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FORORD

P34 transportomradet anvendes cost-benefit
analyser til at vurdere, om anlaeggelse eller udvi-
delse af en ny vej eller af et stykke jernbane giver
samfundsgkonomisk overskud. Hensigten med
denne rapport er at diskutere, om cost-benefit
metoden er et velegnet redskab til at foretage
denne vurdering. Eller om der er andre typer
analyser, der er mere hensigtsmaessige.

Rapporten konkluderer, at mangler og usik-
kerheder i analyserne medfgrer, at resultaterne
kan blive misvisende og derfor medfgrer risiko
for forkerte beslutninger. Desuden papeges, at
der er behov for andre typer analyser for at sikre
samfundet en velfungerende mobilitet, der op-
fylder klima- og miljgmalene.

Cost-benefit analyser forudszetter, at alle ud-
gifter og indteegter samt effekter af projektet
kvantificeres og veerdisaettes, samt at fremtidige
udgifter og indtaegter opggres (forrentes) som
en nutidsveerdi. Analyserne er desuden baseret
pa en fremskrivning af trafikudviklingen, og
forudsaetter, at verden ikke aendrer sig markant,
og den fremtidige trafik og trafikomkostninger
ligner det nuvaerende. Men det er ikke realistisk,
da den teknologisk udvikling, fx fgrerlgse biler,
og politiske mal, fx krav om elektriske biler, vil
medfgre eendrede omkostninger, trafikmgnstre
og miljgeffekter.

Der er desuden en raekke effekter af trafikinve-
steringerne, som slet ikke opggres og medtages
i analyserne, blandt andet attraktivt bymiljg, bar-
riereeffekter af veje, friluftsliv og natur, landska-
belige og visuelle effekter, motion samt tryghed
ved at feerdes i trafikken. Regnes disse effekter
ikke med, behandles de som vaerdilgse. Det
betyder, at en transportpolitik, der samtidig med
fremkommelighed fx lsegger vaegt p3, at byer-
ne er behagelige at leve |, slet ikke kan vurderes
med de geengse cost-benefit analyser.

Desuden konstateres i rapporten, at det ikke er
rimeligt at betragte det enkelte mindre vejan-
laeg isoleret. Mange ars systematiske vejudbyg-
ninger og fortsatte planer om udbygning udggr
et hele, der danner grundlag for et samfund
med spredt bebyggelse, baseret pa bilismen.
Samtidig viser Vejdirektoratets beregninger, at
selv mindre vejudbygninger far den samlede
vejtrafik til at stige. Der bgr derfor ske en samlet
vurdering af hele det fremtidige trafiksystem

trafikalt og miljgmaessigt i forbindelse med en
beslutning om vejanlaeg. Det vil betyde, at den
samlede trafikvaekst, som fglger af den samlede
vejudbygning, bliver en del af analysen. Det kan
ikke ske ved brug af cost-benefit analyser. Jern-
baneprojekter bgr tilsvarende vurderes samlet
og ikke som enkeltprojekter.

Derudover er veerdiseetningen af ikke-markeds-
prissatte effekter som tid, klimapavirkning, liv
mv. meget usikre. Iseer veerdisaetning af tids-
besparelser har i praksis afggrende betydning
for, om trafikprojekterne er rentable. Derudover
er prisseetningen af klimaudledninger meget
usikre og - set i forhold til omkostningerne ved
klimaskader - sat meget lavt.

Desuden diskonteres irreversible skader med
den almindelige diskonteringsrente. Det be-
tyder, at veerdien af fx CO2 emissioner om 30

ar kun teeller 1/5 af veerdien i dag. Det betyder,
sammen med den lave veerdisaetning af CO2, at
projekters klimapavirkning veegtes meget lavt,
hvilket er urimeligt pa et tidspunkt, hvor den
globale opvarmning bliver stadig vigtigere at
stoppe. Rapporten giver eksempler p3, at aen-
dres veerdisaetning og diskontering vil rentabili-
teten af det enkelte trafikprojekt aendres kraftigt.

Anvendes fortsat Cost-benefit analyser til at
vurdere trafikinvesteringer bgr der - for at ggre
beslutningsgrundlaget mere fyldestggrende -
som minimum gennemfgres fglsomhedsbereg-
ninger, hvor konsekvensen af alternative bereg-
ningsforudsaetninger vurderes.
Grundlaeggende er cost-benefit analyser imid-
lertid ikke velegnede til at danne grundlag for
beslutninger om infrastrukturinvesteringer. Der
er behov for andre metoder til at vurdere rele-
vansen af trafikprojekter.

Det understreges af behovet for, at beslutninger
pa trafikomradet bidrager til at opfylde miljz-
og klimamalene, samtidig med at mobiliteten
sikres, og at byerne er menneskevenlige - steder
hvor man gerne vil bo (liveable cities).

Der er behov for en scenarieplanlaagning, hvor
der med udgangspunkt i malsaetninger for bl.a.
mobilitet, klima- og miljgpavirkning og redukti-
on af ulykker opstilles en Masterplan for mobili-
tet, klima og miljg, som kan sikre malsaetninger-
ne.

Johan Nielsen
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SAMMENFATNING OG KONKLUSIONER

Der har i de senere ar veeret kritik af den made,
skonomiske modeller anvendes pa. Rapporten
analyserer de anvendte cost-benefit metoder
pa trafikomradet og vurderer, om den praktiske
anvendelse opfylder de krav, analyserne stiller,
samt om mangler og usikkerheder i analyserne
medfgrer, at resultaterne ikke er retvisende og
derfor medfgrer risiko for forkerte beslutninger.
Pa baggrund heraf papeges, at der er behov

for andre typer analyser, som kan sikre
samfundet et velfungerende transportsystem,
der opfylder klima- og baeredygtighedsmalene.
Som minimum bgr der gennemfgres
felsomhedsberegninger, hvor konsekvensen af
alternative beregningsforudsaetninger vurderes.

Cost-benefit analyserne understgtter

De sidste mange ars mange vejprojekter

er i praksis en del af en systematisk

udbygning af vejnettet, som understgtter
fremkommeligheden pa vejene og dermed
0gsa en gget biltrafik. Det har medfgrt en
spredt lokalisering af boliger og erhvery,

som har aendret samfundet. Det er ikke en
marginal aandring, som cost-benefit analyserne
forudsaetter. Samtidig bidrager stigningen

i biltrafikken til at gge trafikkens negative
effekter. Alle nye vejprojekter bgr derfor vurderes
samlet og vurderes i forhold til andre Igsninger
af trafikproblemet, fx aendret byplanlaegning,
kgrselsafgifter og udbygning af den kollektive
trafik.

Forskellen pa analyse af enkeltprojekter og af
hele trafiksystemer kan ogsa illustreres ved, at

Transport- og Boligministeriet fremlaegger
cost-benefit analyser af nye statslige

vej- og baneinvesteringer som en del

af beslutningsgrundlaget om nye
trafikinvesteringer. | analyserne sammenregnes
udgifter og indtaegter ved projektet med de
positive og negative effekter af projektet opgjort
i kroner, og den interne rente og nutidsveaerdi
beregnes. Cost-benefit analyserne baseres pa de
2ndringer, projektet medfgrer, og forudsaetter
at alle udgifter og effekter kvantificeres og
prissaettes. Beregningerne baseres groft sagt

pa en fremskrivning af trafikken ud fra den
hidtidige vaekst i biltrafikken — uden hensyn til
bl.a. stigende traengselsproblemer.

den dominerende transportform

cost-benefit analyser af kollektive trafiksystemer
- specielt projekter, som optager plads pa vejene
eller som kraever store investeringer — ofte giver
samfundsgkonomisk underskud, samtidig

med at fjernelse af det samlede kollektive
trafiksystem — nar det forst er etableret - ogsa
giver samfundsgkonomisk underskud, isaer fordi
treengslen, og dermed bilisternes tidsforbrug, vil
vokse voldsomt. Den fremgar bl.a. af en analyse
foretaget i Oslo-omradet.

Da trafikinvesteringsplaner udgar en helhed,
skal cost-benefit analyser baseres pd de
samlede planer for trafikinvesteringer og ikke
pad analyser af enkeltstraekninger af veje eller
jernbaner.




Basisalternativet skal afspejle den forventede udvikling

Cost-benefit analyserne er helt athaengige

af den kvantificering af effekter og den
prissaetning, der sker. Kvantificering af
effekterne af trafikinvesteringer er baseret

pa trafikmodelberegninger af de aendringer i
trafikken, projektet medfgrer i forhold til bl.a.
treengsel/tidsforbrug, ulykker, miljgeffekter og
CO, emissioner.

Basisalternativet skal afspejle den udvikling,
som kan forventes i trafikmgnstre i form

af elbiler, selvkgrende biler og fgrerlgs

kollektiv trafik mv. Der har historisk vaeret

en stor vaekst i biltrafikken, og de anvendte
trafikfremskrivninger baseres pa de historiske
mgnstre. Fremskrivningerne forudsiger derfor en
kraftig veekst i biltrafikken. Den fremskrivning,
der foretages, tager ikke hensyn til, at treengslen
ved stigende trafik vil veere stigende, og derfor
vil medfgre gget traengsel. For at sikre mere
trovaeerdige analyser bgr der udarbejdes flere
alternative basisfremskrivninger, sa de afspejler
de zendringer, som kan forudses, herunder
zndringer, der ikke er politiske vedtagne, men

som kan forventes.

Zndres kgrselsmgnstrene fundamentalt

pga. fgrerlgse biler, miljg- og klimakrav eller

gget befolkningsvaekst i centrene i de store

byer, vil forudsaetningerne for cost-benefit
beregningerne ogsd eendres grundleeggende.
Sadanne alternative basisscenarier vil ikke kunne
fastleegges entydigt, men ma afspejle en vifte

af mulige realistiske udviklinger, og dermed
afspejle usikkerheden i basisfremskrivningerne.

Det basisalternativ, der opstilles ved de
nuveerende cost-benefit analyser, afspejler groft
sagt en simpel fremskrivning af den hidtidige
udvikling de naeste 30 dr. Det er naturligvis
analytisk simpelt, men medfarer, at resultatet af
analyserne bliver misvisende. Der er behov for,
at der tages hensyn til de aendringer, som den
teknologisk udvikling og fremtidige politiske
krav vil kunne medfgre. Der er derfor behov

for alternative basisscenarier, som tager hgjde
for den udvikling, som kan forudses, bade
teknologisk og politisk.

Kvantificering og prissaetning medfgrer fejlbehaeftede analyser

Vurdering af trafikinvesteringers effekter vil
vaere praeget af usikkerhed, bade i forhold

til at kvantificere effekter og i forhold til
vaerdiszetning. Usikkerheden i vaerdisaetningen
er iszer stor for de ikke-markedsprissatte goder,
som tid, CO,, miljgpavirkning og ulykker.

Tidsveerdierne er helt afggrende for, at mange
trafikprojekter giver samfundsgkonomisk
overskud. Fx er veerdien af tidsbesparelsen ved
forleengelse af Hillergdmotorvejen stgrre end
det samlede samfundsgkonomiske overskud

af projektet. Tidsvaerdier er udtryk for, at de
fleste helst vil undga transporttid, og derfor er
villige til at betale for, at den bliver kortere. Det
er afggrende, at veerdien af tidsbesparelser i
kgretid, ventetid og skiftetid er veerdisat rigtigt i
analyserne. Det antages, at sma tidsbesparelser
har samme veerdi for trafikanterne pr minut som
store.

Er veerdien af en lille tidsbesparelse pr minut fx
kun det halve af veerdien af en tidsbesparelse
pa en time, vil projektets samfundsgkonomiske

veerdi i de fleste tilfaelde aendres voldsomt. De
undersggelser, som tidsveerdierne er baseret p3,
er forholdsvis gamle.

Det er siden undersggelserne bl.a. blevet mere
almindeligt at arbejde pa togrejsen, ligesom
omfanget af fritidsrejser — hvor rejsen kan vaere
en del af oplevelsen - er steget. Begge forhold vil
betyde en mindsket pris pa rejsetid.

Ogsa veerdisaetningen af trafikkens
klimapavirkning er meget usikker.




Vaerdien bgr fastsaettes ud fra omkostningen
ved at na de opstillede politiske mal om 70 pct.
reduktion af emissionerne i 2030 og 100 pct.
reduktion i 2050.

| en situation, hvor der ikke et truffet tiltag til at
undga klimaaendringer, risikerer vi at kommme
til at betale for klimaskaderne, hvilket er meget
dyrere end omkostningerne ved at reducere
klimapavirkningen.

Energistyrelsen anbefaler, at der gennemfgres
usikkerhedsberegninger med en CO, pris

pa 1.000 kr. pr tons i projekter med store
klimaeffekter — en pris der er ca. tre gange hgjere
end den anvendte pris i trafikprojekter.

Der er samtidig mange effekter, som pavirkes
af trafikinvesteringerne, som ikke medtages

i de samfundsgkonomiske analyser, blandt
andet attraktivt bymiljg, friluftsliv, landskabelige
og visuelle effekter, samt tryghed i trafikken.
Effekten af motion medtages kun i direkte
cykelprojekter, dvs. den negative motionseffekt
af gget bilkgrsel medtages ikke generelt. En
del af disse ikke medtagne effekter er sveere

at kvantificere og ogsa at prissaette, men

det betyder ikke, at de er veerdilgse, hvilket

de bliver regnet som, nar de ikke indgar i de
samfundsgkonomiske analyser.

Hvis ikke alle effekter af projekterne indgdr
i cost-benefit beregningerne, og indgadr

med en vaerdi, der svarer til nytteeffekten,

vil beregningerne give forkerte resultater.

Bl.a. prisseetning af tid og af CO, er meget
usikre. Er veerdisaetningen forkert, kan den
beregnede nutidsveerdi hverken bruges til at
vurdere, om projekterne skal gennemfares

eller til at rangordne projekterne. De ikke
medtagne effekter bgr som minimum beskrives
systematisk ifm. analyserne.

Alle markedsprissatte og ikke-
markedsprissatte effekter af trafikprojekter
forrentes med en diskonteringsrente (ogsa
kaldet kalkulationsrente) for at beregne
nutidsvaerdien, dvs. stgrrelsen af projektets
samfundsgkonomiske veerdi i dag.
Diskonteringsrenten er udtryk for, at en krone i
dag er mere veerd end en krone om 10 ar.

Den anvendte diskonteringsrente skal afspejle
den reale rente (rente minus prisudvikling) pa
langt sigt. Diskonteringsrenten er i analyserne
sat til 4 pct. i de fgrste 35 ar. Den reale rente nu
er meget lavere. Efter 35 &r seenkes renten til 3%
og efter 70 ar til 2% - men det sidste far ingen
betydning, da man kun ser p3d effekterne i 50 ar.

Og det giver ikke mening at diskontere
irreversible skader med den anvendte hgje
diskonteringsrente.




Diskonteringsrenten har meget stor betydning
for resultaterne. En hgj diskonteringsrente
medfgrer, at projekter med en lille
investeringsudgift, men med store fremtidige
driftsudgifter eller skadesvirkninger vil veere
mere fordelagtige end investeringer med

store investeringsudgifter og med sma
skadesvirkninger i fremtiden. Med den anvendte
diskonteringsrente vil en udgift pa 50.000 kr.,
der betales med 1.000 kr. om aret i 50 ar, have en
nutidsvaerdi pa knap 22.000 kr.

Ogsa veerdien af irreversible skader
diskonteres, fx klimaaendringer. Det betyder,

8

at veerdien af fremtidige skader teeller mindre

i beregningerne. Det er meningslgst for
irreversible skader. For at sikre, at klimamalene
for transportsektoren opnas, bgr veerdien af
klimapavirkningen afspejle skadevirkningen,
0gsa pa meget lang sigt, og veerdien bgr ikke
diskonteres eller kun diskonteres med 0,1%, som
det blev foreslaet for klimarelaterede projekter i
den britiske Stern-rapport fra 2006.

