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Forord

Den samfundsgkonomiske manual for transportomradet udgives af Transport-
ministeriet. Den er blevet til i et teet samarbejde med ministeriets projektgruppe
for samfundsgkonomisk analyse med deltagelse af departementet (formand-
skab), Vejdirektoratet, Trafikstyrelsen, Banedanmark, Metroselskabet og DTU
Transport.

Denne version af manualen baserer sig pa den hidtidige manual fra 2003 samt
den videreudvikling af den samfundsgkonomiske metode, der efterfolgende er
foregdet fra 2003 og frem til efteraret 2014.

Formalet med den samfundsgkonomiske analyse og denne manual er at skabe et
ensartet grundlag for en systematisk vurdering af samfundets fordele og ulemper
ved tiltag pa transportomradet.

Der udgives foruden denne manual en reekke tekniske arbejdspapirer, som neer-
mere beskriver den bagvedliggende samfundsgkonomiske metode. Arbejdspapi-
rerne har fokus pa sarlige problemstillinger og er rettet mod personer, der be-
skeeftiger sig med samfundsgkonomiske analyser i hverdagen.

For en mere dybdegaende teknisk gennemgang af de samfundsgkonomiske be-
regninger henvises desuden til TERESA-vejledningen og de transportekonomi-

ske enhedspriser. Dette materiale kan findes p4 DTU Transports hjemmeside.

Kommentarer, spergsmal mv. til manualen modtages gerne ved henvendelse til
Transportministeriet (trm@trm.dk).

Transportministeriet, marts 2015.
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1. Indledning

Begrebet samfundsokonomisk analyse dakker over en systematisk vurdering af
et tiltags fordele og ulemper for samfundet. Malestokken er en opggrelse af vel-
feerdsaendringer i kroner og ore.

Velfaerdsendringerne vurderes ud fra de konsekvenser et tiltag har, og som i sid-
ste ende pavirker den enkelte borger — bade i hans eller hendes rolle som bruger
af transportsystemet, som skatteyder, som generet af stagj og luftforurening eller
som ramt af uheld i trafikken mv. Det gor analysen velegnet til at belyse, hvorle-
des der kan prioriteres mellem forskellige tiltag og lasningsforslag, saledes at
samfundets ressourcer anvendes bedst muligt.

Analysen anvendes pa en raekke forskellige tiltag pa transportomradet. Det kan
dreje sig om tiltag pd vejomradet rettet mod biltrafikken, tiltag inden for kollek-
tiv trafik pa bade vej- og baneomrédet, tiltag rettet mod cyklister, afgiftseendrin-
ger eller andre tiltag, der eksempelvis sigter pé at nedbringe transportens miljo-
og klimapéavirkning.

1.1. Formal og anvendelse

Den samfundsgkonomiske analyse skal betragtes som et beslutningsstettevaerk-
taj, der udger en central, men ikke tilstraekkelig, del af beslutningsgrundlaget.

Det er formalet med den samfundsgkonomiske analyse at give en systematisk

vurdering af samfundets fordele og ulemper ved tiltag og lasningsforslag.

Denne systematiske vurdering kan danne grundlag for en hensigtsmaessig priori-
tering af samfundets ressourcer. Eftersom disse ressourcer ikke er ubegransede,
er det vigtigt med et vaerktgj, der kan danne grundlag for en prioritering pé tveers
af tiltag, sa ressourcerne udnyttes bedst muligt.

Cost-benefit analyse

Den samfundsgkonomiske analyse pé transportomradet bestar typisk af en cost-
benefit analyse!. Den har i princippet til formal at belyse samtlige fordele og

t Alternativt kan der foretages en cost-effectiveness analyse. Denne beskrives narmere i afsnit 10.3.
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ulemper ved et tiltag i form af gevinster og omkostninger mélt i kroner og ore. Pa
den baggrund kan et tiltags veerdi for samfundet beregnes og sammenlignes med
andre tiltag.

Der er i praksis en rakke effekter, der ikke kan vurderes pa en fagligt s tilfreds-
stillende made, at de kan medtages i analysen. Analysen kan derfor ikke sta ale-

ne, men skal understottes af mere kvalitative beskrivelser af de effekter, der ikke
kvantitativt indgér, men som er en del af det samlede beslutningsgrundlag.

Dertil kommer, at analysen eksempelvis ikke skelner til fordeling pé tvers af be-
folkningsgrupper eller geografi. Der kan derfor veere vaesentlige supplerende
hensyn, der indgéar i en politisk beslutningsproces, der gor, at det ikke ngdven-
digvis blot er de projekter med de bedste samfundsgkonomiske resultater, der i
sidste ende prioriteres.

Den politiske og administrative proces

I den politiske beslutningsproces udger den samfundsekonomiske analyse en
central del af det samlede beslutningsgrundlag. Analysen siger dels noget om,
hvorvidt et givet tiltag ud fra et gkonomisk kriterium sikrer en fornuftig anven-
delse af samfundets ressourcer. Dels kan analysen sige noget om, hvordan gevin-
ster og omkostninger fordeler sig pa brugere, statskassen, miljget og klimaet. Det
er ligeledes er et vigtigt bidrag til de politiske overvejelser.

I den administrative beslutningsproces hjalper analysen til at foretage en ind-
snavring af mulige lasningsforslag pa en given problemstilling. Den samfunds-
gkonomiske tankegang fungerer samtidig som et styringsvaerktgj i den daglige
administration af tvaergdende programmer og puljer.

1.1.2. Manualens opbygning

Manualen for samfundsegkonomisk analyse pa transportomradet er tilteenkt de
personer, der har et behov for at forsta indholdet og resultaterne i den sam-
fundsgkonomiske analyse. Manualen gar derfor hverken i dybden med den gko-
nomiske teori bag analysen eller de regnetekniske detaljer. I stedet henvises til
en raekke tekniske arbejdspapirer fra DTU Transport.

Manualen er opdelt i tre dele som illustreret i figur 1.1.
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Figur 1.1 | Manualens opbygning

Del 1 - Indledning

Kapitel 1-2: En overordnet beskrivelse af formal, indhold og den grund-
leeggende samfundsgkonomiske metode, herunder en beskrivelse af en reekke
centrale udtryk.

Del 2 - Effekter

Kapitel 3-8: Disse kapitler beskriver de effekter, der indgar pa omkostnings-
og gevinstsiden i den samfundsgkonomiske analyse.

Del 3 - Diskonteringsrenten og evalueringskriterier

Kapitel 9-10: En beskrivelse af diskonteringsrenten og de faste
evalueringskriterier, som anvendes til vurdering af det samfundsgkonomiske
resultat.

Foruden kapitel 1-10 indeholder manualen et forudsatningsskema og et faktaark
til brug for afrapportering af den samfundsgkonomiske analyse. Dette medvirker
til at skabe mere gennemsigtighed omkring de anvendte forudszatning og gor
praesentationen af resultaterne ensartet.

To gennemgdende eksempler

Til at oge forstdelsen af metoden indeholder manualen to eksempler pd anven-
delsen af en samfundsgkonomisk analyse. Det drejer sig om henholdsvis et vej-
og et jernbaneprojekt.

