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Forord

Den samfundsgkonomiske manual for transportomradet udgives af
Trafikministeriet, og er blevet til i et teet samarbejde med ministeri-
ets projektgruppe for samfundsgkonomisk analyse med deltagere fra
Banestyrelsen, Vejdirektoratet, Danmarks TransportForskning og
Trafikministeriets departement (formandskab).

Der udgives tillige to supplementer til manualen: Et nggletalskatalog
med den aktuelle veerdissetning af den samfundsgkonomiske analyses
delelementer samt andre centrale forudssetninger og et haefte med ca-
sestudier, der gennemgar analysen i praksis.

Manualen har i tilblivelsesfasen veeret diskuteret bredt i Trafikmini-
steriet med tilhgrende institutioner. Projektgruppen har ligeledes fa-
et veerdifulde bidrag fra en raekke personer, der enten har deltaget i
ministeriets seminar om manualen eller i forleengelse heraf har frem-
sendt konkrete kommentarer og spgrgsmal.

Endelig gnsker projektgruppen at takke det panel, der deltog i et re-
view af manualen i februar maned 2003: Birgitte Sloth, Kgbenhavns
Universitet, Steen Leleur, Danmarks Tekniske Universitet og Flem-
ming Mgller, Danmarks Miljgundersggelser.

Manual, nggletalskatalog og case-studier kan findes pa Trafikmini-
steriets hjemmeside: www.trm.dk. Kommentarer, spgrgsmal mv. til
manualen modtages gerne ved henvendelse til Trafikministeriets
planlaegningskontor.


http://www.trm.dk/

Modul 1. Indledning

1.1 Anvendelse af manualen

Den samfundsgkonomiske manual er teenkt som et vaerktgj til udar-
bejdelsen af de samfundsgkonomiske analyser, der skal understgtte
beslutningsprocesser pa savel det administrative plan som det politi-
ske.

I den administrative beslutningsproces giver den samfundsgkonomi-
ske analyse mulighed for pa systematisk vis at afdeekke, hvilke pro-
jekttyper eller tiltag i gvrigt, der er samfundsgkonomisk bedst egnede
til at handtere en bestemt problemstilling. Den samfundsgkonomiske
analyse kan saledes hjelpe til at foretage en fornuftig indsnaevring af
de mulige lgsninger, der skal arbejdes videre med. Samtidig kan en
samfundsgkonomisk tankegang generelt ogsa fungere som et styrings-
veerktgj 1 den daglige administration af eksempelvis tveergaende pro-
grammer eller puljer.

I den politiske beslutningsproces er den samfundsgkonomiske analy-
se et vaegtigt element i det samlede beslutningsgrundlag. Analysen
siger dels noget om, hvor samfundets ressourcer — ud fra et gkono-
misk kriterium — bedst anvendes, og dels — opdelt i relevante delele-
menter — noget om, hvordan omkostninger og fordele fordeler sig pa
eksempelvis brugerne, statskassen eller miljgomradet.

Manualens malgruppe er de, der til daglig udarbejder og anvender de
samfundsgkonomiske analyser i praksis. Det teoretiske grundlag er
derfor beskrevet pa et overordnet niveau med henblik pa at sikre en
forstaelse for det metodiske grundlag for analysen. Der kunne peges
pa en raekke andre teoretiske problemstillinger, der kunne tages op
om det velfeerdsteoretiske grundlag, men i det omfang de som
udgangspunkt ikke pavirker maden, analysen anvendes pa i praksis,
er de valgt fra i denne sammenhaeng.



Den samfundsgkonomiske manual er opdelt i en raeekke generelle mo-
duler — modul 1-2 samt 4-7 — og en specifik del — modul 3. Det er de
stgrre infrastrukturprojekter pa henholdsvis bane og vej, der er i fo-
kus, men det er hensigten at de grundleeggende rammer ligeledes
skal kunne benyttes pa andre omrader — eksempelvis for andre typer
transportmidler eller for drifts- og trafikpolitiske tiltag generelt.

Den generelle del knytter sig til forhold, der er ens for den samfunds-
pkonomiske analyse pa tveers af transportprojekter og trafikpolitiske
tiltag. Det drejer sig eksempelvis om det metodiske udgangspunkt,
beslutningsprocessens faser samt en raekke grundleeggende forud-
satninger, der skal afklares, fgr analysen kan gennemfgres.

Den specifikke del gennemgér delelementer af den samfundsgkono-
miske analyse, nar den skal gennemfgres i praksis.

I modul 1 gennemgéas formalet med den samfundsgkonomiske analyse
og dens anvendelse.

I modul 2 gennemgas selve arbejdsgangen i analysen og de forskellige
konkrete forudsaetninger for dens gennemfgrelse — herunder afdaek-
ning af projektalternativer, beregningsforudsatninger, mv.

I modul 3 gennemgas opggrelsen af delelementer for iseer bane- og
vejprojekter forst i den endelige og fuldt detaljerede samfundsgkono-
miske analyse. Fokus her er ligeledes pa bane- og vejprojekter. Deref-
ter gennemgas muligheder for forsimplinger af metoden i en indle-
dende fase, hvor en reekke relevante alternativer skal afdsekkes eller
mange projekter skal prioriteres indbyrdes.

I modul 4 gennemgas handteringen af usikkerhed, mens modul 5 be-
skriver handteringen af elementer, der ikke umiddelbart er vaerdisat
eller som ikke kan veerdisaettes i den samfundsgkonomiske analyse.
Det betyder imidlertid ikke, at de ikke fortjener en vis opmaerksom-
hed i beslutningsgrundlaget.

I modul 6 gennemgas en skabelon for praesentation af analysen. Mo-
dulet ridser op, hvilke elementer der bgr medtages i et beslutnings-



grundlag, og leegger dermed op til en fastere ramme for praesentatio-
ner af samfundsgkonomiske analyser fremover.

Modul 3-6 forholder sig alle fgrst til beslutningsgrundlaget i en ende-
lig beslutningsfase og derefter til den indledende fase. Den omvendte
raekkefglge skyldes det forhold, at det er lettere at vurdere mulige
forsimplinger af en metode, nar denne er gennemgaet grundigere.
Samtidig indikerer raekkefglgen, at man ogsa i den indledende fase
ma forholde sig eksplicit til de enkelte delelementer og i det konkrete
tilfeelde overveje, hvorvidt de bor kvantificeres allerede pa det stade.

Modul 7 omhandler overvejelser om efterkalkulation af de oprindelige
analyser efter faerdigggrelsen af et projekt eller implementeringen af
et tiltag. Dette er ikke noget, der ngdvendigvis skal ggres i alle tilfeel-
de, men efterkalkulationen skal som naevnt benyttes til lgbende at
evaluere, hvor gode analyserne er — herunder prognoseveerktgjernes
validitet, og dermed hvilke indsatsomrader man fremadrettet bgr fo-
kusere pa. Det er saledes primeert relevant at foretage efterkalkula-
tionen for storre projekter.

Endelig er der en reekke bilag, der beskriver forskellige teoretiske og
beregningsmaessige sammenhaenge mere dybdegéende, opridser frem-
tidige indsatsomrader, mv.

1.2 Formalet med den samfundsgkonomiske
analyse

Samfundet som sddan har ikke ubegraensede gkonomiske ressourcer.
Det er derfor ngdvendigt at foretage en prioritering mellem de mange
investeringsforslag — og tiltag i gvrigt — der er genstand for en poli-
tisk drgftelse i den offentlige sektor.

For at kunne foretage en hensigtsmeessig prioritering pa tveers af
sektorerne forudseettes det, at der sker en systematisk vurdering af
de enkelte projekters/forslags fordele og ulemper.



Pa Trafikministeriets omrade er der gennem en arraekke skabt en
tradition for at gennemfgre egentlige cost-benefit analyser med hen-
blik pa at kunne sammenligne de forskellige projekter.

Gennemarbejdede og veldokumenterede investeringsprojekter, hvor
der sandsynligggres et hgjt samfundsgkonomisk afkast, skgnnes alt
andet lige at ville have lettere ved at opna politisk accept — end pro-
jekter, der ikke har veeret genstand for en samfundsgkonomisk vur-
dering. Omvendt kan den samfundsgkonomiske analyse give et
grundlag for at afvise projekter, som skgnnes ikke at medfgre et til-
fredsstillende samfundsgkonomisk afkast.

I den politiske prioriteringsproces, hvor der eksempelvis skal veelges
mellem forskellige infrastrukturprojekter, indgar en vifte af hensyn,
der har savel politisk som gkonomisk karakter. Eksempelvis kan naev-
nes hensyn af miljgmeessig og budgetgkonomisk karakter, regionalpo-
litisk karakter, hensynet til bestemte befolkningsgrupper, finansie-
ringsmeaessige hensyn og hensyn, der har et bredere samfundsmeessigt
sigte. En del af disse indgar traditionelt ikke i en samfundsgkonomisk
analyse, men supplerer i stedet denne i den endelige beslutningsfase.

I den samfundsgkonomiske metode tilstreebes det at veerdisaette alle
fordele og ulemper, der indgar i et givet projekt. Pa baggrund heraf
kan projektets samfundsmeessige veerdi beregnes, og pa denne méade
sammenlignes med andre projekter.

Det er vanskeligt at forestille sig en metode, der kan opggre samtlige
hensyn i én og samme maélestok — og det er heller ikke sikkert, at det
i virkeligheden ville veere seerlig hensigtsmaessigt.

Den samfundsgkonomiske analyse er imidlertid et af de mest konkre-
te bidrag til planleegnings- og beslutningsprocessen i transportsekto-
ren, der mere tvaergaende afvejer et tiltags fordele og ulemper. Der-
med kan analysen finde anvendelse for savel den politiske beslut-
ningstager, som internt i de organisationer, der har opgaver af plan-
leegningsmeessig karakter.
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1.2.1 Anvendelse

Metoden kan anvendes til at belyse det samfundsgkonomisk bedste
valg i en reekke forskellige situationer. Betragtes transportomradet
isoleret kan metoden anvendes pa flere niveauer fra det mere strate-
giske til det helt konkrete, enkeltstaende projekt:

+ Valg af den optimale kombination af investeringer — eller trafik-
politiske tiltag — i et langsigtet planleegningsperspektiv (investe-
ringsplaner og trafikpolitiske planer)

» Valg af lgsning til en bestemt trafikpolitisk problemstilling (den
pkonomisk mest effektive made at handtere problemet, ogsa kal-
det cost-effectiveness analyser)

« Valg af ét projekt blandt en raekke alternativer

« Valg af den konkrete udformning pa et givet projekt (eksempelvis
en liniefgring fra A til B pa vej eller bane)

»  Vurdering af et enkeltstaende projekts samfundsgkonomiske veerdi

Den samfundsgkonomiske analyse er saledes et beslutningsstgtte-
veerktgj, der bgr indga som en vigtig parameter i den samlede beslut-
ningsproces i en reekke sammenhange.

Analysen ma betragtes som et ganske betydeligt element i beslut-
ningsgrundlaget. Det gaelder den information, der ligger i det samlede
resultat af analysen. Resultatet, eksempelvis malt som en samfunds-
gkonomisk veerdi pr. investeret krone, giver os et overordnet finger-
peg om, hvad vi far ud af de ressourcer, der benyttes pa transportom-
radet. I valget mellem flere projekter far beslutningstageren saledes
en indikation af, hvor der fas mest for pengene.

Mindst lige sa vigtig er imidlertid selve processen, der leder frem til
det endelige resultat. For at udfgre en samfundsgkonomisk analyse er
det ngdvendigt at overveje, hvilke fordele og ulemper i bred forstand,
der er ved et givet initiativ. Saledes giver processen lejlighed til sy-
stematisk at gennemga og vurdere en lang raekke konsekvenser — béa-
de de, der i sidste ende rent faktisk veerdisaettes i analysen, og de, der
i stedet ma beskrives i fysiske stgrrelser eller mere kvalitativt.
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I denne proces fas et indblik i og en viden om, hvorledes fordele og
ulemper fordeler sig, og denne information kan bruges i den videre
formidling af, hvad det er for reelle samfundsmaessige gevinster og
omkostninger, de enkelte projekter giver anledning til.

I forhold til den konkrete anvendelse af den samfundsgkonomiske
analyse vil der, alt efter den konkrete sammenhaeng, veere tale om
forskellige malgrupper med forskellige behov og varierende viden om
metoden, og dens styrker og svagheder. I formidlingen af den infor-
mation, der ligger i den samfundsgkonomiske analyse, er det derfor
vaesentligt at holde sig for gje, hvem analysen henvender sig til, og
hvad de skal bruge informationen til i den videre beslutningsproces.

Der kan peges pa i hvert fald tre, meget forskellige, anvendelses-
omrader, hvor malgruppen vil veere afggrende for, hvorledes man
veelger at formidle anvendelsen af den samfundsgkonomiske analyse
og dennes resultater: det interne arbejde og prioriteringer (em-
bedsmandsniveau), den politiske beslutningsproces og formidlingen i
relation til offentligheden.

I forbindelse med mindre investeringer, der eksempelvis udggr dele af
et stgrre program eller pulje (tiltag, der fremmer trafiksikkerheden,
stgjreduktion, mv.) kan der overvejes en mere simpel metode til prio-
ritering af midlerne — eksempelvis antal personer/boliger, der nyder
godt af en stgjbekeempende indsats, forventet reduktion i personska-
der som falge af sikkerhedsmeessige tiltag eller et driftsgkonomisk
kriterium, jf. afsnit 2.3. En sadan tilgang hviler dog implicit pa en
antagelse om, at benefits i alle tilfeelde overstiger omkostningerne.

1.2.2 Behovet for en faelles ramme

Der er et klart behov for en falles ramme for samfundsgkonomiske
analyser savel generelt som pa Trafikministeriets omrade. En feelles
ramme er med til at styrke det politiske beslutningsgrundlag og sikre
en gennemsigtighed og dokumentation i forhold til analysernes forud-
sa@tninger og konklusioner.
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Det er vigtigt, at der i sdvel anvendelsen som formidlingen af analy-
serne er klarhed omkring eksempelvis metodevalg og veerdisaetnin-
ger, sa der skabes den stgrst mulige trovaerdighed i forhold til den
samfundsgkonomiske beregning. Samtidig sikrer systematikken i en
feelles ramme, at de vaesentlige effekter altid overvejes i analysen af
en givet problemstilling.

I en udvikling, hvor der i stigende grad stilles krav om en tvaergaende
planleegning, vil sammenligneligheden af beslutningsgrundlag og ev-
nen til at handtere eksempelvis forskellige transportformer indenfor
samme metodiske ramme ligeledes vaere afggrende for veerktgjets be-
rettigelse.

1.2.3 Niveauet for den samfundspkonomiske analyse i forskel-
lige faser af et projekt

Den samfundsgkonomiske tankegang bgr generelt vaere gennemga-
ende i prioriteringen af transportsektorens ressourcer — bade nar det
handler om den overordnede planleegning, og nar der er tale om en-
keltprojekter. Det er derfor ogsa vigtigt at skabe et vaerktgj, der kan
benyttes hensigtsmeessigt i de forskellige beslutningsfaser, der knyt-
ter sig til et infrastrukturprojekt eller gvrige trafikpolitiske tiltag —
fra de forste idéer til den endelige beslutning om gennemfgrelse. Pa
den made bliver analysen et stgttevaerktgj og ikke en barriere i plan-
leegningsprocessen.

I en indledende fase bgr analysen derfor foretages i meget grove traek
og uden komplicerede prognoseberegninger, mv. Dette giver naturlig-
vis ogsa kun et groft skgn for de samfundsgkonomiske konsekvenser
af et projekt, men kan dog tjene som en indikator for, hvorvidt det er
fornuftigt at ga videre med projektet eller ej. I en saddan fase vil det i
hgjere grad veere den relative vurdering mellem projekter og tiltag,
der er interessante, frem for de absolutte samfundsgkonomiske
resultater.

Efterhanden som beslutningstagerne naermer sig en egentlig beslut-

ning — og athaengigt af projektets omfang — kan beslutningsgrundla-
get forfines, og ggres stadig mere detaljeret. Saledes vil der ogsa i lg-
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bet af processen opnas en bedre viden om de usikkerheder, der matte
knytte sig til analysen af projektet.

1.2.4 Grundlaget for den samfundsgkonomiske analyse

Man kan skelne mellem en raekke forskellige gkonomiske analyser,
der hver i saer kan have varierende sigte, og hver i seer dermed kan
bidrage med noget forskelligt til beslutningsgrundlaget. Af interesse
for denne manual er primeert den budgetgkonomiske og den velferds-
pgkonomiske analyse.

Den velfeerdsgkonomiske analyse sigter mod at vurdere, hvorledes
samfundets ressourcer kan allokeres bedst muligt, og malestokken er
en opggrelse af velfaerdsaendringer opgjort i gkonomiske termer.

Den budgetgkonomiske analyse omhandler de direkte gkonomiske
konsekvenser for staten og er relevant for en vurdering af, om man
holder sig inden for et neermere angivet samlet budget. Samtidig er
den budgetgkonomiske analyse et udtryk for den konkrete fordeling
af de offentlige midler.

Den samfundsgkonomiske analyse som begreb i manualen henviser
til den velfeerdsgkonomiske analyse. I processen med at fa afdeekket
de enkelte delelementer i den velfzerdsgkonomiske analyse far man
ligeledes informationen til at udarbejde den — mere afgraensede —
budgetgkonomiske analyse.

Den samfundsgkonomiske analyse som metode opregner en reekke
fordele og ulemper ved et givent projekt eller politisk tiltag, og sam-
menligner disse gennem en veerdisaetning af de enkelte effekter i kro-
ner og grer. Det er en velfaerdsgkonomisk tilgang, der bl.a. forudseet-
ter, at man kan beskrive individers nytte pa den samme skala (i kr.
og grer) og at nytterne for forskellige individer er indbyrdes
sammenlignelige.
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Udgangspunktet for opggrelsen i den af Finansministeriet” anbefalede
markedsprismetodez) er den enkelte person, og den veerdi vedkommen-
de tillaegger forskellige effekter. Sa laenge der er tale om varer eller
ydelser, der forhandles pa markedet, er veerdiseetningen meget enkel, i
det den her vil vaere lig den pris, forbrugeren eller virksomheden kgber
varen til. Rationalet er, at den enkelte kgber varer, indtil den sidst
kgbte enhed lige netop svarer til, hvor meget, han mener, den er veerd.
Mener han den sidste enhed er mere veerd end den aktuelle pris, er
forventningen saledes, at han ogsa vil efterspgrge mere. Argumentet
kan illustreres i et traditionelt efterspgrgselsdiagram, hvor kurven vi-

ser, hvor meget varen er vaerd for forbrugeren ved en given mangde,
jf. figur 1.1.

D Finansministeriet: "Vejledning i udarbejdelse af samfundsgkonomiske konsekvens vur-
deringer.”, november 1999.

2) Tidligere har ogsa faktorprismetoden veeret anvendt pa transportomradet. Markeds-
prismetoden veelges imidlertid, idet den samlet set vurderes, at veere den mest hensigts-
maessige metodetilgang til vurdering af de samfundsgkonomiske konsekvenser, jf. bilag 1.
Dette understgttes ligeledes af, at en reekke europeeiske lande ved deres seneste metodere-
visioner i stigende grad er overgéet til markedsprismetoden.
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Figur 1.1 Efterspgrgselskurve

Pris

Overskud

Efterspergsel

Mzaengde

Grafen viser, at for en forholdsvis hgj pris vil der efterspgrges en lille
mangde — Jo lavere prisen bliver, jo mere vil der ogsa efterspgrges.
Som tidligere naevnt, vil den sidst efterspurgte enhed, for en given
pris p, netop have denne vardi for forbrugeren. Pa de forste efter-
spurgte enheder, vil der veere et overskud for forbrugeren, idet disse
enheder opfattes som mere veerd, end den pris der faktisk bliver be-
talt for dem. I den samfundsgkonomiske analyse indgar eendringer i
dette "forbruger overskud”® i vurderingen af det samfundsmeessige
resultat. (Dvs. hvis prisen eksempelvis falder, tager analysen ikke
blot hensyn til veerdien af de ekstra efterspurgte enheder, men ogsa
til veerdien af de tidligere efterspurgte enheder.)

En stgrre udfordring med hensyn til veerdisaetning ligger i de mange
effekter af transportprojekter og transportpolitik, der ikke handles pa

3 Rent velfaerdsteoretisk bgr man anvende den sakaldte sekvivalerende variation (EV),
men det kreever, at man har fat i den kompenserede efterspgrgselskurve, der er renset for
indkomsteffekt, hvilket vi generelt har vanskeligt ved at afdeekke i praksis.
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et egentligt marked. Her ma alternative metoder tages i brug, hvor
den samfundsgkonomiske veerdi — malt som den enkeltes betalings-
vilje af eksempelvis tid og miljgforandringer — udledes, enten direkte
ved at spgrge folk eller indirekte ved at se, hvorledes folk rent faktisk
opfarer sig.

Ideelt set bgr samtlige konsekvenser opggres og vaerdisaettes i den
samfundsgkonomiske analyse, men i realiteten er der en raekke effek-
ter, der ikke aktuelt kan vurderes pa en sa tilfredsstillende made, at
de direkte kan inkluderes i den samfundsgkonomiske beregning. De
afledte effekter af gget mobilitet (eksempelvis pa gkonomisk vaekst),
hvor det er vanskeligt at kvantificere effekterne, eller natur- og bar-
riere-effekter, hvor savel kvantificering som veerdiseetning er
problematisk, er eksempelvis nogle af de elementer, der ikke er
integrerede i den samfundsgkonomiske analyse. Disse ma saledes
héndteres pa anden vis gennem kvalitative beskrivelser og opggrelser
af eksempelvis fysiske meengder, hvor det er muligt.

Metoden sigter mod at sige noget om den samlede velfeerd. Vaerdinor-
men er sédledes, at der ikke tages stilling til fordelingsmaessige aspek-
ter — i princippet er det lige sa godt om en given velfaerdsstigning be-
rgrer én person eller mange personer. Selv ved den ideelle metode har
analysen derfor sine begraensninger i forhold til den samlede beslut-
ningsproces. Selvom den samfundsmaessige analyse giver et kraftigt
fingerpeg om, hvad der er de samfundsmeessigt mest relevante projek-
ter, vil det vaere en fejl at betragte analysen som en facitliste. Der er
andre helt legitime hensyn sasom fordeling — hvem far gevinsterne og
hvem barer omkostningerne? — og politiske veegtninger, der er med i
billedet i forhold til det politiske beslutningssystem. Det er her det
ngdvendige samspil mellem den fagligt samfundsgkonomiske ind-
gangsvinkel til projektplanlaegning og de politiske beslutningstagere
kommer ind.

Konklusionen er derfor, at den samfundsgkonomiske analyse er en
central del af et beslutningsgrundlag, fordi den gkonomiske dimensi-
on er vaesentlig. Samfundet har begreensede ressourcer, og vi har en
forpligtigelse til at fa mest muligt ud af de midler, vi anvender. Netop
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fokuseringen pa de samlede gkonomiske effekter ved et givent projekt
er den samfundsgkonomiske analyses absolutte styrke.

Samtidig er det dog ogséa vigtigt, at fa praesenteret de usikkerheder og
elementer, det ikke er lykkedes at vaerdisaette i analysen, sa beslut-
ningstagerne er bekendte med analysens evt. mangler og usikker-
hedsmarginer.

I forhold til den her skitserede metode er der en raekke indsatsomra-
der, som det — med henblik pa lgbende at kunne kvalificere grundla-
get for den samfundsgkonomiske analyse — kunne vare en fordel af
arbejde videre med Mulige fremtidige indsatsomrader gennemgas i
manualens bilag 2.
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Modul 2. Den samfundsgkonomiske
analyse — overvejelser for gennem-
forelsen

2.1 Overblik over arbejdsgangen

Den samfundsgkonomiske analyse indebeerer en reekke analysefaser
startende med projektidentifikation og afsluttende med en sammen-
vejning af alle identificerede effekter i gkonomiske termer?. Begrebet
“projekt” benyttes her bredt og kan saledes omfatte savel egentlige in-
frastrukturudbygninger, programmer (sdsom en indsats for trafiksik-
kerhed eller fremme af miljgvenlige transportformer) eller tiltag af
mere trafikpolitisk karakter.