En hgj diskonteringsrente ggr veerdien af
fremtidige udgifter og skader mindre.

Eksempel pa effekten af en sendret veerdisaetning

For at illustrere betydningen af prissaetningen

i cost-benefit analyserne er her gennemfgrt
nogle alternative beregninger af forlaengelsen af
Hillergdmotorvejen og af bygning af en jernbane
mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Hvis veerdien af et sparet minut som eksempel
seettes til det halve af den officielle veerdi,

fordi den sparede tid er lille for de fleste,

andres projekternes samfundsgkonomiske
vaerdi dramatisk. | eksemplet med

forleengelse af Hillergdmotorvejen vil den
samfundsgkonomiske vaerdi af en forlaengelse
med en motorvej falde med 58 pct. fra 3 mia. til
1,2 mia. kr. og veere pa niveau med veerdien af en
udbygning til en 4-spors motortrafikvej.

| eksemplet med en bane Kgbenhavn -
Ringsted bliver nutidsveerdien ved halvering

af tidsveerdien negativ for bade bygning af

en ny bane og udbygning med et 5. spor,

idet nybygning giver den darligste gkonomi.
Udbygning med et 5. spor medfgrer en
nutidsvaerdi pa -2.168 mio. kr., svarende til et fald
pa 90 pct. ift. Banestyrelsens beregning, mens
en nybygningslgsning medfgrer en nutidsvaerdi
pa -2.263 mio. kr., svarende til et fald pa 192 pct.

| et andet eksempel kombineres en halvering af
prisen pa tidsbesparelser med en fordobling af
prisen pa uheld, stgj og luftforurening samt en
seksdobling af prisen pa klimabelastningen. Det
svarer til, at irreversible skader kun diskonteres
med 0,1 pct. samtidig med, at prisen pa
klimabelastningen tredobles. Samtidig ses bort
fra forvridningseffekter af afgifter og af gget

beskaeftigelse pga. sparet transporttid, da disse
effekter er meget usikre.

| denne beregning er den samfundsgkonomiske
gevinst ved en forleengelse af
Hillergdmotorvejen med en motorvej under 200
mio. kr. eller kun 9 pct. af den af Vejdirektoratet
beregnede.

| Kgbenhavn - Ringsted eksemplet har 5. spor-
Igsningen i den nye beregning stadig en negativ
nutidsveaerdi, mens udbygningsalternativet har
en lille positiv nutidsveerdi. Nutidsveaerdien for

5. spor-Igsningen er faldet med 23 pct., mens
nutidsveaerdien for udbygningsalternativet

er faldet med 89 pct. ift. Trafikstyrelsens
beregninger.

Resultaterne af cost-benefit beregningerne

er helt afhaengige af veerdissetningen af
effekterne. Det understreger betydningen af
at gennemfgre fglsomhedsberegninger med
forskellige forudsaetninger, sd usikkerhederne i
beregningerne belyses.




Cost-benefit analyser er mest velegnede til at sammenligne ensartede

projekter

Teoretisk anses cost-benefit analyser i stand

at kunne sammenligne effekten af projekter
inden for forskellige omrader, fx pa tvaers af
vej- og jernbaner. Men det forudsaetter bl.a,,

at alle effekter er med og er prissat korrekt,
samt at projekterne er marginale. Cost-benefit
analyserne er derfor mest velegnede til at
sammenligne meget ensartede projekter, hvor

det er ssmme typer effekter, der optraeder, og
variationen mellem effekterne i projekterne er
sma.

Cost-benefit analyser kan anvendes til at
sammenligne meget ensartede projekter, fx to
forskellige linjefaringer af en vej.

Der er behov for baeredygtig transportplaniaegning

Der er behov for, at trafikken bliver baeredygtig
og understgtter samfundets gkonomiske, sociale
og miljgmaessige mal. Det forudseetter en
helhedsplanlaegning, der tager udgangspunkt

i scenarieplanlaegning med mal for mobilitet
samt klima- og miljgbelastning. Det kraever

en anden type transportplanlaegning end

den, der fremkommer ved at bestermme
transportinvesteringerne ud fra de enkelte
trafikinvesteringers rentabilitet.

En baeredygtig transportplanlzegning vil bl.a.
leegge vaegt pa visioner for klima og milja

og for et attraktivt bymiljg (livable cities).
Planlzegningen skal omfatte alle trafikformer
med vaegt pa deres miljg- og klimabelastning.
Der er behov for, at flere ture foretages ved gang
og cykling samt med kollektiv transport. Det
mindsker miljgbelastningen, giver gget motion

og mindsker behovet for vejareal. Hvis vejareal
friggres, vil det kunne anvendes til andre formal
som lege- og opholdsrum, som det allerede sker
i nogle omrader i byerne. Klimavenlige biler, som
elbiler, vil kunne bidrage til at Igse trafikkens
klimapavirkning, men vil ikke mindske trafikkens
@vrige gener.

Planlaegning af baeredygtig mobilitet skal sikre
sammenhaeng mellem transportformerne,

og bade tiltag og effekter skal inddrages
uafhaengigt af, om det er et statsligt, et regionalt
eller et kommunalt ansvarsomrade.

Der er behov for en anden type

planleegning af tiltag pd trafikomrddet. En
scenarieplanlaegning med mal for mobilitet og
klima- og miljgbelastning vil kunne sikre faerre
gener fra trafikken og sikre byer, der er rare at
bo i (livable cities).
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Principper for en Masterplan for mobilitet, klima og miljg

Skal trafikkens klimapavirkning mindskes, og
skal trafikkens gener for bymiljget reduceres,

er der behov for en vision om et andet
transportsystem, hvor samfundets behov for
mobilitet deekkes af en stgrre andel af kollektiv
trafik, kombineret med gang og cykel, herunder
elcykler som kan udvide cyklens raekkevidde.

En Masterplan for mobilitet, klima og milj@
skal, samtidig med at den ngdvendige
mobilitet opretholdes, mindske trafikkens
klima- og miljgpavirkninger, samtidig med at
den understgtter det sociale liv i byomrader.
Masterplanen skal baseres pd politiske mal for
mobilitet, klima- og miljgpavirkning, ulykker
mv. For vejnettet kan det fx vedrgre kapacitet
og rimelig rejsetid for bil- og lastbiltrafikken
samt sikkerhed. For kollektiv trafik kan det bl.a.
omfatte tilgeengelighed til den kollektive trafik
samt frekvens og kapacitet for busser og tog.

Malene for trafikkens klimapavirkning skal
sikre, at udledningerne holder sig indenfor

Parisaftalen. Er nulemissionsbiler en del
af klimaplanen, bgr der opstilles konkrete
virkemidler til at sikre, at de kommer i det
ngdvendige omfang.

Der er behov for en samlet Masterplan

for hele landet og delplaner for regionale
omrader, bl.a. de stgrste byer med tilhgrende
pendlingsoplande/arbejdskraftomrader.

Kortsigtet bgr der stilles krav til, at alle tiltag
—trafikinvesteringer, aendrede skatter og
afgifter, trafikvaekst — som gger trafikken og
dens klimapavirkning, fglges op af tiltag, som
neutraliserer denne effekt.

Der bgr opstilles en Masterplan for mobilitet,
klima og milje med konkrete mal for mobilitet,
klima- og miljgbelastning, ulykker mv. Der

bar opstilles en overordnet plan for hele
landet og delplaner for de st@rste byer og
pendlingsomrdder.



1 Indledning

1.1 Baggrund

Der har i de senere ar veeret rejst kritik af de gko-
nomiske modeller, Finansministeriet bruger til
vurdering af den generelle gkonomiske politik i
Danmark. Der bruges tilsvarende en raekke gko-
nomiske analyser til at vurdere effekter af tiltag
pa en reekke fagomrader, bl.a. pa transport- og
energiomradet. Disse modeller er ogsa behaeftet
med en raekke skaevheder og usikkerheder.
Denne rapport diskuterer brugen af cost-benefit

1.2

Cost-benefit analyserne pda transportomradet
anvendes til at beregne den samfundsgkono-
miske veaerdi af konkrete tiltag, fx af nye veje
eller nye jernbaner. Cost-benefit beregningerne
kraever en kvantitativ opggrelse af alle effekter
af trafikprojekter og en prissaetning heraf. Disse
opggrelser og prissaetninger er meget usikre,
ikke mindst i forhold til trafikvaekst, teknologisk
udvikling og til veerdisaetningen af de eksterne

1.3  Struktur pa rapporten

Formalet med rapporten er at diskutere cost-be-
nefit analyserne pa transportomradet og konse-
kvenserne af de anvendte beregningsmetoder.
Rapporten giver fgrst en kort oversigt over nogle
af de vigtigste udfordringer pa transportomra-
det for at belyse de problemer, transportpolitik-
ken star over for. Derefter beskrives metoden i
cost-benefit analyserne, og forudsaetninger for
beregningerne diskuteres.

analyser pa transportomradet, og det diskuteres,
om de giver troveerdige resultater. Desuden dis-
kuteres, om cost-benefit analyser er den bedste
made at vurdere nye trafikinvesteringer, eller
om der er andre metoder, der er mere velegne-
de til at vurdere behovet for og effekten af nye
trafikinvesteringer i lyset af udfordringerne pa
transportomradet.

Brug af cost-benefit analyser pa transportomradet

omkostninger.

Der er opstillet en reekke politiske hensigter og
mal for transportpolitikken, bl.a. reduktion af
klimapavirkningen, sikring af et sundt bymiljg
og bedre forhold for cyklisterne. En realisering
af disse mal vil kreeve brug af andre typer vurde-
ringsveerktgjer, da cost-benefit analyser ikke kan
anvendes til at vurdere store omlaegninger af
trafiksystemer.

En raekke fejl, mangler og svagheder ved analy-
serne og deres anvendelse i praksis

pavises.

Derefter foretages en simpel beregning af kon-
sekvenserne af, at nogle parametre prissaettes
anderledes i cost-benefit beregningerne for at
illustrere de usikkerheder, der er i beregninger-
ne. Til sidst diskuteres behovet for at opstille

en anden type transportplaner, og der opstilles
nogle forslag til alternative analysemetoder.



12

2 Hovedudfordringer pa transportomradet

2.1 Den voksende trafik medfgrer stigende traengsel,
som ikke kan Igses ved vejudbygninger

Indledningsvis ses pa nogle af de stgrste udfor-
dringer, der er pa transportomradet.

Trafikarbejde og trafikvaekst

Motorkgretgjer (biler, varebiler, taxier,
motorcykler) er dominerende i
persontransportarbejdet i Danmark. De udggr
lidt over 80 pct., mens busser (inkl. turistbusser)

Hvis de samfundsgkonomiske modeller ikke kan
bidrage med nogle optimale Igsninger p& udfor-
dringerne pd transportomrddet, er modellerne
ikke hensigtsmaessige som ledetrdd i transport-
politikken og mad erstattes af andre.

og tog kun daekker 15 pct., og cykler og
knallerter 3 pct. pa landsplan, jf. figur 2.1. Lokalt i
byerne ser billedet anderledes ud.

Figur 2.1 Persontransportarbejdet 2016

= Cykler/knallert-30
= Motorkaretgjer i alt
Busser i alt

uTog

3%

Kilde: Statistikbanken

Det betyder, at enhver forbedring af det
overordnede vejsystem vil gavne en meget

stor gruppe trafikanter, mens en forbedring af
den kollektive trafik generelt kun kommer et
mindretal til gode.

Samtidig stiger biltrafikken kraftigt. Vejtrafikken
er steget med 30 pct. fra 2010 til 2017.

Det stigende vejtrafikarbejde skyldes ifglge
Vejdirektoratet, at pendlingen er steget 7 pct,,
bl.a. er flere kommet i arbejde, benzinen er
blevet 15 pct. billigere, og der er kommet 19 pct.
flere personbiler.

Samtidig er pendlingsafstanden stigende, og
personbilerne blevet billigere pga. faldende
afgifter.
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Figur 2.2 Udvikling i det nationale vejtrafikarbejde 2001-2017

Indeks 100 = 200
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Kilde: Vejdirektoratet 2019A: Nggletal om vejtransport

Vejdirektoratet forventer, at antallet af kgretgjski-
lometer vil stige med cirka 7 pct. pa det sam-
lede danske vejnet i perioden 2016 til 2020. Det
svarer til en gennemsnitlig arlig veekst pa 1,8 pct.
Vurderingen er baseret pa den seneste version af
Landstrafikmodellen (version 1.2).

Efter 2020 og frem til 2030 forventes det, at
kgretgjskilometer stiger med 8,3 pct. eller cirka
0,8 pct. pr. ar. Samlet i perioden 2016 til 2030
forventes en vaekst i kgretgjskilometer pa 16 pct.,
svarende til en arlig vaekst pa 1,2 pct.

Figur 2.3 Den forventede udvikling i kgretgjs-kilometer
efter vejtype fra 2016 til 2030 ifglge Landstrafikmodellen.
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== fvrige veje

Alle veje

Anm.: 2016 = indeks 100. Landstrafikmodellen beregner trafikken i

arene 2015, 2020 og 2030.

Kilde: Vejdirektoratet 2019 B: Fremtidens veje

Treengslen er voksende

Trafikken er praeget af tidsspilde pga.
traengsel pa vejnettet for bade biler og

busser. Vejdirektoratet (2019 C) har opgjort
treengslen pa hele det danske vejnet i 2016.

Pa en gennemsnitlig hverdag i 2016 var den
opgjorte forsinkelse pa omkring 335.000
kgretgjstimer. Nar forsinkelsestimerne pa et
hverdagsdggn omregnes til arsbasis, bliver det

til ca. 77 millioner tabte kgretgjstimer. Tabet af
timer svarer pa arsbasis ifglge Vejdirektoratet
til ca. 60.000 fuldtidsstillinger. Omregnes
forsinkelsestimerne til samfundsgkonomi,

var der i 2016 et samfundsgkonomisk tab pa
ca. 24 mia. kr. pga. treengsel. Godt 75 pct. af
forsinkelsen forekommer pa det kommunale
vejnet.



Internationale erfaringer viser, at det

ingen steder i verden er lykkedes at Igse
treengselsproblemerne alene ved at udbygge
vejnettet. | Danmark er det kun lykkedes at
udskyde treengslen med nogle fa ar ved at
udvide de mest treengselsbelastede motorveje
som Lyngbymotorvejen og motorring 3. Det
betyder ikke, at der ikke kan veaere behov for at
udbygge vejnettet konkrete steder med saerlige
trafikproblemer eller steder, som er saerligt
praeget af uheld.

En fortsat stigning i bilismen kan saledes
ikke undga at medfgre stigende treengsel
og tidsspilde pa vejene. Selvom analyser af
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vejprojekter viser et samfundsgkonomiske
overskud ved fortsat vejudbygning i
treengselsbelastede omrader, betyder
vejudbygninger, at flere vil kgre i bil, og nogle
bilister vil a2andre rute til den udbyggede vej. Da
biltrafik samtidig generelt vokser, vil der i Igbet
af fa &r igen vaere samme traengsel pa vejen
(selvom den ville have vaeret endnu stgrre, hvis
vejen ikke var blevet udbygget).

Nye vejudbygninger vil ikke Igse det
grundlaeggende behov for regulering af
veeksten i biltrafikken, men kan lokalt mindske
treengselsproblemer eller @ge trafiksikkerheden.

2.2 Transporten har store effekter for klima og miljg

Transportsektorens energiforbrug star i 2017 for
34 pct. af Danmarks samlede energiforbrug og
energiforbruget er stigende (Energistyrelsen,
2018 A).