For hvert kapitel vil et eller begge projekter illustrere den specifikke del af analy-
sen. Begge eksempler er beregnet pd TERESA (version 3.03) med de transport-
okonomiske enhedspriser (version 1.5). Resultaterne afrapporteres i 2015-priser.

1.1.3. Arbejdet med samfundsekonomi

Arbejdet med den samfundsgkonomiske metode pa transportomradet foregar i
et teet samarbejde mellem Transportministeriets departement, Vejdirektoratet,
Trafikstyrelsen, Banedanmark, Metroselskabet og DTU Transport. Dertil kom-
mer det tvaerministerielle samarbejde samt inddragelsen af konsulenter og andre
akterer pa transportomradet i forbindelse med konkrete projekter, som skal for-
bedre den samfundsgkonomiske metode.
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Det er i forbindelse med beskrivelsen af det ssamfundsgkonomiske arbejde vigtigt
at understrege, at den nuverende analyse vurderes at medregne hovedparten af
de direkte og kendte samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger. De mang-
lende effekter, som kan komme fra eksempelvis bredere gkonomiske effekter,
vurderes pa nuvarende tidspunkt ikke at vere forskningsmaessigt velunderbyg-
get i tilstraekkelig grad til at blive medregnet i analysen. Der indgar dog som falge
af den seneste udvikling af metoden en arbejdsudbudsgevinst (afsnit 8.2.2).

1.2. Felles forudsaetninger i staten

En rekke af forudsatningerne i den samfundsgkonomiske analyse galder pa
tveers af statens politikomrader. Disse fastsattes af Finansministeriet i samar-
bejde med de gvrige ministerier, som anvender samfundsgkonomiske analyser.
De falles forudsatninger teller:

e Forventninger til den gkonomiske udvikling (BNP og inflation)
o Diskonteringsrenten

o Nettoafgiftsfaktoren (NAF)

o  Skatteforvridningsfaktoren

e Veardisatningen af luftforurening, klimaeffekter og menneskeliv

De falles forudsatninger sikrer en vis konsistens i analyserne pé tveers af poli-
tikomréder. Man skal dog veere varsom med en ren samfundsgkonomisk priori-
tering pé tveers af politikomrader. Det skyldes, at grundlaget for at udarbejde
analyserne, detaljeringsniveauet og den konkrete udmentning af den grundleaeg-
gende metode kan vere forskellige, trods en streben efter sammenlignelighed.

Ud over de feelles forudsaetninger i staten anvendes der pa transportomréadet en
rekke nggletal og falles forudsatninger. Disse fremgéar af de transportekonomi-
ske enhedspriser og omfatter blandt andet vardier for rejsetid, kerselsomkost-
ninger og infrastruktur- og operateromkostninger. Enhedspriserne opdateres lo-
bende, nar det vurderes relevant.
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2. Den samfundsgkonomiske analyse

For at forstd den samfundsgkonomiske analyse er det nodvendigt at kende en
reekke centrale begreber og vaerktgjer. Kapitel 2 indeholder en overordnet intro-
duktion til analysen, mens de efterfolgende kapitler naeermere beskriver de enkel-
te effekter.

2.1. Centrale dele i analysen

Den samfundsgkonomiske analyse bestér af en rakke trin, metoder og effekter,
der muliggor, at resultatet bliver sammenligneligt pa tveers af tiltag og transport-
former.

2.1.1. De fem trin i analysen

Den samfundsgkonomiske analyseproces kan med fordel illustreres i fem trin,
som vist i nedenstéende figur 2.1.

Figur 2.1 | De fem samfundsgkonomiske trin

1. 3.
Definition af Kvantificering Vurdering
formal og og vaerdisaetning af alterna-
opstilling af af gevinster og tiver
basisscenarie omKkostninger

2 4
Sammenvejning

Opstilling

af alterna- omkostninger
tiver

af gevinster og

Trin 1: Definition af formdl og opstilling af basisscenarie

I trin 1 defineres forst formalet med tiltaget, hvorefter basisscenariet bliver op-
stillet. Basisscenariet er en fremskrivning af forventningerne til den trafikale,
teknologiske og gkonomiske udvikling, hvor alene den eksisterende infrastruktur
samt de besluttede og finansierede tiltag indgar. Basisscenariet er ngdvendigt, da
man for at kunne vurdere effekterne af et tiltag, skal forholde sig til den udvik-
ling, der ville have fundet sted, safremt tiltaget ikke var blevet iveerksat.
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Trin 2: Opstilling af alternativer

I trin 2 opstilles de alternativer (ogsa kaldet projektscenarier), der kan opfylde
formalet med tiltaget. Alternativerne kan vere knyttet til forskellige méder at
indfri forméalet pa. Der tages typisk udgangspunkt i en rakke alternativer, hvor-
efter der udvelges en delmangde til endelig samfundsgkonomisk analyse.

Eksempel 2.1 | Formal, basisscenarie og alternativer (1)

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Tabellen viser et eksempel pé trin 1 og 2 for et tiltag, hvis formaél er at reducere rej-
setiden og forbedre trafiksikkerheden pé en vejstraekning. I basisscenariet fortages
der ikke noget, hvilket betyder, at der fortsat vil veere en landevej pé streekningen.

Det farste alternativ, der skal opfylde formaélet er opgradering til en 4-sporet mo-
torvej, mens det andet alternativ er opgradering til en motortrafikvej. Udgangs-
punktet i resten af manualen vil vaere alternativ nr. 1.

Formal Reduceret rejsetid og forbedret trafiksikkerhed pé streekningen.
Basisscenariet Ingen @&ndring, dvs. fortsat landevej pa straekningen.
Alternativnr.1 Anlag af en ny 4-sporet motorvej.

Alternativnr.2 Anlag af en ny motortrafikve;j.

Eksempel 2.2 | Formél, basisscenarie og alternativer (2)

Etableringen af en ny jernbanestrakning

Formaélet med tiltaget er at reducere rejsetiden og afhjaelpe en begyndende traeng-
sel pa vejnettet gennem overflytning af trafikanter fra bil til kollektiv trafik. I ba-
sisscenariet foretages der ikke noget, hvilket betyder, at der fortsat vil vare bus-
drift pa den betragtede straekning.

Det farste alternativ er anlaeg af en ny jernbane pa straekningen, mens det andet al-
ternativ er en forbedret busdrift med flere afgange og hurtigbusser mellem de stor-
re stoppesteder. Udgangspunktet i resten af manualen vil vaere alternativ nr. 1.

Formal Reduceret rejsetid og athjelpning af treengsel pa vejnettet.
Basisscenariet Ingen @ndring, dvs. eksisterende kollektiv trafik.
Alternativnr.1 Anlag af en ny jernbanestraekning inklusiv stationer.

Alternativnr.2 Forbedret busdrift med flere afgange og hurtigbusser.
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Trin 3: Kvantificering og veaerdisatning

I trin 3 kvantificeres effekterne i form af samfundsgkonomiske gevinster og om-
kostninger ved de opstillede lasningsalternativer. Effekterne opgeres som &n-
dringer i forhold til basisscenariet.