Figur 2.1. beskriver faserne i den samfundsgkonomiske analyse, der

beskrives neermere i de efterfglgende afsnit med henvisninger til dis-
se. Figuren giver sédledes et samlet overblik over arbejdsgangen, lige-
som den kan anvendes til at orientere sig i manualen generelt.

b Samt eventuelt en efterkalkulation efter en passende tidsperiode.
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Figur 2.1 Quversigt over arbejdsgangen i den samfundsgkonomiske
analyse

Problemstilling /idé beskrives {problemidentifikation) [2.2.1]

Alternativer og basisalternativer gennemtankes og de
relevante alternativer udvaslges [2.2.2 —2.2.3]

E ffekter gennem taznkes [Modul 3 og 5]
v

Behov for anlazgsperiodealternativ afklares [2.2.4 ]

Alternativer opstilles med hgjde for dem ografisk, trafikal,
egkonomisk og politisk udvikling i sam fundet [2.2.2 —2.2.3],
Finansministeriet, D et gkonomiske rad, N ggletalskataloget

Driftsoplaeg (kereplanseksempler) opstilles
—kun for baneprojekter [2.2.3]

VYaardisatning fremfindes og opskrives til 7 .

korrekt prisniveau og projektspecifik Der udfares kersler pa trafikmodel [2.5.2
vardisatning udarbejdes [N oagletals- og bilag 4]

katalog og bilag 5 og 6] *

Pvrige effekter opgeres i mangder
Modul 3]

Samfundsskonomiske effekter beregnes p3 irsbasis
ved multiplikation af mangder og veerdier (husk
skatteforvridningstab og nettoafgiftsfaktor) [Modul 3,
2.4.2 —2.4.3, bilag 5]

Generelle beregningsforudsstinger Samfundsekonomiske effekter indlagges de

fremfindes [Negletalskataloget, 2.4.1 og relevante &r (husk evt. indsvingsperiode

2.4.4 (bilag 3)] [2.4.4]) og nutidsvardi, intern rente og
benefit-cost forhold beregnes Modul 3 og
2.6]

Der udferes usikkerheds- Ikke-kvalificerbare effekter
/felsomhedsanalyse ved variation i vurderes [Modul 5]
param etre eller simulering [Modul 4]

Resultaterne opstilles skematisk [Modul 6]

Passende prasentation af analysen
udarbejdes (i henhold til m3lgruppen)

Evt. efterkalkulation [Modul 7]



2.2 Sigtet med et tiltag: projektidentifikation

2.2.1 Problemstillingen

Indledningsvist bgr det ggres helt klart, hvilket problem — eller vifte
af problemer — den enkelte projektinvestering skal lgse. Sigtet med
projektet skal afdeekkes, for der opstilles relevante lgsningsmodeller.
Et treengselsproblem i et byomrade kan saledes lgses pa flere mader —
ved forskellige typer udbygning af vejnet, ved styrkelse af den kollek-
tive trafik eller med politiske tiltag i gvrigt, der begraenser eller spre-
der udnyttelsen af infrastrukturen.

2.2.2 Basisalternativ ( nulalternativ)5)

Udgangspunktet for vurdering er et sammenligningsalternativ, ba-
sisalternativet. Basisalternativet beskriver, hvorledes problemstillin-
gen ser ud over kalkulationsperioden, safremt der ikke gennemfgres
et nyt projekt. En god beskrivelse af basisalternativet er helt afgg-
rende for den samfundsgkonomiske analyses anvendelighed.

Basisalternativet tager sit udgangspunkt i det ar, hvor projektforsla-
get kan tages i anvendelse, sa det kan tjene som sammenlignings-
grundlag for projektforslagets konsekvenser. Det er sdledes ikke blot
dagens situation, der er basis, men dagens situation fremskrevet med
eksempelvis gkonomisk vaekst, trafikprognoser, miljgproblematikker
og andre besluttede projekter, der kan have indflydelse pa det sam-
fundsgkonomiske resultat for projektforslaget over hele kalkulations-
perioden. Sddanne fremskrivninger ma ngdvendigvis bygge pa skgn
og foretages i det omfang det kan lade sig gore. Overvejelserne illu-
streres i boks 2.1.

5) Basisalternativ og nulalternativ bruges synonymt.
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Pa lige fod med projektalternativet skal der séledes for basisalterna-
tivets vedkommende tages hgjde for den forventede udvikling i nggle-
parametre over projektets levetid.

Generelt bor der tages hgjde for indkomstudviklingen i samfundet og
den trafikvaekst for forskellige transportformer, som den giver anled-
ning til. Andre udviklingstendenser, som kan identificeres i relation
til det konkrete projekt inddrages ligeledes. Endelig kan indkomst-
vaeksten og en reekke eksterne forhold (eks. energipriser) pavirke de
anvendte enhedspriser, hvilket der generelt ogsa bgr tages hgjde for.
Sadanne fremskrivninger fremgéar af nggletalskataloget.

Boks 2.1 Forudseztninger for basisalternativet

Basisalternativet (nulalternativet) er det alternativ, hvor man ikke
gor noget.

Basisalternativet er saledes det sammenligningsalternativ, man
vurderer et givent projektforslags konsekvenser pa baggrund af.

Basisalternativet skal indeholde en beskrivelse af den forventede
situation i det ar, der er udgangspunkt for sammenligningen med
projektalternativerne. Defineres “ar nul” for projektet eksempelvis
som ar 2006, skal basisalternativet beskrive den forventede situation
i netop det ar, inkl. eksempelvis:

« Den forventede udvikling i trafikken.

» Den gkonomiske veekst (og dermed eks. bilejerskab, veerdi af tid,
mv.).

« Andre projekter, der tages i brug eller er besluttede inden “ar
nul”, og som ventes at have indflydelse pa det undersegte
projektalternativ.

« /Andringer i andre eksterne forhold, der pavirker
forudseetningerne for vurderingen af projektalternativet
(politiske tiltag, miljsmaessige forhold, demografisk udvikling,
o.lign.). Det er vigtigt, at forudssetningerne er konsistente.




Der vil naturligvis ogsa vaere usikkerheder forbundet med de forud-
s@etninger, man leegger ind i basisalternativet. De bgr derfor ogsa
overvejes i1 forbindelse med fglsomhedsanalyserne, jf. modul 4.

Trafikafviklingen og trafikplanlaegningen pa vej- og baneomradet kan
pa mange mader beskrives parallelt. Eksempelvis kan en situation
med stigende treengsel i byomraderne give anledning for den enkelte
bilist til samme overvejelser som togpassageren: Hvornar kan jeg
bedst tage af sted for at komme hurtigt frem — eller veere fremme pa
et givet tidspunkt.

For baneomrddet er en seerlig problemstilling dog afklaringen af ba-
sisalternativets togbetjening, dvs. driftsopleegget for banenettet. I vej-
trafikken er det den enkelte bilist, der beslutter, hvornar han vil be-
nytte vejnettet givet eksempelvis en ny vejstreekning. P4 baneomra-
det skal en lignende beslutning tages — blot skal den fastleegges seer-
skilt af den centrale trafikplanleegger, hvorefter brugeren veaelger sin
transport ud fra de givne muligheder.

Der er neesten en uendelig maengde mulige driftsopleeg, sa udgangs-
punktet er, at basisalternativet beskriver den forventede trafikbetje-
ning i ”ar nul”, hvis projektalternativet ikke gennemfgres. Safremt
det vurderes, at det eksisterende banenet kunne udnyttes bedre uden
egentlige udbygninger af banen, kan ét seerskilt projektalternativ vee-
re “optimering pa det eksisterende net”, dvs. at der sgges en sa god
udnyttelse af det eksisterende banenet som muligt samtidigt med, at
scenariet vurderes at veere en realistisk mulighed. Safremt det for-
ventes, at banenettet vil blive udnyttet pa en anden — og bedre — ma-
de, hvis et projektalternativ ikke gennemfgres, skal den bedre udnyt-
telse veere en del af basisalternativet. Under alle omstendigheder bgr
det belyses i forbindelse med gennemfgrelsen af den samfundsgkono-
miske analyse, om der er mulighed for at udnytte det eksisterende
net bedre uden en egentlig investering — hvad enten det foregar som
en del af basisalternativet eller som et saerskilt projektalternativ i
forhold til dagens situation.

”God udnyttelse” har for det farste et samfundsgkonomisk element.
Med en stringent samfundsgkonomisk indgangsvinkel vil kgreplanen
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skulle tilretteleegges saledes, at tidsbesparelser og forbedringer gene-
relt kommer sa mange passagerer til gode som muligt — dvs. med fo-
kus pa de store stationer og trafikken her imellem. Imidlertid er der
ogsa et hensyn til den generelle tilgeengelighed for alle omrader i lan-
det — ogséa de tyndere befolkede — der gor, at der méa tages et afbalan-
ceret hensyn i valg af kgreplan, der ogsa tilgodeser stationer og omra-
der, der samfundsgkonomisk maske ikke slar s& meget igennem. "God
udnyttelse” indebeerer derfor ogsa en vurdering af en "tilfredsstillen-
de” regional balance i serviceudbuddet, som kan vaere vanskelig at de-
finere objektivt.

Kilder: Finansministeriets gkonomiske fremskrivninger
Relevante publikationer fra Danmarks Statistik
Trafikprognoser (konkret udfort til formalet)
Noggletalskataloget

2.2.3 Projektalternativer

Det er vigtigt, at det indledningsvist ggres klart, hvilke projektalter-
nativer det er relevant at arbejde videre med.

Alt efter den konkrete situation kan opgaven med at opstille relevante
projektalternativer have forskellig karakter. Der kan for det fgrste vae-
re tale om at definere forskellige mader at opna samme maéalsatning
("bedre fremkommelighed mellem by A og by B” eller “en 10 pct. re-
duktion af transportsektorens udledning af partikler”). For det andet
kan der veere tale om en bredere opgave, hvor der skal prioriteres mel-
lem projekter, der principielt er af helt forskellig karakter — udbyg-
ningen af en motorvej pa Sjeelland overfor forbedringer af naerbane-
nettet omkring Aalborg, osv.

Som udgangspunkt vil — og bgr — der veere et relativt bredt lgsnings-
rum, hvorefter dette lgbende indsnaevres i lgbet af det samlede beslut-
ningsforlgb, jf. afsnit 2.3.

Formalet med at opstille et bredt lgsningsrum i den indledende fase
er, at der derigennem gives en konkret lejlighed til at overveje fordele
og ulemper ved forskellige mader at Igse samme problemstilling pa,
og dermed opnés ogsa en fornemmelse af, hvad det relevante — og me-
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re begreensede — lgsningsrum vil veere i en senere fase. Samtidig sik-
res det, at der ikke gas efter “den forste, den bedste” lgsning, men at
det endelige valg i realiteten er et resultat af grundige overvejelser af
mulighederne. Det vil dog som oftest veere saledes, at en hel del af de
mindre hensigtsmaessige idéer hurtigt vil kunne sorteres fra, sa der
kan arbejdes videre med et overskueligt antal alternativer.

Vurderingen af det enkelte alternativ skal altid tage udgangspunkt i
en sammenligning med det opstillede basisalternativ, i det det er de
fordele — og ulemper — som féas i forhold til den mest sandsynlige situ-
ation uden yderligere investeringer og med den bedste udnyttelse af
infrastruktur og materiel, der er det interessante. Basisalternativet
skal saledes veere specificeret pa samme made som projektet mht.
valg af forudsaetninger.

2.2.4 Igangsaettelsestidspunkt, etapedeling og anlaegsperiodens
udstraekning

Et par relevante overvejelser i forbindelse med afklaringen af rele-
vante projektalternativer knytter sig til det optimale igangseaettelses-
tidspunkt og en eventuel etapedeling af projektet.

Igangsaettelsestidspunkt

Den samfundsgkonomiske rentabilitet kan sendre sig alt efter det
tidspunkt, projektet gennemfgres pa. I princippet bgr projektet forst
igangsattes, nar ”kapitalomkostningerne”6) ved gennemfgrelsen af
projektet opvejes af de gevinster, projektet giver anledning til. Sale-
des svarer en senere gennemfgrelse af en investering til, at man ud-
skyder et forrentningskrav, hvilket gger nutidsvaerdien. Samtidig ud-
skydes gevinster, hvilket reducerer nutidsveerdien. De to modsatret-
tede effekter bgr opvejes mod hinanden, sd man veelger det igangsaet-

telsestidspunkt, der maksimerer nutidsveerdien.

6 Her svarende til den samfundsgkonomiske kalkulationsrente.
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Pa transportomradet gor det sig seerligt geeldende, at gevinsterne af
et projekt i hgj grad er athaengigt af basissituationen — herunder seer-
ligt den trafikmaengde, der er i basis. Eksempelvis vil udbygningen af
en vej, hvor der kgrer relativt fa biler give en lavere gevinst end ud-
bygningen af en vej med store trafikmaengder. For det fgrste vil der
alt andet lige veere flere, der nyder godt af forbedringen i sidstnaevnte
tilfeelde. For det andet kan der veere tale om en stgrre gevinst for den
enkelte, hvis der i basissituationen er tale om sa store meengder tra-
fik, at der er traengsel pa vejstraekningen.

Overvejelsen om igangsattelsestidspunktet handler derfor ikke blot
om at identificere, hvornar der opstar et problem, men ogsa hvornar
problemet er af en sddan stgrrelse, at det retfeerdigger investeringen.

Etapedeling og anlegsperiodens udstraekning

Overvejelser om etapedeling kan tjene to hensyn: Hensynet til be-
greensede ressourcer, der kan tale for at dele et stgrre projekt op i
mindre dele og hensynet til pa en given streekning at kunne imgde-
komme en — typisk stigende — efterspgrgsel fremover.

Hensynet til de begraensede ressourcer kan tale for en etapedeling sa
de samlede anlegsudgifter spredes ud over en laengere tidsperiode.
Eksempelvis kunne man opdele udbygningen af en banestreekning i
flere dele, sa banestreekningen udbygges af flere omgange, der grad-
vist tages i brug. Der vil som oftest samlet set veere stgrre anleegsom-
kostninger forbundet med at opdele et projekt sammenlignet med at
gennemfgre det pa én gang, primart pga. opstartsomkostninger ved
igangsattelsen af et projekt. Afggrende for beslutningen om etapede-
ling er saledes om merudgiften ved at opdele projektet opvejer forde-
lene ved etapedelingen — at en del af anleegsudgiften udskydes til et
senere tidspunkt.

Beslaegtet med denne overvejelse er ogsa anlaegsperiodens udstraek-
ning. En anden méade at imgdekomme hensynet til de begreensede
ressourcer pa, kan veere at udstreekke anlaegsperioden, saledes at det
arlige ressourcetraek bliver mindre. Dette er imidlertid heller ikke
uden omkostninger og det skal derfor overvejes, om den samlede mer-
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udgift — eksempelvis ved at opretholde en projektorganisation i leen-
gere tid eller genere trafikanter og naboer i leengere tid — ved at ud-
streekke anleegsperioden star mal med hensynet til et mindre treek pa
de arlige offentlige udgifter.

Hensynet til at kunne imgdekomme en stigende efterspgrgsel pa leen-
gere sigt giver anledning til at overveje, hvor meget kapaciteten skal
udbygges i det enkelte tilfzelde. Eksempelvis kan man overveje om en
vej skal udbygges med et enkelt eller flere spor pa én gang. Flere spor
er maske ikke ngdvendige i forste omgang, men forventes at blive det
pa leengere sigt. En mindre ambitigs udgave af denne overvejelse kan
veere, at der i byggefasen forberedes til senere yderligere udbygninger
af vejen (ved brovidder, mv.), idet argumentet fortsat er, at det — isole-
ret set — er billigere at anlaegge det hele ad én omgang. Imidlertid er
argumentet om, at der pa et tidspunkt vil blive brug for den yderligere
kapacitet ikke tilstraekkeligt til, at det ngdvendigvis er samfundsgko-
nomisk hensigtsmeessigt at anlaegge et storre projekt med det samme
— eller alternativt forberede for et stgrre projekt. Det afggrende her er,
om omkostningen ved at have ledig kapacitet — dvs. have overdimen-
sioneret infrastrukturen i forhold til den aktuelle efterspgrgsel — star
mal med de ekstraomkostninger, der er forbundet med at udvide vej-
eller banestrseekningen pa et senere tidspunkt.

2.3 Beslutningsfase og projekttype

2.3.1 Behovet for information

Den relevante information i en given fase af beslutningsforlgbet bgr
afpasses det informationsbehov, der vurderes at veere fornuftigt for at
kunne komme skridtet videre i processen. Information er ikke gratis,
men koster bade tid og penge. Det er derfor ikke hensigtsmeessigt at
sgge at gennemfgre den detaljerede, fuldt gennemarbejdede samfunds-
gkonomiske analyse i alle faser af en beslutningsproces. Det samme
geelder for typen af projekt eller trafikpolitisk tiltag, der gnskes gen-
nemfgrt: De ressourcer der anvendes pa at udarbejde beslutnings-
grundlaget skal sta i fornuftigt forhold til projektets stgrrelse og de in-
formationer, der er ngdvendige for at treeffe en beslutning. Skemaet i
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tabel 2.1 illustrerer faser og projektstgrrelser, der kan give anledning
til forskellige niveauer for den gennemfgrte analyse.

Tabel 2.1 Beslutningsfaser og projekttype

Mindre program
eller pulje

Mindre tiltag
(primeert relate-
ret til eksiste-
rende anleeg el-
ler politikker)

Storre anlaeg -
herunder nyan-
leeg - og poli-
tikomlaegninger

Idéfasen, af-
daekning af pro-
blemstilling -
lesningsrum ud
fra:

Kvalitative overve-
jelser

Kvalitative eller
kvantitative
overvejelser

Opstilling af rele-
vante lgsningsmo-
deller udfra kvan-
titative kriterier

Indledende prio-
ritering - Udveael-
gelse af begraen-
set antal alterna-
tiver ud fra:

Afdeekning af prio-
riteringskriterier
for udm@ntning1

Kvantitative be-
tragtninger

Begreenset sam-
fundsgkonomisk
analyse, der base-
res pa de forvente-
de hovedeffekter

Endelig beslut-
ning - endeligt
valg af alterna-
tiv ud fra:

Simple, objektivt
definerede krite-
rier

Begreenset sam-
fundsgkonomisk
analyse, der ba-
seres pa de for-
ventede hoved-
effekter

Detaljeret gen-
nemfort sam-
fundsgkonomisk
analyse

1) Her opstilles saledes ikke konkrete projektalternativer, men kriterier for den lgbende
udmgntning af programmet eller puljen — eksempelvis reduktion af uheld pr. 1.000 km i et
trafiksikkerhedsprogram.

En opdeling med helt konkrete og fuldsteendig objektive graenser ville
naturligvis veere optimal, men er ogsa meget vanskelig at definere.
Saledes vil der i mange tilfzelde veere tale om grazoner, hvor der ma
foretages en seerskilt vurdering af, hvad der er relevant i det konkre-

te tilfelde”. Ovenstiaende kan dog anvendes som en ledetrad.

7 Det er tanken, at den samfundsgkonomiske manual senere skal suppleres med en ek-

sempelsamling af varierende typer projekter og politik-initiativer i forskellige beslutnings-
faser, der ligeledes kan tjene som inspiration og vejledning.
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De tre beslutningsfaser repraesentererg):

1. Idéfasen, hvor gnsket om at lgse en bestemt problemstilling op-
star. I denne foretages en indledende overvejelse af, hvilke lgsnin-
ger, der kunne komme pé tale. Disse baseres alt efter projekttype
pa enten kvalitative eller kvantitative malseetninger. En kvalita-
tiv malseetning kunne eksempelvis veere "gget trafiksikkerhed”,
mens en kvantitativ kunne vaere "uheld reduceret med 10 pct. pa
streekningen A til B”. Der foretages typisk ikke egentlige sam-

fundsgkonomiske beregningerg).

2. Indledende prioritering, hvor lgsningsrummet i idéfasen skal
snaevres ind til et begraenset antal alternativer — typisk 2 til 4 —
der skal danne grundlag for den grundige analyse fgr endelig be-
slutning i den sidste fase. Udvalgelsen af de relevante alternati-

10)_ sgsom antal passagerer,

ver baseres pa kvantitative kriterier
der pavirkes — eller en begraenset samfundsgkonomisk analyse. I
den begraensede samfundsgkonomiske analyse foretages skgn
over de vaesentligste effekter af et projekt pa tveers af projektmu-
ligheder defineret i idéfasen — eksempelvis skgnnede tidsgevinster
overfor de forventede anleegsomkostninger — og der leegges veaegt

pa den relative rangordning projekterne i mellem mere end pa de

8) Bemaerk: Fase to og tre korresponderer med de skitserede anbefalede beslutningsfaser i
rapporten "Anlaegsprojekter pa trafikomradet — planleegning og beslutning” udgivet af Tra-
fikministeriet februar 2003.

9)

I det omfang man valger at benytte samfundsgkonomiske argumenter i denne fase, hvor
vurderingerne af et projekts konsekvenser alt andet lige er ret usikre, skal der stort fokus
pé formidlingen af resultaterne, s der ikke signaleres en stgrre sikkerhed end der er beleg
for. Det geelder seerligt for anleegsomkostningerne, der af naturlige arsager har stor politisk
bevagenhed.

10 Eller en afklaring af relevante prioriteringskriterier i de tilfzelde, hvor den endelige be-

slutning om at afsaette midler til et omrade ikke er ensbetydende med, at de konkrete pro-
jekter eller tiltag defineres — eksempelvis nar der er tale om overordnede programmer eller
puljebevillinger.
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absolutte niveauer. At man kan basere sig pa den relative rang-
ordning forudseetter, at de udeladte effekter kun pavirker de ab-
solutte niveauer og ikke ventes at have indflydelse pa den indbyr-
des rangordning.

3. I den sidste fase af beslutningsprocessen, hvor det endelige valg
skal treeffes — eller projektet helt afvises — udvaelges det relevante
alternativ pa baggrund af den detaljerede samfundsgkonomiske
analyse, hvor sa mange effekter af projektet som muligt veerdisaet-
tes og sammenregnes til et egentligt samfundsgkonomisk valgkri-
terium. I visse tilfeelde — typisk nar det drejer sig om mindre pro-
jekter i tilknytning til allerede etableret infrastruktur eller juste-
ringer af en eksisterende politik — kan det endelige alternativ ud-
veelges pa baggrund af en begraenset samfundsgkonomisk analyse,
jf. beskrivelsen under pkt. 2.

De tre projektniveauer knytter sig for det farste til forskellige typer af
tiltag straekkende fra helt konkrete infrastrukturprojekter til mere
generelle — og dermed knap sa konkret definerede — programmer og
puljer. For det andet knytter det sig til det enkelte projekt eller til-
tags stgrrelse — som anfgrt ovenfor bgr der veere en vis sammenheeng
mellem omfanget af projektets omkostninger og effekter og det forar-
bejde, der gores forud for en beslutning.

Niveauet af analysen bgr derfor indledningsvist afggres pa baggrund
af projektets karakter: Er det et projekt, hvor det er ngdvendigt at
gennemfgre en stgrre samfundsgkonomisk analyse eller er projektet
af en sadan karakter, at der kan benyttes simplere beslutningsregler
i den indbyrdes prioritering af tiltag. Den endelige beslutning om
mindre projekter eller tiltag kan saledes traeffes pa baggrund af en
mindre analyse svarende til den beskrevne under indledende priori-
tering. Eksempelvis kan en pulje til forbedring af cykelstier baseres
pa noget mere enkelt som en vurdering af antal cyklister pa de enkel-
te straekninger, sikkerhedsrisiko eller driftsgkonomiske konsekven-
ser, mens den store baneinvestering ma ledsages af en ngjere gen-
nemgang af samtlige fordele og ulemper. I sidstnaevnte tilfaelde bar
der som naevnt dog ogsa ske en graduering af detaljeringsniveauet alt
efter, hvor langt projektet er i beslutningsfaserne.
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2.3.2 Den typiske beslutningsproces

Som beskrevet i det foregdende afsnit kan det veere meget vanskeligt
at definere en helt konkret ramme for, hvornar hvilken type informa-
tion er ngdvendig for alle typer projekter. Figur 2.2, der illustrerer
den typiske beslutningsproces for et stgrre infrastrukturprojekt, kan
dog give en indikation af forlgbet og informationsbehovet pa forskelli-
ge tidspunkter.

Figur 2.2 Beslutningsfaser
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2.4 Overordnede beregningsparametre

2.4.1 Kalkulationsrente

Kalkulationsrenten anvendes til at sammenveje alle fordele og ulem-
per ved et projekt over tid og derved ggre vaerdien af nutidige og frem-
tidige effekter sammenlignelige. Der er mange forhold, der gor sig
gxldende, nar en relevant kalkulationsrente for offentlige projekter
skal leegges fast. Ideelt set afspejler en rentefod den rente, der alter-
nativt kunne opnés ved at investere i andre projekter — samtidig er
den udtryk for en "utalmodighedsfaktor”, hvor man hellere vil have
gevinster i dag end i morgen (og hellere vil udskyde omkostninger til i
morgen frem for at atholde dem i dag)!! ) 1 bilag 3 gennemgas en
raekke argumenter for fastsaettelsen af den relevante kalkulations-
rente. Som udgangspunkt anvendes den af finansministeriet fastsatte
kalkulationsrente.