Regeringen har i udspillet "'Sammen om en
grgnnere fremtid” bebudet at forbyde salg af
nye diesel- og benzinbiler fra 2030 og samtidig
indfgre krav til CO, neutrale taxier og bybusser.

Der er et klart behov for at ggre trafikken
klimaneutral, men overgang til klimaneutrale
biler i 2030 forudsaetter, at biler baseret

pa fossilfrie braendstoffer er teknologisk
udviklede og til radighed til detailpriser, der
gg@r dem efterspurgte. Sidstnaevnte kan enten
ske ved, at produktionsprisen falder, ved at
registreringsafgiften pa klimaneutrale biler
holdes lav med konsekvenser for statens
indtaegter, og/eller ved at gge beskatningen af
benzin- og dieselbiler.

Desuden vil mange af de gvrige miljgproblemer
pga. bilerne forsazette, selvom bilerne bruger el
eller andre fossilfrie braendstoffer.

Bilerne udleder partikler, og deek giver
o0gsa anledning til partikelforurening. Det
er iseer de fine og ultrafine partikler, der er
sundhedsfarlige.

Gennemsnittet for forurening med fine
partikler oversteg bade i 2014 og 2015 WHO's

retningslinjer. Partiklerne stammer ikke fra

biler alene, men ogsa fra iseer braendefyring og
skibsfart, samt indirekte fra landbruget. Hvert ar
dgr omkring 4.000 danskere for tidligt pa grund
af luftforurening. Luftkvaliteten i Danmark er
saledes usund.

Trafikken medfgrer ogsa vejstgj. Den nyeste
kortleegning af vejstgj (baseret pa data fra

2012) viser, at ca. 723.000 boliger er udsat for
stgj fra veje, der overskrider den vejledende
graenseveaerdi pa 58 decibel (dB). Ca. 141.000
boliger er steerkt stgjbelastet med et stgjniveau,
der er mindst 10 dB hgjere end graensevaerdien
(Miljgstyrelsen, 2019). Motorstgjen fra elbiler er
mindre end fra konventionelle biler, men fra
omkring 30 km/t vil elbiler pga. daekstgjen stgje
lige s& meget som andre biler ved jeevn kgrsel.
Det betyder, at indfgrelse af elbiler ikke Igser
stgjproblemet.

Derudover medfgrer trafikken en raekke
bymiljgmaessige og visuelle problemer. Veje,
jernbaner og parkeringspladser optager
meget plads, som i byerne kunne bruges

til andre byformal. Samtidig medfgrer
trafikanlaeg barriereeffekter. Selvom en del af
miljgproblemerne kan mindskes ved tekniske
tiltag, som bl.a. elektriske biler, er mange af
trafikkens miljgproblemer iboende trafikken.
De vil mest effektivt kunne mindskes ved at
begreense trafikomfanget.



2.3 Sikring af mobilitet for alle

Den kollektive trafik er meget effektiv til at
transportere mange mennesker, men kraever pa
trods af hgje billetpriser store offentlige tilskud.

| gennemsnit kraever den kollektive trafik for
naerveerende et tilskud pa over 50 pct. fra det
offentlige. Der er dog tog- og busruter med
mange passagerer, der kan fungere med sma
eller ingen tilskud, bl.a. lyntogene fra Kgbenhavn
til Aarhus, S-togene og enkelte busruter,

fx linje 5C i Kgbenhavn. Det er ikke mindst
udgifter til infrastruktur og materiel for tog og
personaleudgifter for bade tog og busser, der er
arsag til de hgje udgifter.

Kan der sikres en markant stigning i
passagertallet og dermed en hgjere
kapacitetsudnyttelse af infrastruktur og materiel,
eller bliver det muligt at ga over til fgrerlgs drift,
vil udgifterne pr. passager kunne reduceres
vaesentligt.

Et af formdlene med transportpolitikken er at
sikre alle mulighed for mobilitet.

| dag er mulighederne imidlertid meget
forskellige for forskelle grupper. 40 pct. af
familierne har ikke bil, ligesom mange personer
ikke har kgrekort, bl.a. mange handicappede
samt bgrn og unge og en del zldre. | en del
tilfeelde skyldes manglende bilejerskab, at
familien ikke finder, de har behov for en bil - det
geelder isazer i de stgrre byer.

Den kollektive trafik kgrer i nogle omrader —
iszer i mere tyndt befolkede omrader - med sa
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lille frekvens, at den ikke kan daekke behovet

i familier med arbejde, og sa det heemmer
mobiliteten for personer, der ikke har bil. For
mange familier —iseer i tyndt befolkede omrader
—er det ngdvendigt at have to biler, hvis begge
parter har et arbejde.

Trafikselskaberne har indfgrt flextrafik,
skolebusser og andre kgrselsordninger, der skal
erstatte behovet for busser, der kgrer efter en
timeplan.

P3 trods af bestreebelserne pa at levere en god
service, er disse trafikformer i mange tilfaelde
ikke sa gode som den traditionelle kollektive
trafik, bl.a. skal den bestilles pa forhand og
kommer ikke pa et bestemt tidspunkt.

Prisen pa den kollektive trafik er ogsa

en begraensning for nogle gruppers

mobilitet, ligesom priser pa biler og
kgrselsomkostningerne kan forhindre nogle
grupper i at anskaffe en bil. Skal den kollektive
trafik erstatte en del af bilkgrslen, sa traengslen
pa vejnettet falder, kraever det en vaesentligt
bedre service, samt at driften af den kollektive
trafik pr. passager bliver billigere, eller de
offentlige tilskud stiger kraftigt. | Region Skane i
Sverige er antal passagerer i den kollektive trafik
steget kraftigt, idet tilskuddet til trafikselskabet
er steget tilsvarende.

Et vigtigt element i trafikplanlsegningen er at
sikre, at den kollektive trafik sikrer mulighed for
en god mobilitet for alle grupper.




2.4
til at bryde sammen

| forbindelse med en analyse af trafikkens
udfordringer er der behov for at forholde sig til
konsekvenserne af den teknologiske udvikling

i forhold til fgrerlgse biler, busser og tog.

Selvom udviklingen ikke ngdvendigvis gar sa
hurtigt, som det pa et tidspunkt var forventet,

er metroen fgrerlgs, S-togene planlaegges at
overga til farerlgs drift, og der udfgres forsgg
med fgrerlgse minibusser. Og bilfabrikkerne mfl.
udfgrer massive forsgg med fgrerlgse biler.

Indfgres fgrerlgse biler som erstatning for de
nuvaerende private biler uden restriktioner, ma
det forventes, at trafikken vil eksplodere. Der er
derfor behov for at sikre bade kollektiv trafik og
samkgrsel ved indfgrelse af fgrerlgse biler.

OECD (2015) har gennemfgrt et studie for

at belyse effekten af selvkgrende biler ift.

antal biler, kgrselsomfang og behov for
parkeringspladser. For at ggre analysen realistisk
har OECD valgt en mellemstor europaeisk by
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Indfgrelse af forerlgse biler risikerer at fa trafikken

- Lissabon —til at analysere effekterne pa et
konkret kgrselsmgnster i en konkret geografi.
Udgangspunktet er, at det nye system skal
kunne deekke det nuveerende transportbehov
100 procent med selvkgrende biler.

OECD konkluderer, at trafikken vil gges,

mens behovet for parkeringspladser vil falde.

| det ene scenarie, hvor de fgrerlgse biler

kgrer passagererne enkeltvis direkte til deres
bestemmelsessted, stiger trafikken endog
meget kraftigt (med 89 pct.), da den enkelte bil
skal afhente nye passagerer. Det vil ikke kunne
ske pa det eksisterende vejnet, uden at trafikken
gar i std mange steder. | det andet scenarie
samler de fgrerlgse biler flere passagerer op. |
dette scenarie gges kgrslen med 6 pct,, jf. bilag 1.

Den hurtige teknologiske udvikling betyder, at
der ved tiltag pa trafikomrddet nu mad tages
hensyn til det trafikmanster, der kan forventes
pd 30-50 drs sigt.
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3 Grundlaget for CB-analyser pa transportomradet

Transport- og Boligministeriet fremlaegger
cost-benefit analyser (CBA) af nye statslige
vej- og baneinvesteringer, fgr beslutning om
nye anlaeg eller udvidelse af eksisterende
anlaeg gennemfgres. Cost-benefit analyser
forudsaetter, at alle effekter kvantificeres, og

der sezettes priser pa effekterne. | tabel 3.1 ses
en oversigt over de effekter, der medtages i
Transport- og Boligministeriets beregninger pa
transportomradet.

3.1 Effekter der medtages i CB-analyser

Tabel 3.1 Effekter der medtages i cost-benefit analyser pa Transportomradet

Omkostninger ved anlaeg Driftspkonomi
- Anlaegsomkostninger - Infrastrukturforvalteren
- Restveerdi - Operatgren
- Gener i anlaegsfase
Brugergevinster Eksterne effekter
- Direkte omkostninger - Luftforurening
- Tidsomkostninger - Klima
- (Qvrige omkostninger - Stoj
- Uheld
Arbejdsudbud Effekter for statens nettoudgifter
- Arbejdsudbudsforvridning - Afgiftskonsekvenser
- Arbejdsudbudsgevinst - Qvrige effekter for statens nettoudgifter

Kilde: Transportministeriet, 2015: Manual for sasmfundsgkonomiske analyser pa

transportomradet — Anvendt metode og praksis i Transportministeriet

En raekke konsekvenser kvantificeres og
medregnes slet ikke, bl.a. motion (undtagen
ved cykelprojekter), effekter for attraktive
bymiljger, landskabelige effekter og tryghed

i trafikken. Desuden er prisfastsaettelse af
ikke markedsprissatte produkter forbundet
med store usikkerheder, bl.a. klimapavirkning,
tidsveerdier, dgdsfald og sundhedseffekter.



18

3.2 Beregningsprincipper i cost-benefit analyser

Principperne for gennemfgrelse af cost-benefit - Anvendt metode og praksis i Transportministe-
analyser pa trafikomradet er beskrevet i "Manual  riet” (Transportministeriet, 2015).

for samfundsgkonomisk analyse pa transport-

omradet Principperne er kortfattet:

Der opstilles et basisalternativ, dvs. en fremskrivning, som beskriver hvordan fremtiden forventes
at veere med de tiltag, der allerede er politisk besluttet.

Den forventede trafikveekst fremskrives som del af basisalternativet pa baggrund af den hidtidige
udvikling. De trafikale effekter af projektet beskrives ved hjaelp af en trafikmodel (landstrafikmo-
dellen eller OTM-modellen for Hovedstadsregionen).

Selve anlzegsprojektet og driftsomkostninger i forbindelse hermed beskrives og prisfastsaettes. |
cost-benefit analysen bliver anleegsoverslaget i forundersggelsen tillagt et korrektionstillaeg pa
50 pct. og i den mere detaljerede anlaegsfase et korrektionstillaeg pa 30 pct. Det er begrundet i, at
der er erfaring for, at prisen pa det endelige projekt bliver hgjere, end de forelgbige overslag tilsi-
ger. Stgrrelsen varierer efter anlaeggets type. Effekterne beskrives normalt pa 50-arigt sigte.

Pa baggrund af trafikmodellens resultater beregnes og prissaettes effekterne af projektet, rejse-
tidsomkostninger, tidsvaerdier, effekter for miljg og klima, trafikuheld mv. Det sker ved hjaelp af
TERESA-modellen, der er offentlig tilgeengelig (Center for Transport Analytics, DTU, 2019).

Veerdien af fremtidige udgifter og indtaegter tilbagediskonteres til nutidsvaerdien ved hjzelp af
en diskonteringsrente. Baggrunden for diskonteringsrenten er (som for andre rentebetalinger),
at en krone investeret i dag opfattes som mere vaerd end en krone om 10 ar. Bade pengeveerdier
(investeringer, driftsudgifter) og ikke-markedsprissatte vaerdier (tid, klima, miljg) diskonteres med
samme rente. Diskonteringsrenten er af Finansministeriet fastsat til 4 pct. arligt de fgrste 35 ar,
heraf en risikofri rente pa 2,5 pct. plus en risikopraemie pa 1,5 pct. De fglgende 35 ar er diskonte-
ringsrenten sat til 3 pct. (Finansministeriet, 2018).

Der beregnes sakaldte dynamiske effekter og forvridningstab (idet det antages, at en del af en
kortere transporttid bruges til at gge arbejdsudbuddet, og at ggede skatter og afgifter mindsker
lysten til at arbejde og til at forbruge).

Den samlede nutidsveerdi og den interne rente beregnes. Det understreges i vejledningerne fra
Transport- og Boligministeriet, at de samfundsgkonomiske beregninger kun udggr en del af det
samlede politiske beslutningsgrundlag for trafikinvesteringer.




| forbindelse med cost-benefit analysen
opstilles et basisalternativ, dvs. en beskrivelse
af den fremtidige trafik uden det analyserede
projekt. Effekterne af det analyserede

projekt kvantificeres ift. basisalternativet.
Trafikveeksten i basisalternativet beregnes ud
fra trafikmodeller. Trafikken fordeles desuden
geografisk ud fra trafikmodelberegningerne.
For infrastrukturinvesteringer

foretages beregningen for 50 ar fra
ibrugtagningstidspunktet.

De mange forudsaetninger for analyserne

er aldrig fuldt opfyldt og resultatet er derfor
praeget af store usikkerheder, der kan
medfgre misvisende resultater og dermed
forkerte beslutninger. Der er i praksis
gennemfgrt projekter med en beregnet darlig

samfundsgkonomi, fordi der har veeret et politisk

gnske om at gennemfgre projekterne, bl.a.

19
metroprojekter.

| det fglgende vises i kapitel 4 to eksempel

pa en cost-benefit beregning, nemlig
Vejdirektoratets beregning for en udvidelse

af Hilleredmotorvejen og Trafikstyrelsens
beregning for en ny bane Kgbenhavn - Ringsted.
Derefter diskuteres, om basisalternativet faktisk
beskriver den udvikling, der vil komme uden det
analyserede trafikprojekt (kapitel 5). Derefter
gennemgas en raekke af forudsaetningerne for
beregningerne (kapitel 6).

Der vises derefter eksempler pa effekten

af at eendre den anvendte vaerdisaetning i
beregningerne (kapitel 7). | kapitel 8 og 9
beskrives alternative mader at vurdere behovet
for nye trafikinvesteringer.
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4 Eksempel pa cost-benefit beregninger: Forlaengelse af
Hilleradmotorvejen og ny jernbane
Kgbenhavn - Ringsted

| det fglgende beskrives de af samfundsgkonomien ved udvidelse af
samfundsgkonomiske effekter af forlaengelse Hillergdmotorvejen til henholdsvis en 4-spors
af Hillergdmotorvejen og af en ny jernbane motorvej med ngdspor og til en 4-spors
Kgbenhavn — Ringsted ifglge henholdsvis motortrafikvej fra 2018.

Vejdirektoratets og Trafikstyrelsens beregninger.
| tabel 4.1 er vist Vejdirektoratets opggrelse

4.1 Vejdirektoratets vurdering af samfundsgkonomi ved
udvidelse af Hillersdmotorvejen 2018

Tabel 4.1 Vejdirektoratets vurdering af samfundsgkonomi
ved udvidelse af Hillersdmotorvejen 2018

Tabel Mio. kr. Motorvej Motor-
2018 priser trafikvej
Anlegsomkostninger (inkl. 30 -910 -270
pct. tilleg)

* Anleegs-omkostninger -1.082 -321
* Restveerdi 172 51
Drift og vedligeholdelse -61 -7
Trafikant-effekt 3.319 1.948
* Tidsgevinst 3.577 1.984
*Tidsgevinst, gods 18 13
* Kgrselsomkostninger -276 -48
Gener i anlegsperiode -86 -30
Eksterne effekter 26 48
* Uheld 124 96
* Stoj 22 -11
* Luftforurening -50 -11
* Klima (CO,) -70 -25
@vrige konsekvenser 707 502
* Afgiftskonsekvenser 524 358
*Arbejdsudbudsforvridning -62 3
* Arbejdsudbudsgevinst 241 140
Nutidsveerdi 2.995 2.191
Intern rente 12% 20%

Anm.: Afrundingsfejl ift. Vejdirektoratets opggrelse, idet tallene i
tabellen er adderet i millioner.