Centralt i opggrelsen af effekterne pa transportomrédet stér trafikprognosen,
som beregnes med trafikmodeller som eksempelvis Landstrafikmodellen (afsnit
2.3.3). Trafikprognosen viser for hvert alternativ trafikkens omfang og sammen-
setning samt eendringerne heri i forhold til basisscenariet. Man opgar saledes
bl.a. endringerne i person- og keretgjstimer samt person- og keretgjskilometer
for de forskellige transportformer. Mange af analysens effekter er direkte koblet
til disse trafikale konsekvenser.

Trafikprognosen tager typisk udgangspunkt i en opgorelse af de trafikale effekter
i abningsaret samt evt. et antal ar efter ibrugtagningen2. P4 den baggrund bereg-
nes den arlige veekst i effekterne af tiltaget i den forste del af perioden. Herefter
forudseettes en fast rlig vaekst i effekterne i resten af beregningsperiodens3.

Effekterne veerdisettes med udgangspunkt i de officielle forudsetninger og en-
hedspriser fra de transportekonomiske enhedspriser (afsnit 2.3.1). Med opgerel-
sen af maengder og priser kan den samfundsgkonomiske vardi af effekterne i al-
ternativerne, i forhold til basisscenariet, indga i analysen.

Trin 4: Sammenvejning af gevinster og omkostninger

I trin 4 sammenvejes tiltagets samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger
ved at betragte summen af de tilbagediskonterede effekter (afsnit 2.1.4). Dette
kaldes tiltagets nettonutidsvaerdi.

Séfremt nettonutidsvaerdien er positiv, kan et tiltag med udgangspunkt i de med-
regnede effekter anses som fordelagtigt for samfundet at gennemfgre. I prasen-
tationen af resultatet foretages der samtidig en test af robustheden gennem en
reekke folsomhedsberegninger.

Trin 5: Vurdering af alternativer
I trin 5 vurderes projektalternativerne. Hvis analysen kun har omfattet et enkelt

2 Det kan veere relevant at tage hensyn til en indsvingsperiode for de trafikale konsekvenser af et tiltag.
Det skyldes, at de fulde effekter af et tiltag ikke ngdvendigyvis slér igennem pa tidspunktet for ibrugtag-
ning, idet trafikanter kan have en vis tilveenningsperiode, for de udnytter nye muligheder fuldt ud eller
endrer adferd.

3 Den fastsatte &rlige vaekst i effekterne frem til levetidens udleb beror p& en konkret projektspecifik
vurdering. En fastsat veekst pa o pct. vil i flere tilfeelde veere et retvisende konservativt skon.



16. | Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet

alternativ, vurderes det, om dette tiltag giver en samfundsgkonomisk forbedring
i forhold til basisscenariet. Hvis flere forskellige alternativer har varet under-
segt, kan analysen give en indikation af, hvilket alternativ der ud fra en sam-
fundsgkonomisk betragtning, synes mest rentabelt.

Det er samtidig muligt at bruge den samfundsgkonomiske analyse til at sammen-
ligne forskellige former af tiltag pa transportomradet med hinanden. Det kan ek-
sempelvis vaere om det samfundsgkonomisk er billigst at n& en bestemt CO2-re-
duktion ved en “Kor Grent” kampagne, ved at indfere nye krav eller noget helt
tredje.

2.1.2. Beregningsperiode og levetid

Beregningsperioden bestar i den samfundsgkonomiske analyse af fire saerskilte
perioder: Perioden der gar fra analysen foretages til anleegsperioden pabegyndes,
selve anlaegsperioden og den efterfolgende driftsperiode samt aret efter driftspe-
rioden, hvorfra restveerdien af projektet bliver tilbagediskonteret. Saledes deekker
beregningsperioden fra analysetidspunktet til dret efter levetidens udlgb.

Eksempel 2.3 | Beregningsperiode

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Med opgraderingen til en 4-sporet motorvej foretages der en samfundsgkonomiske
analyse i 2015, hvorfor dette &r kan betragtes som ar nul. Med beslutningen om at
gennemfogre projektet begynder der en planlaegningsperiode, som fortsatter frem til
selve pdbegyndelsen af anlaegsperioden i 2016 (ar 1). Anlaegsperioden tager fem ar
og afsluttes dermed i 2020 (&r 5).

Abningséret for motorvejen bliver 2021 (ir 6), hvorefter levetiden antages at vaere
50 ar, svarende til at driftsperiodens sidste r bliver 2070 (ir 55). Aret efter drifts-
periodens opher indgar restverdien af opgraderingen i analysen. Séledes indehol-
der den samlede samfundsgkonomiske beregningsperiode, med start i 2015 og af-
slutning i 2071, i alt 57 ar inklusiv ar nul.

Analyse- lan- Rest-

a yse Ogl.’ an Anlaegsperiode Driftsperiode est .
laegningsperiode vaerdi
Ar o 1-5 6-55 56
Arstal 2015 2016 - 2020 2021 - 2070 2071

Eksemplet er udtryk for et forenklet billede af beslutningsprocessen. Séiledes kan analyse- og
planlzegningsperioden vare laengere og der kan i praksis forekomme tidsforskydninger frem
til anlaegsperioden.
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For storre infrastrukturprojekter anvendes typisk en levetid pa 50 ar, selvom in-
frastrukturen ikke “forfalder” i den forstand, men lobende opgraderes og vedli-
geholdes. For mere driftsrelaterede projekter vil driftsperioden, og dermed be-
regningsperioden, typisk vere kortere. Et eksempel pé sidstnaevnte kan veere in-
vesteringer i nye tog, hvor det ikke er relevant at have en beregningsperiode, der
ligger udover den reelle levetid for det nye materiel.

2.1.3. Markedsprismetoden

Den samfundsgkonomiske analyse tager udgangspunkt i markedsprismetoden.
Det betyder, at analysen tager afsat i borgernes preaeferencer og betalingsvillig-
hed.

I praksis betyder markedsprismetoden, at alle vaerdisatte gevinster og omkost-
ninger skal opgeres inklusiv skatter og afgifter. Det skyldes, at borgerne betaler
skatter og afgifter af deres privatforbrug, hvorfor dette indgar i deres betalings-
villighed. Borgerne forholder sig med andre ord til de priser, som de er vant til i
f.eks. supermarkedet og vurderer derfor veerdien af offentlige tiltag i forhold til
sddanne markedspriser.

Ovenstaende adskiller sig fra den offentlige sektor, som betaler skatter og afgifter
til sig selv. Det offentliges omkostninger ved anleaeg og drift er derfor opgjort i
faktorpriser, dvs. uden skatter og afgifter, hvilket kan betragtes som ressource-
omkostningerne ved et tiltag. For virksomhederne galder det ligeledes, at de op-
gor deres udgifter og indteegter i faktorpriser.