2.4.2 Forvridningstab

Forvridningstabet — eller skatteforvridningen — tilleegges alle nettoud-
gifter for statskassen — eller de offentlige kasser som helhed — idet
disse typisk skal finansieres over skatterne. Dette geelder savel an-
leegsudgifter, drift- og vedligeholdelse og tabt afgiftsprovenu. Det er
vigtigt, at der er tale om netto-udgifter — eller indtaegterlz): Eventuel-
le ggede indtaegter for staten i form af eks. billetindtaegter, infra-
strukturafgifter eller andre afgifter skal derfor modregnes. Den kon-
krete handtering af afgifter beskrives mere detaljeret i bilag 6.

11) I en situation hvor man skal lgse en “second best”-problemstilling — eksempelvis hvis
der er sarlige rammebetingelser knyttet til beslutningen eller markederne ikke fungerer,
og det derfor ikke er muligt at ga efter et rent "samfundsgkonomisk optimum” — er det dog
ikke givet, at den optimale rente skal veere lig det alternative afkast.

12) Principielt kan der ogsa veere en egentlig reduktion af forvridningstabet, hvis et projekt
samlet set reducerer det offentliges udgiftsbehov.
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Arsagen til at én krone finansieret over skatterne samfundsgkonomisk
koster mere end én krone, skyldes den forvridning af for eksempel ar-
bejdsmarkedet, som skatterne medfgrer. Helt overordnet ggr en skat
pa arbejdskraft arbejdskraften dyrere for arbejdsgiveren og lgnnen
mindre for arbejdstageren. Derfor vil den generelle forventning veere,
at der bliver udbudt mindre arbejdskraft end i tilfaeldet uden skat. Som
folge af den skattefinansierede aktivitet gar samfundet saledes glip af
yderligere gevinster. Forvridningstabet uddybes i bilag 5, hvor det ogsa
illustreres, hvad der sker, hvis man ikke tager hgjde for denne.

2.4.3 Nettoafgiftsfaktoren

I modul 3 beskrives den konkrete opggrelse af de enkelte elementer i
den samfundsgkonomiske analyse. I denne gennemgang fremgéar det
flere steder, at udgifter eksklusiv refunderbare skatter og afgifter til-
leegges nettoafgiftsfaktoren. Korrektionen med nettoafgiftsfaktoren
sker primeert for at sikre, at alle omkostninger opggres i forbrugerpri-
ser (markedspriser).

Nettoafgiftsfaktoren beregnes som forholdet mellem bruttonationalpro-
duktet (BNP) og bruttofaktorindkomsten (BFI), og beskriver sédledes
afgiftstrykket fra indirekte skatter i samfundsgkonomien'®. I omreg-
ningen fra faktorpriser til markedspriser er nettoafgiftsfaktoren derfor
et udtryk for den gennemsnitlige forskel mellem faktor- og markeds-
priser. Nettoafgiftsfaktoren uddybes naermere i bilag 5, hvor det ogsa
illustreres, hvad der sker, hvis man ikke tager hgjde for denne.

2.4.4 Kalkulations- og indsvingsperiode

Kalkulationsperioden bgr ideelt svare til projektets levetid, men i og
med at infrastrukturprojekter ikke "forfalder” i den forstand, men lg-
bende opgraderes og vedligeholdes bgr en relevant tidshorisont for be-
regningerne vurderes.

13) BF1I svarer til BNP fratrukket indirekte skatter og afgifter.
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For stgrre infrastrukturprojekter anbefales en kalkulationsperiode pa
50 ar, mens driftsrelaterede projekter typisk har en kortere kalkula-
tionsperiode — eksempelvis er det ikke relevant at have en kalkulati-
onsperiode udover levetiden for nyt materiel, nar der overvejes inve-
steringer i nye tog med mindre, man sigter mod at fastlaegge den op-
timale levetid for en gentaget investering.

Et seerligt element, der bgr tages hgjde for, nar der opereres med en
tidshorisont, der er kortere end investeringens levetid, er projektets
restveerdi — dvs. den kapitalveerdi investeringen repraesenterer ved
udlgbet af kalkulationsperioden. Typisk vil et infrastrukturprojekt ik-
ke kunne betragtes som ét anlaeg med én levetid — tveertimod vil der
oftest veere tale om en raekke anleegselementer, der kan have ganske
varierende levetider, jf. betragtningerne i nggletalskataloget.

En anden overvejelse gar pa indsvingsperioden, idet de fulde effekter
af et projekt ikke ngdvendigvis slar igennem pé tidspunktet for ibrug-
tagning. Det kan derfor veere relevant i det konkrete tilfaelde at ind-
leegge en indsvingsperiode for eksempelvis en trafikveekst (og de der-
til relaterede konsekvenser), sa effekterne slar igennem over eksem-

pelvis en 3-arig periode'* ),

2.5 Vurdering af trafikale effekter og prognose-
veerktgjer

2.5.1 Den indledende fase

Trafikale prognoser kan ind imellem kraeve en ikke ubetydelig res-
sourceindsats. Det er derfor kun relevant at foretage egentlige trafik-
modelkgrsler, nar projektet er naet et vist stykke ind i beslutnings-

14 En eventuel indsvingsperiode kan variere alt efter, hvilket projekt der er tale om, og ma
bero pé en konkret vurdering.

34



processen, og der er fundet en begraenset meengde projektalternati-
ver, som det synes hensigtsmaessigt at vurdere ngjere, jf. afsnit 2.3.

I en indledende fase, hvor hensigten primeert er at “screene” et bredere
udvalg af lgsningsmuligheder, bgr en eventuel vurdering af de trafika-
le effekter ved gennemfgrelsen af et projekt — eller politik tiltag — der-
for ogsa i de fleste tilfaelde baseres pa en mere simpel tilgang. Det vil
gerne athaenge af det konkrete projekt, hvilke data og fremskrivnings-
muligheder, der er til radighed. Sidst i modul 3 ggres nogle overvejel-
ser omkring opggrelsen af centrale delelementer i den indledende fase.

2.5.2 Prognoser til brug for den endelige vurdering af et pro-
Jekts samfundspkonomiske rentabilitet

Bilag 4 gennemgar en raekke overvejelser omkring prognosevaerktgjer
og de fordele og ulemper, der kan veere forbundet hermed.

Det er her vigtigt at vaere opmerksom pa, at kvaliteten af og sigtet
med de enkelte modeller til enhver tid vil have stor betydning for,
hvilke beregninger der kan foretages og hvorledes disse bgr tolkes. En
model, der ikke inkluderer treengsel pa vejnettet, vil saledes ikke vae-
re seerlig egnet til at opggre trafikale effekter af vejprojekter i korri-
dorer med kapacitetsproblemer pa vejnettet eller vurderinger af over-
flytningspotentiale mellem kapacitetsbegreensede veje og bane i for-
bindelse med gennemfgrelsen af baneprojekter.

Det er derfor afggrende i relation til den konkrete projektvurdering,
at det enkelte modelvaerktgj anvendes i de sammenhaenge, hvor det
har sine styrker, og at der i beslutningsgrundlaget tages hgjde for de
modelmaessige begreensninger, sa en overfortolkning af modellens re-
sultater undgas.

2.6 Evalueringskriterier

2.6.1 Nutidsvzerdi, intern rente og benefit-cost-forholdet

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse kan opggres efter for-
skellige kriterier, jf. tabel 2.1.
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Tabel 2.2 Evalueringskriterier

Kriterium Beskrivelse Udregning 1)

Benefit-cost-  Benefit-cost-forholdet saetter nutids-

forholdet veerdien af projektet, NNV, i forhold NNV
til nutidsveerdien af de direkte netto- —_—
omkostninger forbundet med det Z Coﬂ
(Benefit-cost-forholdet angiver sale- T v
des nutidsveerdien pr. krone, der =0 (1 + ”)
treekkes fra de offentlige kasser).

Nutidsveerdi Nutidsveerdien repraesenterer den
samlede veerdi af fordele og ulemper I Bt +q
ved projektet i dets levetid tilbage- NNV= Z—t
skrevet med kalkulationsrenten til det =0 (1 +r)
aktuelle prisniveau

Intern rente Den interne rente angiver det arlige T B=C
samfundsgkonomiske afkast af inve- Z t
steringen, og repreesenterer den ren- (1 +[R)[ =0
te, hvor nutidsvaerdien bliver nul 2) =0

1) NNV = netto-nutidsveerdien,
Bt = projektets fordele (benefits) i periode t,
C: = projektets ulemper (costs) i periode t,
Cosr= De direkte nettoomkostninger for de offentlige kasser svarende til
statskasseeffekten omtalt i afsnit 2.6.2
r = kalkulationsrenten,
T = kalkulationsperioden og
IR = den interne rente.

2) Det skal bemeerkes, at der kan veere problemer med at opggre den interne rente, safremt
den fremtidige arlige samfundsgkonomiske veerdi ikke udvikler sig stabilt — dvs. hvis sum-
men af gevinster og tab/omkostninger over arene svinger mellem positive og negative veer-
dier, i det der sa kan veere flere nul-punkter og dermed flere interne renter. Det er dog
sjeeldent tilfeeldet for stgrre transportprojekter, i det disse som oftest har en stor investe-
ringsbyrde i de fgrste ar efter igangsaettelse af et projekt efterfulgt af en rimelig stabil arlig
samfundsgkonomisk gevinst.

Alt efter hvilken situation man befinder sig i, kan forskellige evalue-
ringskriterier veere relevante at anvende. Safremt der er ubegraense-
de ressourcer, bgr ethvert projekt, der har en nutidsveerdi stgrre end

nul, gennemfpres'®.

15) Dvs. ethvert projekt med en intern rente (samfundsgkonomisk forrentning) stgrre end
den anvendte kalkulationsrate.
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I det mere almindelige tilfaelde, hvor der ikke er ubegraensede ressour-
cer, bgr et projekt eller en vifte af projekter vurderes ud fra benefit-
cost-forholdet. Veelges det projekt, der har det stgrste benefit-costfor-
hold, maksimeres den samfundsgkonomiske gevinst under hensynta-
gen til de anvendte ressourcer, hvilket vil veere den relevante valgsi-
tuation i langt de fleste tilfaelde. Benefit-costforholdet angiver det
samfundsmeessige afkast pr investeret krone, og vurderes generelt at
veaere det mest anvendelige evalueringskriterium.

De tre mal siger noget forskelligt om det samfundsgkonomiske afkast
— det forste giver en indikation af det absolutte niveau, mens de sidst-
naevnte reprasenterer en relativ vurdering af afkastet i forhold til in-
vesteringen.

Det anbefales, at resultatet praesenteres med savel benefit-costforhol-
det som den interne rente og eventuelt suppleres med en samlet net-
tonutidsveerdi.

2.6.2 Effekten for de offentlige kasser

Den samfundsgkonomiske vurdering bgr suppleres med en vurdering
af effekten for de offentlige kasser af projektet. Denne knytter sig til
de direkte udgifter og indteegter for staten — eller andre offentlige
myndigheder — som fglge af projektet. Effekten for de offentlige kas-
ser har — udover at vaere en interessant information i sig selv — rele-
vans for udregningen af forvridningstabet, jf. afsnit 2.4.2, og bereg-
ningen af benefit-costforholdet, jf. afsnit 2.6.1. Det kan saledes veere
interessant at fa afdeekket, hvornar udgifter og indtaegter falder — af
hensyn til det generelle gkonomiske raderum — samt mere konkret
om eksempelvis et infrastrukturprojekt, der opgraderer en streekning,
bidrager til formindskede lgbende vedligeholdelsesudgifter.

De elementer, der til sammen giver statskasseeffekten, udggr en in-

tegreret del af det samfundsgkonomiske regnestykke i gvrigt og for-
drer som sadan ikke selvsteendige beregninger. En opggrelse af effek-
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ten for de offentlige kasser illustreres i modul 6 (skabelon for prasen-

tation af resultater)'®’,

16) I vurderingen af effekten for de offentlige kasser medregnes anlaegsomkostningen med

fglgeinvesteringer, driftsomkostninger samt pavirkningen af provenuet for skatter og afgif-
ter samt eventuelle indteegter, eksempelvis fra billetsalg. Principielt kunne man inkludere

eksempelvis direkte sygehusudgifter fra uheld, mv., men af praktiske arsager afgraenses til
de direkte gkonomiske konsekvenser af et projektalternativ.
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Modul 3. Den samfundsgkonomiske
analyse — gennemgang af delele-
menter”

Den samfundsgkonomiske — eller den velfeerdsgkonomiske — analyse
kan som tidligere beskrevet foretages pa forskellige niveauer. Her
skelnes mellem en indledende fase og en fase op til endelig beslutning
omkring et projektforslag.

I en indledende fase vil den primeere opgave besta i at fa indsnaevret
et stgrre lgsningsrum til en begraenset og dermed overskuelig mesengde
relevante alternativer, der efterfglgende kan ggres til genstand for
mere detaljerede analyser og politiske drgftelser. I denne fase er for-
malet med de samfundsgkonomiske overvejelser ikke at fa et fuldt bil-
lede af den absolutte samfundsgkonomiske veerdi af de forskellige al-
ternativer, men neermere at finde en pragmatisk tilgang til pa fornuf-
tig vis at kunne prioritere de enkelte lgsningsmuligheder i forhold til
hinanden.

Det afggrende i den indledende fase er at der fokuseres pa de konse-
kvenser af projektet, der erfaringsmaessigt forventes at have den
stgrste indflydelse. Disse kan variere fra projekttype til projekttype.

I fasen op til egentlig vedtagelse af et stgrre projekt — typisk ved lov —
er der behov for at foretage en grundig analyse af projektets sam-
fundsgkonomiske rentabilitet, som inkluderer alle effekter, der kan
kvantificeres og veerdisaettes. De kvantificerede og veerdisatte ele-

1D Kapitlet er primeert skrevet med sigte pa infrastrukturprojekter i vej- og banesektoren,
men det er hensigten at rammerne ogsa skal kunne bruges til evaluering af andre typer til-
tag, eksempelvis driftstiltag i den kollektive trafik eller sendret styring af afviklingen af
vejtrafikken i et omrade.
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menter suppleres med en beskrivelse af usikkerheden samt eventuel-
le effekter, der ikke umiddelbart kan oversattes til gkonomiske ter-
mer, jf. modul 4 og modul 5.

Der sigtes i den endelige fase mod at afdeekke projektets absolutte
samfundsgkonomiske fordele, mens analysens omfang i tidligere faser
mere hensigtsmaessigt kan anvendes til at afdeekke en relevant prio-
ritering mellem sammenlignelige alternativer via den relative sam-
fundsgkonomiske veerdi alternativerne imellem, jf. afsnit 2.3.

I et projekts indledende fase er problemet identificeret sammen med
en raekke lgsningsalternativer. Til den grundige analyse udvaelges de
mest relevante projekter — svarende til de, der vurderes umiddelbart
at veere de samfundsgkonomiske mest hensigtsmaessige eller de, der
reelt er genstand for den offentlige og politiske debat. Listen af posi-
tive og negative konsekvenser fra de indledende overvejelser revurde-
res, men bgr som udgangspunkt veere komplet — selvom det kun var
et mere begraenset antal effekter, der rent faktisk blev opgjort og veer-
disat i den indledende fase.

Nedenfor fglger en gennemgang af de mest almindelige effekter af in-
vesteringer pa bane- og vejomradet. I det konkrete tilfaelde kan der
veere yderligere effekter, der bgr medtages i beregningerne. I modulet
foretages forst en detaljeret gennemgang af de enkelte delelementer,
hvorefter der for hvert element gives en kort beskrivelse af, hvad der
kan ggres i en indledende fase. Dette er procesmaessigt lidt omvendt,
men strukturen er valgt, da det er vigtigt, at forsta baggrunden for det
enkelte delelement, fgr der foretages forsimplinger af metoden. Samti-
dig indikerer reekkefglgen, at man i den indledende fase bgr gennemga
samtlige elementer med henblik pa systematisk at overveje, hvorvidt
det er relevant at medtage dem allerede pa det indledende stade: over-
vejelser om, hvorledes den detaljerede gennemgang af opggrelsen skal
udfgres, danner et udmaerket grundlag for at ggre det.

Alle elementer opggres i markedspriser (forbrugerpriser), og det bgr

eksplicit neevnes i forbindelse med praesentationen af resultaterne,
hvis der af den ene eller den anden arsag afviges fra dette princip.
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3.1 Opggrelse af delelementer

De typiske delelementer i analysen falder i en raekke forskellige kate-
gorier: Anlaegsomkostninger, eventuelle fplgeinvesteringer, restveerdi,
gener i anlaegsfasen, brugergevinster, miljg og gvrige eksternaliteter,
driftskonsekvenser for hhv. operatgr og infrastrukturforvalter (vedli-
geholdelse og reinvesteringer'®, billetindteegter, mv.) samt afgiftskon-
sekvenser og forvridningstab.

Bemaerk at der for alle de naevnte elementer regnes netto for de enkel-
te grupper. Pa den made afdeekkes samtidig den egentlige fordeling af
ulemper og fordele mellem de kategorier analysen er opdelt i. Det be-
tyder bl.a., at eksempelvis billetindtaegter og afgiftskonsekvenser op-
gores 1 regnestykket pa trods af, at der er tale om en overfgrsel, der

principielt ikke har nogen samfundsgkonomisk effekt'®. De er blot
medtaget som en udgift for én part, eksempelvis brugeren, og en ind-

teegt for en anden part, eksempelvis togoperat(z)ren%).

Som konsekvens af den anvendte markedsprismetode opgeres alle in-
vesterings-, drifts- og vedligeholdelsesomkostninger eksklusiv refun-
derbare skatter og afgifter og inklusiv nettoafgiftsfaktoren.

3.1.1 Anlaegsomkostninger

Anlaegsoverslagene bygger pa en vurdering af det enkelte projekts om-
kostninger givet konkrete liniefgringsmaessige og tekniske specifikati-
oner. Anlegsomkostningerne repraesenterer en direkte omkostning og

18) P4 baneomradet benyttes betegnelsen fornyelse” for reinvesteringer, men begrebet
daekker over det samme.

19) Dog péavirker provenuaendringer for de offentlige kasser forvridningstabet, og har der-
igennem en reel effekt pa det samfundsgkonomiske resultat.

20) Problemstillingen beskrives naermere i bilag 6 "Handtering af afgifter og billetindtaegter
i den samfundsgkonomiske analyse”.
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fordrer som sadan ikke en seerskilt veerdiseetning. Anlsegsomkostnin-
gerne indleegges i1 arene for ar nul om muligt efter den mest sandsyn-
lige fordeling af omkostningerne over anlaegsperioden.

Et skgn over anlaegsomkostningerne ma bero pa en konkret vurdering
af det enkelte projekt. Der er en lang raekke unikke forhold, der kan
gore sig geeldende i det konkrete tilfaelde, hvilket ggr det meget van-

skeligt at operere med en tilstraekkelig holdbar "gennemsnitspris™V.

Anlaegsomkostningerne fratreekkes eventuelle forventede tilskud fra
EU-kommissionen. Principielt burde der i stedet figurere en interna-
tional gevinst af danske infrastrukturprojekter, men i det den sam-
fundsgkonomiske analyse som regel er afgraenset geografisk til det
nationale omrade, er disse ikke medregnet. Eventuelle tilskud fra EU
fratraekkes derfor anleegsprisen, idet det forudseettes, at disse mindst
modvejes af internationale gevinster, som ikke pt. er med i den sam-

fundsgkonomiske analyse p& anden vis.?? )

Markedsprisen opggres som den rene anleegsomkostning eksklusiv re-
funderbare skatter og afgifter og tillagt nettoafgiftsfaktoren, og frem-
skrives til en nutidsvaerdi for aret for ibrugtagning, ar 0.

Handtering af lanefinansiering

I handteringen af anlsegsomkostninger — og alle andre typer omkost-
ninger — vil selve finansieringsformen vare underordnet for den sam-
fundsgkonomiske analyse. Det har séledes ingen indflydelse om inve-
steringerne sa at sige finansieres over Nationalbanken eller gennem et

2D For en gennemgang af processerne omkring fastleeggelse af anleegsoverslag henvises i
gvrigt til rapporten "Anlaegsprojekter — planleegning og styring” udgivet af Trafikministeri-
et februar 2003.

22) Ovenstdende approksimation udelukker dog ikke, at man fortsat har den del af de in-
ternationale gevinster med, der falder pa dansk grund.
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selskab. Den samfundsgkonomiske vurdering vil fortsat indebeere, at
anleegsomkostningen vurderes samlet og diskonteres med den i ngg-
letalskataloget angivne kalkulationsrente. Finansieringsformen vil
dog have indflydelse pa en finansiel analyse af et infrastrukturprojekt.

Anlaegsomkostninger, indledende fase

I den indledende fase kan opggrelsen af anleegsomkostninger bygge
pa overslagstal, der reprasenterer et bedste skgn baseret pa erfa-
ringstal for lignende projekter (kr. pr. kilometer vej eller pr. km bane
af forskellig karakter — eksempelvis pa terreen, nedgravet eller boret).

3.1.2 Folgeinvesteringer

Folgeinvesteringer reprasenterer ngdvendige investeringer udenfor
projektets umiddelbare geografiske afgraensning, der skal gennemfg-
res for at fa det fulde — eller et bedre — udbytte af investeringen. Det
kan eksempelvis dreje sig om mindre flaskehalsproblemer eller af-
hj=lpning af problemer affgdt af projektet andre steder, som bgr
handteres i sammenhang med projektet. Det er veesentligt at holde
sig for gje, at der udelukkende bgr medtages folgeinvesteringer til pro-
jektet, der er en forudsaetning for vurderingerne af projektets konse-
kvenser. I sa fald kan fglgeinvesteringerne regnes som en del af det
samlede projekt. Hvis fglgeinvesteringen ikke er afggrende for at fa
udbytte af et konkret projekt, er der tale om et separat projekt, som
bgr vurderes saerskilt.

Fglgeinvesteringerne eksklusiv refunderbare skatter og afgifter til-
leegges ligeledes nettoafgiftsfaktoren og i beregningerne indleegges
omkostningerne i de ar fgr ar nul, hvor de med stgrst sandsynlighed
vil falde.

Fglgeinvesteringer, indledende fase

Fglgeinvesteringerne opggres p4 samme made som de gvrige anlegs-
omkostninger.
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3.1.3 Restvzerdi

Restveerdien (ogsa kaldet scrapvaerdien) relaterer sig til den fysiske
kapital af et projekt — den nye eller udbyggede infrastruktur — og re-
praesenterer veerdien af infrastrukturen ved udlgbet af kalkulations-
perioden. Et infrastrukturprojekt vil typisk besta af mange elemen-
ter, som har hver iseer slides ned, foreeldes eller pa anden made krae-
ver vedligeholdelse og udskiftning i kalkulationsperioden. Den sam-
lede restveerdi for infrastrukturen er saledes ofte meget kompliceret
at regne ud. Nggletalskataloget gengiver en raekke anlaegselementer
og deres forventede levetid for henholdsvis vej og bane.

Hvis man betragter hele projektet under ét, og man gar ud fra at in-
frastrukturen vedligeholdes og/eller udskiftes i perioden, kan det vee-
re en fordel at saette restveerdien til den fysiske tilstand infrastruktu-
ren forventes at have ved kalkulationsperiodens udlgb, f.eks. som en
andel af den oprindelige investering. Dette forudsaetter naturligvis at
man i det gvrige regnestykke medregner de drifts- og reinvesterings-
omkostninger, som er ngdvendige for, at infrastrukturen opretholder
denne vaerdi.

Hvis man vurderer restveerdien af et element med en begraenset leve-
tid, kan man valge at give et bud pa denne levetid, og afskrive vaerdi-
en lineart over kalkulationsperioden. Det skal bemarkes, at den reel-
le restvaerdi sjaldent udvikler sig linesert, men det betragtes som en
rimelig tilnsermelse. Saledes vil et element med en levetid pa 50 ar,
der ikke er fornyet undervejs, have en restvaerdi pa 0 kr. efter 50 ar.

Restvaerdien vil saledes have en naer sammenhang med det lgbende
vedligeholdelses- og reinvesteringsniveau. Et anlaeg, der er fuldt ved-
ligeholdt over hele kalkulationsperioden, vil have en restveerdi, der er
lig med — eller teet pa4 — den oprindelige anlaegsveerdi.