Kilde: Vejdirektoratet, 2018: VVM-undersggelse af Hillergdmotorvejens
forlaengelse



| tabel 4.2 er Trafikstyrelsens tilsvarende
beregning af en ny bane Kgbenhavn — Ringsted
viser. Der er regnet pa to alternativer: Et 5.

spor og anlaeg af en ny jernbane over Kgge.
Beregningerne for banen er fra 2009, og har
derfor anvendt nogle andre veerdisaetninger
end beregningen for Hillergdmotorvejen.

De to resultater kan derfor ikke umiddelbart
sammenlignes. Den nye jernbane er bygget til
tog, der kan kgre 250 km/t, men forudsaettes
kun at kgre op til 200 km/t. Passagertogene,

der skal betjene banen, vil ifglge Banedanmark
efter dbningen kgre med en hastighed pa ca. 120
km/t, og fra juli 2019 szettes hastigheden op til
ca. 160 km/t (Banedanmark, 2019). Den nye bane
over Kgge er bygget og taget i brug.

Tabellerne er summeret ud fra opggrelsen af
effekterne i millioner kr. og afviger derfor lidt fra
Vejdirektoratets og Trafikstyrelsens opggrelser.
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| det efterfglgende vil de to beregninger blive
brugt til at illustrere og forklare cost-benefit
beregningerne. Alle veerdier i tabellen er opgjort
i mio. kr., bdde de vaerdier, der er udtryk for
egentlige gkonomiske veerdier, og de effekter,
hvor der ikke findes markedspriser, som fx tid
eller klimaeffekter.

Det ses umiddelbart, at tidsbesparelserne

er helt afggrende for projekternes
samfundsgkonomiske vaerdi. De enkelte poster,
deres indhold og beregningsmetode diskuteres
i de efterfglgende kapitler. Ifglge beregningerne
giver begge alternativer for forlaengelse af
Hillersdmotorvejen og anleeg af en ny bane
Kgbenhavn - Ringsted gkonomisk overskud,
men anlaeg af et 5. spor til Ringsted ikke er
rentabelt.

Tabel 4.2 Samfundsgkonomi for ny bane Kgbenhavn - Ringsted

2009
Mio. kr. 5. Spor Nybyg-
2009 priser Ning
Det offentlige -2.796 -6.639
Togpassagerer, tidsvaerdi 1.593 8.163
Jernbanegods 49 105
Bilister, tidsvaerdi 456 1.287
Biltrafik, uheld 58 257
Stoj 107 681
Luftforurening 2 21
Klima 2 26
Eksterne gener i -26 -2
anlaegsperiode, vej
Skatteforvridningstab -587 -1.437
Nettonutidsveerdi -1.142 2.462
Intern rente 3,3% 6,2%

Anm.: Afrundingsfejl ift. Trafikstyrelsens opggrelse, idet tallene i tabellen

er adderet i millioner. Diskonteringsrente 5 pct.

Kilde: Trafikstyrelsen, 2009: Samfundsgkonomisk analyse Forudsaetninger

og resultater for analyse af Kgbenhavn-Ringsted Igsningsforslag
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5 Basisalternativet skal afspejle det fremtidige
trafikmgnster og ikke det nuvaerende

5.1 Basisalternativet skal afspejle trafikudviklingen de naeste 50 ar

Beskriver fremskrivningen af trafikken i
basisscenariet ikke den udvikling, der kommer til
at ske de naeste 50 ar, bliver resultaterne af cost-
benefit analyserne forkerte.

Det er naturligvis umuligt at forudsige
trafikudviklingen de naeste 50 ar. Medfgrer
O-alternativet fx, at trafikveeksten undervurderes,
fordi der kommer fgrerlgse biler uden
restriktioner, vil de beregnede tidsbesparelser
veaere forkerte. Medfgrer udvikling af fgrerlgs
kollektiv trafik, at omkostningerne ved tog- og
busdrift reduceres kraftigt, vil trafikmgnstrene
0gsa aendres (chauffgrudgiften for bustrafikken
udggr omkring halvdelen af de samlede
driftsomkostninger). Og det er sandsynligt, at
der i lgbet af en 50 ars periode sker store skift i
trafikmgnstrene.

Der er ikke i trafikfremskrivningen taget hensyn
til, at den stigende trafik medfgrer stigende
treengselsproblemer. Det betyder, at selvom
den fremtidige trafikudvikling fremskrives som
en fortsaettelse af den hidtidige udvikling, er
den urealistisk, da der ikke tages hensyn til, at
den stigende treengsel pa vejnettet i sig selv vil
ggre det mindre attraktivt at kgre i bil. Det vil
reducere vaeksten i biltrafikken.

Selve trafikfremskrivningen fastholder
befolkningens forkaerlighed for biltrafik. Der
tages ikke hgjde for aendrede praeferencer eller
2ndrede politiske tiltag (som ikke er vedtaget
nu), Ix sgede tiltag til reduktion af trafikkens
klimapavirkning, indfgrelse af kgrselsafgifter eller
forsteerket befolkningskoncentration i de store
byer udover befolkningsfremskrivninger fra
Danmarks Statistisk.

Fx opstillede VLAK-regeringen i efteraret 2018 en
malseetning om, at alle nye personbiler skal veere
elektriske i 2030 og Danmark skal veere fossilfrit

i 2050. Og i efterdret 2019 har de allerfleste
partier tilsluttet sig en malsaetning om 70 pct.
reduktion af CO, udslippet i 2030 og O emission

i 2050. Hvis malet for 2030 ogsa skal gaelde for
transportsektoren, kan det ikke undga at fa stor
indflydelse pa bilparkens udseende i 2030.

Det kan ikke undga at pavirke bade priserne pa
biler og omkostningen ved kgrsel, men det er
helt uklart, hvordan det vil blive medtaget i de
kommende analyser. Det er fx ikke medtaget i
analysen af udvidelsen af Hillergdmotorvejen,
der er fremlagt i september 2018, men medfgrer
at denne analyse reelt allerede er uaktuel.

Ogsa indfgrelse af en miljgring (traengselsring)
om de store byer eller indfgrelse af kgrselsafgifter
(roadpricing), som ggr bilkgrsel pr. km dyrere
end nu, vil endre det samlede kgrselsomfang.

Selvom det ikke er politisk besluttet nu, kan det
ske i lgbet af de naeste 50 &r, og dermed vil de
nuvaerende analyser blive misvisende.

| en periode med store teknologiske udviklinger
og aendrede politiske malssetninger, er der
behov for flere alternative basisscenarier baseret
pa de eendringer, som kan forudses, ogsa
selvom de ikke er realiseret pa tidspunktet for
beregningerne.

| eksemplet med forlaengelse af
Hillersdmotorvejen er den forudsatte
trafikvaekst ikke beskrevet i den fremlagte VVM-
undersggelsel.

600S Hundige St.

SCANA

1 Vurdering af virkning pa miljoet — ogsa kaldet miljokonsekvensvurdering



Det fremgar dog, at en udbygning til en
motorvej vil medfgre en trafikstigning pa

den nye motorvejsstraekning pa mellem 49

og 65 pct. fra 2015 til abningsaret 2025, samt

at stgrstedelen af trafikstigningen - ca. 70

pct. - skyldes selve projektet, mens 30 pct.
skyldes "den almindelige trafikudvikling”.
Trafikstigningen pga. projektet skyldes, at flere
bilister veelger den nye motorvej, eksisterende
bilister kgrer mere samt personer, der ikke kgrte
i bil fgr, begynder at kgre i bil (Vejdirektoratet,
2018). Den ggede trafik pa motorvejen vil aflaste
nogle lokale veje, men vil samtidig skabe mere
trafik pd andre dele af Hillergdmotorvejen og pa
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nogle tilkgrselsveje til motorvejen.

Basisalternativet skal baseres pd realistiske
forventninger til udviklingen og ikke en
fremskrivning af status quo. Pd grund af de
store usikkerheder om udviklingen pa sa

langt sigt som 50 ar, bar der opstilles flere
basisalternativer som grundlag for cost-benefit
analyserne. Disse basisalternativer bgr beskrive,
hvordan udviklingen kan blive, hvis nogle af de
aendringer, som kan forudses (men som ikke er
indtradt/ivedtaget), sker. De vil ikke vaere baseret
pad objektive faktorer, men vil sammen med det
nuveerende basisalternativ kunne bidrage til at
illustrere effekterne af det overvejede projekt.

5.2 Trafikprojekter analyseres som enkeltprojekter, men de er
en del af et samlet transportsystem

Cost-benefit analyser forudsaetter, at der er tale
om marginale projekter, som ikke pavirker de
overordnede priser eller ssamfundsstrukturer.
Det kan veere opfyldt for et enkelt isoleret
projekt, men ses pa transportprojekterne samlet,
er det ikke opfyldt. Fx medfgrte udviklingen

af jernbanenettet i 1800-tallet etablering af

en ny bystruktur, som aendrede bosaetning,
produktionsmgnstre mv. Tilsvarende har vej-
og motorvejsudbygningen skabt baggrund

for en spredt lokalisering af boliger og erhverv
baseret pa bilisme. Denne udvikling har
2ndret samfundet og lokalisering af boliger,
virksomheder samt offentlige og private
institutioner. Det kan ikke betegnes som en
marginal eendring, sddan som cost-benefit
analyserne forudsaetter.

VLAK-regeringen har i februar 2018 fremlagt
en trafikinvesteringsplan, som indeholder en

5.3

lang raekke vejinvesteringer. Den viser tydeligt,
at de enkelte vejprojekter ikke kan ses som
uafhaengige, men ma betragtes som en helhed,
selv hvis projekterne vedtages enkeltvis.

Det betyder, at en analyse af de enkelte projekter
og af det samlede vejsystem, som er resultatet

af de mange sma projekter, vil fgre til forskellige
resultater.

En samfundsgkonomisk analyse af et mindre
enkeltprojekt er ikke relevant, ndr det indgdr

i en samlet udbygning af et transportsystem,
selvom udbygningen besluttes etapevis. Der
bgr derfor opstilles en samlet helhedsplan for
trafikinvesteringerne, som vurderes samlet. De
enkelte elementer i planen kan efterfalgende
vurderes ud fra deres effekt ift. den overordnede
plan.

lllustrationen af effekten af at analysere enkelte kollektive

trafik projekter versus det samlede kollektive transportsystem

Cost-benefit analyser af kollektive trafiksystemer
vil i en del tilfaelde give samfundsgkonomisk
underskud. Det skyldes bl.a., at kollektive
trafikprojekter kun sjeeldent kommer lige sa
mange mennesker til gavn som vejprojekter
pga. bilens dominerende rolle i trafikken samt
omkostninger til Ignudgifter til lokofgrere og
buschauffgrer i den kollektive trafik.

Samfundsgkonomisk underskud ses iszer

i kollektive trafikprojekter, som mindsker
bilisternes fremkommelighed, som fx busbaner
og letbaner, samt i projekter, som kraever meget
store investeringer, som fx metroer og store
broforbindelser.

En del nye baneprojekter giver dog overskud i
beregningerne.



Der foretages ikke cost-benefit analyser af
aendringer af almindelig busdrift.

Selvom det enkelte kollektive trafikprojekt ofte
vil give samfundsgkonomisk underskud, viser
analyser, at fjernelse af det samlede kollektive
trafiksystem, nar de fgrst er etableret, ogsa vil
give samfundsgkonomisk underskud, iszer fordi
treengslen vil vokse voldsomt. Det er et paradoks,
som understreger vigtigheden af, at den
samlede trafikudbygning, bade for vej og bane,
vurderes samlet.

COWI i Norge har for trafikselskabet Ruters - der
driver busserne i og omkring Oslo - beregnet
den samfundsmaessige veerdi af investeringer i
den kollektive transport. Siden 2007 har den kol-
lektive transport opsuget trafikvaeksten i Oslo og
Akershus og andelen af rejsende med kollektiv
transport er gget fra 25 til 33 pct. af de samlede
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rejser fra 2007 til 2012 (Ruter, 2014).

COWI har ssmmenlignet det nuveerende
trafikbillede med en veludbygget kollektiv
trafik med en situation, hvor bilerne star for hele
trafikvaeksten 2007 - 2012. | perioden er tilfgrt

1,8 mia. NOK ekstra til kollektiv transport. Den
samfundsmaessige gevinst af investeringerne

i den kollektive trafik er beregnet til ca. 8 mia.
NOK.

Den stgrste gevinst (4,5 mia. NOK) tilfalder
bilisterne, der oplever faerre kger og kommer
hurtigere frem, ndr andre bruger den kollektive
trafik. Gevinsten for passagerne i den kollektive
transport er opgjort til 1,3 mia. NOK. Samtidig har
alle borgerne gleede af reduceret luftforurening
og mindsket ulykkesrisiko som fglge af feerre
biler pa vejene. Derudover giver kollektiv
transport bedre muligheder for at udnytte byens
arealer til andet end P-pladser.

Figur 5.1 Gevinst ved kollektiv trafik i Ruter omradet

9.000

7.000

1.392

5.000

Mill. kr.

3.000

1.000

Kilde: Ruter, 2014: Ruters samfunnsregnskap 2012, Ruter rapport 2014:6

En tilsvarende beregning for Danmark er
foretaget for Dansk Industri (2017). Analysen
viser, at hvis 33 pct. af de rejsende i den
kollektive trafik i stedet kgrer i bil, vil der dagligt
komme 400.000 ekstra bilture.

Det medfgrer 44.000 ekstra timer i trafikken pr.
dggn og vil medfgre et samfundsgkonomisk tab
pa 2,7 mia. kr. pr. ar.
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Figur 5.2 DI's konklusioner vedr. fordele og ulemper af mindre kollektive

transport

Ulemper

- Qget drift og vedligehold af veje

- Mere traengsel og mere tidsspild
pa vejene

- Flere uheld og mere vejslid

- Feerre billetindteegter fra bus og
tog

- Flere korselsomkostninger ved
brug af bil

- (get luftforurening og CO,
emissioner

Fordele

Besparelser pa drift og
vedligehold af den kollektive
trafik

Besparelser pa billetudgifter for
brugere af bus og tog

Flere indtaegter fra bilafgifter,
breendstofafgifter med mere

Kilde: DI Indsigt, 2017: Kollektiv trafik er en god forretning — iszer for bilisterne

Det er et paradoks, hvis vurderingen af

de enkelte kollektive trafik-projekter giver
samfundsgkonomisk underskud, samtidig med
at vurdering af de samme projekter samlet

giver samfundsgkonomisk overskud. Det ggr de
samfundsgkonomiske beregninger utrovaerdige.

5.4 Cost-benefit analyser kan ikke anvendes til at belyse et
fundementalt aendret transportsystem

Som beskrevet ovenfor er biltrafikken
dominerende. | de stgrste byer spiller den
kollektive trafik dog ogsa en stor rolle. Cost-
benefit analysernes basisscenarie beskriver den
trafiksituation, der er i udgangspunktet, og er
baseret pd den adfeerd og de normer, der er hos
brugerne i udgangssituationen.