For at kunne sammenligne gevinster og omkostninger hos det offentlige og virk-
somhederne med dem hos borgerne, ma de derfor omregnes til markedsprisni-
veau i analysen. Dette sker ved hjelp af nettoafgiftsfaktoren (afsnit 7.3), der er et
sken over den gennemsnitlige afgiftsbelastning for privatforbruget.
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Eksempel 2.4 | Markedsprismetoden

Opgradering til en 4-sporet motorvej
De samlede anlegsomkostninger for motorvejen antages at vere 1,0 mia. kr. i fak-

torpriser og fordeler sig ligeligt over en femarig anlaegsperiode fra 2016 til og med
2020. De arlige anleegsomkostninger er saledes 200 mio. kr. frem til og med 2020.

Anlagsomkostningerne er angivet i faktorpriser og derfor ikke sammenlignelige
med de gevinster, der er opgjort inklusiv indirekte skatter og afgifter. Derfor opju-
steres anleegsomkostningerne med nettoafgiftsfaktoren pé 1,325. Sdledes bliver de
samlede anleegsomkostninger 1.325 mio. kr. i analysen, svarende til 265 mio. kr.
om éret.

2.1.4. Nutidsveerdi og tilbagediskontering

Et tiltag vil typisk have samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger fordelt
over hele dets levetid. Der er derfor behov for at gore dem sammenlignelige. Det-
te sker ved at opgere verdien af effekterne i faste priser samt tilbagediskontere
vaerdien af effekterne til beregningséret.

Tilbagediskonteringen sker med diskonteringsrenten, som afspejler det afkast,
der kunne opnas ved en alternativ investering inklusiv et tilleeg for den systema-
tiske usikkerhed (kapitel 9).

I praksis betyder tilbagediskonteringen, at fremtidige gevinster og omkostninger
vaegtes mindre end nutidige gevinster og omkostninger. Med andre ord, desto
leengere man kommer fra diskonteringsaret, desto mindre vagter omkostninger-
ne og gevinsterne i det samlede resultat.

Nutidsveaerdi og nettonutidsvaerdi

De tilbagediskonterede vardier af de enkelte gevinster og omkostninger kaldes
for nutidsvaerdier, mens summen af et tiltags tilbagediskonterede gevinster fra-
trukket summen af alle de tilbagediskonterede omkostninger kaldes for nettonu-
tidsveerdien.

Nettonutidsvaerdien reprasenterer saledes den nutidige (dagens) veerdi af de
fremtidige gevinster fratrukket de fremtidige omkostninger, nar man tager hen-
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syn til det alternative afkast4. Sifremt nettonutidsveerdien er positiv, kan tiltaget
anses for at veere samfundsgkonomisk fordelagtigt at gennemfore.

Eksempel 2.5 | Tilbagediskontering
Opgradering til en 4-sporet motorvej

For anlegsomkostningerne betyder tilbagediskontering, at veerdien af anlaegsom-
kostningerne bliver lavere, desto l&engere ude i fremtiden, de atholdes. Saledes bli-
ver anlaegsomkostningerne pa 265 mio. kr. i 2016 (&r 1) og 2020 (ar 5) tilbagedis-
konteret til henholdsvis 255 mio. kr. og 218 mio. kr. i 2015-nutidsveerdi med en érlig
diskonteringsrente pa 4 pct.:

il 265 mio.kr. T i I
AT 0001 mio. kr.
s 265 mio.kr. B I
F AT 0087 mio. kr.

Den samlede nutidsvaerdi, og dermed den effekt som anleegsomkostningerne udger i
analysen, bliver -1.180 mio. kr. Samme princip omkring tilbagediskontering gelder
for samtlige gevinster og omkostninger i analysen.

Mio. kr. I alt 2016 2017 2018 2019 2020
Ar o 1 2 3 4 5
Anlaegsomkostning -1.325 -265 -265 -265 -265 -265
Nutidsveerdi -1.180 -255 -245 -236 -227 -218

Udviklingen i fremtidige enhedspriser

Foruden tilbagediskonteringen sker der en gradvis justering af de enhedspriser,
der ligger til grund for den samfundsekonomiske analyse. Séledes anvendes den
forventede udvikling i BNP pr. indbygger i faste priser til en fremskrivning af
tidsvaerdier og tilsvarende enhedspriser, der afspejler betalingsvilje. Det betyder,
at desto hgjere velstand, malt ved BNP pr. indbygger i faste priser, desto hgjere
bliver tidsveerdierne. For enhedspriser som eksempelvis braendstof- og elpriser
anvendes prognoser fra Energistyrelsen.

4 Det alternative afkast kan betragtes som det afkast, der kan forventes opnéet ved at investere i andre
tiltag i samfundet.
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2.1.5. Effekter og effektvurdering i analysen

Figur 2.2 sammenfatter de effekter, der pd det nuvaerende metode- og data-
grundlag indgar i den samfundsgkonomiske analyse.

Figur 2.2 | Effekter i den samfundsgkonomiske analyse

Omkostninger ved anlaeg Driftsekonomi
e Anlegsomkostninger o Infrastrukturforvalteren
o  Restvaerdi e  Operatgren

e  Generianlegsfasen

Brugergevinster Eksterne effekter
o  Direkte omkostninger o Luftforurening
o Tidsomkostninger o Klima
e  @vrige omkostninger o« Stgj
e Uheld
Arbejdsudbudseffekt Effekter for statens nettoudgifter
o Arbejdsudbudsforvridning o  Afgiftskonsekvenser
o  Arbejdsudbudsgevinst o  Qvrige effekter for statens nettoud-
gifter

Det er vigtigt, at omfanget af den konkrete analyse stér i et fornuftigt forhold til
et tiltags starrelse og de informationer, der er nadvendige for at traffe en beslut-
ning. Det er med andre ord ikke givet, at analysen skal indeholde samtlige effek-
ter i figuren.

I analysen athanger effekternes storrelse af to faktorer, mangden og prisen. Op-
gorelsen af meengden tager udgangspunkt i &ndringerne foranlediget af det giv-

ne tiltag, mens prisen for én enhed ofte er opgjort pa forhénd i de transporteko-
nomiske enhedspriser.

Ved at gange meangde og pris kan effekten indga i analysen. Et eksempel kan vee-
re et tiltag, der sparer 10 trafikanter for 0,5 times almindelig rejsetid hver, dvs. i
alt 5 timers sparet rejsetid. Antages prisen pr. times sparet rejsetid at vaere 109



Den samfundsgkonomiske analyse. | 21

kr.5, vil effekten for de 10 trafikanter indga i analysen som en brugergevinst pa
547 kr.

Afhengig af hvilken type af effekt det drejer sig i om figur 2.2, er meengden op-
gjort i forskellige maleenheder. Det kan f.eks. veere sparet rejsetid, som angivet i
eksemplet ovenfor, eller meengden af luftforurening, CO.-udledning eller antallet
af uheld. Hver af disse effekter har en pris pr. enhed, som er opgjort i de trans-
portekonomiske enhedspriser (afsnit 2.3.1).