Restveerdien beregnes derfor med udgangspunkt i en vurdering af,
hvilket niveau for vedligeholdelse og reinvestering, der anleegges og
tilbagediskonteres til beregningsaret. Restveerdien skal ikke korrige-
res for nettoafgiftsfaktoren, i det denne allerede tidligere er tillagt
anleegsomkostningen. Restvaerdien har desuden ingen indflydelse pa
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forvridningstabet, da der er tale om fysisk kapital og ikke en egentlig
indtaegt med virkning for de offentlige kasser.

Restveerdi, indledende fase

Restveerdien kan relativt nemt medtages i den indledende fase, hvis
man antager, at vedligeholdelses- og reinvesteringsniveauet lgbende
vil opretholde kapitalveerdien. Saledes vil restvaerdien blot vaere lig
anlegsskgnnet tilbagediskonteret fra kalkulationsperiodens sidste ar.

3.1.4 Gener i anlaegsfasen

Stgrre infrastrukturarbejder medfgrer oftest en reekke gener for om-
givelserne. For det forste kan der veere indskraenkninger i en del af
kapaciteten pa bane eller vej i byggeperioden — eksempelvis ved at et
spor lukkes i kortere eller leengere perioder. Dernsest kan der vaere
gener for den omgivende trafik i det omfang byggearbejdet griber ind
i afviklingen af trafikken pa andre streekninger, sa der opstar forsin-
kelser for bilister og passagerer. Endelig kan der opsta gener for de
naermeste beboere, safremt eksempelvis stgjniveauet i en periode for-
gges som folge af arbejdet.

Generne kan saledes inddeles i fgplgende effekter:

« Tidstab for passagerer i den kollektive trafik

+ Tidstab for bilister

+ Stgjgener for beboere i omradet

+ Andrede driftsomkostninger og kgrselsgkonomi
«  (get uheldsrisiko (primeert for bilister)

+ Andre effekter pa omgivelserne, f.eks. stgvgener for naboer

For savel bilisternes som togpassagerernes vedkommende kvantifice-
res tidstabet udfra antallet af bergrte passagerer/bilister, anleegsperi-
odens leengde, den forggede kgreplanlagte rejsetid samt en vurdering
af en eventuel forgget risiko for uventede heendelser (og disse heendel-
sers stgrrelse), der kan medfgre forggede forsinkelser. Alternativt kan
der vaere tale om, at togdriften omlaegges til bus eller bilister ledes ad
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en anden vej. Her opggres tidstabet som den eventuelle forggede kgre-
tid samt den yderligere skiftetid, der matte veere for togpassagererne
som fglge af omleegningen.

Generne i anlaegsfasen i gvrigt opggres pa samme méade som de til-
svarende effekter af det faerdige projekt, jf. de fplgende afsnit. Dog vil
generne 1 anlaegsfasen ikke skulle males i forhold til basisalternati-
vets trafik, som ellers er den generelle reference, men i forhold til den
forventede trafik i de ar, hvor anleegsarbejderne foregar. Safremt en
saerskilt opggrelse af trafikken i arene op til basisaret ikke er mulig,
kan trafikken i basisaret dog anvendes som udgangspunkt.

Generne i anlaegsfasen indlaegges i de relevante ar fgr ar nul, dvs. det
ar hvor projektet tages i brug.

Gener i anlaegsfasen, indledende fase

I den indledende fase vil sddanne gener som oftest veere vanskelige at
opgdre som en samfundsgkonomisk veerdi, men i det omfang det skgn-
nes relevant (hvor der ventes at veere vaesentlige gener) kan et indle-
dende beslutningsgrundlag indeholde en kvantitativ opggrelse der ek-
sempelvis omfatter:

« Antal bilister eller passagerer, der pavirkes (i det omfang man
kan sige noget om hvor mange minutter det drejer sig om, kan
man ogsa fa et skgn over den samfundsgkonomiske omkostning
allerede i denne fase),

+ Antal beboere pavirket af gget stgjniveau.

»  Andrede driftsudgifter eller kgrselsomkostninger.

Hver enkelt af disse gener indregnes pa samme vis, som de tilsvaren-
de effekter, nar projektet er udfert, blot med modsat fortegn (gener i

stedet for gevinster). Generne falder i anlaegsperioden fgr ar 0 og skal
ses i forhold til den forventede trafik i de pageeldende ar.
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3.1.5 Brugergevinster

Brugergevinsterne gennemgas i det efterfglgende ved en gennemgang
af de generaliserede rejseomkostninger, der bestar af savel brugerens
direkte betalinger som gvrige omkostninger forbundet med en rejse.
For de generaliserede rejseomkostninger gennemgas forst kvantifice-
ring af eendringer i rejsetiden — dernaest veerdiseetningen af disse.

De generaliserede rejseomkostninger

Nar den enkelte passager eller bilist skal beslutte, om han vil foreta-
ge en given rejse eller ej, er det de samlede, oplevede omkostninger
ved rejsen, der er interessante. Disse bestar savel af en omkostning,

der skal betales i kroner2>

og en omkostning, der knytter sig til den
tid, rejsen tager24). Den samlede omkostning herved betegnes de ge-
neraliserede rejseomkostninger (GRO). Det er sédledes ogsa @ndringer
1 GRO, der er interessante i forhold til den samfundsgkonomiske ana-

lyse. Tabel 3.1 viser elementerne i GRO for henholdsvis vej og bane.

Tabel 3.1 De generaliserede rejscomkostninger (GRO) for vej og bane

Element Vej Bane

Direkte betaling Karselsomkostninger inkl.  Billetomkostning
betalte afgifter, mv.

@vrige omkostninger Samlet rejsetid’ Samlet rejsetid’

1) Rejsetiden opdeles i en raekke elementer for henholdsvis vej og bane, der gennemgéas ne-
denfor.

23) Den direkte omkostning for brugeren kan best4, jf. bilag 6, dels af en ressourceomkost-
ning og dels af afgifter.

24) Komfort er ogsa en del af de generaliserede rejseomkostninger, men kan sjzldent opgg-
res i praksis. Der har dog veeret foretaget enkelte analyser pa baneomradet af veerdien af
komfort (se "Regional bus- og togbetjening”, marts 2000, Trafikministeriet). Principielt
kunne omkostningen ved den uheldsrisiko, den enkelte har ogsa medtages, men
den kan vi i praksis ikke afdeekke p.t.
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Billet- og kgrselsomkostninger

Andringer i de direkte omkostninger reprasenterer ekstraudgifter —

eller sparede udgifter — som fglge af eendringer i eksempelvis kgrsels-
omfang, kekgrsel (der medfgrer et ekstra energiforbrug), billetpriser,

mv., for den enkelte bruger.

For den kollektive trafiks vedkommende @endres billetomkostningen
for den enkelte som oftest ikke som fglge af et infrastrukturprojekt
medmindre man leegger sin rejserute helt om. Denne del af GRO bli-
ver saledes nul i det samfundsgkonomiske regnestykke. Den kan dog
blive relevant i tilfeelde, hvor man vurderer trafikpolitiske tiltag som
eksempelvis taksteendringer.

For den individuelle trafiks vedkommende er de direkte kgrselsom-
kostninger relevante, i det udbygninger af vejnettet i hgjere grad kan
fare til, at bilister veelger andre ruter. Endvidere kan kgrselsomkost-
ningerne variere med savel hastigheden som graden af glidende kgr-
sel, hvilket dog kan veere vanskeligt at opggre.

Zndringer i den samlede rejsetid

Tidsgevinster vejer tungt i det samfundsgkonomiske regnskab for de
fleste infrastrukturprojekter og driftstiltag i savel den individuelle
som den kollektive trafik.

Tidsgevinster kan give sig udslag pa flere forskellige mader. Der kan
veere tale om rene rejsetidsgevinster, hvor den planlagte tid brugt i
det enkelte transportmiddel mellem rejsepunkterne A og B reduceres.
Der kan ligeledes veere tale om reduktioner i forsinkelser, nar kgdan-
nelser nedbringes eller det kollektive trafiksystem bliver mere robust,
og dermed far en bedre regularitet.

For den kollektive trafiks vedkommende er der flere tidselementer,
der gor sig gaeldende. Kortere rejsetid giver almindelig kgretidsge-
vinst. En gget frekvens giver bedre muligheder for at na frem pa netop
det gnskede tidspunkt. Det betyder, at den sakaldte skjulte ventetid
reduceres — den ventetid der skyldes, at man ikke kan tage hjemmefra
lige, nar man vil, men ma vente pa det naste tog eller bus. Endelig
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kan der ved ggede frekvenser eller bedre koordination mellem de en-
kelte kollektive transportmidler evt. opnas en reduceret skiftetid.

Tidsgevinster (og tab) for den kollektive trafik opggres i folgende seg-
menter i det omfang, det er muligt:

+ Koretid

e Til- og frabringertid

»  Skjult ventetid

» Skiftetid og skiftestraf

* Forsinkelse

Den rene kgretid svarer til den tid, den enkelte passager tilbringer i
det kollektive transportmiddel (eksempelvis tog eller bus) mellem A
og B svarende til den kgreplanlagte rejsetid.

Til- og frabringertid reprasenterer den tid, det tager for den enkelte
at komme fra den samlede rejses udgangspunkt — eksempelvis passa-
gerens hjem — til det sted, hvor den kollektive rejse starter — eksem-
pelvis togstationen eller busstoppestedet — i det ogsa denne del af rej-
sen vil vaere en del af den oplevede rejsetid for passageren.

Skjult ventetid i den kollektive trafik opggres som halvdelen af tiden
mellem to afgange. Kgrer toget eksempelvis hver halve time, er den
skjulte ventetid 15 minutter, i det den enkelte passager i gennemsnit
vil skulle vente 15 minutter pa det naeste tog, safremt hun ankommer
til det sted, hvor den kollektive rejse starter pa et “tilfeeldigt” tids-

punkt.?’ )

25) Det skal bemeerkes, at den individuelle trafik ikke ngdvendigvis adskiller sig meget fra
overvejelser pa den kollektive trafiks omrade. Saledes vil en fortsat hardere belastet myl-
dretid sprede myldretiden pa vejene over leengere og leengere tid, hvilket indikerer, at der
ogsa her kan veere en "skjult ventetid”, hvor den enkelte bilist overvejer, hvornar det opti-
male tidspunkt for at tage hjemmefra kan veere.
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Skiftetid opgeres som den tid, passageren bruger til skift mellem to
transportmidler p4 samme tur — herunder ventetid pa perron eller
lignende. Udover den samlede skiftetid har det ogsa betydning, hvor
mange gange, der skal skiftes tog (eller transportmiddel generelt) pa
en tur.

Forsinkelse reprasenterer rejsetidsforlaengelser for passageren og op-
gores i antal minutter, den enkelte er forsinket ift. den forventede
rejsetid.

For den individuelle trafiks vedkommende er prognoseberegningerne
ikke athaengige af nogen kgreplan. Den enkelte trafikant veelger frit
sit rejsetidspunkt. Opggrelsen af tidselementer omfatter derfor feerre
kategorier, der i gvrigt defineres som de tilsvarende kategorier for
den kollektive trafik:

«  Koretid

* Forsinkelse

Den rene kgretid svarer — som for den kollektive trafik — til den tid,
den enkelte trafikant tilbringer i sin bil (eller andet transportmiddel)
mellem A og B svarende til den forventede transporttid.

Forsinkelse kan teoretisk set opdeles i to typer af forsinkelser — den
forventede forsinkelse, der reprasenterer den daglige forsinkelse, den
enkelte trafikant oplever hver dag, nar hun eksempelvis oplever
traengsel pa vej til arbejde eller uddannelse i myldretiden. Denne type
tidsanvendelse er mere generende end den almindelige kgretid, men
ikke sa generende som de uventede rejsetidsforlaengelser, der opstar
eksempelvis i forbindelse med uheld, darligt vejr eller lignende. 1
praksis er en sadan skelnen vanskelig, og forsinkelsestiden opggres
derfor samlet som det antal minutter, den enkelte forventes at kgre i
kg pa en given rejse.

Der skelnes generelt mellem eksisterende passagerer/bilister og nye
passagerer/bilister: For de eksisterende passagerers og bilisters ved-
kommende slar zendringer i GRO fuldt igennem, idet der er tale om
en nettogevinst for de, der allerede benytter toget eller benytter bilen
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pa en given straekning — svarende til areal B i figur 3.1. Areal A angi-
ver forbrugeroverskuddet for de eksisterende passagerer, fgr projek-
tet ibrugtages. For nye passagerer og bilister har disse som udgangs-
punkt haft en betalingsvilje, der er lavere end den gamle pris (GRO?),
og gevinsten forarsaget af en forbedret infrastruktur vil dermed veere
en del af argumentet for overhovedet at skifte til toget eller bilen fra
et andet transportmiddel — eller eventuelt tage en helt ny tur. Den
fulde gevinst vil saledes ikke repraesentere en nettogevinst for nye
passagerer og bilister. Antages det, at der er en linezer sammenhseng
mellem den generaliserede rejseomkostning og efterspgrgslen vil nye
passagerer i gennemsnit have en gevinst svarende til halvdelen af
den samlede forbedring pr. eksisterende passager — svarende til areal
D i figur 3.1.26 ),2D),

26) Der refereres ofte til denne regel som "rule of a half”. Antagelsen udggr en almindelig
antagelse i samfundsgkonomiske analyser.

27) Der kan dog opsté en uoverensstemmelse mellem resultaterne ved anvendelsen af "rule
of a half” reglen, safremt man betragter resultatet af en analyse af eksempelvis en vej-
streekning i sin fulde udstraekning sammenlignet med en opdeling af samme straekning.
Dette skyldes, at efterspgrgselskurven rent faktisk ikke er linezer, hvorfor "rule of a half” er
en approksimation. I det tilfeelde, hvor det skgnnes at veere et relevant problem, kan efter-
spgrgselskurven betragtes i mindre intervaller, s& man far en bedre overensstemmelse med
den faktiske kurve.
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Figur 3.1 Tidsgevinster

GRO
A: Gevinst, eksisterende
passager
B: Gevinst, nye
passagerer
A
GRO®
B D
GRO' Efterspergsel
X
x° x
Areal B beregnes saledes som: B = (GRO?-GRO)+X°
og areal D beregnes som: D = %(GRO%-GROY)+(X! — X

Argumentationen for, hvorledes savel billetindtaegter som de gvrige
dele af de generaliserede omkostninger handteres i den samfunds-
gkonomiske analyse uddybes naermere i bilag 6.

Andringer i de generaliserede rejseomkostninger opggres pa bag-

grund af prognoseberegningerne for projektet. Konkret opggres ge-
vinster og tab som forskellen i den samlede GRO mellem basisalter-



nativet og projektalternativet for samtlige turmuligheder for savel
den individuelle som den kollektive trafik.?8’

Hvad enten der er tale om et projekt, der primeert sigter mod den in-
dividuelle trafik eller et projekt, der primeert sigter mod den kollekti-
ve trafik, kan det enkelte projekt sagtens have konsekvenser for savel
individuel som kollektiv trafik. Eksempelvis kan et baneprojekt med-
fore overflytning fra vejnettet med reduceret traengsel til folge. Om-
vendt kan et vejprojekt medfere en gget fremkommelighed for eksem-
pelvis busser, der samfundsgkonomisk i det store og hele kan behand-
les pa samme méade som togtrafik. Da den kollektive trafikform og den
individuelle trafikform har forskellige karakteristika skal den ende-
lige opggrelse af tidsgevinster og -tab opggres lidt forskelligt — selvom
der helt grundlaeggende er tale om ngjagtig samme metodiske frem-
gangsmade.

For den kollektive trafiks vedkommende vil de prognoseberegninger,
analysen baseres pa, veere athaengige af den kgreplan eller det drifts-
oplaeg, der er defineret for projektet: Forskellige kgreplaner med for-
skellige hastigheder og standsningsmgnstre pa en given straekning vil
som regel give helt forskellige fordelinger af passagerers rejsetider,
ventetider, mv. Samtidig definerer kgreplanen ogsa attraktiviteten af
serviceudbuddet, og dermed ogsa antallet af passagerer i systemet.
Det er saledes vigtigt, at kgreplanen og dens pavirkning af eksiste-
rende og kommende passagerer ngje overvejes forud for prognosebe-
regningerne.

28) Bemeaerk, at beregningsmetoden giver nettogevinster (eller tab) som resultat. Skulle
man tage mellemregningen med, ville nettoresultatet fremkomme ved den samlede nytte
eller gevinst for brugerne svarende til hele arealet under kurven fratrukket vaerdien af den
medgéende tid til rejsen og billetprisen. At der regnes i nettoresultater med det samme er
arsagen til, at betaling af billetpris for brugeren ikke figurerer i preesentationen af bruger-
gevinster og -tab.
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Vardisaetning af tidsgevinster og -tab

Den konkrete vaerdisaetning og de nedenfor neevnte vaegte for de en-
kelte tidsveerdier fremgar af nggletalskataloget. Kataloget indeholder
ligeledes en opggrelse af tidsgevinsterne for forskellige segmenter —
eksempelvis bolig-arbejdsrejser og fritidsrejser. De beregnede tidsge-
vinster (og —tab) indlaegges i beregningerne i hvert af kalkulationspe-
riodens ar efter feerdigggrelsen af projektet.

Kopretid for sa vel den kollektive som den individuelle trafik udger
grundvaerdien for de gvrige typer af tidsvaerdier, der alle fremkommer
ved en veegtning ift. kgretiden. Vaerdien udger den afdaekkede beta-
lingsvilje for den enkelte passager for at spare én time i toget (eller
andet transportmiddel).

Til- og frabringertid veegtes med en vaegt stgrre end 1, idet erfarin-
gerne siger, at folk finder transporten til og fra en station eller et
stoppested mere generende end selve kgretiden i tog eller bus.

Skjult ventetid opggres som veerdien af kgretid ganget med en vaegt,
der er lavere end 1. Den lavere vaegt skyldes, at man typisk ikke ta-
ger til stationen tilfaeldigt og dermed reelt ikke venter hele den skjul-
te ventetid i gennemsnit, men at man tager hgjde for kgreplanen og
har mulighed for at udnytte tiden til andre aktiviteter.

Skiftetid opfattes som et brud i rejsen, og dermed som mere generen-
de end den rene kgretid — man vil hellere sidde p4 en sammenhzan-
gende tur i ét transportmiddel end sta pa en perron og vendte pa det
naeste tog midt i rejsen. Tidsvaerdien for skift vaegtes derfor ogsd med
en vaegt storre end 1. Samtidig har antallet af skift ogsa betydning for
den samlede vurdering af rejsen, jf. ovenfor. Handteringen af skiftetid
fremgar af nggletalskataloget.

Forsinkelser opfattes som regel som den mest generende form for tids-
forbrug pa en rejse, i det den skaber storre problemer end rejsetiden 1
gvrigt for den enkelte — eksempelvis hvis tidspunktet for ens ankomst
er vigtigt eller forsinkelsen medfgrer, at man netop ikke nar en videre
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forbindelse, og dermed far et endnu stgrre tidstab i alt end den initia-
le forsinkelse.

Brugereffekter, indledende fase

I en indledende fase, hvor tidsgevinster (og -tab) ikke kan baseres pa
egentlige prognoser eller modelkgrsler, ma man anlaegge en mere
overordnet gennemsnitlig betragtning.

Som et minimum kan der foretages en vurdering af konsekvenserne
af et projekt ud fra de eksisterende brugere (passagerer i den kollekti-
ve trafik, bilister, godstransporter pa vej og bane), da disse som regel
udggr en stor del af de brugere, der i sidste ende far gavn af projektet.
Udfra aktuel viden om trafikken (gennem trafiktzellinger og opggrel-
ser af antal passagerer pa bergrte banestraekninger) kombineret med
den forventede tidsbesparelse (eller tidstab) som fglge af projektet,
kan et skgn over de samfundsgkonomiske gevinster for de eksisteren-
de brugere beregnes.

For nye brugere eller brugere, der flytter fra ét transportmiddel til et
andet er den indledende vurdering lidt vanskeligere (og mere usik-
ker). En sddan vurdering kan eksempelvis baseres pa:

* Anvendelse af overordnede (gennemsnitlige) elasticiteter, eksem-
pelvis pris og tid

» aktuelle trafiktal i bergrte korridorer, der som minimum siger no-
get om de gevinster (eller omkostninger), der vil vaere for den ek-
sisterende trafik.

» overfgrsel af resultater fra sammenlignelige projekter (omfang af
projektet og bergrte brugere).

3.1.6 Eksterne effekter — herunder luftforurening, klimapa-
virkning, uheld og stgj

De eksterne effekter omfatter alle de effekter pa omgivelserne som den
enkelte operatgr, infrastrukturforvalter, bilist eller passager ikke tager
hgjde for, nar de sendrer transportudbud eller efterspgrgsel som falge
af et projektomfang. Omkostningerne baeres dermed af andre, der ikke



har indflydelse pa aktiviteten eller kompenseres for generne af den. Ef-
fekterne kan principielt veere savel positive som negative — som regel
vil eksempelvis en udbygning af en vejstraekning eller et forbedret ser-
viceniveau pa banenettet medfgre en forggelse af de eksterne effekter,
mens overflytning til mindre miljgbelastende transportmidler, reduk-
tion af uheldsrisiko, mv. omvendt kan have positiv betydning.

Fglgende effekter opggres:

* Luftforurening: NOx, HC, SO,, CO, partikler
e Klimapéavirkning: COq

«  Uheld®

» Stgj

» (Barriereeffekt)

Selve kvantificeringen fglger af prognoseberegningerne, og de deraf
folgende @endringer i kgrselsomfanget med forskellige transportmid-
ler. Effekterne kan eventuelt opdeles i fire kategorier (af hensyn til
den videre formidling):

» Effekter som fglge af forgget trafik (ny trafik)
» Effekter som fglge af eendret rutevalg
« Effekter som fglge af personoverflytning mellem transportmidler

» Effekter som fglge af godsoverflytning mellem transportmidler

Luftforureningen knytter sig til udledningen af NOX, HC, SO2, CO
og partikler, der alle har skadelige konsekvenser for omgivelserne.
Der er primeert tale om sundhedsmaessige effekter og hertil kommer

29) Der kunne her skelnes mellem den interne risiko, som den enkelte trafikant tager med i
sine overvejelser, nar han eller hun veelger sit rejsemgnster, og den eksterne risiko, der pa-
fgres andre, nar man bevager sig ud i trafikken. Det er dog meget vanskeligt i praksis, og
der foretages derfor ikke en skelnen mellem de to typer risici.
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skader pa bygninger og gvrige omgivelser. Luftforureningen opggres
ved at emissionerne for de fem typer luftforurening beregnes for de
forskellige transportmidler opdelt pa land og by enten udfra gennem-
snitsbetragtninger ved nggletal om udledningen pr. transportmiddel
pr korte km eller mere grundigt ved modelberegninger, hvor ogsa ha-
stigheder, tomgangskgrsel — og for tog og busser ogsa antallet af
standsninger — inkluderes i grundlaget. En overordnet gennemsnits-
betragtning bgr dog anvendes med en vis forsigtighed iseer pa vejom-
radet, idet effekten af eendrede hastigheder ofte vil have mindst lige
sé stor betydning som den samlede sendring af trafikarbejdet. Gen-
nemsnitsbetragtningen kan séledes ikke kan anvendes, hvis trafik-
ken flyttes mellem veje med forskelligt hastigheds- og kgremgnster,
eller der eendres meerkbart pa den pagzldende vej. Gennemsnitsbe-
tragtningerne kan dog godt benyttes pa vejomradet, hvis den vaesent-
ligste effekt er flytning mellem transportmidler og omflytninger pa
vejnettet kun har lille betydning.

De beregnede effektmeengder veerdisattes udfra nggletalskataloget
med skelnen mellem land og by, og indleegges i beregningerne i hvert
af kalkulationsperiodens ar efter faerdigggrelsen af projektet.

Klimapavirkning knytter sig til en vurdering af de negative konse-
kvenser, der skgnnes at vaere ved udledning af COz. COs har karakter
af en global effekt — i modsaetning til de fleste elementer i luftforure-
ningen, der primeert har lokale eller regionale konsekvenser — og der
skelnes ikke mellem, hvorvidt udledningen sker i byen eller pa landet.

Som for luftforureningen opggres mangden af udledt CO; enten ud fra
en gennemsnitsbetragtning ved nggletal om udledningen pr. trans-
portmiddel pr kgrte km eller mere grundigt ved modelberegninger,
hvor ogsa hastigheder, tomgangskgrsel og for jernbanen antallet af
standsninger inkluderes i grundlaget.