Hvis biltrafikken er dominerende i
udgangssituationen, er ejerskabet af biler

hgjt, og samfundet er indrettet pa biltrafikken.
Er den kollektive trafik dominerende i
udgangssituationen, er der et veludbygget
system af kollektiv trafik, og mange vil bruge
den. | den situation er der et taetmasket system
af kollektiv trafik, som betyder, at vente- og
skiftetider vil vaere korte, ligesom der er gode
betingelser for at kombinere kollektiv trafik

og cykel. Den kollektive trafik vil derfor veere
attraktiv for mange flere mennesker, og selv
sma udbygninger vil medfgre, at flere vil bruge
den. Som eksempel kan naevnes Kgbenhavns
Kommune, hvor den kollektive trafik er
veludbygget og bilejerskabet er lavt.

Det betyder, at udgangssituationen for cost-
benefit analyserne vil vaere helt afggrende

for, hvordan en mindre aendring af systemet
vurderes gkonomisk. Det vil ikke med cost-
benefit analyser vaere muligt at belyse effekten
af stgrre aendringer, som fx et systemskifte fra
biltrafik til kollektiv trafik.

Cost-benefit analyser tager udgangspunkt i det
eksisterende trafikmgnster og kan ikke belyse
effekterne af et paradigmeskift i trafikformer.
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6 Forkerte vaerdisaetninger af effekter vil medfgre
forkerte resultater af analyserne

6.1
gevinster pa grupper

| cost-benefit analyserne opggres alle udgifter og
effekter i kroner. Men i den teoretiske baggrund
ligger, at der ikke skelnes mellem, hvem der
modtager og betaler udgifter og gevinster. |
teorien forudseettes, at et projekt er positivt, hvis
de, der vinder ved projektet, kan kompensere
de, der taber. Men i praksis opggres hverken
vindere eller tabere, og der kompenseres ikke.
Det betyder fx, at ved trafikprojekter er det dem,
der bruger vejen eller skinnerne, der opnar en
tidsgevinst, mens de, der bliver pavirket af gget
stgj eller forurening sidder tilbage med generne.

Analyserne viser ikke fordelingen af omkostninger og

Tilsvarende rammer fx klimapavirkningen alle,
mens det kun er de rejsende, der har glaede af
den ggede trafik. Da 40 pct. af familierne ikke
har rddighed over bil, er det oplagt, at det kun
er en del af befolkningen, som har glaede af
vejprojekter.

Skatter og offentlige projekter vil generelt
bidrage til omfordeling af veerdier i ssamfundet
mellem befolkningsgrupper, mens udbygning af
vejnettet kombineret med stigende billetpriser
o0g nedskaeringer i den kollektive trafik rammer
skaevt.

6.2 Kvantificering og prissaetning afggrende for resultater

Resultaterne af cost-benefit analyserne er helt
afhaengige af den kvantificering af effekter og
den prissaetning, der sker.

Kvantificering af effekterne af trafikinvesteringer
baseres som nasvnt pa fremskrivningen af
trafikken og en vurdering af energiforbrug,
traengsel/tidsforbrug, ulykker og
emissionsfaktorer for bl.a. CO, og stgj. Alle disse
beregninger er usikre, og effekterne vil aandre
sig over tiden.

Herudover vurderes en raekke effekter for bl.a.
arkaeologi og kulturary, landskab, visuelle forhold
samt natur og biodiversitet, men de indgar ikke

i de samfundsgkonomiske beregninger. De
burde indga, men det er vanskeligt/umuligt at
kvantificere og prissaette effekterne.

En raekke af priserne i cost-benefit analyser
afspejler en veerdisaetning af effekter, der ikke

har nogen markedspris. Veerdisaetningen af de
ikke-markedsprissatte effekter er forbundet
med store usikkerheder, og nogle af dem
gennemgas i det fglgende. Eksempler pa
ikke-markedsprissatte effekter er CO,, stgj

og menneskeliv. P4 andre omrader er der
markedspriser, fx prisen pa braendstof og biler.

Disse priser vil ogsa aendre sig over sa lang tid,
som analyserne daekker, fx er den fremtidige
pris pa benzin og diesel vanskelig at forudsige,
og bilernes pris vil bl.a. afhaenge af den
teknologiske udvikling og krav til bilerne og

er dermed ogsa forbundet med usikkerheder.
Tilsvarende vil afgiftsniveauet, som anvendes
til at fastleegge markedspriserne, ogsa aendre
sig. De anvendte priser er beskrevet i TERESA
Transportgkonomiske Enhedspriser 1-91 (Center
for Transport Analytics, DTU Transport, 2019).
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6.3 Tidsgevinst afggrende for resultater, men har sma og store tids
gevinster samme veerdi?

Tidsveerdierne er for de fleste trafikprojekter De fleste vil tilsvarende gerne undga forsinkelser
helt afggrende for, at projekterne giver og ventetid. Spgrgsmalet er, hvor meget
samfundsgkonomisk overskud. Tidsvaerdier trafikanterne er villige til at betale i kroner for

er udtryk for, at de fleste mennesker helst vil at undgd transport- og ventetid, og om det er
undga den tid, der anvendes pa transport, og samme belgb pr. minut for sma tidsbesparelser
de er derfor villige til at betale for at mindske som for store.

transporttiden. De fleste er saledes villige til at
betale mere for lyntog eller direkte fly, og boliger
i bycentre er typisk dyrere end boliger i omrader,
hvor der er langt til arbejdspladser.

De anvendte priser i de samfundsgkonomiske
analyser for tidsbesparelser (som er ens pr.
minut for sm3a og store tidsbesparelser) er vist i
tabel 6.1.

Tabel 6.1 De anvendte tidsvaerdier for persontrafik 2019

Kr. per persontime | Bolig- Erhverv | Andet | Veegtet snit
arbejde

Kollektive rejsende

Rejsetid 93 384 93 121

Forsinkelsestid 280 1.152 280 363

Ventetid: 187 768 187 242

Skjult ventetid® 75 307 75 97

Skiftetid 140 576 140 181

Skiftestraf (kr. pr 9 38 9 12

skift)

Bilister

Koretid 93 384 93 121

Forsinkelsestid 140 576 140 182

Cyklister

Koretid 93 384 93 102

Forsinkelsestid 140 576 140 153

Tidsveerdier er fremskrevet med prisudvikling og udvikling i BNP

1) Ved tidsintervaller mellem to afgange pa op til 12 min. regnes
ventetiden som halvdelen af intervallet.

Kilde: Center for Transport Analytics, DTU Transport 2019,
Transportgkonomiske Enhedspriser til brug for samfundsgkonomiske
analyser version 1-91



Tidsveerdierne er opgjort ved stated Preference
analyser, dvs. teoretiske undersggelser, hvor
personer spgrges om, hvad de er villige til at
betale for en given tidsbesparelse pa en rejse,
idet der skelnes mellem, om der er tale om
forventet kgretid, ventetid, forsinkelser eller tid
pga. skift mellem transportmidler. Veerdierne
for privatpersoner er baseret pa et studie fra
2004, der senere er opdateret. Tidsvaerdierne
for erhvervsrejsende — som er meget hgjere —
er baseret pd timeudgiften for erhvervslivet.
Det forudsaettes i beregningerne, at en del af
den sparede transporttid anvendes til gget
arbejdstid, se afsnit 6.7.

Siden studierne er der en tendens til, at
rejsetiden iszer i tog i hgj grad bruges til at
arbejde. Samtidig er omfanget af fritidsrejser
steget. For nogle fritidsrejser vil rejsen i sig
selv veere en del af oplevelsen. Tidsvaerdierne
kan derfor veere aendrede. Tidsveerdierne bgr
derfor revurderes, da de er s& afggrende for
resultaterne.

Tidsbesparelserne i de samfundsgkonomiske
beregninger pa transportomradet bestar meget
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ofte af sma tidsbesparelser pa 3-7 minutter.

Men da et meget stort antal rejsende far glaede
af gevinsten, er den samlede beregnede veaerdi
af tidsbesparelsen meget stor. Det betyder,

at en besparelse pa 1time for 3.000 personer
har samme veerdi som 5 minutters besparelse
for 36.000 personer. Det synes ikke at svare til
den almindelig opfattelse af tidsbesparelser. |
projektet om forleengelse af Hillergdmotorvejen
er tidsbesparelserne for de fleste bilister sm3,
mens den samlede arlige besparelse er cirka
714.000 timer, jf. eksemplet nedenfor.

Der er to udfordringer ved fastsaettelse

af veerdien af tidsbesparelser: A) Er den
overordnede veerdi af tidsbesparelse og af
vente- og skiftetid rigtig? Og B) er veerdien

af sma og store besparelser den samme

pr. minut? Er vaerdien pr. minut af en lille
tidsbesparelse fx kun det halve af tidsvaerdien
af en tidsbesparelse pd en time, vil projektets
samfundsgkonomiske vaerdi | de fleste tilfaelde
andres voldsomt. Der er behov for nye studier
af tidsvaerdierne, da de er sa afggrende for
resultaterne af cost-benefit analyserne.

Figur 6.1 Beregnet besparelse ved udvidelse af

Hillersdmotorvejen 2025

Rejsetidsbesparelse under 1min -:; ;
Rejsetidsbasparelss 1-2min
L Rejsetndsbespareise 2-Imin
B Rejsetidsbespareise 3-4min
B Rejsetiosbespareise &-5min
B Rejsendsbesparelse over Smin

wyar

Hershelm

itofte

e Kobi

Septima_ & SOFE
Kilde: Vejdirektoratet 2018, VVM undersggelse af Hillergdmotorvejens
forlzengelse
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Eksempel pa storrelsen af de beregnede tidsbesparelser og af trafikvaekst

Kortet viser i eksemplet med forleengelsen

af Hillergdmotorvejen, hvor mange minutter
Vejdirektoratet (2018) forventer, der spares i bil
pa en tur, der starter i Helsinge. Beregningen
er foretaget for 2025, hvor forlaengelsen af
Hillersgdmotorvejen kan veere faerdig.

De samlede tidsbesparelser for alle kgretgjstyper
og alle turformal er beregnet til cirka 714.000
timer i 2025. Bilisterne forventes i gennemsnit at
spare 3 minutter pd hver tur mellem Hillergd og
Allergd. | myldretiden vil tidsbesparelsen vaere
hgjere, 6 minutter, og pa nogle straeskninger
endnu stgrre. Uden for myldretiderne vil
tidsbesparelsen vaere mindre. Tidsbesparelserne
fremkommer dels pad grund af den hgjere
hastighedsgraense ved omdannelse fra
motortrafikvej til motorvej og dels pga. den
@gede kapacitet pa straekningen.

Traengslen vil ifglge Vejdirektoratet gges

andre steder. Selvom bilisterne pa den

nye motorvejsstraekning vil opleve bedre
fremkommelighed og hgjere hastigheder, er det
ikke tilfaeldet leengere mod syd mellem Farum
og Motorring 3. Det skyldes, at kapaciteten pa
den inderste del af Hilleredmotorvejen i 2025
bade bliver udfordret af den "almindelige”
trafikvaekst, og af den ggede trafik som

kommer som fglge af udvidelsesprojektet.

Nogle af parallelvejene til de inderste dele

af Hillergdmotorvejen, som ligger uden for
projektstraekningen, vil i 2025 opleve mere
trafik, fordi bilisterne veelger andre ruter til
den belastede motorvejsstraekning. Derudover
vil nogle bilister pa denne straekning veelge
alternativer til bilkgrsel pga. den stigende
traengsel, sa stigningen i bilbrug omkring
Hillergd delvist modsvares af et fald pa denne
straekning.

Trafikken pa den eksisterende motorvej stiger
pa denne made ikke s& meget her, som det

er tilfaeldet mellem Hillergd og Allergd. | hele
hovedstadsomradet er der en stigning i antal
bilture, og det samlede trafikarbejde i bil vil
stige med ca. 0,2 % som fglge af den 13 km
forleengelse af motorvejen pga. nyskabt trafik og
omvejskgrsel.

Eksemplet for Hillereadmotorvejen illustrerer
tydeligt, at tidsbesparelserne ofte er meget
sma for den enkelte bilist. Samtidig illustrerer
eksemplet ogsag, at et ret lille projekt som
udvidelse af en enkelt vejstraekning pd ca. 13
km, medfgrer en stigning i den samlede trafik
i Hovedstadsomradet, og illustrerer tydeligt, at
nye sma vejprojekter genererer trafikvaekst.




30

6.4 Mange vaesentlige effekter mangler i beregningerne

Der er mange faktorer, som pavirkes af trafikken

og aendrede trafikmaengder, som ikke er
medtaget i de samfundsgkonomiske analyser.

Bl.a. felgende faktorer er ikke medtaget i

analyserne:

Et attraktivt bymiljg, som pavirkes af bl.a. trafikmasngder og af parkerede

biler

Barriereeffekt, som forstaerkes ved infrastrukturudbygninger og gget trafik,

bade i byer pga. store trafikmaengder og i andre omrader

Friluftsliv og natur i form af dens betydning for mennesker

Landskabelige og visuelle effekter af trafikale anlaeg i det abne land

Kultur og arkaeologi
Biodiversitet

Tryghed ved at faerdes i trafikken, fx tildeles anlaeg af cykelstier ingen veerdi

ift. tryghed i de samfundsgkonomiske analyser

Effekter af bevaegelse for sundhed. Den positive effekt af cykling er kun

medregnet ved rene cykelprojekter, og den negative sundhedseffekt ved at

generere mere bilkgrsel medregnes ikke

Sociale hensyn om at sikre alle menneskers mobilitet.

| forhold til bymiljg haevdes i et notat om cost-
benefit analyser, at aendringer i boligpriser
afspejles i analyserne ved, at boligpriserne i
nogle omrader kan stige, mens de vil falde i
andre omrader. Mogens Fosgerau m.fl. (2015)
skriver: "Under fuldkommen konkurrence er
disse eendringer imidlertid ikke ekstra effekter,
men blot forskydninger af omkostninger

og gevinster. De samlede gevinster svarer
stadig til brugergevinsterne, og det er disse
gevinster, der kapitaliseres | boligmarkedet.”
Der er imidlertid mange effekter af de ikke-
markedsprissatte effekter ift. bymiljg, landskab
mv., som ikke kapitaliseres nogle steder og
derfor ikke afspejles i analyserne. Samtidig er
forudsaetningen om, at der er fuldkommen
konkurrence p3 alle markeder en ngdvendig
forudsaetning for teorien, men det svarer ikke til
virkeligheden.

De effekter, der ikke medtages, er i mange
tilfeelde sveere at kvantificere og ogsa at

prisseette, men det betyder ikke, at de er
veerdilgse. Og det bliver de regnet som, nar de
ikke indgar i de samfundsgkonomiske analyser.
At anleegge cykelsti pa en vej med mange
cyklister ved at inddrage en vejbane vil fx. vaere
samfundsgkonomisk urentabelt, da bilisterne vil
opleve et tidstab, mens cyklisterne ikke vil opleve
en tidsgevinst. Derimod vil utrygheden falde
markant, men det er ikke indregnet i resultatet.

Ofte er der i beskrivelse af trafikinvesteringerne
ikke engang medtaget beskrivelse af de effekter,
som ikke prissaettes. Det bgr sikres, at de
effekter, der ikke prisseettes i analyserne, som
minimum beskrives tydeligt, og i det omfang
det er muligt ogsa beskrives kvantitativt. Pa en
del omrader er der behov for mere forskning for
at kunne beskrive effekterne. Det gaelder bl.a.
sundhedseffekterne ved gget brug af kollektiv
trafik i stedet for bil og betydningen for byernes
funktion af mindre biltrafik i byerne.
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Nar der politisk gennemfgres mange projekter, Hvis ikke alle effekter af et projekt indgar i
som har en darlig samfundsgkonomi, skyldes vurderingerne, og indgdr med en starrelse der
det ofte, at der er effekter af projekterne, der svarer til nytteveerdien, vil beregningerne give
politisk er relevante, men som enten ikke indgar  forkerte resultater. Den beregnede interne

i de samfundsgkonomiske analyser eller ikke rente kan derfor hverken bruges til at vurdere,
indgar med en veagt, der afspejler den politiske om projekterne skal gennemfgres eller til at
prioritering. rangordne projekterne.