Brutto- og nettoeffekter

Der skelnes i de samfundsgkonomiske beregninger mellem brutto- og nettoeffek-
ter i rejsetid (person- eller karetgjstimer), koretgjskilometer og brugerbetaling.
Her daekker bruttoeffekter over de samlede endringer, mens nettoeffekter daek-
ker over den samfundsgkonomiske beregning af aendringer i forbrugeroverskud-
det (afsnit 3.1.2). I beregningen fra bruttoeffekt til nettoeffekt tages der hgjde for:

o Internationale rejser og transitrejser (afsnit 2.4)
¢ ”“Rule of half” (afsnit 3.1.3)

e Andelen af bgrn og unge under 18 ar (afsnit 3.3)

Generelt anvendes bruttoeffekterne til at beregne driftsskonomiske konsekven-
ser, eksterne omkostninger og afgiftskonsekvenser for staten. Nettoeffekterne
anvendes til at beregne brugergevinster.

2.2. Den samfundsgkonomiske tankegang

Den samfundsgkonomiske analyse sigter mod at vurdere, hvordan samfundets
ressourcer kan allokeres bedst muligt. Malestokken er en opgerelse af velferds-
@ndringer opgjort i kroner og gre. Udgangspunktet for denne metode er den en-
kelte borger, og den veerdi vedkommende tilleegger forskellige effekter. Metoden
forudsetter, at man kan veerdisette borgernes nytte, samt at de forskellige indi-
viders nytte er indbyrdes sammenlignelige.

5 Veegtet gennemsnit af tidsverdien i persontimer for bilister i 2015.
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2.2.1. Betalingsvillighed

Hovedparten af de effekter, der indgér i den samfundsgkonomiske analyse, er pa
forhénd prissat i de transportokonomiske enhedspriser (2.3.1). Det er derfor ik-
ke nedvendigt i analysearbejdet at foretage en selvstendig veerdisaetning i kroner
og ore af effekter som f.eks. tidsbesparelser og luftforurening.

For en vasentlig del af effekterne er det ikke muligt direkte at aflaese en pris pé et
marked, som tilfeldet er med eksempelvis anleegsomkostninger. I opgerelsen af
enhedspriser for de effekter, der ikke direkte omsattes pa et marked, er der i ste-
det anvendt alternative metoder til brug for veerdiseetning. Denne form for indi-
rekte vaerdisetning er blandt andet brugt for tidsgevinster og stgj.

Hypotetisk vaerdisatning

For en rakke effekter er anvendt en hypotetisk vaerdisetning, hvis formal er at
afslore borgernes betalingsvillighed ved direkte eller indirekte at sporge til den-
ne. I praksis er det sket ved, at en raekke respondenter har udtrykt deres beta-
lingsvilje for kab eller bevarelse af godet eller alternativt deres kompensations-
krav ved tab af godet.

Ved denne form for hypotetisk veerdisetning er f.eks. veerdien af rejsetid blevet
fastsat for private rejser og pendlingsrejser. Veerdien er i markedsprisniveau, da
borgere sammenligner betalingsvilligheden for rejsetid med andre tilgengelige
goder pa markedet, der er udtrykt i markedspriser, dvs. inklusiv indirekte skatter
og afgifter. Betalingsviljen skal saledes opfattes som udtryk for den disponible
indkomst (indkomst efter skat), som borgerne er villige til at give afkald pa for at
opna nogle naermere bestemte fordele. Det kan f.eks. veere at komme hurtigere
frem.

Et alternativ til at sparge borgerne om deres betalingsvillighed er indirekte ved at
observere, hvorledes personer faktisk opfarer sig for derigennem at afslare beta-
lingsvillighederne. Denne metode er brugt til veerdisaetning af stgj.

2.2.2. Perfekt marked og fuldkommen konkurrence

Det antages i den samfundsgkonomiske analyse, at de relevante markeder funge-
rer under fuldkommen konkurrence. Det betyder, at prisen pa en vare afspejler
de reelle omkostninger ved at producere den. Dette er bekvemt i en cost-benefit
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analyse, da det betyder, at den fulde effekt af et tiltag kan aflaeses i veerdien af de
effekter, som tiltaget direkte afstedkommer pé det relevante marked.

For tiltag pa transportomradet er det sdledes nok at se pa brugergevinster og om-
kostninger knyttet til tiltaget, og dermed pa trafiktal, transportomkostninger og
drifts- og anleegsomkostninger. Der kan godt forekomme afledte effekter andre
steder, men det vil veere udtryk for en forskydning af gevinster og omkostninger og
ikke at betragte som ekstra omkostninger eller gevinster sa laenge, der er fuld-
kommen konkurrence.

Et eksempel pa ovenstdende er eendringer i boligpriser i visse omrader som folge
af infrastrukturprojekter. Det kan enten veere et udtryk for, hvordan omkostnin-
ger og gevinster kapitaliserer sig i boligpriserne eller resultatet af en omflytning
af boligeftersporgsel mellem omréder.

Fuldkommen konkurrence indebaerer ogsa, at der ikke er overnormal profit i
virksomhederne, dvs. profit udover almindelig aflonning, forrentning mv. Det er
derfor heller ikke nadvendigt at se pd eventuelle &endringer i virksomhedernes
overskud.

Afvigelser fra fuldkommen konkurrence

Antagelserne om fuldkommen konkurrence galder kun sa laenge, der ikke er vee-
sentlige imperfektioner pé de relevante markeder, hvilket naturligvis er en sim-
plificering. For tiltag pé transportomrédet er der to vigtige afvigelser, som ind-
drages i analysen:

o Arbejdsudbudseffekter: Arbejdsudbudseffekter opstar, nér tiltaget
og/eller dets finansiering pavirker udbuddet af arbejdskraft. Dette handteres
ianalysen gennem skatteforvridningsfaktoren.

o Eksterne effekter: De eksterne effekter ved transport optreeder som eks-
terne omkostninger i form af stgj, luftforurening, CO2-udledning og uheld.
Eksterne effekter opstar, fordi de enkelte trafikanter ikke tager hgjde for
samtlige af rejsens effekter, nar rejsevalget treffes. I de transportekonomi-
ske enhedspriser (afsnit 2.3.1) er disse effekter veerdisat. Da det antages, at
disse eksterne effekter ikke pavirker borgernes adfaerd, kan veerdien af disse
laegges til i analysen.
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2.2.3. Betydningen af finansieringsformer

Det er i den samfundsgkonomiske analyse det givne tiltag, som bliver vurderet
og ikke den specifikke finansieringsform. Pa den baggrund skal forskellige finan-
sieringsformer behandles ens i den samfundsgkonomiske analyse.

I finansieringsformer som indeberer brugerbetaling, vil der dog veere en reel for-
skel i forhold til et tilsvarende projekt uden brugerbetaling. Det kan bl.a. pavirke
analysen gennem:

o Betalingsanlaeg: Sammenlignet med et projekt uden brugerbetaling skal
der opfores enten et egentlig betalingsanleeg eller udvikles et betalingssy-
stem.

o Drifts- og administrationsomkostninger: Der vil typisk vere drift- og
administrationsomkostninger knyttet til selve betalingssystemet.