De beregnede effektmaengder veerdisaettes udfra nggletalskataloget
og indlaegges i beregningerne i hvert af kalkulationsperiodens ar efter
feerdigggrelsen af projektet. Vaerdisaetningen af COs-konsekvenserne
er meget usikre. I tilfelde hvor veerdissetning af COs-effekten har be-
tydende indflydelse pa det endelige resultat, kan man derfor vaelge at
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behandle dem saerskilt i forbindelse med praesentation og felsomheds-
beregninger af det samfundsgkonomiske resultat.

Uheld knytter sig til direkte omkostninger og personlige omkostnin-
ger ved ulykker i trafikken. Uheld opggres i antal lettere tilskade-
komne, antal sveert tilskadekomne og antal dreebte. Antallet beregnes
udfra forventede gennemsnitlige seendringer i de tre uheldskategorier
for hvert transportmiddel ved en andret trafikmangde. Det forven-
tede antal lettere tilskadekomne, sveert tilskadekomne og draebte for
hvert transportmiddel vaerdisaettes udfra en vurdering af dels de di-
rekte omkostninger for samfundet — sygehusudgifter, produktionstab,
materielskader, mv. — og en vurdering af det velferdsmaessige tab
ved dgdsfald eller en darligere livskvalitet®?, og indlaegges i bereg-
ningerne i hvert af kalkulationsperiodens ar efter projektets feerdig-
gorelse. Uheldsomkostningerne kan alternativt mere forenklet opgg-
res som en gennemsnitspris pr. personskadeuheld.

Stej knytter sig til forggelse eller reduktion af stgjniveauet som folge
af projektet.

I det ideelle tilfeelde udregnes antallet af stgjbelastede boliger ud fra
den fzelles nordiske beregningsmetode for jernbanestgj og vejstgj, hvor
de relevante straekninger for boligarealer registreres og fordeles pa bo-
ligtyper. ZAndringen i stgjbelastningen vurderes udfra en beregning
baseret pa trafikniveauet i henholdsvis basis og projektforslaget, hvor-
efter antallet af stgjbelastede boliger afdeekkes udfra forudseetninger
om de gennemsnitlige boligteetheder og de registrerede boligarealer.

Da der ikke er proportionalitet (men en eksponentiel sammenheaeng)
mellem det malte stgjniveau og de oplevede stgjgener omregnes antal-
let af stgjbelastede boliger i stgjintervallerne til sakaldte SBT-boliger

80) Den velfezerdsmaessige vaerdisaetning sker ud fra en vurdering af betalingsviljen for en
risikozendring (veerdien af et statistisk liv) og altsd ikke den enkeltes vurdering af, hvad "et
liv er veerd”.



vha. genefaktorer, der angiver graden af gene i de forskellige interval-
ler. En SBT-bolig kan tolkes som én bolig stgjbelastet med 75 dB(A).
Genefaktorerne for banestgj afviger fra genefaktorerne for vejstgj ved
en ’forskydning’ pa 5 dB.

Veerdisatningen af stgjgenerne foretages ved hjalp af enhedspriser
for stgjbelastningstallet (SBT), som er fastsat ved hjeelp af den sakald-
te hedoniske metode. Det laegges her til grund, at de enkelte individer
1 befolkningen er villige til at betale for at undga stgjgener, og at den-
ne betalingsvillighed kommer til udtryk i ejendomspriserne. Ejendom-
me i mindre stgjbelastede omrader vil derfor, alt andet lige, veere dy-
rere end tilsvarende ejendomme i mere stgjbelastede omrader. For-
skellen anvendes efterfglgende som et estimat for stgjomkostningen.
Efterfolgende beregnes et tilleeg for de indirekte samfundsgkonomiske
tab i form af sygdom, tabt arbejdsfortjeneste m.v.

De samlede stgjomkostninger beregnes herefter som summen af antal
stgjbelastede boliger i hvert stgjinterval multipliceret med de tilhgren-
de genefaktorer og herefter multipliceret med vaerdien pr. SBT-bolig
pr. ar.

Der opgores aktuelt ikke gener for erhverv og institutioner ligesom
der ikke skelnes mellem stgjgener i dag- og nattetimer. Endvidere be-
regnes ikke gener af stgjbelastninger under 55 dB(A).

Barriereeffekten knytter sig til oplevede visuelle effekter eller risici
ved anlaeg eller udvidelse af infrastrukturen. Barriereeffekten er pa
nuvaerende tidspunkt vanskelig at opgere, men en vis vaerdisaetning
er dog blevet anvendt ved vurdering af vejprojekter i byer.

Eksterne effekter, indledende fase

Konkret data vedrgrende miljgmaessige effekter og andre eksterne om-
kostninger (eller gevinster) vil som regel ikke veere tilgeengelige i en
indledende fase. Der opggres derfor typisk ikke en kvantificeret eller
veerdisat miljgeffekt, men i praesentationen af den indledende analyse
gores nogle kvalitative betragtninger omkring et givent tiltags forven-
tede konsekvenser mht. miljg, sikkerhed mv. Safremt projektet speci-
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fikt sigter mod at imgdega eksterne omkostninger — eksempelvis stgj-
gener — bgr disse dog forsgges kvantificeret allerede i den tidlige fase.

3.1.7 Driftspkonomiske konsekvenser, infrastrukturforvalter

De driftspkonomiske konsekvenser for infrastrukturforvalteren be-
star af eendringer i vedligeholdelsesomkostninger og reinvesteringer
(fornyelsesomkostninger for baneomradet) samt eventuelle z&endrede
indtaegter pga. projektet.

Zindringer i drifts-, vedligeholdelses- og fornyelsesomkostninger

Reinvestering og vedligeholdelse foregar i en vekselvirkning, saledes
at vedligeholdelsesniveauet pavirker behovet og tidspunktet for rein-
vestering. Vedligeholdelse er arligt tilbagevendende, mens reinveste-
ringer foretages med ars mellemrum med henblik pa at sikre, at infra-
strukturen bevarer sin oprindelige funktionalitet (eller kapitalvaerdi).
Den relevante takt for fornyelse eller reinvesteringer over kalkula-
tionsperioden afthanger ligeledes af det enkelte infrastrukturelements
levetid, jf. nggletalskataloget.

Udover reinvesteringer og vedligehold forarsaget af selve projektet,
kan der veere tale om, at projektet bidrager til en reduktion i de om-
kostninger, der ellers skulle have veeret aftholdt. Sparede reinvesterin-
ger svarer til de omkostninger, der skulle atholdes i basisscenariet for
at opretholde den eksisterende infrastrukturs funktionalitet, safremt
projektet ikke var blevet gennemfort. Sparet vedligehold opstar, sa-
fremt evt. ny infrastruktur erstatter eksisterende infrastruktur eller
forer til lavere vedligeholdelsesomkostninger efter ibrugtagningen.

De @ndrede (drifts-) og vedligeholdelsesomkostninger beregnes som
en arlig udgift ud fra sektorspecifikke enhedsomkostninger (bane og
vej), for vedligeholdelsesomradet evt. opdelt i faste og variable om-
kostninger. Reinvesteringsomkostninger indregnes i det samfunds-
gkonomiske regnestykke i det ar, hvor reinvesteringen foretages. Den
arlige reinvesteringsomkostning baseres ligeledes pa sektorspecifikke
enhedsomkostninger.
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De @ndrede vedligeholdelses- og reinvesteringsomkostninger skal i
beregningerne vare eksklusiv refunderbare skatter og afgifter og til-
lagt nettoafgiftsfaktoren.

Aindrede indt&vgterSD

Udover broafgifterne er der pa vejsiden i dag ingen umiddelbare ind-
teegter, som kan medregnes (afgifter i gvrigt for vejtrafikken handte-
res under eéendringer i omkostninger for brugerne ovenfor samt sen-
dringer i afgiftsprovenuet generelt nedenfor).

Pa banesiden opkraeves der afgifter for at anvende de faste broforbin-
delser samt afgifter for brug af det almindelige banenet®?. Afgifterne
har primeert til formal at virke adfeerdsregulerende med henblik pa at
tilskynde til den bedst mulige udnyttelse af banenettet. Afgifterne re-
praesenterer en overfgrsel fra operatgrer af passagertog eller godstog
(udgift) til infrastrukturforvalter (indtaegt) og har som sadan netto ik-
ke nogen indflydelse pa det samfundsgkonomiske regnestykke.

For godstog mangler der i gjeblikket en metode til at kvantificere de
velfeerdsmeessige nettofordele, som banegodsoperatgrer og banegods-
kunder har af forbedringer i infrastrukturen. Godsoperatgrerne ville
imidlertid ikke veelge at kgre gods pa banen og betale afgiften, hvis ik-
ke afgiften mindst blev modsvaret af nogle lige sa store gevinster. For
godsoperatgrerne medregnes saledes en nettogevinst pa nul, svarende
til en bruttogevinst, der netop modsvarer baneafgifterne (inkl. evt.
kompensation, jf. nedenfor), idet vi pa nuveerende tidspunkt ikke me-

31 Det er lidt misvisende at tale om "afgifter” her, da der er tale om priser i nationalregn-

skabsmeessig forstand, men i det de betegnes som sadan i daglig tale fastholdes det allige-
vel.

32) I forhold til et eventuelt forvridningstab opstar det kun, nar der er en nettopavirkning
af de offentlige kasser. Det er saledes ikke relevant for broerne, hvor de samlede omkost-
ninger dekkes af brugerne, eller for baneafgifterne medmindre disse ikke afspejler de reel-
le marginale omkostninger for infrastrukturforvalteren.
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todisk kan opggre et eventuelt overskud®®. Samtidig indtaegtsfgres af-
gifterne hos infrastrukturforvalteren for ogsa her at fa et billede af net-
toeffekten af et givet projekt. Der udbetales et kompensationstilskud
til godstrafik, der skal modsvare forskellen mellem togtrafikkens og
lastbiltrafikkens daekning af de marginale interne og eksterne omkost-
ninger forbundet med den aktuelle transport, som skal modregnes i af-

giftsindteegterne til infrastrukturforvalter, sa der fremkommer et net-
tobelgb.

Hvis der forekommer andre passagertog, hvor der ikke seerskilt fore-
tages en samfundsgkonomisk vurdering af fordele og ulemper — f eks.
kommercielt drevne passagertog — kan afgiftsprovenuet for disse tog
ligeledes helt parallelt regnes for en mindste vurdering af operatg-
rens gevinster og dermed give en nettogevinst pa nul, mens indtaeg-
terne herfra ligeledes modregnes i infrastrukturforvalterens udgifter.

Det skal bemeerkes, at sendringer i afgiftsprovenuet for statskassen
dog pavirker det samfundsgkonomiske resultat via forvridningstabet,
jf. afsnit 2.4.2 og bilag 5.

Driftsskonomiske konsekvenser, infrastrukturforvalter, indledende
fase

I den indledende fase kan disse opggres nogenlunde som ved den de-
taljerede samfundsgkonomiske analyse. Dog vil der veere usikkerhed
forbundet med, at den endelige udformning af anleegget som oftest
ikke ligger fast i den indledende fase.

For sa vidt angar vedligeholdelse og reinvesteringer kan der — ana-
logt med opggrelsen af selve anleegsomkostningen — anvendes et gen-
nemsnitligt overslag over vedligeholdelse (arlige driftsudgifter) og re-
investeringer for de relevante anlaegselementer — kilometer vej eller

33) I det tilfeelde, hvor baneafgifternes stgrrelse @ndres, kan der dog veere tale om nettoge-
vinster eller -tab for godsoperatgrererne — parallelt med gevinster og tab for passagerer,
nar de generaliserede rejseomkostninger sendres.
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bane, tunnel, sikringsanlaeg, mv. — baseret pa erfaringstal fra andre
lignende streekninger.

3.1.8 Driftsokonomiske konsekvenser, operator

Operatgrerne er abenlyse pa banesiden, nemlig togoperatgrerne, mens
de pa vejsiden typisk er af mindre betydning, f.eks. busoperatgrer.

De driftspkonomiske konsekvenser for operatgrer bestar af eendringer

1 driftsudgifter og billetindtaegter pga. projektet34).

Andringer i driftsomkostninger

Operatgrens driftsomkostninger pavirkes af flere faktorer. For det forste:
e En udvidelse af driften medfgrer et gget behov for indkgb af materiel.

Der tages stilling til, med hvilken type materiel, det forventes at be-
tjene de relevante straeekninger — dette har her betydning i form af an-
tal siddepladser og materielpriser, mens det i andre af delelementer-
ne i den samfundsgkonomiske analyse har betydning for luftforure-
ning, driftsomkostninger mm. Med en stadig gget konkurrence pa
jernbanen er det ikke givet, at man i planlaegningsfasen ved ngjag-
tigt, hvilke konkrete tog, der skal betjene en given streekning. En op-
gorelse af omkostningerne ma derfor bero pa en vurdering af togtypen
— det kan veere en opdeling i store eller sma tog, der typisk betjener
henholdsvis landsdelstrafikken og regionaltrafikken eller en vurde-
ring af behovet for et gennemsnitligt antal pladskilometer.

34 Bemeerk, jf. tidligere at eendringer i billetindteegter som sadan ikke netto har nogen
indflydelse pa det samfundsgkonomiske resultat — det er et rent fordelingsspgrgsmal, nar
der tages hgjde for en billetudgift hos brugerne og en billetindteegt hos operatgrerne. Znd-
rede billetindteegter har udelukkende en reel indflydelse pa den samlede samfundsgkono-
miske analyse gennem forvridningstabet — medmindre indtaegtsaendringen fremkommer
som et resultat af at sendre selve billetprisen, i det der her vil vaere et konsumentoverskud
eller -tab. Problemstillingen vedrgrende forvridningstabet belyses naermere i bilag 5.
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Den ggede materielinvestering medregnes med nutidsvaerdien af den
skgnnede indkgbspris i kgbsaret. Der medregnes tillige eventuelle
forggede omkostninger til klarggrings- og vedligeholdelsesfaciliteter.

Materielpriserne opgores eksklusiv refunderbare skatter og afgifter,
men tillagt nettoafgiftsfaktoren — eller ved markedsprisen, hvis skat-
ter og afgifter ikke refunderes.

Dertil kommer:

e Andringer i energi- og vedligeholdelsesomkostninger samt klargg-
ring.

e Andringer i personaleomkostninger som fglge af @&endringer i driften.

Energi- og vedligeholdsomkostninger samt personaleomkostninger
opggres udfra eendring i betjeningsomfang eller betjeningsmade i de
relevante enheder, og veerdisaettes derefter vha. enhedsomkostninger,
som er eksklusiv refunderbare skatter og afgifter og tillagt nettoaf-
giftsfaktoren. Omkostningerne indlaegges i beregningerne hvert ar i
kalkulationsperioden.

Aindrede billetindtaegter

Nar rejsemgnster og/eller antallet af rejsende @endres pavirkes stgrrel-
sen af operatgrens billetindtaegter. Nettoeffekten bestar af to elementer:

e Andringer i billetindtaegter som fglge af eendringer i antallet af
passagerer eller rejseleengder.

* Administrationsudgifter til billetsalg — det anbefales at inkludere
en administrationsomkostning for togoperatgren som en andel af
billetindteegterne.

Andringen i billetindtaegter opggres enten vha. trafikmodeller sam-
men med selve trafikprognosen eller udfra en betragtning som en gen-
nemsnitsbilletindteegt pr. kgrt passagerkilometer evt. differentieret pa
streekninger. Administrationsudgifter til billetsalg opggres som en vis
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procentdel af indtaegterne, jf. nggletalskataloget. Billetindtaegter og
-udgifter indleegges i beregningerne hvert ar i kalkulationsperioden.

Driftsgkonomiske konsekvenser, operatgr, indledende fase

I den indledende fase vil de driftspkonomiske konsekvenser kunne
opgeres skgnsmeessigt pa baggrund af forventningen til de passager-
maessige effekter (til opggrelsen af zendrede billetindteegter) og deraf
afledte materielbehov.

3.1.9 Afgiftskonsekvenser

Afgiftskonsekvenser som fplge af investeringsprojekter omhandler ta-
bet (eller forggelsen) af indtaegter for statskassen, nar der sker en
overflytning mellem vej og bane, og gget provenu til staten, nar tra-
fikomfanget pa vejnettet stiger. Eftersom, der i opggrelsen af nettoge-
vinsten ved projektet for brugerne er taget hgjde for, at de rent fak-
tisk betaler disse afgifter, ma man ogsa se pa, hvilken netto-effekt
disse afgifter har for de offentlige kasser.

Et reduceret afgiftsprovenu mindsker indtaegterne til staten, som ma
finde anden finansiering, der har en samfundsgkonomisk omkostning.
Argumentet kan vendes om for et gget provenu. Provenusndringerne
er derfor i sig selv blot en overfgrsel mellem staten og de parter, der
betaler (eller sparer) afgifter, men nettokonsekvenserne for staten pa-
virker det samlede finansieringsbehov og dermed forvridningstabet.

Afgiftskonsekvenser omfatter primeert eendringer i provenuet fra bro-
afgifter, energi- og benzinafgifter.

Afgifterne opggres i den relevante enhed som antal brokrydsninger og

antal kgrte kilometer opdelt pa forskellige kgretgjer og tog, hvorefter
disse vaerdisaettes med de gaeldende afgifter ekskl. en andel svarende
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til nettoafgiftsfaktoren%), jf. nggletalskataloget. Afgifterne indregnes
for hvert ar i kalkulationsperioden.

Indledende fase

En eventuel pavirkning af statens afgiftsprovenu medtages som of-
test ikke i en indledende fase, da den som regel er lille i forhold til de
gvrige poster.

3.1.10 Forvridningstab

Forvridningstabet opggres som nettoudgifterne for staten — inklusiv
anlaegsomkostninger, fglgeinvesteringer, sendringer i driftsudgifter

(eller indtaegter) for infrastrukturforvalter og operatgr samt sendret
afgiftsprovenu for staten — multipliceret med den geeldende forvrid-
ningsfaktor, jf. nggletalskataloget.

Forvridningstabet beskrives 1 gvrigt neermere i modul 2 og bilag 5.

3.2 Sammenfatning

Nedenstaende skema sammenfatter kvantificering og vaerdisaetning
af de elementer, der indgar i den samfundsgkonomiske analyse.

85) Afgiftseendringer skal opggres ekskl. en andel svarende til nettoafgiftsfaktoren, da for-
brugeren, der eksempelvis betaler faerre afgifter, vil anvende pengene til andre goder, hvor
den gennemsnitlige markedspris er inklusiv nettoafgiftsfaktoren, der saledes returneres til
staten. Det er derfor ikke bruttonedgangen i afgiftsindteegter til staten, der forsvinder.
Sammenhengen beskrives neermere i bilag 5.
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Tabel 3.2 Sammenfatning af opgorelsen af delelementer i den sam-

fundsgkonomiske analyse?
Delelement Kvantificering
Omkostninger til anlaegget:

* Anlag Vurdering af omkostningerne ved opfarel-
se af anlaegget under hensyntagen til de
faktiske tekniske forhold samt den relevan-
te aflgbsprofil.

Brugergevinster (GRO):

o Direkte  4ndringer i karselsomkostninger (benzin,
omkost-  broafgifter, mv.), afskrivninger, billetpriser
ninger

« Tidsge-  A4ndringen i antal timer opgjort pa rejse-
vinster tidselementer i alle rejsekombinationer

Eksterne effekter:

o Luftforur Zndrede emissioner (kg, ton eller km) op-

ening gjort pa land og i by fra forskellige trans-
portmidler
e Klima Zndrede emissioner (ton) fra forskellige
transportmidler
» Uheld Antal let tilskadekomne, sveert tilskade-
komne og draebte
o Stgj Zndringer i antal stajbelastede boliger

vaegtet med genefaktor

Driftsskonomi

* Infra- Vedligeholdelse og reinvestering: Antal ki-
struktur- lometer udbygget eller ny infrastruktur
forvalter  For bane tillige: Z£ndringer i antal transit-

tog

» Operatgr Zndringer i materielbehov, personale, mv.

for baneomradet (og evt. bus-omradet)

Afgifter og forvridningstab

« Afgifter  Zndringer i kgrselsomfang, antal biler
over de faste forbindelser, mv.
o Forvrid-  Statens nettoudgifter forbundet med pro-
ningstab  jektet

Veerdiseetning

Nutidsveerdien af de samlede omkost-
ninger tillagt nettoafgiftsfaktoren.

Vurderes til markedsprisen for de enkelte
effekter

Vurderes ved betalingsviljen for forskelli-
ge rejsetidselementer

Veerdisaetning primaert ud fra en vel-
faerdsmaessig betragtning (direkte om-
kostninger ud fra forbrugerpriserne og
helbredsmaessige konsekvenser udfra
betalingsviljen for reducerede risici)
Veerdisaetning sa vidt muligt pba. alter-
nativomkostningen ved at opfylde geel-
dende reduktionsmalssaetning

Som luftforurening

Velfaerdsvurdering ud fra betalingsvilje
for mere eller mindre stgjbelastede boli-
ger

Konkret vurdering af den enkelte straek-
ning

Aktuelle baneafgift

Direkte omkostninger og indtaegter til
markedspris

Aktuelle afgiftssats ekskl. en andel sva-
rende til nettoafgiftsfaktoren

20 pct. af nettobelgbet

1) Den aktuelle veerdiseetning af centrale elementer fremgéar af nggletalskataloget.
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Modul 4. Handtering af usikkerhed
og vurdering af forudsesetninger

Den samfundsgkonomiske analyse giver et godt grundlag for at vurde-
re, hvorledes samfundets ressourcer kan anvendes bedst muligt. Der
vil dog veere usikkerhed forbundet med de forudssetninger, der laegges
til grund for analysen. Usikkerheden ved den samfundsgkonomiske
analyse skyldes dels det faktum, at man forsgger at sige noget om en
ukendt fremtid og dels det, at en raekke af de veerdiseetninger, man
anvender i den praktiske gennemfgrelse af analysen, er behaftet med
en usikkerhed, der til tider kan veere endog ret stor. Handtering af ef-
fekter, der decideret ikke veerdiseettes, behandles i modul 5.

I vurderingen af den samfundsgkonomiske analyse og i prasentatio-
nen af denne er det derfor vigtigt at foretage nogle overvejelser om-
kring analysens robusthed. Et fyldestggrende beslutningsgrundlag ber
derfor indeholde et afsnit omkring usikkerhedselementer, der bergrer:

1. En beskrivelse af de veesentligste usikkerhedsfaktorer i analysen

2. En beskrivelse af de vaesentligste forudsaetninger, der kan
pavirke resultatet

3. En skematisk preesentation af relevante fglsomhedsanalyser ba-
seret pa ovenstaende

4. En samlet vurdering af konklusionernes robusthed.
I lighed med modul 3 beskrives forst den grundige behandling af usik-
kerhed i forbindelse udarbejdelsen af det endelige beslutningsgrund-

lag. Herefter ggres kort nogle overvejelser om usikkerhed i den indle-
dende fase.
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4.1 Handtering af usikkerhed i den endelige fase

Det kan i relation til ovenstaende vaere nyttigt at skelne mellem to
typer af elementer i den samfundsgkonomiske analyse:

De egentlige usikkerhedselementer, der knytter sig til de parametre,
der i princippet efterfolgende kan eftervises. Det drejer sig eksempel-
vis om trafikprognoser, anleegsomkostninger, mv. Disse parametre
bgr indga i en senere efterkalkulation, hvor det eftervises, hvor pree-
cise de enkelte skgn har veeret.

Elementer, der har karakter af forudsatninger, der ikke efterfolgende
kan eftervises med en vaesentlig stgrre sikkerhed end i beslutningssi-
tuationen. For sddanne parametre kan man ikke tale om en egentlig
usikkerhed. Det drejer sig eksempelvis om vaerdisaetning af tid og
miljg, forvridningstab, mv. Saddanne forudseetninger kan saledes ikke
umiddelbart evalueres i forbindelse med en efterkalkulation. Det skal
dog her overvejes, jf. modul 7, i hvilket omfang eventuelle afvigelser
fra det beregnede samfundsgkonomiske resultat kan henfgres til for-
hold, der skyldes gennemfgrelsen af selve projektet eller udefrakom-
mende faktorer.

I beskrivelsen af de veesentligste usikkerhedsfaktorer gives en verbal
gennemgang af de delelementer, der menes at veere behaeftet med
stgrst usikkerhed, jf. ovenstaende definition, og som samtidig har en
vaesentlig indflydelse pa resultatet af analysen. Usikkerhedsvurde-
ringen afpasses saledes efter om en effekt ville kunne pavirke det
samlede resultat, hvis den antog en anden vaerdi eller fik et andet ud-
fald end ventet. Resultatet af denne vurdering er afggrende for, hvad
der bgr foretages fplsomhedsanalyser for, jf. nedenfor.