6.5 Veerdi af klima og miljgpavirkning - veerdissetningen blaeser i

vinden
| dette afsnit diskuteres de veerdier, der | tabel 6.2 er de priser, der anvendes for
anvendes for klima- og miljgeffekter og emissioner i trafikanalyser angivet.

usikkerhederne forbundet hermed.

De anvendte emissionsomkostninger

Tabel 6.2 De anvendte emissionsomkostninger, markedspris, kr./kg 2019,

2019 priser
Kr. pr kg By Land
Co, 0,15 0,15
Partikler under 1.300 859
2,5 um (PM 2,5)
Kveelstofoxider 255 120
(NOx)
Svovldioxid 12 12
(S0,)
Kulilte (CO) 0,0 0,0
Kulbrinter (HC) 0 0

Anm.: Nogle af priserne asendres i de fglgende ar. Prisen pa CO, haeves Igbende til 0,42
kr. pr kg (markedspriser) i 2030 og holdes derefter konstant.

Kilde: Center for Transport Analytics, DTU Transport 2019, Transportgkonomiske
Enhedspriser til brug for samfundsgkonomiske analyser version 1-91

Usikkerhed i prissaetning pa co,

Veerdien af de eksterne omkostninger kan fastsaettes ud fra

omkostningen ved at undga emissionen (avoidance cost), fx ved at reducere CO, udslip i andre
sektorer, eller

omkostningen ved at udbedre skaden (damage cost), fx udgift til at modvirke effekterne af
klimaaendringer for landbruget eller bygning af en deemning rundt om Kgbenhavn for at
modvirke effekten af havstigninger.



Prisen pa trafikprojekters klimapavirkning

er i cost-benefit analyserne

fastsat ud fra Energistyrelsens

vurderinger i "Samfundsgkonomiske
beregningsforudsaetninger for energipriser og
emissioner” (2018 B). Energistyrelsen indleder
afsnittet om veerdisaetning (s 26) med at fastsl3,
at "de skan man anvender, er behaeftet med stor
usikkerhed".

Veerdisaetning af miljgeffekter bgr ifglge
Energistyrelsen foretages ud fra de marginale
skadesomkostninger, som danske udledninger
medfgrer. | cost-benefit analyserne ses kun pa
effekterne for personer i Danmark, ogsa selvom
de danske udledninger er graenseoverskridende.

Energistyrelsen skriver desuden: "Hvor der

er bindende mdlssetninger, kan det i stedet
veere relevant at benytte den marginale
reduktionsomkostning som beregningspris.
En forpligtende madlsaetning indebeerer,

at der er fastsat et loft for den samlede
tilladte udledning. Et tiltag, der reducerer
udledningen af et forurenende stof, vil derfor
indebeaere, at der kan spares gennemfgrsel af
et alternativt tiltag. Det modsatte gaelder for
tiltag, der @ger udledningerne. Dermed kan
veerdien af en eendret udledning seettes lig
reduktionsomkostningen for det marginale

projekt, der sikrer opfyldelse af malssetningen

(forfatterens fremhaevelse)”.

Et flertal af Folketingets partier har i efteraret
2019 tilsluttet sig en malsastning om 70 pct.
reduktion af CO, emissioner i 2030 og O emission
i 2050. Bliver disse mélsaetninger bindende,
betyder det ifglge Energistyrelsens beskrivelse,
at veerdiszetningen af CO, skal ske ud fra den
billigste made til at opna den samlede 70 pct.
respektive 100 pct. malsaetning og ikke ud fra
den aktuelle marginale pris pa CO, reduktion.
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Hvis klimasendringer ikke undgas, vil vi
komme til at betale for omkostningerne ved
klimaskaderne eller ved forebyggelse af dem,
fx ved diger rundt om Kgbenhavn. Det vil veere
vaesentlig dyrere end omkostningen ved at
reducere CO,emissionerne.

Ved opggrelse af CO,-prisen skelner
Energistyrelsen mellem, om udledningen er
omfattet af EU's kvotesystem eller ej. Prisen pa
CO, er i cost-benefit beregningerne sat til 152 kr.
pr.tons i 2019, stigende til 405 kr. pr. tons i 2040
(markedspriser, 2018 priser), jf. tabel 6.3.

Energistyrelsen begrunder i ovennasvnte
publikation (s. 26 - 27) sit skgn saledes: "Uden

for kvotehandelssystemet eksisterer der

ikke en handelsveerdi for CO,-udledninger.

Til og med 2020 anbefales det at benytte
kvoteprisskannet [..], idet Danmark overopfylder
sin reduktionsforpligtelse uden for kvotesektoren
i 2020. For 2030 bar anvendes et skan pd

329 (svarende til 421 kr./ton i markedspriser-
forfatterens anmeaerkning) og fra 2021 til 2030
en tilbageskrivning af 2030-ska@nnet [...] Fra 2030
og frem fastholdes prisen, indtil kvoteprisen nar
dette niveau, hvorefter priserne falges ad.”

Energistyrelsen skriver desuden (s 6), at

"Der er generelt stor usikkerhed omkring
kvoteprisen, og det er relevant at gennemfgre
folsomhedsberegninger for kvoteprisen, hvis
kvoteprisen vurderes Kritisk for projektet.

For priser pd CO,-udledninger uden for
kvotesektoren kan fx anvendes et lavt skan
opgjort som kvoteprisen [...] og et hajt skan pd
1.000 kr./ton". Til trods for, at Energistyrelsen
saledes direkte anbefaler, at der gennemfgres
usikkerhedsberegninger, sker det ikke for
trafikprojekter.



Tabel 6.3 Skgn for priser pa CO,, markedspris 2018 priser

kr. per ton Kvotepris
Reduktionsomkostning
uden for
kvotesektorerne

2010 145 145
2011 128 128
2012 74 74
2013 43 43
2014 58 58
2015 75 75
2016 51 51
2017 55 55
2018 150 150
2019 152 152
2020 157 157
2021 282 162
2022 292 168
2023 304 175
2024 316 182
2025 331 190
2026 346 199
2027 363 209
2028 381 219
2029 400 230
2030 421 242
2031 421 255
2032 421 269
2033 421 283
2034 421 298
2035 421 313
2036 421 330
2037 421 347
2038 421 366
2039 421 385
2040 -

2090 421 405

Kilde: Center for Transport Analytics, DTU Transport august 2019,

Transportgkonomiske

Enhedspriser til brug for samfundsgkonomiske analyser version 1-91
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For en naermere diskussion af metoder ved ved at behandle CO,omkostningerne i
prisfastsaettelsen henvises til Energistyrelsens analyserne. Derudover skal de etiske aspekter af

publikationer.

klimasendringer ogsa tages i betragtning.

| DTU's transportgkonomiske enhedspriser fra Set i lyset af risikoen for klimmaaendringer

fgr 2018 var prisen for CO, sat til 57 kr. pr. tons 0g transportens store CO, emission, som er

for 2019, mens den i 2019 er sat til 421 kr. pr. stigende, er der behov for en hgj CO, pris,

tons, dvs. der er sket en voldsom forggelse af som kan understgtte klimavenlige projekter.
prisen, som skyldes, at kvoteprisen er steget. Energistyrelsen forslag om 1.000 kr. pr. tons er et
Det viser, hvor usikker veerdiansaettelsen er. godt udgangspunkt.

Set i lyset af regeringens malsaetning om

reduktion af CO, emissionerne forekommer

det helt uhensigtsmaessigt at fastsaette

veerdien ud fra prisen i et kvotesystem, som
ikke afspejler de danske politiske mal. Samtidig
er argumentationen tydeligvis politisk og

forekommer ikke overbevisende.

Fastszettelsen af vaerdien af CO, emissioner
er sdledes meget usikre, og den gaeldende

prissaetning ma antages at veaere for lav

til realisering af regeringens malsaetning
pa omradet. Desuden vil omkostningerne

ved fglgerne af klimaaendringer veaere

vaesentlig hgjere end omkostningerne ved
forebyggelse heraf. At klimaeffekterne er
graenseoverskridende samtidig med, at cost-
benefit analyserne kun ser pa de nationale

Det vil imidlertid ikke sikre, at regeringens
malsaetning om reduktion af CO, emissioner
opfyldes. Der er derfor behov for yderligere
tiltag. Trafikinvesteringer, som gger CO,
klimapavirkningen, bgr kombineres med tiltag,
som reducerer effekten, fx kgrselsafgifter eller
miljgzoner.

Usikkerheden om CO, prisen og om
muligheden for at nd de opstillede mal

for CO, reduktioner betyder, at veerdien af

CO, emissioner bgr seettes hgjt, og der bar
gennemfgres fglsomhedsberegninger for alle
usikre veerdisaetninger. Desuden bgr cost-
benefit analyserne suppleres med analyser af,
hvilke midler der er ngdvendige for at realisere
regeringens mdlsaetninger pd klimaomradet.

omkostninger bidrager til vanskelighederne

Usikkerhed i prisseetningen af stgj og trafikulykker

| tabel 6.4 er gengivet veerdierne for stgj og beregningerne, vil de ikke teelle med, og det
for trafikulykker. Vaerdierne er forboundet med er heller ikke etisk. Tallenes stgrrelse skal i
meget store usikkerheder. Der kan desuden gvrigt ikke diskuteres her. Det kraever store
seettes spogrgsmalstegn ved det etiske i at undersggelser at vurdere, om niveauet er
prissaette liv. Men gives liv ikke en vaerdi i rimeligt.

Tabel 6.4 Stgjomkostninger

2019 priser

Kr. per SBT" pr
ar

Stgj

36.642

1) Stgjbelastningstal

2) Kilde: Center for Transport Analytics, DTU Transport 2019,
Transportgkonomiske Enhedspriser til brug for samfundsgkonomiske

analyser version 1.9-1

Radet for Grgn Omstilling har i 2016 gennemfgrt  vaerdien af et statistisk liv for Danmark ligger i
et studie af veerdien af et statistisk liv (VSL). intervallet 26-36 mio. kr. med et centralt estimat
Det fremgar af analysen, at det bedste bud pa pa 31 mio. kr.
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Tabel 6.5 Prissaetning trafikdraebte

og tilskadekomne

2019 priser

Kr. pr

Draebt

35.405.916

Alvorligt
tilskadekommen

5.497.175

Lettere
tilskadekommen

696.166

Gennemsnit

4.543.080

Kilde: Som tabel 6.4

6.6 Diskonteringsrente

Anvendelse af diskonteringsrente (ogsa kaldet
kalkulationsrente) er et meget omdiskuteret
spgrgsmal i samfundsgkonomiske analyser.
Baggrunden for diskonteringsrenten er en
grundlzeggende antagelse om, at en krone i
dag er mere veerd end en krone om 10 ar, hvilket
ogsa afspejler sig i markedsrenten. Brugen

af diskonteringsrente betyder, at fremtidige
driftsudgifter og luftemissioner har en mindre
veaerdi, end hvis udgiften faldt i dag.

Den anvendte diskonteringsrente skal afspejle
den reale rente (rente minus prisudvikling) pa
langt sigt. Den er umulig at forudsige. Lige nu
er den reale rente lav (O eller negativ), mens
den i1970’erne var meget hgj. Det betyder, at
det offentlige for tiden kan optage 1an til at
finansiere infrastrukturprojekter til en meget
lav rente. Den anvendte diskonteringsrente i
beregningerne er 4 pct. de fgrste 35 ar, heraf
en risikofri rente pa 2,5 pct. og en risikopreemie
pa 1,5 pct. Diskonteringsrenten er 3 pct. de
efterfalgende 35 ar, jf. tabel 6.6.

Tabel 6.6 Diverse gkonomiske

parametre

Diskonteringsrente fgrste 35 4 pct.
ar

Diskonteringsrente fglgende 3 pct.
35 ar

Diskonteringsrente efter 70 ar 2 pct.
Arbejdsudbudsforvridning 10 pct.
Kalkulationsperiode 50 ar
Nettoafgiftsfaktor 1,28

Kilde: Som tabel 6.4

Diskonteringsrenten rejser to spgrgsmal:

Kalkulationsperiode og hvor stor skal diskonteringsrenten veaere og

Skal diskonteringsrenten omfatte alle effekter, fx ogsa effekten af irreversible skader?



Diskonteringsrenten blev zendret i 2009
(Finansministeriet 2018), hvor man samtidig
indfgrte en nedtrapning af renten over tid,

som fremgar af tabel 6.4. Men som ovenfor
neevnt bruger man pa transportomradet en
beregningsperiode pa 50 ar. Det betyder, at den
lave rente pa 2% aldrig kommer i spil. Nicholas
Stern (2006) foreslog i den britiske Stern-rapport
fra 2006 en saerlig diskonteringsrente pa 0,1% for
klimarelaterede projekter for at tage hgjde for
de meget langsigtede, og irreversible, effekter af
udledning af klimagasser.

Som naevnt ses bort fra skader, der indtraeffer
efter 50 ar, hvilket ogsa er meningslgst. For
investeringsudgifter ses ogsa pa udgifterne i en
50 arig periode, men her opggres restvaerdien af
investeringen efter de 50 ar og medregnes som
en indtaegt.
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Det betyder, at investeringer og miljgskader
behandles forskelligt.

Stgrrelsen af diskonteringsrenten har meget
stor betydning for resultaterne. Med en trinvist
faldende diskonteringsrente fra 4 til 3 pct. har
1kr.idr10 en nutidsveerdi af 0,68 kr. og 1 kr. i

ar 50 en nutidsveerdi pa 0,16 kr. Det betyder,

at investeringsudgifter nu teeller meget i de
samfundsgkonomiske analyser, mens indtaegter
og udgifter, der ligger langt ude i fremtiden, har
en meget lille vaerdi.

Tilsvarende har en udgift pa 1.000 kr. om aret

i 50 ar en nutidsveerdi pa 21.690 kr. med en
diskonteringsrente pa 4 pct. i 35 ar og derefter
3 pct,, mens samme udgift har en nutidsvaerdi
pa 50.000 kr. med en diskonteringsrente pa 0
pct., dvs. mere end det dobbelte. Anvendes en
diskonteringsrente pa 0,1 pct., er nutidsvaerdien
48.747 kr.

Tabel 6.7 Nutidsvaerdi af udgift pa 1.000 kr. i 50 ar

Diskonteringsrente
0 pct. 0,1 pct. 4 pct.i35arog
3 pct. naeste 15 ar
Nutidsveerdi 50.000 Kkr. 4,8.747 kr. 21.690 kr.

Kilde: Egne beregninger

Det andet spgrgsmal er, om alle veerdier skal
diskonteres og i givet fald med samme rente?
Diskonteres veerdien af irreversible skader, fx
klimaaendringer, betyder det, at veerdien af
fremtidige skader er mindre, end den er pa det
tidspunkt, den indtraeffer. Det er meningslgst.

Brug af en hgj diskonteringsrente medfgrer, at
investeringer med en lille investeringsudgift,
men store driftsudgifter og fremtidige
skadevirkninger vil vaere mere fordelagtige end
investeringer med store investeringsudgifter

og med sma skadevirkninger i fremtiden,
fx investeringer i tiltag, som mindsker de
fremtidige klimapavirkninger.