« Den trafikale prognose: Der vil vaere en effekt gennem den trafikale
prognose, idet antallet af brugere alt andet lige bliver mindre i en situation
med brugerbetaling.

o Brugergevinster: Idet trafikanterne oplever en brugerbetaling, vil deres
brugergevinster ved rejsen veere mindre®. Det betyder, at arbejdsudbudsge-
vinsten samtidig bliver mindre sammenlignet med en situation uden bru-
gerbetaling.

o Statens nettoudgifter: Indtegter fra brugerbetaling resulterer i faerre ud-
gifter for staten og dermed et mindre behov for skattefinansiering. Det
mindsker arbejdsudbudsforvridningen, da statens behov for yderligere skat-
teopkraevning mindskes. Samtidig pavirker &ndringer i den trafikale prog-
nose, og dermed trafikarbejdet, tillige statens provenu fra transportrelatere-
de afgifter.

Hvorvidt et projekt med brugerbetaling er samfundsgkonomisk mere rentabelt
end et projekt uden brugerbetaling athenger af, hvorvidt gevinsten af en lavere
arbejdsudbudsforvridning grundet et mindre offentligt finansieringsbehov er
sterre end omkostningerne til betalingssystemet, de lavere brugergevinster og en

6 Brugergevinsterne kan i tilfeelde med meget treengsel blive storre i en situation med brugerbetaling.
Det skydes, at brugerbetalingen vil reducere trafikmangden og dermed treengsel, sé de tilbageveerende
trafikanter kommer hurtigere frem.
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mindre arbejdsudbudsgevinst sammenlignet med en situation uden brugerbeta-
ling. Dertil kan komme en andring i omfanget af eksternaliteter.

2.3. Centrale verktajer

Der er udarbejdet en raekke praktiske hjelpevarktgjer og felles forudsaetninger
til brug for de samfundsgkonomiske analyser. Disse vil blive omtalt labende
igennem manualen, hvorfor de kort introduceres i nedenstaende.

2.3.1. Transportokonomiske Enhedspriser (TE)

De transportokonomiske enhedspriser er et katalog med de felles forudsaetnin-
ger og enhedspriser, der skal anvendes i samfundsgkonomiske analyser pé
transportomradet. I praksis findes kataloget i en Excel-fil under Data- og Model-
centeret pad DTU Transports hjemmeside og er offentligt tilgeengeligt.

Billede 2.1 | Startskaerm for TE

Transportekonomiske Enhedspriser
til brug for samfundsgkonomiske analyser

Introduktion | Oversigt | Print enhedspriser

Denne beregningsmodel og dens indhold stilles til fri
y for alle ir .

rettet til
DTU Transport, Modelcenter

Email: modelcenter@transport.dtu.dk

eller

Transportministeriet, Center for Transport, Miljg og Klima
E-mail: erhv@trm.dk

| eller k til modellen bedes

Udarbejdet af DTU Transport og COWI for Transportministeriet
Version 1.5
September 2014

Kilde: www.modelcenter.transport.dtu.dk/Publikationer/Transportoekonomiske-Enhedspriser

De faelles forudsetninger omfatter blandt andet prognoser for den gkonomiske
udvikling (BNP pr. indbygger og inflation), befolkningsudvikling og breendstof-
priser. Enhedspriserne omfatter bl.a. tidsveerdier, korselsomkostninger samt
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vardien af miljo- og klimaeffekter. De enkelte forudsatninger og enhedspriser er
opgjort i faste priser.

Formaélet med kataloget er at sikre, at der anvendes ens forudsatninger og en-
hedspriser i analyserne pa transportomréadet.

Gennemsnitlige og marginale enhedspriser

Der skelnes i de samfundsgkonomiske beregninger mellem gennemsnitlige og
marginale enhedspriser. For eksempelvis kerselsomkostninger for personbiler og
driftsomkostninger for infrastrukturforvalteren deekker de gennemsnitlige en-
hedspriser over bade faste og variable omkostninger, mens de marginale en-
hedspriser alene deekker over de variable omkostninger.

De gennemsnitlige enhedspriser afspejler f.eks., at nogle personer veelger at kabe
en ny bil, hvorfor de faste omkostninger indgér i deres &endrede korselsomkost-
ninger. Ved beslutning om f.eks. bilkegb, er det sdledes de gennemsnitlige kor-
selsomkostninger, dvs. bade de faste- og variable omkostninger, der er relevante,
mens det ved valg af transportmiddel (f.eks. bil eller cykel) er de marginale om-
kostninger, der er relevante.

For infrastrukturforvalteren vil driftsomkostningerne typisk aendre sig, hvis en
ny motorvej eller jernbanestrakning forer til ndret kerselsomfang pa de om-
kringliggende eksisterende veje. Disse endrede driftsomkostninger skal bereg-
nes med marginale enhedspriser, idet kun de variable driftsomkostninger, som
er athaengige af korselsomfanget, pavirkes. Vejenes faste driftsomkostninger vil
ikke blive pavirket.

2.3.2. Regnearksmodellen TERESA

TERESA star for "Transportministeriets Regnearksmodel for Samfundsgkono-
misk Analyse”. Modellen er offentligt tilgeengelig under Data- og Modelcenteret
pa DTU Transports hjemmeside, hvor der ligeledes findes en selvsteendig manual.

TERESA er udviklet med det formal at sikre konsistens mellem de samfundsgko-
nomiske analyser pé tveers af tiltag pa transportomridet. Modellen tager udgangs-
punkt i ovennaevnte transportokonomiske enhedspriser, hvad angér de grundleeg-
gende forudsetninger om blandt andet gkonomisk veakst og tidsveerdier.
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Billede 2.2 | Startskaerm for TERESA 3.0

lle
- eri
- Transportministeriet

il modellen bedes

Kildé: http://www. modelcenter.transport dtu.dk/Publikationer/TERESA

Den enkelte bruger kan indtaste data for et konkret tiltag i TERESA. Det kan vae-
re forventningerne til de trafikale s&endringer i abningsaret, vaeksten i effekterne
efter abningséret, anlaegs- og driftsomkostninger og andre informationer, der er
relevante for den samfundsgkonomiske beregning. TERESA beregner, pa bag-
grund af disse oplysninger og de transportekonomiske enhedspriser, den sam-
fundsgkonomiske vaerdi af et tiltag, ligesom fordelingen af gevinster og omkost-
ninger praesenteres.

2.3.3. Trafikprognoser (Trafikmodeller)

Prognoser for et tiltags trafikale konsekvenser udger en central del af grundlaget
for den samfundsekonomiske analyse. Séledes er analysen ikke bedre end kvali-
teten af de forudsatninger, der anvendes, herunder forventningerne til trafikud-
viklingen.

Trafikmodeller danner typisk grundlag for de anvendte trafikprognoser. Her kan
modellerne anvendes til at belyse betydningen af tiltag som forbedringer og ud-
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bygninger af infrastrukturen eller &ndringer i bilisters og passagerers transport-
omkKkostninger.

Da det typisk bade tager lang tid at anleegge ny infrastruktur, og der efterfalgen-
de gar en periode, for effekterne slar fuldt igennem (indsvingsperiode), er det i
trafikprognoserne ngdvendigt at tage hajde for den fremtidige situation. Det er
her trafikmodellerne er anvendelige, da de, med udgangspunkt i nogle grund-
laeggende forudsaetninger, kan danne en basisfremskrivning for fremtidens trafi-
kale udvikling. I praksis modelleres et givet tiltag herefter ovenpéa basisfrem-
skrivningen, hvilket giver et projektscenarie. Dermed er det efterfolgende muligt
at beregne de trafikale &endringer som forskellen mellem projektscenariet og ba-
sisfremskrivningen.