Alternativt kan der foretages en Monte-Carlo simulation med henblik
pa at kvantificere den samlede usikkerhed pa resultatet af beregnin-
gerne, der herefter kan udtrykkes som f.eks. 10 pct.-, 50 pct.- og 90
pct.-fraktiler. Usikkerhedens fordeling henover de forskellige poster
kan ogsa beregnes.
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I princippet er der mulighed for at tage hensyn til samtlige faktorer,
der menes behaeftet med usikkerhed (prognoser, anlegs- og drifts-
gkonomi, veerdiseetning m.v.), blot de beregningsteknisk "hesenger
sammen” i samme kalkulationssystem og beregningstiden er kort.

Monte-Carlo simulation kraever antagelser om hver enkelt faktors
usikkerhed udtrykt som en statistisk fordeling. Desuden antages im-
plicit, at disse enkeltfaktorer er statistisk uathaengige, hvilket reelt
ikke behgver at veere tilfzeldet.

En beregningsmeessigt enkel metode er at udtrykke hver faktor, der
menes behaftet med usikkerhed, som en forventet minimums-, cen-
tral- og maksimumsveerdi, der herefter benyttes som hhv. 0 pct.-,
50pct.- og 100 pct.-fraktil i en "todelt” ligefordeling (uniform-forde-
ling). De virkelige fordelinger er dog i hgjere grad klokkeformede, og
ofte “skaevvredne” (ikke normalfordelte). Ligefordelingen har dermed
ofte for meget sandsynlighedsmasse i “enderne”, hvilket dog modvir-
kes af, at man normalt ser en tendens til for konservative vurderin-
ger, nar minimal- og maksimalveerdier ansléas. Ved at benytte en to-
delt ligefordeling frem for en almindelig ligefordeling kan tages hen-
syn til de skaevvredne fordelinger.

I beskrivelsen af de vaesentligste forudseetninger gives en kort verbal
gennemgang af de delelementer, hvor man har forudsat en veerdi, der
kan have betydning for det samlede resultat. Beskrivelsen kan sup-
pleres med en rimelighedsbetragtning i forhold til de valgte forud-
saetninger (pa hvilket grundlag bygger de?).

For savel den egentlige usikkerhedsvurdering som i en vurdering af
forudseetningernes robusthed kan det i praksis afggres hvilke fakto-
rer, der er "veesentlige”, ved at udregne nutidsveerdi og intern rente
for et hgjt og et lavt skgn for den enkelte parameter. Eksempelvis kan
der veere tvivl om, hvilken veerdisetning af partikler i miljgvurderin-
gen, der er mest rimelig. Det behgver imidlertid ikke at have den sto-
re betydning for det samlede resultats robusthed, hvis der eksempel-
vis er tale om et infrastrukturprojekt, hvor bade anleegsomkostninger
og tidsgevinster er meget stgrre end bidraget fra partiklerne. I et an-
det tilfeelde, hvor et projekt pavirker miljget meget — eller har et de-
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cideret sigte mod at reducere miljgbelastningen — kan veerdiseetnin-
gen af partikler omvendt have meget stor betydning for den samlede
vurdering af et projekt.

I den skematiske oversigt over folsomhedsanalyser udvelges pa bag-
grund af overvejelserne under punkt et og to ovenfor en raekke del-
elementer, som der foretages konkrete falsomhedsberegninger udfra.
Er man eksempelvis meget usikker pa de trafikale prognoser, bgr man
gennemfgre beregninger af analysen med +/- x pct. af det centrale
skgn for passagerudviklingen eller trafikken pa vejene, hvor de "x
pct.” svarer til en konkret vurdering af det usikkerhedsinterval, man
opererer med i en given fase. Alternativt kan usikkerhedsintervallet
for anleegsomkostningen angives. To skemaer, der illustrerer falsom-
heden af analysen kunne se ud som tabel 4.1 og tabel 4.2.

Tabel 4.1 Fplsomhedsanalyse af udvalgte delelementer (eksempel)

Delelement Andret for- Benefit- Nutids- Intern
udszetning costforhold vaerdi rente

Centrale skgn - x* y* z*

Usikkerhed

Anlsegsomkostning +/- pct. X1 Y Z

Trafikprognoser +/- pct. X2a/X2b Y2alY2b Z2a/Z2b

Robusthed

Tidsveerdier +/- pct X3a/X3b Y3aly3b Z34/Z3p

Kalkulationsrente a pct./b pct. Xaa/Xab YaalYab =

kl,

Tabel 4.2 "Graenseveerdier” for udvalgte delelementer

Delelement Graensevaerdi’
Usikkerhed

Anlaegsomkostning g1
Trafikprognoser 024/92p
Robusthed

Tidsveerdier 03a/93b

1) Graenseveerdien repraesenterer den procentvise eendring i den udvalgte parameter, der
vil resultere i, at konklusionerne af den samfundsgkonomiske analyse sndrer sig fra "ren-
tabel” til “ikke rentabel” eller zendrer rangordningen mellem alternativer ved en given kal-
kulationsrente.



I den samlede vurdering af konklusionernes robusthed gives en samlet
vurdering af, hvorvidt overvejelserne omkring usikkerhed og robust-
hed giver anledning til at tage forbehold for det endelige resultat i det
centrale skgn. Safremt et projekt udviser en positiv rentabilitet (en
intern rente stgrre end den fastsatte kalkulationsrente), og der skal
meget store udsving i de anvendte forudsaetninger til at zendre dette
resultat, er der i praesentationen ingen grund til at tage veesentlige
forbehold for dette. Det samme gaelder for en negativ rentabilitet, der
heller ikke er seerlig folsom overfor sendringer i forudsatningerne.
Safremt der skal meget lidt til at zendre et resultat, ma man ggre op-
meaerksom pa, at det er usikkert om projektet i realiteten har en posi-
tiv eller en negativ forrentning.

4.2 Handtering af usikkerhed og vurdering af
forudsaetninger i den indledende fase

I en indledende fase er det vanskeligt at foretage egentlige folsomheds-
analyser pa samme made som ved en grundig og detaljeret gennemreg-
ning af de samfundsgkonomiske effekter. Alle skgn og deraf felgende re-
sultater i de tidlige faser bgr i stedet angives i intervaller, sa fokus fjer-
nes fra et enkelt tal, der senere kan blive misbrugt som ét tal uden usik-
kerhed. Der indikeres sdledes en stgrrelsesorden for en investering, en
forventet trafikudvikling, mv. jf. tabel 6.2 i modul 6, og angivelsen i in-
tervaller signalerer ligeledes eksplicit hvilken usikkerhed, der er for-
bundet med skgnnet.

Det er derimod helt afggrende i denne fase, at der ggres opmaerksom
pa, at skgnnene — herunder skgn over anlsegsomkostninger — er be-
haeftet med en noget stgrre usikkerhed i denne fase, end der vil veere
tale om ved en fremlaeggelse af det endelige beslutningsgrundlag i en
senere fase. Samtidig kan det indikeres, hvilke parametre, som anses
for mest usikre, og hvorvidt disse er afggrende for det centrale, samle-
de skgn.
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Modul 5. Handtering af ikke-vaerdi-
satte effekter og gvrige hensyn

5.1 Ikke kvantificerede og/eller vaerdisatte effek-
ter

Som nezevnt i tidligere afsnit vil ikke alle effekter af et givent projekt
kunne kvantificeres og veerdiseettes pa en sddan made, at det vil veere
forsvarligt at inkludere det i det samfundsgkonomiske regnestykke.

I praesentationen af resultater og omtalen af den samfundsgkonomi-
ske analyse er det derfor af stor vigtighed, at man ggr sig selv og om-
verdenen klart, at tallene alene ikke forteeller hele historien — heller
ikke selv om man anlaegger en stringent gkonomisk indgangsvinkel
til en samfundsmaessig prioritering (andre hensyn end det gkonomi-
ske udgangspunkt behandles i afsnit 5.2 nedenfor).

Nar man ser pa den samfundsgkonomiske analyse, er der en tendens
til, at der fokuseres pa det endelige resultat, og dermed kan man risi-
kere at komme i en situation, hvor "det der ikke talles med, ikke teel-
ler”. Der er derfor en formidlingsmeessig opgave i at fa beskrevet de
udeladte effekter i det samlede beslutningsgrundlag, sa der ogsa kan
tages hgjde for disse dele, hvor det kunne veere relevant.

Der bgr derfor i beslutningsgrundlaget inkluderes et afsnit, der be-
skriver de veesentligste af disse effekter samt, hvorvidt de forventes
at pavirke resultatet af analysen i positiv eller negativ retning. Alt ef-
ter hvor afggrende ikke-veerdisatte effekter vurderes at vaere i relati-
on til det enkelte projekt, kan de behandles i et seerskilt afsnit eller i
sammenhaeng med den overordnede praesentation af den samfunds-
pgkonomiske analyses resultater, jf. tabel 6.1 i modul 6.

En egentlig vurdering og rangordning af de ikke-veerdisatte effekter
vil veere udtryk for en vurdering i det konkrete tilfeelde, som det er
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vanskeligt at fastsatte objektive kriterier for. Alligevel er det relevant
1 beslutningsgrundlaget at indikere, hvilken betydning ikke-vaerdisat-
te effekter kunne teenkes at have. En sddan indikation illustreres af
tabel 5.1, der er inspireret af den britiske made at fremsaette disse ef-
fekter pa.

Bemeerk at de nsevnte effekter svarer til de ikke-veerdisatte effekter,
der er opstillet nederst i tabellen for praesentation af de endelige re-
sultater af den samfundsgkonomiske analyse i modul 6. Hvorvidt vur-
deringen af de ikke-veerdisatte effekter preesenteres i et seerskilt ske-
ma som nedenfor, athaenger dels af, hvor stor den absolutte effekt —
og dermed pavirkning af det samlede resultat — forventes at veere og
dels af hvor stor politisk betydning, effekterne har. De bgr under alle
omstendigheder preesenteres i sammenhang med den samfunds-
gkonomiske opggrelse i resultattabellen.

Tabel 5.1 Vurdering af ikke-verdisatte effekter

Kvalitative Kvantitative Vurdering'
effekter effekter

Barrierevirkninger
Landskab og bykvalitet
Grundvand

Rekreative omrader
Natur og dyreliv

Sammenhang med eksisterende
fysisk planlaegning

Graenseoverskridende effekter?

Regionale, fordelingsmaessige
konsekvenser

Evt. regionalekonomiske effek-
ter

Integration

Qvrige
1) Effekterne vurderes udfra fem mulige grader af pavirkning:
1. Stor positiv effekt
2. Lille positiv effekt
3. Neutral effekt
4. Lille negativ effekt
5. Stor negativ effekt
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Under de kvalitative effekter angives en kort verbal beskrivelse af,
hvad effekten er (eksempelvis "barrierevirkningen forgges”), men der
under de kvantitative effekter — hvor dette er muligt — angives antal,
maengder, mv. (eksempelvis: "Barrierevirkningen pavirker 124 boli-
ger”).

De enkelte naevnte effekter gennemgés kort i det falgende:

Barrierevirkninger

Barrierevirkninger knytter sig til den fysiske eller visuelle effekt, der
opleves, nar der med en ny eller udbygget infrastruktur skabes en

(gget) barriere mellem eksempelvis to bydele%).

Landskab og bykvalitet

Landskab og bykvalitet indebaerer en vurdering af, hvorvidt infra-
strukturen griber ind i landskabet eller pavirker den visuelle opfat-
telse af byrummet — eller eventuelt bidrager til en bedre (eller ringe-
re) udnyttelse heraf.

Grundvand

Effekter for grundvandet knytter sig til en vurdering af, om infra-
strukturen — og brugen heraf — pavirker eller udggr en risiko for kva-
liteten af grundvandsressourcer taet pa vejen eller banen.

Natur- og dyreliv

Natur- og dyreliv knytter sig til en vurdering af om infrastrukturen
pavirker eksempelvis fredede naturomrader eller griber ind i forskel-
lige dyrearters naturlige tilholdssteder.

36) Vejdirektoratet har dog i tidligere samfundsgkonomiske analyser opgjort og veerdisat en
form for barrierevirkning ved vejprojekter i byer.
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Sammenhaeng med eksisterende fysisk planleegning

Der tilstreebes generelt en sammenhgeng mellem trafikplanlaegningen
og den gvrige fysiske planleegning. En vurdering af denne sammen-
hang knytter sig til, hvorvidt planlagt infrastruktur — og udbygning
heraf — understgtter planerne for udvikling af omraderne i gvrigt. En
station ved et erhvervsudviklingsomrade kan eksempelvis understgt-
te malsaetninger om at placere virksomheder, hvor der er gode kollek-
tive trafikforbindelser, mv.

Graenseoverskridende effekter

Granseoverskridende effekter knytter sig til en vurdering af eventu-
elle effekter af projektet uden for Danmarks greenser. En forbedring
af den centrale danske infrastruktur kan eksempelvis vaere med til at
ggre en international godskorridor mere effektiv og dermed veere til
gavn for hele korridoren. Sddanne konsekvenser fanges ikke afi selve
beregningen af det samfundsgkonomiske resultat pa nuvaerende tids-
punkt.

Regionale, fordelingsmeessige effekter

Vurderingen her knytter sig til den geografiske fordeling af de fordele
og ulemper en udbygget eller nybygget infrastruktur medfgrer. Der
kan saledes eksempelvis godt vaere forskel pa, hvor infrastrukturen
fysisk ligger og hvilke omrader, der drager nytte af den.

Eventuelle regionalgkonomiske effekter

Regionalgkonomiske effekter opstar, hvis et projekt er med til at ska-
be en gkonomisk veekst — eksempelvis via flere arbejdspladser — der
ellers ikke ville vaere opstaet. Som udgangspunkt antages det, at der
ikke er veesentlige regional gkonomiske konsekvenser af infrastruk-
turudbygninger samlet set, i det udgangspunktet er, at eksempelvis
skabte arbejdspladser blot treekkes fra andre steder. Det kan dog vee-
re relevant at overveje i konkrete tilfaelde, om et infrastrukturprojekt
1 sig selv er med til at skabe en regional udvikling, der samlet gger
samfundets totale velfzerd.
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Integration

Vurderingen her knytter sig til, hvorvidt projektet bidrager til en
bedre integration mellem regioner.

Ovrige effekter

I det konkrete tilfeelde kan der veere en reekke andre, ikke-veerdisatte
effekter, der ikke er naevnt i ovenstdende skema, men som alligevel er
relevante for den samlede vurdering af et projektalternativ.

5.2 Fordelingsaspekter, regionale hensyn, mv.

Der er i den samfundsgkonomiske analyse inddraget visse fordelings-
maessige aspekter, i det man med antagelsen om, at alle individers
nytte kan summeres allerede her implicit foretager en afvejning mel-
lem dem. Analysen tager derimod ikke eksplicit hgjde for fordelings-
hensyn, der knytter sig til, hvordan fordele og ulemper fordeler sig pa
forskellige omrader — eksempelvis mellem miljg og brugerinteresser —
eller mellem indkomstgrupper, geografiske omrader, mv. Fgrstnaevn-
te kan i et vist omfang uddrages af den samfundsgkonomiske analyse
ved en hensigtsmaessig opdeling og preesentation af beregningerne,
mens den sidstnaevnte kraever seerskilte overvejelser.

Fordelingsmaessige hensyn kan i hgjere grad inddrages i analysen
gennem differentierede indkomstfordelingsvaegte og nyttefordelings-
veegte. Det er imidlertid udgangspunktet her, at sidanne afvejninger
generelt er af politisk karakter. En afvejning er imidlertid ngdvendig
for overhovedet at anvende den samfundsgkonomiske analyse som
veerktej, og der leegges derfor en "gennemsnitlig” veerdi til grund,
hvor alle individer behandles pa samme made i analysen. Det er sa-
ledes i denne sammenhzaeng en politisk beslutning, der ligger ud over
den samfundsgkonomiske analyse, hvis individerne skal veegtes an-
derledes. Det er pa den baggrund ikke muligt at opstille entydige
valgkriterier for sddanne hensyn.

I forhold til beslutningsgrundlaget er det derfor opgaven at ggre op-

mearksom pa, at der kan veere sddanne andre hensyn og — i det om-
fang det er muligt — fremlaegge de objektive forhold, der kan danne
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grundlag for en politisk stillingtagen. Det kan eksempelvis veere op-
gorelser over investeringsomfang i forskellige geografiske regioner
(evt. kombineret med antal brugere i det pagaeldende omrade); anfgr-
sel af samfundsgrupper, der primeert pavirkes af et projekt i det om-
fang disse ikke er repraesentative for befolkningen, mv.

5.3 Handtering af gvrige hensyn i den indleden-
de fase

5.3.1 Ikke kvantificerede ogleller veerdisatte effekter

I den indledende fase vil der vaere en del effekter, der ikke er opgjort i
samfundsgkonomiske veerdier. Disse bgr beskrives i en supplerende
tekst eller tabel, hvor det indikeres om en opggrelse af disse effekter i
en senere fase forventes at pavirke det samlede resultat positivt eller
negativt (eller alternativt, at effekten kan ga i begge retninger).

5.3.2 Fordelingsaspekter, regionale hensyn, mu.

Andre hensyn som fordelingsaspekter, regionale hensyn mm., der
forventes at blive pavirket ved det givne projekt beskrives ud fra for-
ventningen til, hvorledes de vil blive pavirket. Her anfgres ligeledes,
at der er tale om et indledende skon, der ikke bygger pa deciderede
undersggelser.
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Modul 6. Skabelon for praesentation
af analysens resultater

En del af malet med en opggrelse af forskellige projekters samfunds-
pgkonomiske afkast er at synligggre projekternes samfundsmeessige ef-
fekter og hvorledes disse fordeler sig pa en reekke hovedkategorier.
Samtidig muligggres en sammenligning af projekter pa tveers af trans-
portsektoren. Det er saledes helt afggrende, at det ngje overvejes,
hvorledes analysens resultater formidles videre til beslutningstagere
og andre interessenter.

6.1 Praesentation af resultater i den endelige fase

De overordnede resultater af analysen prasenteres i nedenstaende
tabel 6.1. Tabellen skal i den endelige afrapportering suppleres med
en grundig beskrivelse af, hvorledes resultaterne skal fortolkes og
hvilke elementer og forhold, der ikke fanges af selve analysen. I en
indledende fase af beslutningsprocessen udfyldes kun de veesentligste
effekter, jf. eksempel i tabel 6.3 sidst i modulet — fgrst og fremmest
anlaegsgkonomi og brugergevinster (tid) — mens skemaet efterhanden
kan udfyldes mere og mere som planleegningsfasen skrider frem. Spe-
cielt i de tidlige faser af et projekt bgr resultatskemaet udfyldes med
intervaller, sa det er tydeligt for enhver, at niveauet pga. stor usik-
kerhed ikke fordrer udmelding af konkrete vaerdier. Hvis det synes
forsvarligt, kan en *forventet’ veerdi efterfglgende praesenteres med
uddybende forklaring.

Safremt der er tale om en sammenligning af flere projektalternativer

kan tabellen suppleres med flere kolonner, sa projekterne umiddel-
bart kan sammenlignes pa tveers.
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Tabel 6.1 Opstilling af analyseresultater (nutidsveerdi i mio. kr. og
med angivet prisniveau)
Element - opgjort skonomisk eller vaerdisat mio. kr. (xx-
priser)
Investeringer (infrastruktur)
Falgeinvesteringer
Restveerdi
Gener i anlegsfasen (brugertab —tid, staj, mv.)
Driftsudgifter (infrastrukturforvalter — reinvestering og vedligehold)
Driftsindtaegter (infrastrukturforvalter — brugerbetaling ekskl. administra-
tion, baneafgifter ekskl. miljgtilskud)
Driftsudgifter (operatar — herunder gget behov for materiel)
Zndrede kerselsudgifter
Driftsindtaegter (operatar — billetindtaegter fratrukket salgsomkostninger)
Brugergevinster (tid, eendret komfort')
Trafiksikkerhed (uheld)
Luftforurening)
Stgj
CO2
Forvridningstab
/Zndret provenu fra skatter og afgifter
Benefit-costforhold
Intern rente (pct. p.a.)
Nettonutidsveerdi (mio. kr.)

Element - kvalitativt beskrevet eller vurderet pa anden made? Negativ/positiv
pavirkning?
Barrierevirkninger
Landskab og bykvalitet
Grundvand
Rekreative omrader
Natur og dyreliv
Sammenhaeng med eksisterende fysisk planlaegning
Granseoverskridende effekter
Regionale, fordelingsmaessige konsekvenser
Eventuelle regionalgkonomiske effekter
Integration

! Komfort medtages, hvis det er muligt. Der er pt. kun lavet f& opggrelser af vaerdien af zendret
komfort. Det er dog vigtigt at veere opmaerksom pa eventuelle dobbeltregninger, safremt komfort-
ndringer er en af begrundelserne for gget efterspgrgsel og betalingsvillighed.

2Elementerne har indtil videre ikke vaeret genstand for en egentlig samfundsgkonomisk analyse,
men i det omfang, det er muligt bgr effekterne ligeledes vaerdiseettes. Eksempelvis er Danmarks
Miljgundersggelser begyndt at veerdiseette konsekvenser for naturen. Det vil veere det langsigtede
mal, at der udvikles metoder, sa sa mange effekter som muligt tilleegges en egentlig samfundsgko-
nomisk veerdi.

2 Skemaet for vurdering af ikke-veerdisatte elementer med tilhgrende beskrivelser fra afsnit 5.1.
kan vedlaegges som bilag eller alternativt i selve resultat praesentationen, safremt det vurderes at
en diskussion af disse konsekvenser er central for beslutningen.
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Den samfundsgkonomiske opggrelse kan i preesentationen suppleres
med en oversigt over effekten for de offentlige kasser, dvs. de direkte
indtaegter og udgifter for typisk staten.

Tabel 6.2 illustrerer effekten for de offentlige kasser — her statskas-
sen — for et baneprojekt.

Tabel 6.2 Eksempel pd praesentation af statskasseeffekten

Statskasseeffekt, mio. kr. nu-
tidsveerdi, xx-priser

Anlaegsudgifter XX
Evt. foelgeinvesteringer XX
Togdrift:

Billetindteegt XX
Driftsomkostninger XX
Kapitaludgift XX
Banedrift:

Infrastrukturafgifter XX
Vedligeholdelse og reinvestering XX
Afqgifter (herunder evt. nettoaendringer i XX

baneafgifter)
| alt XX

Ud over praesentationen af selve resultatet og de ikke-vaerdisatte effek-
ter suppleres beslutningsgrundlaget i den endelige udgave med:

e Et afsnit om fglsomhedsvurderingerne, jf. modul 4 og

* en verbal beskrivelse af ikke-veerdisatte elementer samt andre
hensyn end den rent samfundsgkonomiske, der forventes at pa-
virke det absolutte niveau for analysen vaesentligt eller har stor
politisk bevagenhed, og dermed kan have en indflydelse pa den
endelige beslutning, jf. modul 5.

Et standardiseret skema til brug for preesentationen af det samlede
resultat af overvejelserne omkring den samfundsgkonomiske analyse
findes i bilag 7.
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6.2 Praesentation af resultater i den indledende
fase

Den generelle skabelon for praesentation af resultaterne af den sam-
fundsgkonomiske analyse fremgar ovenfor. I tabel 6.3 illustreres frem-
stillingen i resultatskemaet i den indledende fase, hvor usikkerheden
via angivelse af resultaterne i intervaller ligeledes indikeres som del af
resultatpreesentationen. I den indledende fase vil der ikke foreligge
skgn over en raekke elementer i nedenstdende tabel. Dette angives blot
ved at lade elementet std uden nogen angivelse af en veerdi.



Tabel 6.3 Preesentation af resultater og usikkerhed i den indledende

fase
Element - opgjort skonomisk eller veerdisat

Investeringer (infrastruktur)

Falgeinvesteringer

Restvaerdi

Gener i anlaegsfasen (brugertab —(primaert tid), stgj, mv.)
Driftsudgifter (infrastrukturforvalter — reinvestering og vedligehold)

Driftsindtaegter (brugerbetaling ekskl. administration, baneafgifter
ekskl. miljatilskud)

Driftsudgifter (operater — herunder gget behov for materiel)
4ndrede kerselsudgifter
Driftsindtaegter (operatgr — billetindtaegter fratrukket salgsomkost-
ninger)
Brugergevinster (tid, eendret komfort)
Trafiksikkerhed (uheld)
Luftforurening), Stej, CO;
Forvridningstab
/Zndret provenu fra skatter og afgifter
Benefit-cost forhold
Samfundsgkonomisk nutidsvaerdi (kalkulationsrente, x pct.)
Intern rente (pct. p.a.)?