Den anvendte diskonteringsrente er meget

hgj ift. det nuvaerende renteniveau. Samtidig
giver det ikke mening at diskontere irreversible
skader med en hgj diskonteringsrente. Den bgr
seettes til 0,1 pct., som anbefalet af Nicholas
Stern. Desuden bgr tages hensyn til skader, der
indtraeffer efter 50 dr.
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6.7 Der regnes med gget arbejdsudbud ved besparelser og ved
lavere skatter og afgifter

Grundlzeggende bygger cost-benefit analyserne  af den anvendte teori og ikke udtryk for, at
pa fuldkommen konkurrence og ligevaegt, virkeligheden opfgrer sig sadan.

svarende til de makrogkonomiske modeller,
der anvendes af Finansministeriet til at belyse
den generelle gkonomiske politik. Anvendelsen
af generelle gkonomiske ligevaegtsmodeller er
blevet diskuteret flere steder (Jesper Jespersen,
2017, Katarina Juselius, 2019 og Enhedslisten,
2018). Antagelserne i cost-benefit analyserne

om gget arbejdsudbud pga. sparet transporttid
og mindskede skatter og afgifter fglger de
generelle antagelser i den anvendte gkonomiske
teori. Ifglge den generelle ligevaegtsteori vil et
gget arbejdsudbud medfgre, at der kommer
flere jobs, idet Ignnen vil falde pga. det ggede
arbejdsudbud. Dvs. resultatet er en fglge

For en diskussion og kritik af antagelserne om,
hvordan afgifter pavirker arbejdsudbud og af
Finansministeriets beregningsmetoder ift. de
makrogkonomiske modeller, henvises til FH,
Fagbevaegelsens Hovedorganisation (2019).

Heri anbefales pa langt sigt mere forskning i
effekter af eendret beskatning og af eendrede
offentlige udgifter og pa kort sigt en mere
ydmyg tilgang til adfeerdseffekter, samt en mere
konsekvent og fyldestggrende dokumentation af
beregningerne og forudsaetningerne bag.

Sparet transporttid medfgrer gget arbejdsudbud

Det forudsaettes i cost-benefit analyserne, at Det forekommer derfor som en hgjst urealistisk
tidsbesparelser i trafikken for pendling og antagelse, at det skulle medfgre, at mange tager
erhverv medfgrer et gget arbejdsudbud, og ekstra jobs.

at den ekstra arbejdstid anvendes produktivt.
Det kan diskuteres, om det er realistisk. Der

er tale om meget sma tidsbesparelser pa
typisk 3-6 minutter pr. tur. Samtidig er det
danske arbejdsmarked karakteriseret ved faste
arbejdstider, og i de fleste stillinger er der ikke
betaling for mindre aendringer af arbejdstiden.

Derimod ses fx bort fra, at mindsket transporttid
med en tilsvarende argumentation kan medfgre
at flere s@ger ekstra uddannelse, da det er lettere
at komme til uddannelsesinstitutionen. Man
vurderer alene effekten ift. arbejdsudbud, som
har stor politisk bevagenhed, jf. diskussionen om
Finansministeriets makrogkonomiske modeller.

Mindskede skatter og afgifter skaber gget arbejdsudbud

Desuden medregner cost-benefit analyserne antages, at afgifterne opkraeves, men pengene
—som de makrogkonomiske modeller — at bruges ikke. For en naermere beskrivelse
opkraevning af skatter og afgifter har en af arbejdsudbudseffekter af sparet tid og
forvridende effekt pa gkonomien, da ggede mindskede skatter, henvises til Fosgerau,
afgifter har en formindskende effekt pa Mogens m.fl. (2015).

arbejdsudbuddet, og dermed har en negativ

effekt pa samfundsgkonomien. Forudsaetningerne om de dynamiske effekter

af sparet transporttid og mindskede afgifter er
Til gengeeld ses bort fra, at de ggede afgifter baseret pd den generelle ligevaegtsteori og er
kan bruges til gget offentligt forbrug eller diskutable.
erstatte andre skatter og afgifter, dvs. det
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7 Eksemplificeringen af effekten af sendrede

vaerdisaetninger
| dette kapitel belyses effekten for den Da beregningerne er fra forskellige tidspunkter,
beregnede nutidsvaerdi af, at veerdisaetningen er der forskel pa de anvendte veerdisaetninger
af nogle af effekterne i cost-benefit analyserne og diskonteringsrente i beregningerne.
2ndres. Det ggres for at illustrere, hvor Nutidsveerdi og intern rente kan saledes ikke
felsomme beregningerne er bl.a. ift. tidsveerdier direkte sammenlignes mellem de to projekter.
og CO, pris. Der er taget udgangspunkt De valgte veerdier i de alternative beregninger er
i Vejdirektoratets beregning af den sat for at vise usikkerhederne i beregningerne,
samfundsgkonomiske vaerdi af forlaengelse men afspejler samtidig et niveau, der kan veere
af Hillergdmotorvejen (Vejdirektoratet, 2018) realistisk.

og i Trafikstyrelsens beregning for en ny bane
Kgbenhavn - Ringsted (Trafikstyrelsen, 2009),
som begge er omtalt i kapitel 4.

71 Betydningen af lavere vaerdi af tid

Forlzengelse af Hillergdmotorvejen giver i af det af Vejdirektoratet forudsatte, fordi
Vejdirektoratets beregning en nutidsveerdi pa der kun er tale om ganske sma besparelser
2.995 mio. ved udbygning til motorvej med pa under 5 minutter for de fleste bilister.
4 spor og ngdspor og 2.191 mio. kr. ved en Halveringen af tidsveaerdien er valgt som

udbygning til en motortrafikvej med 4 spor. Det et eksempel. En halvering af tidsvaerdien
svarer til en intern rente pa henholdsvis 12 og 20 betyder, at den samfundsgkonomiske veaerdi af
pct., jf. sgjle 1og 2 i tabel 7.1. Hilleradmotorvejens forlaeengelse halveres. Ved
en forleengelse med en motorvej falder den
Som naevnt er prissaetningen af tidsveerdier helt samfundsgkonomiske vaerdi med 58 pct. il

afggrende for projekternes samfundsgkonomi. 1.246 mio. kr., mens den ved forlaeengelse med en
| den alternative beregning antages, at motortrafikvej falder med 45 pct. til 1.215 mia. kr.,
vaerdien af et sparet minut kun er det halve jf. sgjle 4 og 5itabel 7.1.

—

VVM-undersegelse

Ny jernbane
over Vestfyn Hilleredmotorvejens

forlaengelse

VVM-redegerelse
Sammenfattende rapport -
+  Udvidelse til 4-sporet molorvej

#74  Rapport 559 - 2016

@& @
V/ Veidirektoratet %7 Veidirektoratet
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7.1 Samfundsgkonomi Forlaengelse af Hilleradmotorvejen 2018

Oprindelig Zndret tidsveerdi Zndret tidsveerdi, diskontering
beregning af irreversible skade og
dynamiske effekter
Mio. kr. Motor- | Motor- | Zndret | Zndret | Zndret Endret ZEndret | ZEndret
2018 priser vej trafikvej | prisseet- | Motor- | Motor- prisseet- | Motor- | Motor-
nins?) vej Trafikvej | ning vej Trafikvej
Anlegsomkostninger -910 -270 -910 -270 -910 -270
(inkl. 30 pct. tilleeg)
* Anlaegs- -1.082 -321 1 -1082 -321 1 -1.082 -321
omkostninger
* Restveerdi 172 51 1 172 51 1 172 51
Drift og -61 -7 1 -61 -7 1 .-61 -7
vedligeholdelse
Trafikant-effekt 3.319 1.948 1531 957 1531 957
* Tidsgevinst 3.577 1.984 0,5 1789 992 0,5 1789 992
*Tidsgevinst, gods 18 13 1 18 13 1 18 13
* Korsels- -276 -48 1 -276 -48 1 -276 -48
omkostninger
Gener i -86 -30 0,5 -43 -15 0,5 -43 -15
anleegsperiode
Eksterne effekter 26 48 26 49 -228 -2
* Uheld 124 96 1 124 96 2 248 192
* Stoj 22 -11 1 22 -11 2 Ll -22
* Luftforurening -50 -11 1 -50 -1 2 -100 -22
* Klima (CO,) -70 -25 1 -70 -25 6 -420 -150
@vrige konsekvenser 707 502 703 501 0 0
* Afgiftskonsekven- 524 358 1 52/ 358 0 0 0
ser
*Arbejdsudbuds- -62 3 1 -62 3 0 0 0
forvridning
* Arbejdsudbuds- 241 140 1 241 140 0 0 0
gevinst
Nutidsveerdi 2.995 2.191 1.246 1.215 289 663
Fald i nutidsveerdi 1.749 976 2.706 1.528
Fald i nutidsvaerdi 58% £45% 90% 70%
pct.?
Intern rente 12% 20%

Anm.: Beregninger foretaget ud fra tallene i millioner kr. i Vejdirektoratets rapport fra 2018.
1) Den faktor, vaerdien er multipliceret med

2) Bemaerk, det er IKKE den interne rente af projektet

Kilde: Vejdirektoratet, 2018 og egne beregninger



Der er foretaget en tilsvarende beregning for en
ny jernbane Kgbenhavn - Ringsted. Her er dels
beregnet samfundsgkonomien for bygning af et
5. spor og dels for bygning af en ny jernbane pa
straekningen, jf. kapitel 4.

Bygning af et 5. spor pa straekningen giver ifglge
Banedanmarks beregninger en nutidsveerdi

pa -1142 mio. kr., mens en ny bane giver en
nutidsvaerdi pa 2.462 mio. kr. (ved en anvendt
diskonteringsrente pa 5 pct.). Det svarer til en
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intern rente pa henholdsvis 3,3 pct. og 6,2 pct.

Halveres veerdien af tidsbesparelsen som
eksempel bliver nutidsveerdien negativ for
begge projekter (jf. sgjle 4 og 5 i tabellen),

idet nybygning giver den darligste gkonomi.
Udbygning med et 5. spor medfgrer en
nutidsvaerdi pa -2.168 mio. kr., svarende til et fald
pa 90 pct. ift. Banestyrelsens beregning, mens
en nybygningslgsning medfgrer en nutidsvaerdi
pa -2.263 mio. kr., svarende til et fald pa 192 pct.

Tabel 7.2 Samfundsgkonomi for Bane Keébenhavn - Ringsted 2009

Mio. kr. Oprindelig beregning Zndret tidsveerdi Zndret tidsveerdi,
. diskontering af
2009 priser irreversible skade
og dynamiske effekter
5. Spor Nybyg- Zndret 5.spor | Nybyg- | ZEndret 5.spor | Nybyg-
ning pris- ning pris- ning
setning saetning
Det offentlige -2.796 -6.639 1| -2.796 | -6.639 1| -2.796 -6.639
Togpassagerer, 1.503 8.163 0,5 797 4.082 0,5 797 £4.082
tidsveerdi
Jernbanegods 49 105 1 49 105 1 49 105
Bilister, tidsveerdi 456 1.287 0,5 228 644 0,5 228 644,
Biltrafik, uheld 58 257 1 58 257 2 116 514
Stoj 107 681 1 107 681 2 214 1.362
Luftforurening 2 21 1 2 21 2 A 42
Klima 2 26 1 2 26 6 12 156
Eksterne gener i -26 -2 1 -26 -2 1 -26 -2
anlaegsperiode vej
Skatte- -587 -1.437 1 -587 -1.437 0 0 0
forvridningstab
Nettonutidsvaerdi -1.142 2.462 -2.167 | -2.263 -1.403 263
Fald i 1.025 4.725 261 2.199
nutidsveerdi
Fald i 90% 192% 23% 89%
nutidsveerdi, pct.
Intern rente 3,3% 6,2%

Anm.: Beregninger foretaget ud fra tallene i millioner kr. i Trafikstyrelsens rapport fra 2009

Diskonteringsrente 5 pct.

1) Den faktor veerdien er multipliceret med

2) Bemaerk, det er IKKE den interne rente af projektet

Kilde: Trafikstyrelsen, 2009 og egne beregninger
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7.2 Betydningen af sendret rejsetidsvaerdi kombineret med
aendret vaerdi af de eksterne pavirkninger

| den fglgende alternative beregning
kombineres en halvering af prisen pa tid

med en fordobling af prisen pa uheld, stgj og
luftforurening samt en seksdobling af prisen
pa klimabelastningen. Fordobling af prisen pa
uheld, stgj og luftforurening kan ogsa fortolkes
som, at veerdisaetningen af faktorerne uheld
mv. opretholdes, men kun diskonteres med

0,1 pct,, dvs. den fremtidige skadesvaerdi kun
reduceres lidt ift. veerdien i dag. Seksdobling af
prisen pa klimabelastning kan fortolkes som
en tredobling af prisen pa klimapavirkningen,
samtidig med, at effekten kun diskonteres
med O,1 pct. En tredobling af CO, prisen vil
groft tilnaermet svare til den pris pa 1.000 kr. pr.
tons CO,, som Energistyrelsen anbefaler ved
usikkerhedsberegning af projekter, hvor CO, har
stor betydning.

Desuden er i den alternative beregning set
bort fra forvridningseffekter af skatter samt fra
gget beskaeftigelse pga. sparet transporttid,
da effekterne er et resultat af den anvendte
ligeveegtsteori.

| denne beregning har projekterne om
udvidelse af Hillergdmotorvejen en

lille samfundsgkonomisk nutidsveaerdi.

Den samfundsgkonomiske gevinst er

kun henholdsvis 10 og 30 pct. af den af
Trafikstyrelsen beregnede, og den mindste
udbygning til motortrafikvej giver den stgrste
gevinst, jf. tabellen 7.1, kolonne 7 og 8.

| Kgbenhavn - Ringsted eksemplet har 5. spor
Igsningen i den nye beregning stadig en negativ
nutidsveerdi, mens udbygningsalternativet

har en lille positiv nutidsveerdi, jf. tabellen

7.2, kolonne 7 og 8. Nutidsveaerdien for 5.

spor Igsningen er faldet med 23 pct., mens
nutidsveerdien for udbygningsalternativet er

faldet med 89 pct.

Projekternes rentabilitet er saledes helt
afhaengig af den anvendte vaerdiszetning.

Det ses desuden, at det projekt, der er mest
rentabelt for henholdsvis Hillergdmotorvejen

og jernbanen Kgbenhavn - Ringsted, skifter,
afhaengig af de anvendte forudsaetninger. Det er
derfor vigtigt at sikre projektets robusthed ved
at foretage flere beregninger med alternative
forudsaetninger. | de usikkerhedsvurderinger,
der udfgres af Vejdirektoratet og BaneDanmark,
aendres typisk kun en faktor ad gangen, dvs.
effekten af, at flere faktorer zendres samtidigt,
ikke vurderes.

Projektet om forlaengelse af Hillergdmotorvejen
gger desuden klimapavirkningen fra trafikken.
Projekter, som i strid med regeringens
malsaetning gger klimabelastningen, bgr
suppleres med tiltag, der som minimum
neutraliserer klimapavirkningen fra projektet.

Eksemplerne for forlaengelse af
Hilleradmotorvejen og udbygning af jernbanen
Kobenhavn - Ringsted viser, hvor fglsomme
cost-benefit beregningerne er af aendrede
vaerdisaetninger. Under hensyn til usikkerheden
ved prissaetningerne bgr der gennemfgres
beregninger med forskellige forudsaetninger,
sd usikkerhederne belyses. | tilfaelde hvor nogle
effekter af et projekt gar mod politisk vedtagne
madalsaetninger, fx klimapdvirkning, bgr projektet
suppleres med tiltag, der som minimum
neutraliserer effekterne.