Trafikmodeller bestér typisk af to moduler, henholdsvis et eftersporgselsmodul
og et rutevalgsmodul. Det er med udgangspunkt i beregningerne i disse moduler
at forventningerne til den fremtidige trafikale udvikling beregnes.

Eftersporgselsmodul

I eftersporgselsmodulet beregner trafikmodellen konsekvenserne pé efterspargs-
len efter transport med udgangspunkt i det opgjorte transportudbud?. Et udvidet
eller &ndret transportudbud kan f.eks. pavirke personers valg af transportmiddel
samt hvor mange ture, de foretager i fritiden og hvorhen.

Hvorvidt en person foretager en rejse eller ¢j med en given transportform af-
hanger i trafikmodellerne af de samlede rejseomkostninger, som personen pafe-
res. De samlede rejseomkostninger daekker over de direkte omkostninger i form
af f.eks. omkostninger til benzin, afgifter og billetter i kollektiv trafik samt af
tidsomkostningerne ved rejsen. Sidstnaevnte indeholder omkostninger i forbin-
delse med rejsetiden samt for kollektiv trafik ogsa vente- og skiftetidsomkostnin-
ger.

En udbygning af en vejstraeckning, der forer til rejsetidsbesparelser for bilisterne,
vil séledes reducere de samlede rejseomkostninger med bil, og dermed gore det
mere attraktivt at foretage rejsen med bil. Séledes aendres det relative konkur-
renceforhold mellem bilen og de andre transportformer. Det samme geelder for
kollektiv transport, hvor f.eks. en gget frekvens i kgreplanen mindsker den gen-

7 Transportudbuddet kan her betragtes som en funktion af infrastrukturen og serviceudbuddet.
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nemsnitlige ventetid og forer til en reduktion i de samlede rejseomkostninger.
Dette vil gare den kollektive trafik mere attraktiv og give en gevinst til bade de
hidtidige passagerer og de passagerer, der nu valger kollektiv transport som fol-
ge af faldet i de samlede rejseomkostninger.

Rutevalgsmodul

Rutevalgsmodulet i trafikmodellerne bestar af en raekke indbyrdes athangige ud-
fald, da personers valg pavirker andre personers valg i trafikken. Det kraever sé-
ledes flere beregningsgange, hvor der tages hgjde for de ruter, der kan veelges
imellem. Kort sagt vaelger personer dét, der er optimalt for dem selv, givet det de
andre valger. En udbygning af en vej vil typisk betyde, at flere benytter denne,
hvilket far trafikmaengden pé de omkringliggende veje til at falde, hvorved det
bliver mere attraktivt at benytte disse.

Serlig relevant for de samfundsekonomiske analyser er antallet af trafikan-
ter/passagerer og deres tidsbesparelser, da det er disse resultater fra trafikmo-
dellerne, der udger inputtet til den samfundsgkonomiske analyse. Sdledes spiller
trafikmodellerne en helt afgerende rolle for, hvilken grad af detaljering og kvali-
tet, der kan opnés i de samfundsgkonomiske analyser.

Landstrafikmodellen

Landstrafikmodellen er en model udviklet til ovenstdende formal. Den kan levere
resultater af de trafikale effekter pa en raekke centrale omrader, som herefter
indgar som input i regnearksmodellen TERESA (afsnit 2.3.2).

2.4. Afgraensning

Der ligger i den samfundsgkonomiske analyse en rakke afgraensninger. Det be-
tyder, at selvom analysen giver et fingerpeg om, hvad der er det samfundsmees-
sigt mest fordelagtige tiltag, vil det vaere en fejl at betragte analysen som en facit-
liste. Det skyldes, at analysen rummer en raekke begrensninger, hvoraf nogle er
selvvalgte og haengt op pé formélet med analysen, mens andre skyldes begrans-
ninger i det nuveerende metode- og datagrundlag.

Selvvalgt afgraensning

Blandt de selvvalgte afgraensninger er en stillingtagen til indkomstfordelings-
maessige og geografiske konsekvenser af et tiltag. Det betyder, at det i analysen i
princippet er lige sé godt, om en given velfzerdsstigning bergrer én person eller
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mange personer. I stedet er det fordelingsmaessige aspekt overladt til den politi-
ske beslutningsproces.

Der arbejdes i den samfundsgkonomiske analyse desuden med ens enhedspriser
og tidsveerdier pa tvaers af landet og transportformer. Der er siledes ikke forskel
pa, hvorvidt en tidsgevinst tilfalder en person i Jylland eller en person i Keben-
havn, eller hvorvidt tidsgevinsten tilfalder trafikanter i den kollektive trafik, p
cykel eller i bil.

Afgraensning pd grund af usikkerhed

En anden afgraensning findes blandt de effekter, der ikke pa nuvaerende tids-
punkt med en vis grad af sikkerhed kan vaerdifastsattes. Blandt disse findes
f.eks. effekter pa natur, veerdien af information i trafikken, samt en rakke brede-
re gkonomiske effekter, som opstar, nar personer har incitament til at &ndre ad-
feerd som folge af et tiltag. Denne @&ndrede adfeaerd kan resultere i en gevinst eller
omkostning for samfundet, hvilket ideelt set ber indga i den samfundsgkonomi-
ske analyse.

Bredere gkonomiske effekter er en betegnelse for de indirekte samfundsgkono-
miske effekter, der ligger udover de direkte brugergevinster. Bortset fra arbejds-
udbudseffekter, som folge af forvridende skatter og transportomkostninger,
medregnes bredere gkonomiske effekter pa nuvaerende tidspunkt ikke i analysen.

De bredere gkonomiske effekter omtales ofte som dynamiske effekter. En mere
retvisende beskrivelse er dog bredere gkonomiske effekter, idet effekterne bade
kan vere statiske (her-og-nu) og dynamiske (udvikles over tid), ligesom effekter-
ne ikke nedvendigyvis folger af &endret adfeerd i samfundet.

Der vil vere tilfaelde, hvor der skabes gevinster eller omkostninger for samfun-
det, som overstiger de direkte effekter. Det kan pé transportomrédet dreje sig om
bredere gkonomiske effekter pa f.eks. arbejdsmarkedet eller boligmarkedet8. Det
er dog ofte vanskeligt at vurdere, om en indirekte effekt er en reel yderligere ef-
fekt eller blot en overflyttet effekt imellem borgere samt hvor stor en del af effek-
ten, der specifikt skyldes det givne tiltagg. F.eks. kan en stigning i ejendomspri-

8 Disse indirekte effekter er kun reelle effekter, séfremt de opstér som folge af vaesentlige imperfektio-
ner pé de relevante markeder. Se afsnit 2.2.2 om antagelsen om det perfekte marked.