Element - kvalitativt beskrevet eller vurderet pa anden made'

Barrierevirkninger

Landskab og bykvalitet

Grundvand

Rekreative omrader

Natur og dyreliv

Generel mobilitet

Sammenhaeng med eksisterende fysisk planlaegning
Graenseoverskridende effekter

Regionale, fordelingsmaessige konsekvenser
Eventuelle regionalgkonomiske effekter
Integration

mio. kr. (xx-

priser)’
[xx-yy]
[xx-yy]
Dx-yyl
Dx-yyl
[xx-yy]
[xx-yy]

[xx-yy]
[xx-yy]
[xx-yy]

[xx-yyl
Dx-yyl
Dx-yyl
[xx-yy]
[xx-yy]
[xx-yy]

Dxx-yy]
>rpct./ <rp

ct.

Negativ/positiv

pavirkning

1) I det omfang flere elementer kan kvantificeres eller decideret veerdisaettes kan disse na-

turligvis anfgres.

2) Der anfgres alene om man forventer en forrentning stgrre eller mindre end kalkulations-

renten. Denne vurdering bgr ledsages af en begrundelse.
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Modul 7. Efterkalkulation

Den samfundsgkonomiske analyse sigter generelt mod at sige noget
om en rzekke fordele og ulemper (herunder omkostninger) ved et pro-
jekt eller et politikinitiativ, der alle falder i fremtiden. Det tilfgrer na-
turligvis analysen en vis grad af usikkerhed, som naevnt i modul 4.
Det er dog interessant at fa afdeekket i hvilken grad denne usikker-
hed i realiteten spiller ind pa det resultat, der udspringer af den sam-
fundsgkonomiske analyse, og de faktiske effekter, man efterfglgende
kan observere, nar projektet er fuldt implementeret.

For stgrre projekter er det derfor relevant at foretage en efterkalkula-
tion en passende arraekke ( 2-3 ar) efter ibrugtagningen af et infra-
strukturanlaeg eller indfgrelsen af en sendret politik. En efterkalkula-
tion har som udgangspunkt det — lidt passive formal — efterfglgende at
se, hvor godt man har veeret i stand til forudgdende at vurdere kon-
sekvenserne af et tiltag. Efterkalkulationen bgr imidlertid ogsa have
et mere aktivt sigte, i det systematiske afvigelser mellem det forudsete
og det faktiske vil kunne sige noget om, hvor de enkelte skgn (progno-
ser, omkostninger, mv.) har deres svage punkter. En siddan afdeekning
kan dermed bidrage til den lgbende kvalitetssikring og videreudvik-
ling af det anvendte metodegrundlag og den konkrete implementering
af dette. Der bgr derfor lgbende aftales og systematisk fglges op pa ef-
terkalkulation af relevante projekter, eksempelvis ved et arligt tilba-

gevendende seminar med erfaringsudveksling pa transportomrédet37).

En efterkalkulation bgr foretages pa et tidspunkt, hvor der er en ri-
melig forventning om, at et initiativs effekter er sldet igennem — men
samtidig fer der er gaet sa lang tid, at det bliver umuligt pa rimelig

87) Efterkalkulationens resultater kan principielt ogsa danne grundlag for at justere et
projekt eller tiltag af leengere varighed. Fleksibiliteten i transportprojekter er dog generelt
lav.
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vis at adskille det konkrete projekts effekter fra indflydelsen fra an-
dre faktorer, der uatheengigt af projektet kan pavirke de samme pa-
rametre. "Andre faktorer” kan eksempelvis vaere implementeringen
af andre tiltag, der ikke var forudset i planleegningsfasen (andre in-
frastrukturprojekter, politiske tiltag, mv.).

Antallet af ar, hvorefter der med rimelighed kan foretages efterkalku-
lation, atheenger af projektet. "indsvingsperioden” for eksempelvis
@resundsbroen eller en Femern Balt forbindelse ma f.eks. antages at
veere meget lang. Typisk vil en periode pa 2-3 ar efter et givent tiltags
igangsattelse eller ibrugtagning veere fornuftigt, safremt der er tale
om "mindre” projekter.

Efterkalkulationen bgr indeholde:

* En genberegning af den samfundsgkonomiske analyse pba. den
aktuelle viden (faktiske trafiktal og omkostninger eksempelvis) 38)

e En verbal beskrivelse af de stgrste afvigelser, og overvejelser om-
kring arsagerne til dette, eksempelvis:

0 holdt prognosen blot ikke stik eller er der konkrete heendelser,
der kan forklare en eventuel afvigelse?

0 er omkostninger reelt forgget (reduceret) eller har der vaeret
tale om aktive tilvalg (fravalg) undervejs?

» Eventuelle anbefalinger til opfslgende tiltag som fglge af efterkal-
kulationen — herunder eventuelle revisioner af nggletalskatalog
og manual.

38) Det kan veere hensigtsmaessigt at opdele beregningen i de i modul II oplistede delele-
menter, og sammenligne disse pa tveers af den oprindelige samfundsgkonomiske analyse og
efterkalkulationen — derved afdeekkes hvilke omrader, der potentielt er afvigelser pa.



Bilag 1. Markedsprismetoden kon-
tra faktorprismetoden

Der kan skelnes mellem to indgangsvinkler til opggrelsen af den sam-
fundspkonomiske veerdi af et givent projekt eller tiltag: Markedspris-
metoden eller faktorprismetoden.

Faktorprismetoden anvender en ressourcetilgang og tager sit ud-
gangspunkt i de samfundsmaessige omkostninger, det er ngdvendigt
at anvende, for at producere et givent gode — eksempelvis anlaeg af en
ny vej- eller banestraekning. Faktorprisen opggres eksklusiv afgifter
og skatter, da disse ikke repraesenterer en reel omkostning ved pro-
duktionen af et gode.

Markedsprismetoden tager udgangspunkt i borgernes praeferencer, og
afspejler den betalingsvillighed den enkelte borger eller bruger har
for et givent gode. Markedsprisen maler sdledes de samfundsgkono-
miske verdier i forbrugerpriser inklusiv skatter og afgifter.

Der tages i manualen udgangspunkt i markedsprismetoden. Det sva-
rer til Finansministeriets anbefaling i "Vejledning i udarbejdelse af
samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger”, 1999, ligesom man
ogsa i de europaiske lande, vi typisk sammenligner os med, i stigen-
de grad gar over til markedsprismetoden. Markedsprismetoden vael-
ges af flere arsager:

For det forste har den samfundsgkonomiske analyse opgjort i mar-
kedspriser — eller forbrugerpriser — en velunderbygget teoretisk for-
tolkning byggende p4, at den samfundsmaessige vaerdi baseres pa be-
talingsvilje. Dette vurderes generelt at veere lettere at formidle end
en faktorprisbaseret metode.

For det andet kan faktorprismetoden i modsatning til markedspris-
metoden ikke fange sendringer i forbrugeroverskud, der er savel en
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reel som en betydende effekt, der ofte er selve argumentet for gen-
nemfgrelsen af mange trafikprojekter.

Endelig indgar der i den samfundsgkonomiske analyse af transport-
projekter en raekke forskellige delelementer, der ikke direkte kan op-
ggres som en ressourceomkostning. De veerdisaettes i stedet via beta-
lingsviljestudier. Den enkeltes betalingsvilje for en givet tidsgevinst
eller en sendring af miljgmaessige forhold sammenlignes pr. definition
med forbrugerens betalingsvilje for andre — markedsomsatte og af-
giftsbelagte — goder. Der er derfor tale om en markedspris. Benyttes
en faktorprismetode vil man saledes komme til at sammenligne om-
kostningen renset for afgifter for de direkte markedsomsatte goder
med veerdier, der er fastsat ud fra forbrugerpriserne.

Saledes vurderes markedsprismetoden at veere den bedste og mest
stringente made at opggre de samfundsgkonomiske konsekvenser pa.
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Bilag 2. Fremtidige indsatsomrader
pa det samfundsgkonomiske omrade

Det er vaesentligt at se den samfundsgkonomiske metode som et dy-
namisk frem for et statisk vaerktgj. Der er saledes en reekke omréader,
hvor der er behov for forbedringer og lgbende revision af den anvend-
te tilgang til metoden. Dette geelder savel omrader, der pa nuvarende
tidspunkt inddrages konkret i analysen, og omrader, der for gjeblik-
ket er relativt darligt belyst.

B 2.1. Godsomradet — tidsveerdier, omkostninger
1 godstransportsektoren, adfeerdsmaessige sam-
menhaenge

Trafikministeriet vil som falge af et udvalgsarbejde over sommeren
2003 offentligggre en raekke analyser vedrgrende konsekvenser for
godstrafikken af indfgrelsen af kgrselsafgifter. Denne analyse inde-
baerer bl.a. udviklingen af en relativt brugervenlig model, der kan si-
ge noget om sendringer i godsstrgmme og modalsplit, ndr man sendrer
pa omkostningsstrukturen for godstransporter. Dette arbejde vil for-
hébentligt bringe os et stykke videre pa omradet, men der vil fortsat
udesta ganske vaesentlige omrader, som vi ved alt for lidt om pa nu-
veerende tidspunkt — eksempelvis tidsveerdier for godstrafik.

B 2.2. Formidlingsproblematikken

Den samfundsgkonomiske manual bgr resultere i en mere konsistent
brug og formidling af den samfundsgkonomiske analyse til savel de
politiske beslutningstagere som omverdenen generelt. Hvorledes kan
vi lgbende blive bedre til denne del af "anvendt samfundsgkonomisk
metode”? En central pointe i de forskellige fora, hvor vi har oplevet
metoden diskuteret i efteraret (bl.a. Trafikdagene i Aalborg) er et ud-



talt behov for at udvikle evnen til at fa sat brugen af metoden ind i
den rette forstaelsesmaessige ramme.

B 2.3. Implementering i organisationen (koncer-
nen)

Projektet omkring den samfundsgkonomiske analyse tager et fgrste
skridt i retning af en bredere forankring af analysemetoden i Trafik-
ministeriets organisation ("koncernen”). Hvordan skal der arbejdes pa
leengere sigt med omradet? Hvilke barrierer er der? Og hvorledes kan
de handteres?

B 2.4. Udvikling af trafikmodeller til brug for
prognoseberegninger

Prognoseberegninger er en helt central del af grundlaget for den sam-
fundsgkonomiske analyse, og validiteten af disse er helt athaengige af
kvaliteten af de modelvaerktgjer, vi benytter. Der er derfor behov for
at afklare, hvad vi vil med dette omrade pa leengere sigt, og hvorledes
de fremtidige behov pa dette omrade bedst kan imgdegas.

B 2.5. Enhedspriser

Der afsluttes over sommeren 2003 et studie, der skal afdeekke et
“state-of-the-art” veerdisaet for eksterne omkostninger i transportsek-
toren. Studiet leder frem til et faelles veerdiseet, der skal indga i ngg-
letalskataloget.

Der er imidlertid en lang raeekke andre enhedspriser, der indgar i den
samfundsgkonomiske analyse, som man — i prioriteret reekkefglge —
med fordel kunne se naermere pa. Samtidig kan der ogsa i studiet af
de eksisterende analyser af eksterne omkostninger vise sig omrader,
hvor disse er darligt belyst eller vanskelige at overfgre til danske for-
hold, og der derfor ogsa her kan vaere grund til at kvalificere opggrel-
sen af konkrete effekter naermere.
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B 2.6. Feelles erfaringsopsamling

I forhold til intentionerne om at foretage efterkalkulationer og der-
igennem vurdere de samfundsgkonomiske analysers “robusthed”, af-
daekke fremtidige indsatsomrader, mv., kunne det vaere interessant
at sikre en lgbende systematisk vidensopsamling/erfaringsudveksling
mellem de forskellige dele af Trafikministeriet. Dette er seerlig inte-
ressant, safremt der kunne identificeres en systematisk, men sam-
tidig enkel og "ikke-bureaukratisk” made at ggre den slags pa (arlig
workshop/seminar? Standardiseret tilbagemeldingsprocedure?).

B 2.7. Intern uheldsrisiko

I den aktuelle samfundsgkonomiske analyse behandles den interne
uheldsrisiko ikke saerskilt — dvs. den uheldsrisiko, som den enkelte
selv tager hgjde for, nar vedkommende saetter sig i sin bil eller tager
toget. Det er derfor relevant at overveje, hvorledes denne bgr behand-
les i fremtidige analyser. Principielt kunne omkostningen ved den
uheldsrisiko, den enkelte har ogsa medtages. Det ma afklares, hvor-
ledes en eventuel skelnen mellem en intern og en ekstern — dvs. den
risiko man pafgrer andre ved at beveege sig i trafikken — uheldsrisiko
bedst handteres i praksis, sa der ikke opstar hverken dobbeltregning
eller udeladte effekter.

B 2.8. Gener i anlaegsfasen

Gener i anleegsfasen inkluderes i nogen grad i de aktuelle analyser,
men der kunne veere behov for en kvalificering af hvilke effekter der
medtages og hvilket grundlag, de medtages pa.

Pa nuveerende tidspunkt opggres generne i anlaegsfasen pa samme
made som de gvrige effekter forarsaget af projektet. Det drejer sig ty-
pisk om brugertab i form af tidstab og eksterne omkostninger. Man
kunne argumentere for, at der er tale om ventetid/treengselstid, som
er dyrere end seedvanlig kgretid. Det vil dog i sidste ende komme an
pa om generne konkret giver sig udslag i en nedsat hastighed eller
om de indebzerer en omkgrsel med leengere "ren kgretid” til fglge. For
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togpassagererne vil der som oftest veere tale om dels en kgreplanlagt
rejsetidsforleengelse og en forggelse af de uventede handelser, der
skaber forsinkelser — eller alternativt en omlagning til bus med den
kgretid og skift, det forer med sig.

Endelig kunne opggrelsen af eventuelle andre effekter i anlaegsfasen
overvejes. Eksempelvis effekterne for forretningerne i Frederiksborg-
gade i forbindelse med metrobyggeriet ved Ngrreport.

B 2.9. Stgj

Som naevnt i afsnit 3.1.6 opggres kun gener over 55 dB. Der tages
dermed ikke hgjde for vurderinger af stgjgener under denne graense.
Det kunne derfor overvejes om metoden skulle udvides til ogsa at
inddrage mindre stgjbelastninger. Der er ligeledes et udestaende med
vurdering af erhverv, offentlige institutioner, mv.

Endelig bgr det overvejes, hvor megen togtrafik der ma kgre fgr gene-
faktorforskydningen pa 5 dB(A) af togtrafik i forhold til vejtrafik ikke
er rimelig.

B 2.10. Strukturelle effekter

Ofte vil infrastrukturprojekter have strukturelle effekter af integrati-
ons- og erhvervsudviklingsmeessig karakter, der ofte er de politiske
begrundelser for en given infrastrukturinvestering.

B 2.11. Udvikling af et PC-veerktgj

Neaeste skridt i en generel systematisering af, hvorledes den samfunds-
gkonomiske analyse udfgres, nar det handler om transportprojekter
kunne veere udviklingen af et egentligt PC-veerktgj. Et PC-veerktgj vil
kunne indeholde en reekke standardforudsatninger og sikre systema-
tisk preesentation af resultater, der i hgjere grad ggr det nemt for bru-
geren at definere og udarbejde den samfundsgkonomiske analyse.
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B 2.12. Forggelse af ejendomsveerdi ved gget til-

gaengelighed

Den kgbenhavnske metro er finansieret primaert gennem veerdistig-

ninger af arealer i Orestad, der er en konsekvens af den forbedrede
tilgeengelighed, som metroen giver til omradet. Sddanne vaerdistig-
ninger er ikke handteret i den samfundsgkonomiske analyse pa nu-

vaerende tidspunkt, og det kunne derfor vaere relevant at finde en me-
tode, hvorved man kan opggre og inddrage den type veerdistigninger.
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Bilag 3. Kalkulationsrente

B 3.1. Kalkulationsrente

Kalkulationsrenten anvendes til at sammenveje alle fordele og ulem-
per ved et projekt over tid og derved ggre veerdien af nutidige og frem-
tidige effekter sammenlignelige. Der er mange forhold, der ggr sig
gaeldende, nar en relevant kalkulationsrente for offentlige projekter
skal leegges fast. Ideelt set afspejler en rentefod den rente, man alter-
nativt kunne fa ved at investere i andre projekter — samtidig er den
udtryk for en "utalmodighedsfaktor”, hvor man hellere vil have ge-
vinster i dag end i morgen (og hellere vil udskyde omkostninger til i
morgen frem for at atholde dem i dag).

Det er imidlertid ikke helt sa enkelt at afggre, hvilket renteniveau,
der er det mest hensigtsmeessige, i det der af flere forskellige arsager
ikke eksisterer én veldefineret rente, der er udtryk for den samfunds-
maessigt optimale rentesats.

@konomisk teori kan ikke give et klart svar pa hvilken samfundsmaes-
sig diskonteringsrente der bgr veaelges — hverken generelt eller for in-
frastrukturprojekter, der er karakteriseret ved en meget lang levetid.
Der er dog nogle hovedsynspunkter pa, hvordan nutid og fremtid kan
og bgr sammenlignes. Nogle af disse synspunkter gengives nedenfor:

Et muligt valg er samfundets (forbrugernes) tidspraeferencerate, ud-
trykt som en arlig forrentning. Tidspraeferenceraten vil vaere relevant
i det tilfzelde, hvor en investering fortreenger privat (eller offentligt)
forbrug — eksempelvis ved at traeekke pa en opsparing i samfundet.
Tidspraeferenceraten siger noget om, hvor meget mere den gennem-
snitlige forbruger vil kraeve eller forvente ved at afsta fra forbrug nu
og udskyde det til senere. For nogle er denne rente negativ, hvis der
er sikkerhed for, at opsparingen er til radighed. For andre — unge —
kan den vaere meget hgj. Typisk antages den dog at vaere positiv.

93



I et leengere tidsperspektiv er det mere relevant at teenke i generatio-
ner. Det kan fare til, at den samfundsmeessige diskonteringsrente skal
veere om ikke lig med, sa teet pa den forventede realvaekst i samfundet
multipliceret med elasticiteten for den marginale nytte af indkomst.
Hvis forskellige generationers nytte af et langsigtet projekt skal sam-
menlignes, er det vel mest rimeligt at tilbagediskontere fremtiden
med en rente, der er lig den forventede arlige realvaekst i samfundet.

Der findes fortalere for, at denne rente skal veere 0 — ud fra to syns-
punkter. Det forste er af generationspolitisk karakter: Kommende ge-
nerationer bgr ikke stilles ringere pa forhand gennem de forudsaet-
ninger, der afggr langsigtede investeringer. Og det andet er: Hvis der
kommer en nedgangsperiode, saledes at levestandarden er den sam-
me nu som om 50 ar, sa vil en positiv kalkulationsrentefod, der har
medfert vaegt pa korte investeringer, have vist sig at vaere forkert.
Omvendt vil en nyttetidspraeferencerate pa nul dog kunne resultere i,
at forbrug i dag beskeeres kraftigt til fordel for investeringer i fremti-
digt forbrug. Sddanne ydersynspunkter kan imidlertid vaere nyttige,
og repraesenterer i hvert fald en advarsel mod at anvende en for hgj
diskonteringsfaktor.

Hvis et infrastrukturprojekt fortraenger privat eller offentligt forbrug,
er det som ovenfor naevnt forbrugernes tidspreeferencerate, der bgr ta-
ges som udgangspunkt. Safremt diskonteringsrenten gges med andre
risikotillaeg, ender man i det privatgkonomiske afkast af erhvervs-
investeringer, som et mal i den anden ende af skalaen. Det teoretiske
udgangspunkt for at anvende en diskonteringsrente, som svarer til et
erhvervsmeessigt afkast er, at offentlige investeringer fortraenger pri-
vate — at der i samfundet kun er plads til et vist omfang af investe-
ringsaktivitet (ved fuld beskeeftigelse), og at ressourceudnyttelsen der-
for bgr allokeres derhen, hvor afkastet er stgrst. Principielt er dette
synspunkt helt i overensstemmelse med markedsgkonomiske betragt-
ninger. Anvendelsen af dette princip har den fordel, at planleegnings-
grundlaget burde vaere anvendeligt uanset finansierings- og ejerform.

Der kan saledes i litteraturen findes belaeg for et ganske vidt spaend 1
forhold til den relevante kalkulationsrente.
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B 3.2. Internationale sammenligninger

Kigger man internationalt pa dette omrade varierer kalkulationsren-
te og forvridningstab®? ligeledes en del over de lande, vi normalt
sammenligner os med, jf. tabel B2. Mange opggr saledes slet ikke for-
vridningstabet, men i det forvridningstabet udggr en reel samfunds-
maessig omkostning, nar man finansierer projekter med offentlige
midler, er det valgt at inkludere den i det danske metodegrundlag for
den samfundsgkonomiske analyse.

Tabel B2 Anvendte kalkulationsrenter og forvridningstab i udvalgte
lande

Land Tyskland Sverige Holland Finland UK Norge' Frankrig?

Anvendt rente 3 pct. 4 pct. 4 pct. 5 pct. 3% 4pct/5 8pct (5
pct.? pct. pct.)

Forvridningstab Nej 30 pct. Nej Nej Nej 20 pct. Nej

U Der anvendes en rente pa 4 pct. for baneprojekter og 5 pct. for vejprojekter i Norge med
det argument, at den overordnede gkonomiske usikkerhed slar fgrst igennem pa-
vejtransporten.

2 Frankring anvender en differentieret rente, hvor drivhuseffekter vaegtes med 5 pct., mens
alle gvrige effekter veegtes med 8 pct.

¥ UK har indtil for nylig anvendt 6 pct., men er nu giet over til at anbefale en kalkulati-
onsrente pa 3%.

Kilde: ”Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande”, Trafikministeriet, juni
2002 samt "The Green Book. Appraisal and Evaluation in Central Government”, HM
Treasury, januar 2003.

39) Se i gvrigt bilag 5 for en gennemgang af forvridningstabet.
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Bilag 4. Trafikmodeller

En detaljeret samfundsgkonomisk vurdering af et infrastrukturpro-
jekt forudsatter ngje kendskab til de effekter, som projektet vil med-
fare. I forste omgang belyses de trafikale effekter ved hjelp af en tra-
fikmodel. De fleste gvrige effekter er afledt af de trafikale konsekven-
ser. Derfor spiller trafikmodeller en helt afggrende rolle for hvilken
grad af detaljering og kvalitet, der kan opnés i en samfundsgkono-
misk vurdering af et infrastrukturprojekt.

En trafikmodel kan udformes pa mange forskellige mader, som igen
har stor betydning for dens styrker og svagheder. Det kan f.eks. dreje
sig om:

* Geografisk detaljeringsgrad: Hvor detaljeret er vejnettet
repraesenteret; hvor fin er zoneinddelingen.

*  (konomisk udvikling: kan modellen selv reagere pa f.eks. forven-
tet gkonomisk udvikling, eller skal dette vurderes manuelt og ind-
leegges som prognose-forudsatninger (som f.eks. gget trafik).

e Transportmidler: Om modellen har alle transportmidler med og
kan regne med overflytning mellem disse.

e Treengsel: Kan modellen behandle traengsel pa vejene, hvilket
kreever en helt speciel modelopbygning med ekstra oplysninger.

e P& hvilket niveau modellen kan behandle sammenhseng mellem
kgreplaner for kollektiv transport.

Det kraever mange ressourcer at udvikle og vedligeholde en god tra-
fikmodel; endnu mere hvis modellen skal tilfredsstille mange forskel-
lige formal. I forbindelse med Storebelts- og @resundsbroerne, valgte
man at udvikle nye modeller, som var malrettede mod at belyse effek-
terne af disse forbindelser. Men ofte er der ikke ressourcer til at ud-
vikle en ny model, og i sa fald ma man veelge den eksisterende model,
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man mener er bedst til formalet. I nogle tilfaelde vil man udbygge mo-
dellens detaljeringsgrad i omradet omkring det projekt, der skal bely-
ses. I alle tilfzelde vil der veere effekter, som ligger uden for modellen.
Her ma man supplere med en kvalitativ vurdering af vaesentligheden
af disse effekter.

For mindre projekters vedkommende (eller i den indledende fase) kan
man veelge helt at undlade modelberegninger, og i stedet give erfa-
ringsbaserede bud pa effekterne — eksempelvis baseret pa overordne-
de elasticiteter.