Beslutninger om trafikinvesteringen bgr

pga. usikkerhederne i cost-benefit analyser
begrundes i gnskerne til det fremtidige
transportsystem og ikke i snaevre gkonomiske
beregninger.
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8 Alternativer til Cost-benefit analyser

8.1 Cost-benefit analyser er mest velegnede til at
sammenligne ensartede projekter

Teoretisk anses cost-benefit analyser for at veere
i stand at sammenligne effekten af projekter
inden for forskellige omrader. Det forudsaetter
som naevnt bl.a, at alle effekter er medtaget
og er prissat korrekt. Samt at projekterne

er marginale, dvs. ikke pavirker priser eller
praeferencer. Da det aldrig er tilfaeldet for store
infrastrukturprojekter, er cost-benefit analyser
mest velegnede til at sammenligne meget
ensartede projekter, hvor det er de samme
typer effekter, der optraeder, og variationen
mellem effekterne i projekterne er sma.

Fejlkilderne vil normalt vaere ret sma, hvis man
fx sammenligner to forskellige linjefgringer af
en ny vej. Som det fremgar af denne rapport, er
fejlkilderne store, hvis man sammenligninger
forskellige typer trafikprojekter. Sammenlignes
projekter inden for forskellige sektorer, bliver
fejlkilderne endnu stgrre, sa vurderingerne ikke
giver mening.

Cost-benefit analyser er velegnede til at
sammenligne ensartede projekter, fx to
forskellige linjefgringer af en vej.

8.2 Beeredygtig transportplanlaegning

Der er behov for, at trafikken bliver
baeredygtig og understgtter samfundets
gkonomiske, sociale og miljgmaessige mal.
Det forudsaetter en helhedsplanlaegning. Det
kraever en anden type transportplanlaagning
end den, der fremkommer ved at vurdere
transportinvesteringerne ud fra den enkelte
trafikinvesterings rentabilitet. Det kan ske vha.
scenarieplanlaegning med mal for mobilitet
samt for klima- og miljgbelastning.

Treengslen pa vejnettet er udtryk for en kamp
om arealer, og mange steder i byerne er det
ikke muligt at udvide vejnettet uden at aendre
hele kvarterer. Samtidig belaster de store
trafikmaengder pa vejnettet byerne og det
abne land med stgj og forurening. Det er derfor
hensigtsmeessigt ogsa at erstatte ideen om, at
der alle steder pa alle tider kan kgres med den
maksimale tilladte hastighed, sakaldt frit flow.
Det er fx helt urealistisk i bycentre. Det er derfor
hensigtsmaessigt i stedet at benytte begrebet
"rimelig rejsetid”, som afspejler, hvad man kan
forvente af rejsetiden, fx en laengere rejsetid

i bycentre pga. kgkgrsel, og samtidigt lsegge
vaegt pa en forudsigelig rejsetid.

En baeredygtig transportplanlaegning vil kraeve,
at kgrselsomfanget mindskes for at sikre en
rimelig rejsetid. Det kan ske pd mange mader,
bl.a. ved at understgtte hjemmearbejdspladser,
videomgder og anden internetbaseret
kommunikation.

Samtidig er der behov for, at flere ture foretages
ved gang og cykling samt med kollektiv
transport.

Det mindsker miljgbelastningen, giver gget
motion og mindsker behovet for vejareal. Hvis
vejareal friggres, vil det kunne anvendes til
andre formal som lege- og opholdsrum, som det
allerede sker nogle steder. Det kan bidrage til at
sikre byer, hvor mennesker gerne vil bo (Liveable
cities).

Den hidtidige transportudvikling er baseret
pa biltransport, som har medfart et spredt
boseetningsmgnster. Der er derfor ogsa behov
for en ny arealanvendelse, der understgtter
muligheden for kollektiv transport, cykel og
gang, og som ggr byrummet anvendeligt til
andet end trafik.



Desuden skal den teknologiske udvikling sikre
energieffektivitet og anvendelse af baeredygtige
breendstoffer, bade i personbiler, lastbiler og
busser.

Det er afggrende, at planlaegning af baeredygtig
mobilitet sikrer sammenhaeng mellem
transportformerne, og tiltag og effekter
inddrages uafhaengig af, om det er et statsligt,
et regionalt eller et kommmunalt ansvarsomrade.
Fx vil udbygning af det statslige vejnet kunne
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gge trafikken i byerne pa det kommmunale
vejnet, hvor det er sveaert at udvide pladsen til
biler, og hvor generne af gget biltrafik er store.
Tilsvarende vil en stigning i antal togpassagerer
medfgrer behov for mere kapacitet i den
regionale og lokale bustrafik.

Forskellen pa den traditionelle
transportplanlaagning og baeredygtig mobilitet
kan illustreres ved figur 8.1.

Figur 8.1 Baeredygtig trafikplanlsegning sammenlignet med konventionel trafikplanlaagning

Konventionel trafikplanleegning

Beaeredygtig trafikplanleegning

Fremskrivning af trafikken

Visioner om byer og miljo

Vgt pa national og regional trafik

Vaegt pa det lokale miljo

Vagt pa bilister

Vagt pa alsidig brug af byrummet

Vgt pa biltrafik og jernbaner

Vgt pa alle trafikformer i et hierarki efter
miljp- og klimabelastning

Transport afledt af eftersporgsel

Transport bade veerdi i sig selv (bl.a.
oplevelser og motion) og afledt af

eftersporgsel
Trafikmodel tilgang Scenarietilgang
@konomisk vurdering Multikriterieanalyse

Minimalisering af rejsetid

Vaegt pa rimelig rejsetid® og sikkerhed for
rejsetid

1) Da frit flow er urealistisk som malestok for rejsetid,

"rimelig rejsetid” og vaegt pa forudsigelighed

er det mere relevant at basere trafikplanlaegningen pa

Kilde: Inspireret af David Banister 2008, Sustainable mobility paradigm, i Transport Policy 15, 2008 s. 73-80

Der er behov for en anden type
planlaegning af tiltag pd trafikomrddet. En
scenarieplanleegning med mal for mobilitet

samt klima- og miljgbelastning vil kunne sikre
feerre gener fra trafikken og behagelige byer at
bo i (livable cities).
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8.2.1 Principper for en Masterplan for mobilitet, klima og miljg

| dette afsnit skitseres det mulige indhold i

en Masterplan for mobilitet, klima og miljg.

En masterplan skal, samtidig med at den
ngdvendige mobilitet opretholdes, mindske
trafikkens klima- og miljgpavirkninger, og
samtidig understgtte det sociale liv i byomrader
og mulighederne for fysisk bevaegelse/motion.

En plan skal baseres pa politiske mal for
mobilitet, klima- og miljgpavirkning, ulykker mv.
For vejnettet kan det fx vedrgre kapacitet og
rimelig rejsetid for bil- og lastbiltrafikken samt
mal for reduktion af antal ulykker. For kollektiv
trafik kan det bl.a. omfatte tilgeengelighed til
den kollektive trafik samt frekvens og kapacitet
for busser og tog. Ift. rejsetid skal man ikke alene
fokusere pa tidsbesparelse. Rejsetiden med
kollektiv trafik er ofte laengere, men til gengeeld
kan den rejsende udnytte tiden til at arbejde,
laese eller andet.

Trafikkens CO, udledninger skal holde sig inden
for Parisaftalens mal, dvs. de kumulerede CO,
emissioner fra trafikken ikke er hgjere end, at
det samlede aftalte CO, budget frem til 2050
kan realiseres. Parisaftalens mal er indtil videre
todelt: Temperaturen skal holdes "vaesentligt
under 2°C" stigning, men der tilstreebes

max. 1,5°C stigning. Den aktuelle forskning i
klimaaendringer understreget dog vigtigheden
af at N4 1,5°C malet.

Der skal desuden opstilles pejlemaerker

for trafikkens klima- og miljgpavirkning
undervejs mod 2050. Er nulemissionsbiler en
del af klimaplanen, skal der opstilles konkrete
virkemidler for at sikre, at de indfases i det
ngdvendige omfang. Der er behov for en samlet
plan for hele landet og delplaner for regionale
omrader, bl.a. de stgrste byer med tilhgrende
pendlingsoplande/arbejdskraftomrader.

Det er ikke muligt at omlaegge
transportsystemet fra den ene dag til den
anden. Dels vil en udbygning af infrastrukturen
for den kollektive trafik kraeve langsigtede
investeringer, og dels skal den eksisterende
bilpark mindskes og omlaegges, sa trafikken
bliver CO, neutral i et realistisk tempo. Et sendret
transportsystem kraever derfor en langsigtet
planleegning.

| gjeblikket udarbejder Transport- og
Boligministeriet kun planer for den statslige
infrastruktur, mens kommuner udarbejder
planer for den lokale infrastruktur. Det
betyder bl.a., at de lokale myndigheder kun
inddrages i begreenset omfang i analyser

af motorvejsudbygninger. Effekten for

det omliggende vejnet og bycentre, samt
alternativer og afhjeelpende foranstaltninger
behandles derfor ikke grundigt. En Masterplan
bar omfatte alle relevante dele af trafiksystemet,
uanset ejerskab.

En Masterplan for mobilitet, klima og miljg bgr bl.a. omfatte

felgende omrader:

Trafikkens miljg- og klimapavirkning

Rimelig rejsetid

Anvendelsen af kollektiv trafik, cykling og gang

Lokaliseringspolitik

Ulykker og personskader




Der er gennem tiderne udarbejdet
masterplaner af forskellig karakter. Til
illustration af betydningen af masterplaner
kan naevnes resultatet fra henholdsvis
Infrastrukturkommissionen fra 2008

og Treengselskommissionen fra 2013.

De to kommissioner skulle foretage en
mere sammenhangende analyse af

de trafikale udfordringer pa tvaers af
trafikformer i henholdsvis hele landet og
i Hovedstadsomradet. Kommissionernes
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rapporter demonstrerer tydeligt, at Igsningerne
bliver nogle andre, nar transportplanleegningen
baseres pa tveergdende helhedsanalyse af
udfordringerne og ikke kun pa analyse af
enkeltstraekninger.

Der bgr udarbejdes en Masterplan for mobilitet,
klima og milje med konkrete mal. Der bar
samtidig opstilles en overordnet plan for hele
landet og delplaner for de st@rste byer og
pendlingsomrdder.

8.3 Vurderinger af alternativer til vejudbygning

Under hensyn til behovet for at mindske
biltrafikken pga. dens konsekvenser for bymiljg,
milje og klimapavirkning, bgr det i forbindelse
med alle overvejelser om vejudbygninger
overvejes, om vejudbygningen kan erstattes af
andre tiltag. Med inspiration fra den svenske
firetrins-model kan behovet for en vejudvidelse/

en ny vej vurderes, se figur 8.2. Det er en mere
enkel model til at vurdere ngdvendigheden af
vejinfrastruktur end ovenstdende forslag til en
Masterplan, og kan fx anvendes ved mindre
vejudbygninger, bl.a. af kormnmunerne. Modellen
anvender samme tankegang som ovenstaende
plan, blot med en forenklet tilgang.

Figur 8.2 Firetrins modellen for alternativer til

vejudbygning

1. | Tiltag som pavirker efterspprgslen efter
transport og valg af transportmiddel

vejkapaciteten

2. | Tiltag som optimerer udnyttelse af

3. Tiltag som forbedrer den eksisterende vej

4. | Udbygning af vejen eller anlaeg af ny vej

| farste led vurderes, om efterspgrgslen efter
transport pa en given straekning kan mindskes,
eller om anvendelsen af andre transportmidler
end bil, fx cykel eller kollektiv transport, kan
@ges. Efterspgrgslen efter transport kan fx
mindskes ved gget anvendelse af aendret
lokalisering af virksomheder eller boliger,
hjemmearbejdspladser, videokonferencer eller
fjernundervisning. £ndret transportmiddelvalg
kan fx ske ved udbygning med cykelstier, ved
forbedring af den kollektive trafikbetjening
eller ved gget brug af elcykler, der kan mindske
antallet af bilture pd under ca. 15 km.

| andet led vurderes, om gget anvendelse
af intelligente transportsystemer
(ITS) - bl.a. dynamisk trafikregulering,

variabel hastighedsregulering, dynamisk
anbefaling af alternative ruter ved traengsel,
elektronisk P-pladsanvisning - kan mindske
trafikmaengderne og forbedre trafikafviklingen
pa en given vejstraekning.

| tredje led vurderes, om mindre tiltag som
aendring af kryds, rundkgrsler mv. kan forbedre
fremkommelighed og trafiksikkerhed.

| sidste led vurderes udbygning af vejen eller
anleeg af en ny vej. Det er det dyreste tiltag og
bgr veere det sidste alternativ.

Ved mindre vejudbygninger i kommunerne
bgr muligheder for alternativer til
infrastrukturudbygning vurderes, fgr der
foretages investeringer i trafikanlaeg.
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8.4 Kompenserende tiltag ved infrastruktur, som gger
biltrafik og klimapavirkning

| forbindelse med anlaeg og udbygning med nye
veje vil trafikken og klimapavirkningen, som vist
ovenfor, stige. Det kan pa helt kort sigt - indtil
der er vedtaget mere omfattende indsatser —
kunne modyvirkes ved i forbindelse med enhver
vejudbygning at vedtage kompenserende

tiltag, sa en stigning i klimapavirkningen og
biltrafikken, falges af tiltag, som kompenserer
herfor, fx udbygge tognettet eller bustrafikken
eller indfgre kgrselsafgifter.

Det princip kendes allerede nu i forbindelse med
truede dyre- og plantearter, hvor der er krav om

kompenserende foranstaltninger,
sa biodiversiteten ikke mindskes.

Et sddant krav vil ikke fjerne de grundleeggende
udfordringer om klima- og miljgvenlig trafik,
men vil som kortsigtet strategi tydeligggre
konsekvenserne af vejudbygninger og samtidig
modyvirke de ggede skader for klima, ulykker mv.

Krav om kompenserende tiltag ved @get
klimapavirkning eller @get trafik vil pa kort sigt
kunne sikre, at trafikkens gener ikke vokser
yderligere.
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Bilag 1 OECD analyse af indfgrelse af fgrerlgse biler.

OECD (2015) har analyseret to alternativer:

- | “TaxiBots"-alternativet anvendes fgrerlgse biler, der kan samle flere passagerer op simultant, idet
systemet kombineres med et hgjklasset kollektivt trafiksystem.

- | "AutoVots"-alternativet anvendes fgrerlgse biler, der kgrer den enkelte passager direkte til
bestemmelsesstedet. Der er ikke et hgjklasset kollektivt trafiksystem i alternativet.

Begge alternativer kan deekke dagens mobilitet med feerre biler. “TaxiBots" kan levere det
nuvaerende niveau for mobilitet med blot 10 pct. af det nuvaerende antal biler. | myldretiden

vil der vaere behov for 35 pct. af det aktuelle antal biler, hvis ikke myldretiden ggres laengere.
"AutoVots” kraever 20 pct. af det aktuelle antal biler og i myldretiden 50 pct. Resultatet er, at
behovet for gadeparkering vil blive reduceret, hvilket vil frigive 1,5 mio. m2 svarende til 20 pct. af
vejarealet ("TaxiBots"). Kgrte kilometer (trafikarbejdet) vil stige 6 pct. i "TaxiBots” scenariet og 89
pct. i "AutoVots"-scenariet. Det vil derfor medfgre ggede miljgeffekter fra trafikken. Skal bilerne
vaere elektriske, er der behov for 2 pct. ekstra biler i "TaxiBots"-scenariet til at tillade opladning og
reduceret raeekkevidde. Det ligger implicit i studiet, at fgrerlgse biler vil fortsaette tendensen til,
at biler ikke gjes, men deles. | en situation, hvor delte fgrerlgse biler tager andre passagerer med
undervejs, er graensen mellem individuel kgrsel og kollektiv kgrsel flydende.

Kilde: OECD (2015). Urban Mobility System Upgrade: How shared self-driving cars could change city
traffic:
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