Trafikmodeller udvikles sa de forudsiger trafikanternes adfaerd sa
praecist som muligt. De har derfor ofte andre tidsvaerdier — afvejnin-
ger mellem trafikanternes omkostninger og tidsforbrug — end der be-
nyttes i den samfundsgkonomiske analyse. Der vil i reglen ogsa vaere
forskelle i tidsvaerdierne mellem trafikmodeller. I vurderingen af et
konkret projekt kan dette indebeere, at en trafikmodel forudser en ad-
feerdseendring for visse trafikanter, som isoleret set medfgrer et sam-
fundsgkonomisk tab. Hvis sddanne forhold har betydning for det sam-
lede resultat af en samfundsgkonomisk analyse, ma man foretage en
seerskilt vurdering af arsagen. Der gives ikke nogen generel lgsning
pa det potentielle problem.

For nogle effekters vedkommende er det desuden ngdvendigt med ef-
fektmodeller, som ved hjeelp af input fra trafikmodellerne f.eks. be-
regner det stgjniveau som en raekke boliger pavirkes af fra forskellige
meangder trafik, eller hvor mange ekstra eller faerre uheld et tiltag vil
medfgre. Disse skal ogsa lgbende opdateres, og i gvrigt helst have en
god sammenhgeng med de brugte trafikmodeller.
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Bilag 5. Nettoafgiftsfaktoren og for-
vridningstab «

Nettoafgiftsfaktoren og forvridningstabet er elementer i den sam-
fundsgkonomiske analyse, der umiddelbart kan veere vanskelige at
forsta. Ikke desto mindre er de vigtige og har ofte en veesentlig ind-
flydelse pa resultaterne af analysen. Dette notat uddyber derfor bag-
grunden for nettoafgiftsfaktoren og forvridningstabet og beskriver
konsekvenserne af deres anvendelse.

Nettoafgiftsfaktoren bruges som en konsekvens af de principper, der
ligger til grund for den samfundsgkonomiske analyse. Eftersom ana-
lysen udfgres ved markedsprismetoden, skal alle priser opggres i mar-
kedspriser. Markedspriser kunne ogsa kaldes forbrugerpriser, idet det
svarer til de priser, som forbrugerne oplever og betaler, for at opna
konsistens og dermed veerdimaessig ligestilling af alle projekter, skal
alt opggres i samme slags priser. Til dette har man brug for nettoaf-
giftsfaktoren. Veerdien af et projekt kommer dermed ikke til at af-
haenge af, om det udfgres offentligt eller privat.

Et andet vaesentligt element i den samfundsgkonomiske analyse er
hensynet til de forvridende effekter af skattesystemet. Eftersom op-
kraevning af forvridende skatter har en omkostning, er der en bud-
getmeessig fordel ved projekter udfgrt i privat regi. Forvridningsfakto-
ren justerer for, at de offentlige projekter skal finansieres via skatter-
ne. Uden dette hensyn, ville alle projekter og al produktion tilsynela-
dende uden omkostninger kunne flyttes til offentlig produktion finan-
sieret via skatterne. Dette er ikke tilfaeldet, nar forvridningsfaktoren
anvendes.

40) Dette bilag er udarbejdet af DTF til manualen til brug for anvendelsen af samfunds-
gkonomisk metode indenfor Trafikministeriets omrade.
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Nettoafgiftsfaktoren udggr i Danmark 17,1 pct. i gennemsnit over are-
ne 1996-2001. Dette svarer til den gennemsnitlige stgrrelse af de indi-
rekte skatter og afgifter i Danmark. I den samfundsgkonomiske analy-
se skal nettoafgiftsfaktoren paleegges de offentlige udgifter i forbindel-
se med eksempelvis anlaegsprojekter. Nettoafgiftsfaktoren er faktisk
mindre i Danmark end i f.eks. Storbritannien, hvor den er 20,9 pct. (i
1998). Idet den offentlige produktion ikke er afgiftsbelagt, vil en stgrre
offentlig sektor traekke i retning af lavere nettoafgiftsfaktor.

Forvridningstabet opggres i Danmark til 20 pct. i fglge Finansministe-
riets vejledning (november 1999). Forvridningstabet skal palaegges de
offentlige nettoudgifter, der skal skattefinansieres, samt veerdien af
tid for erhvervsrejsende, jf. nedenfor. Nettoafgiftsfaktoren og forvrid-
ningstabet er er saledes ganske betragtelige storrelser, som ikke er
uvaesentlige for resultatet af den samfundsgkonomiske vurdering.

B 5.1. Nettoafgiftsfaktoren

Som naevnt bruges nettoafgiftsfaktoren ved omregning til markeds-
priser, saledes at det bliver forbrugernes preeferencer, der afspejles i
vurderingen. Dermed undgas veerdimeaessig forskelsbehandling mel-
lem offentligt og privat udfgrte projekter. Lad os se pa betydningen af
nettoafgiftsfaktoren i et eksempel.

B 5.1.1. Eksempel

Staten overvejer at bygge en motorvej fra by A til by B. Denne koster 1
mia. kr. at anleegge, hvor der er udgifter til arbejdslgn og materialer,
eksklusiv moms og afgifter. I dag skal bilisterne, der gnsker at komme
fra A til B kgre en omvej forbi by C, og motorvejen vil derfor forkorte
vejen fra A til B. Gevinsterne af motorvejen vil vaere en besparelse i
benzinforbruget og i tidsforbruget. Antag at denne besparelse i alt ud-
gor 1 mia. kr. i nutidsvaerdi. Eftersom omkostningen ved anlaeggelsen
af motorvejen netop svarer til gevinsterne, skal motorvejen sa bygges?

Nej, det skal den ikke, da de naevnte gevinster og udgifter ikke er op-

gjort pa samme made. Gevinsterne er opgjort set fra forbrugernes
side og er dermed inklusiv afgifter f.eks. moms. Anleegsudgifterne er
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derimod opgjort eksklusiv afgifter, og er dermed den rene ressource-
omkostning. Gevinsterne og omkostningerne kan derfor ikke direkte
sammenlignes.

Som illustration af dette kunne man nemlig forestille sig, at vejen
blev bygget af brugerne selv i stedet for af staten. Brugerne skulle sa
kgbe materialerne og betale arbejdslgn til arbejderne. Men brugerne
skal jo betale moms og afgifter af den 1 mia. kr. som motorvejen ko-
ster, 1 gennemsnit lig 17,1 pct., hvilket svarer til 171 mio. kr. Motor-
vejen kommer derfor til at koste 1,171 mia. kr. for bilisterne. Efter-
som udgifterne til motorvejen nu bliver stgrre end dens gevinster, vil
den ikke blive bygget.

Eksemplet viser, hvorfor man skal paleegge nettoafgiftsfaktoren til de
offentlige anlaegsudgifter. Hvis de offentlige udgifter ikke blev tillagt
nettoafgiftsfaktoren, ville et projekt udfgrt i privat regi altid veere dy-
rere end det tilsvarende projekt udfert i offentligt regi. Dette er ikke
rimeligt, da det er det samme projekt, der udfgres med de samme ma-
terialer og den samme maengde arbejdskraft. Paleegges nettoafgifts-
faktoren pa 17,1 pct. derimod de offentlige udgifter bliver disse netop
lig 1,171 mia. kr. Dermed opnés konsistens og veerdimaessig ligestil-
ling mellem de to projekter udfgrt i hhv. offentligt eller i privat regi.

For projekter udfgrt i offentligt regi er det uden betydning, om det ud-
fares direkte af offentlige selskaber, eller om det er et projekt, som
kgbes hos private entreprengrer.

B 5.1.2. Okonomisk forklaring

Nettoafgiftsfaktoren beregnes som forholdet mellem bruttonational-
produktet (BNP) og bruttofaktorindkomsten (BFI), og angiver afgifts-
trykket fra indirekte skatter i samfundsgkonomien. I omregningen
fra faktorpriser til markedspriser bruges nettoafgiftsfaktoren derfor
som et udtryk for den gennemsnitlige forskel mellem faktor- og mar-
kedspriser. De offentlige udgifter skal palaegges nettoafgiftsfaktoren,
for at gevinster og omkostninger kan opggres konsistent i den sam-
fundsgkonomiske analyse, hvor udgangspunktet er forbrugernes/bor-
gernes synspunkt. Gevinsterne opggres direkte for forbrugerne, og
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disse betaler skatter og afgifter for deres forbrug; i gennemsnit sva-
rende til nettoafgiftsfaktoren.

Nar staten gennemfgrer et projekt betales ikke disse skatter og afgif-
ter af udgifterne. Hvis omkostninger og gevinster skal opggres i sam-
me enheder, ma man pa udgiftssiden derfor tage hensyn til disse af-
gifter. Den samfundsgkonomiske analyse kommer dermed til at blive
opgjort i forhold til forbrugernes betalingsvillighed (deres nyttekro-
ner) og ikke i de faktiske betalingsstrgmme. Markedsprismetoden af-
spejler, at de produktionsfaktorer, der anvendes i et givet projekt, al-
ternativt kunne vare brugt anderledes, hvor forbrugerne ville vaerdi-
seéette dem efter markedspriserne.

B 5.2. Forvridningstabet

Ved at palegge udgifterne nettoafgiftsfaktoren, bliver projekter som i
ovenstaende eksempel B 5.1.1 ligestillede mht. om de gennemfgres i
offentligt eller privat regi. Dette er dog stadig ikke tilstreekkeligt. Det
er nemlig ikke ligegyldigt, om det er forbrugerne selv eller staten,
som finansierer projekterne. Derfor skal statens nettoudgifter tillige
tilleegges et forvridningstab.

B 5.2.1. Eksempel

Lad os nu antage, at bilisternes gevinst ved motorvejen udggr 1,171
mia. kr. i nutidsvaerdi, og at statens anlaegsudgifter som fgr udger 1
mia. kr. svarende til 1,171 mia. kr. tillagt nettoafgiftsfaktoren. Vil det
s& kunne svare sig at bygge vejen, nu hvor gevinsterne er lige sa store
som udgifterne inkl. nettoafgiftsfaktoren?

Svaret er nej. Dette skyldes, at den 1 mia. kr. skal finansieres via skat-
ter, hvilket ikke er uden omkostninger. Skattesystemet er nemlig for-
vridende. Hvis den 1 mia. kr. skal opkraeves via indkomstskatterne, og
hvis skattesatsen er 50 pct., sa betyder det, at borgerne skal tjene 2
mia. kr., som de kun far 1 mia. kr. ud af. Eftersom borgerne saledes
ikke far s4 meget ud af deres arbejde, som hvis de ikke skulle betale
skat, har de mindre lyst til at arbejde, og de vaelger at holde mere fri.
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Samfundet gar saledes glip af den indteegt, som det ekstra arbejde el-
lers havde udgjort. Da skatteforvridningstabet udggr 20 pct. gar sam-
fundet glip af 200 mio. kr., nar der skal finansieres 1 mia. kr. Disse
200 mio. kr. som samfundet gar glip af er et nettotab, der dels stam-
mer fra, at der bliver produceret mindre end ellers og dels stammer
fra, at forbrugssammensatningen @endres, herunder forbruget af fri-
tid, og at nytten af denne dermed andres. Den samlede samfunds-
maessige udgift til motorvejsprojektet bliver saledes 1,371 mio. kr.
Det er mere end gevinsterne ved projektet, og det kan derfor ikke be-
tale sig at bygge vejen.

B 5.2.2. Okonomisk forklaring

Forvridningstabet opstar pa baggrund af de nettoudgifter, der skal
skattefinansieres, fordi skattesystemet er forvridende. At skattesy-
stemet er forvridende vil sige, at tilstedeveerelsen af skatterne send-
rer vores (borgernes, brugernes, virksomhedernes, etc.) adfaerd i for-
hold til, hvordan den ville veere uden skatter. Eksempelvis medfgrer
indkomstskatten, at lgnnen for arbejdstageren bliver mindre og der-
med, at det er “dyrere” at arbejde i forhold til at holde fri end i tilfael-
det uden indkomstskat. Tilsvarende ggr momsen det generelt dyrere
at forbruge varer og dermed far man igen mindre ud af sin arbejdslgn
i forhold til at holde fri. Dette medfgrer, at der alt andet lige vil blive
arbejdet mindre i samfundet, end der ellers ville vaere blevet gjort.

Noget forsimplet kan det samfundsgkonomiske velfeerdstab ved en
skat pa arbejde, forvridningstabet, illustreres i nedenstaende figur,
hvor arbejdstagerens reaktion pa nettolgnnen er afbilledet. Arealet A
repraesenterer det tab, der opstar, nar der introduceres en “skatteki-
le” mellem arbejdstagerens lgn og arbejdsgiverens omkostning som
folge af indkomstskatten: Arbejdsgiveren betaler w’, mens arbejdsta-
geren kun modtager w’(1-t). I den illustrerede sammenhgeng mellem
lgn og arbejdsudbud medfgrer det, at der alt i alt arbejdes og produce-
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res mindre end den samfundsgkonomiske optimale produktion (nem-
lig Q" i stedet for Q*)*V.

Figur B5.1
Len
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Af relevans for skatteforvridningstabet er alle udgifter, der pavirker
statskassen. I det samfundsgkonomiske regnskab skal nettoudgifter
for staten derfor belastes med skatteforvridningstabet. Dette gaelder
for anleegsomkostninger og eventuelle fglgeinvesteringer, reinveste-
ringer, vedligehold og materieludgifter. Safremt projektet genererer
yderligere indtaegter eller udgifter til staten skal disse modregnes, for
skatteforvridningen beregnes.

Forvridningstabet opggres til at udggre 20 pct. i Danmark. Dette er
en gennemsnitlig betragtning, der ogsa tager hgjde for evt. afledte ef-
fekter. Eksempelvis tages der hgjde for, at nar forbrugsmensteret an-
drer sig, sa betales der ogséa afgifter af det nye forbrug.

4D Derudover, kan der som naevnt ogsa ske sendringer i forbrugssammensatningen, her-
under i forbruget af fritid, hvilket ogsa indgar i nettoudregningen af forvridningstabet.
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Bilag 6. Handtering af afgifter og
billetindtaegter 1 den samfundsgko-
nomiske analyse

Dette bilag forklarer, hvordan afgifter bliver behandlet i cost-benefit
analysen, der udfgres ved markedsprismetoden. Forklaringen er byg-
get op omkring et eksempel, hvor et infrastrukturprojekt, der vil re-
ducere den forventede rejsetid for bilisterne, bliver vurderet.

I manualen opggres gevinster og omkostninger for de forskellige agen-
ter i gkonomien i netto-stgrrelser. I denne note vil det blive forklaret,
hvordan netto-effekterne fremkommer ud fra de forskellige brutto-
stgrrelser.

Forbrugernes efterspgrgsel efter rejser udger en aftagende funktion
af prisen, de generaliserede rejseomkostninger (GRO). Forsimplende
antages den lineeer.

Figur B6.1 Efterspgrgsel efter rejser

A
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A
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B D
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I situationen for projektet er de generaliserede rejseomkostninger
GRO?, hvilket resulterer i trafikmeengden X° Som angivet i manua-
len udgger arealet A forbrugeroverskuddet ved disse rejser. For den
marginale rejse er veerdien af rejsen for forbrugeren netop lig om-
kostningen, mens veerdien er stgrre end omkostningen for de gvrige
rejser. Arealet A+B+C udggr nemlig forbrugernes nytte af rejserne,
mens arealet B+C samtidig er lig forbrugernes omkostninger ved rej-
serne.

Ved gennemfgrelsen af infrastrukturprojektet bliver rejsetiden for-
kortet, hvilket reducerer omkostningerne fra GRO° til GRO!. Rejse-
maengden gges dermed til X!. Der bliver altsa foretaget en maengde
nye rejser. Gevinsten ved dette infrastrukturprojekt er lig arealerne
B+D. For de eksisterende rejsende er nytten som for lig A+B+C. Om-
kostningerne er derimod reduceret svarende til arealet B. For de nye
rejsende er nytten af rejserne nu D+E, mens de har omkostninger
svarende til E.

Netto-effekterne af infrastrukturprojektet for brugerne bliver altsa:
D+E nyttegevinst for nye rejser

B tidsgevinster for eksisterende rejser
-E omkostninger for nye rejser

B+D nettogevinst i alt

Ved opggrelsen af de samlede effekter i netto-stgrrelser, er det vigtigt
at veere opmaerksom p4a, hvor de forskellige elementer af udgifter og
omkostninger falder, for at sikre, at der hverken *forsvinder penge”
eller regnes dobbelt i analysen. Det kan derfor veere nyttigt at opdele
GRO i de forskellige elementer.

Lidt forsimplet kan GRO siges at besta af tre elementer: forbrugerens

anvendelse af tid, omkostningerne til rejsen i form af ressourcefor-
brug og omkostninger i form af afgifter.
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Figur 6.2 Efterspgrgsel efter rejser
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Infrastrukturprojektet medfgrer en kortere rejsetid, og forbruget af
tid pr. rejse reduceres derfor. De gvrige elementer af GRO er uaendre-
de. Nar man skal finde effekterne pa afgifterne af projektet er det nok
at betragte de ekstra genererede rejser. For de eksisterende rejser,
bliver der nemlig brugt den samme maengde ressourcer og betalt de
samme afgifter.

For de nye rejser gelder som fgr, at bruttonytten for forbrugerne er lig
arealet a+b+c+d+e, mens nettogevinsten for forbrugeren er lig arealet
a. Omkostningerne for forbrugerne af disse rejser bestar af ressourcer,
afgifter og tid. Arealet b udggr omkostningerne i form af tid. Arealet e
udggr omkostningerne i form af ressourceforbrug. Arealet c+d udger
omkostningerne i form af afgifter. Her opdeles afgifterne i nye afgif-
ter, som forbrugerne betaler som fglge af projektet, og afgifter, som de
ville have betalt alligevel i deres alternative anvendelse af pengene.
Hvis forbruget af benzin som fglge af projektet gges med 1 1., hvordan
vil det s& netto pavirke statskassen? Hvis forbrugerprisen pa benzi-
nen er 8 kr. og ravareprisen er 3 kr, s udggr afgifter altsa 5 kr., men
nettoeffekten pa afgiftsprovenuet er kun 3,83 kr. I alternativ anven-
delse ville de 8 kr. nemlig indeholde nettoafgiftsfaktoren og skal altsa
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korrigeres herfor. Herfra skal sa treekkes den rene ressourceomkost
ning, dvs. ravareprisen, for at na frem til nettoeffekten. Nettoszendrin-
gen af afgiftsprovenuet bliver derfor 8 kr./(1,171) - 3 kr. = 3,83 kr.

Eftersom, der i opggrelsen af nettogevinsten ved projektet er taget
hgjde for, at forbrugerne betaler disse afgifter, ma man ogsa se p4,
hvilken netto-effekt disse afgifter har for de offentlige kasser. Hvis
rejserne ikke var foretaget, ville der veere kgbt gvrigt forbrug for de
samme ressourcer, hvilket gennemsnitligt ville veere belagt med net-
toafgiftsfaktoren og dermed have givet afgifter svarende til arealet d.
Nettoeendringen i indbetaling af afgifter er dermed lig arealet c.

Disse netto-aendringer i afgiftsprovenuet har en netto-effekt pa de of-
fentlige kasser, og skal derfor regnes med som sadan i cost-benefit
analysen. Derudover kommer forvridningseffekten som ogsa skal ind-
regnes.

Ved indregning af netto-effekten af afgiftseendringen for de offentlige
kasser sikres, at pengene ikke gar tabt i regnestykket. Ved opggrel-
sen af forbrugernes netto-gevinster er afgiftsindbetalingerne jo regnet
med som en udgift. Afgiftseendringer i sig selv har saledes ikke nogen
velfeerdskonsekvenser, udover forvridningstabet.

Tilsvarende opggrelser kan laves, hvis projektet drejer sig om aen-
dringer i afgiftssatser savel som for billetindteegterne, hvis projektet
drejer sig om andringer, der vedrgrer banestraskninger.

I det folgende betragtes et eksempel, hvor et infrastrukturprojekt vil
reducere den forventede rejsetid for togpassagererne. For en togpas-
sager geelder, at han kun observerer to typer af omkostninger; tids-
forbruget og billetprisen.
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Figur B6.3 Eftersporgsel efter togrejser
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Billetudgifterne udggr i dette tilfeelde hele arealet c+d+e mens tids-
forbruget som for udger b og nettogevinsten af infrastrukturprojektet
for den togrejsende udggr a.

I forhold til eksemplet med bilisterne, er der med togoperatgren nu en
ekstra aktgr. Nettoeffekten for samtlige involverede er dog uaendret.
Hvis operatgren er offentligt ejet kan den i princippet opfattes som en
del af staten, men det kan veere hensigtsmeessigt at skrive fordelin-
gen mellem aktgrerne op.

Operatgren modtager billetindtegterne c+d+e og aftholder ressource-
udgifterne e. Dvs. at operatgrens overskud bliver c+d. Bemeaerk, at c+d
af operatgren opfattes som én stgrrelse, og at den udelukkende op-
skrives som en sum her af hensyn til det folgende regnestykke. Des-
uden skal det bemeaerkes, at c+d sagtens kan vaere negativ, dvs. at de
reelle omkostninger overstiger indteegterne fra det ggede billetsalg.

Eftersom der ikke betales afgifter til staten af togrejserne, pavirkes

staten 1 dette tilfelde udelukkende gennem effekten pa det afgifts-
provenu fra kegb af gvrige varer, som staten gar glip af. Dette afgiftstab
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er lig den del af billetindteegterne som ved kgb af gvrige varer ville vee-
re blevet beskattet med nettoafgiftsfaktoren, dvs. arealet d.

B 6.1. Eksempel

Hvis billetindteegterne gges med 117.100 kr., hvordan vil det sa netto
pavirke statskassen? I alternativ anvendelse hos forbrugerne, ville de
117.100 kr. jo indeholde nettoafgiftsfaktoren, dvs. 17.100 kr., som sta-
ten under alle omstaendigheder far i provenu. Dermed bliver nettoef-
fekten af de sendrede billetindteegter 117.100 kr./(1+0,171) =

100.000 kr.

Zindringerne i billetindtaegterne for operatgrerne skal altsa divideres
med 1 plus nettoafgiftsfaktoren, nar deres betydning for forvridnings-
tabet skal beregnes.

Dermed bliver nettoeffekten for alle aktgrer af de nye rejser, som in-
frastrukturprojektet genererer pa baneomradet lig: nettogevinsten a
for forbrugerne, nettogevinsten c+d for operatgren og afgiftstabet d
for staten, hvilket samlet giver en nettoeffekt pa a+c.

Af dette eksempel ses, at billetindteegterne medtages som en effekt
for operatgren pa samme méade som afgifterne medtages som en ef-
fekt for staten i tilfeeldet med vejinfrastrukturprojektet. Nettoeffek-
ten for samtlige aktgrer, fremkommer saledes pad samme made pa ba-
neomradet som pa vejomradet.
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Bilag 7. Standardskema til praesen-
tation af de samfundsgkonomiske
overvejelser

Nedenstaende skema teenkes at udggre en helt overordnede introduk-
tion til analyseresultaterne af et givet projektalternativ — en "forside”
— der ledsages af den grundigere gennemgang af resultater, usikker-
hedsanalyse og beskrivelse af ikke-veerdisatte effekter folgende ska-
belonen for praesentation i modul 6.
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Projekt:
<Projektets navn>

Formal:

<Det angives hvilken problemstilling projektet sigter mod at lgse>

Projektbeskrivelse:

<En kort beskrivelse af lgsningsforslaget med alternativer — gerne ledsaget
af en grafisk illustration, hvor det er muligt>

Basis:

<Forudsaetninger i basisscenariet —
herunder eks. besluttede tiltag, der
medtages, prognosegrundlag, mv. —

Fremskrivninger:

<Centrale forudseetninger om frem-
skrivning af nggleparametre; seerlige
forudseetninger medtaget i det kon-

jf. afsnit 2.2.2.> krete tilfeelde>

Resultatskema:

<Hovedposterne i den samfundsgkonomiske analyse oplistes i nedenstaende
skema — den mere detaljerede version (afsnit 6.1.) med kommentarer kan
vedlaegges i den grundigere gennemgang af analysen. Flere alternativer kan
tilfgjes i skemaet, safremt det er relevant>

Hovedpost mio. kr., xx- mio. kr., xx-
priser, alterna- | priser, alter-

tivl nativ IT

¢ Anlagsomk., drift og vedligehold
¢ Brugergevinster, netto
¢ Eksterne effekter
¢ Driftsomkostninger, netto
o Afgifter
Benefit-costrate
Intern rente, pct.
Nettonutidsveerdi

Konsekvenser, der ikke inkluderes i den samfundsgkonomiske ana-
lyse:

<Kort beskrivelse af de vaesentligste ikke-vaerdisatte konsekvenser>

Usikkerhedsanalyse:

<Kort beskrivelse af hvor robust analysen er — med henvisning til hvilke fak-
torer, der er mest afggrende >
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