9 F.eks. kan andringer pa boligmarkedet ikke tages som udtryk for en yderligere effekt af et tiltag, med
mindre man kan pavise, at effekterne skyldes vaesentlige imperfektioner pa boligmarkedet.
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serne grundet forbedret infrastruktur vere et resultat af omflyttet efterspargsel
fra ét omrade til et andet, hvorfor gevinsten ved de stigende ejendomspriser
modsvares af et tilsvarende fald i omrader med mindre efterspargsel.

I den nuvaerende analyse indgar alene bredere gkonomiske effekter pa arbejds-
markedet, hvor lavere skat eller lavere transportomkostninger forer til et hgjere
arbejdsudbud (kapitel 8). Det indgér som en gevinst for samfundet©.

Der kan udover arbejdsmarkedseffekter vaere andre bredere gkonomiske effek-
ter, som ikke er vaerdisat. P4 nuvaerende tidspunkt eksisterer der ikke et tilstraek-
keligt fagligt metodegrundlag til at vurdere tilstedevaerelsen og omfanget af disse
effekter. Séaledes vil en inkludering i analysen pa nuvarende tidspunkt medfare
en betydelig risiko for en fejlvurdering af effekternes sterrelse og dobbeltregning
af gevinster og omkostninger.

Konjunktureffekter

Den samfundsgkonomiske analyse medtager ikke konjunktureffekter, men alene
strukturelle effekter. Effekten fra anvendelsen af arbejdskraft til eksempelvis et
anleegsprojekt vil veere forskellig athaengig af om anleegsfasen ligger i en hoj- eller
lavkonjunktur, og der vil dermed veare en konjunktureffekt. Denne effekt pa be-
skeeftigelsen fra selve anleegsfasen medregnes ikke i analysen. Dette folger en an-
tagelse om, at der ikke er et overskud af ressourcer i gkonomien, dvs. at den ar-
bejdskraft, som skal bruges i anleegsfasen, alternativt ville have fundet anvendel-
se et andet sted.

National afgransning

Den samfundsgkonomiske analyse forudsaetter en national afgreensning af om-

kostninger og gevinster. Det betyder, at analysen af et tiltag i Danmark alene ta-
ger hgjde for de effekter, der bergrer danskere. Eventuelle effekter pa omkring-

liggende lande og udenlandske statsborgere medregnes séledes ikke.

Hvorvidt der i analysen foretages en egentlig korrektion for andelen af udenland-
ske trafikanter atheenger af, om det vurdereres at have vasentlig betydning for
resultatet, herunder om det er datamaessigt muligt at udskille udleendinge*.

10 Hojere skat eller hgjere transportomkostninger har den omvendte effekt, da det forer til et lavere ar-
bejdsudbud og derfor indgér som en omkostning i analysen.
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For tiltag der pavirker greenseoverskridende trafik i form af internationale rejser
til og fra Danmark (udlandsture) og transitrejser igennem Danmark, anvendes
folgende antagelser:

o Transitrejser veegter med o pct.
e Internationale rejser (udlandsture) vagter med 50 pct.

o National trafik veegter med 100 pct.

Antagelserne galder alle former for effekter i analysen og foregar i praksis i om-
regningen fra bruttoeffekter til nettoeffekter i regnearksmodellen TERESA.

1T tilfeelde af egentlige internationale forbindelser ma valget af geografisk afgransning bero pa en
konkret vurdering af formaélet fra projekt til projekt.
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3. Brugergevinster

Beregningen af brugergevinster udger en vaesentlig del af den samfundsgkono-

miske analyse pa transportomradet. Det skyldes, at de fleste tiltag pa transport-
omrédet netop har til formal at tilgodese enten bilister, cyklister, rejsende med

den kollektive transport eller godstransport.

3.1. Maling af brugergevinster

For at kunne opggre storrelsen af brugergevinsterne er det nadvendigt at kende
antallet af rejsende og @&ndringen i de samlede oplevede rejseomkostninger. Be-
regningen af brugergevinster tager derefter udgangspunkt i de sparede rejseom-
kostninger som folge af et tiltag.

3.1.1. Generaliserede rejseomkostninger (GRO)

Hvorvidt den enkelte trafikant foretager en given rejse eller ej, beror pa de sam-
lede oplevede omkostninger ved rejsen. Dette udtryk for rejsens samlede pris
kaldes for de generaliserede rejseomkostninger (GRO) og bestér af:

« Direkte omkostninger: De direkte omkostninger omfatter de omkostnin-
ger ved rejsen, som kan udtrykkes direkte i kroner og gre. Det er for en bilist
karselsomkostninger til benzin/diesel, slid pa daek mv., mens det for passa-
geren i den kollektive trafik er billetudgifter.

o Tidsomkostninger: Tidsomkostninger deekker over tidsforbruget ved rej-
sen, hvad enten den foregir med bil, kollektiv trafik, cykel eller gang.

o @vrige omkostninger: De gvrige omkostninger dekker pd nuveaerende
tidspunkt alene over den interne sundhedsgevinst ved cykling!2.

Beslutningen om, hvorvidt den enkelte rejsende foretager rejsen eller ej, athan-
ger sdledes ikke alene af de direkte omkostninger, men ogsa af tidsomkostnin-
gerne og ogvrige omkostninger. Summen af de tre typer af omkostninger giver sa-
ledes en samlet oplevet pris for den enkelte rejsende.

12 Der kan taenkes at indga en raekke andre omkostninger i de samlede oplevede rejseomkostninger,
men de er pd nuveerende tidspunkt ikke veerdisat.
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3.1.2. Forbrugeroverskud

Som mél for de samlede brugergevinster for en gruppe af rejsende anvendes for-
brugeroverskuddet. Udgangspunktet er, at en rejse kan sammenlignes med en
vare, der handles imellem personer og virksomheder. Her er vaerdien af varen lig
med den pris, som forbrugeren keber varen til.

At prisen er lig med veerdien af varen bygger pa, at den enkelte forbruger kaber
varer indtil at prisen pa den sidst kebte enhed lige netop svarer til, hvor meget
forbrugeren mener, at den er veerd. Er den sidste enhed mere verd for forbruge-
ren end den aktuelle pris, vil forventningen saledes vaere, at forbrugeren efter-
Sperger mere.

Denne argumentation illustreres i figur 3.1, hvor den faldende efterspargselskur-
ve viser, hvor meget varen er veerd for en gruppe af forbrugere. Forbrugeren med
den hgjeste verdisaetning af varen er placeret helt til venstre pa den vandrette
akse. Desto leengere til hgjre pa den vandrette akse, desto lavere veerdisatter for-
brugerne varen. Samme argumentation kan bruges pa transportomrédet, hvor
eftersporgselskurven illustrerer, at antallet af rejsende vil stige, nér rejsens pris
(GRO) bliver lavere.

Figur 3.1 | Eftersporgselskurve
Pris/GRO

Forbrugeroverskud

Efterspergsel

Forbrugere/
rejsende
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Figur 3.1 viser, at der vil vare et overskud for de rejsende, som vaerdisetter rej-
sen hgjere end prisen, idet den er mere verd for dem end den pris, som de fak-
tisk betaler. Den positive forskel mellem prisen og veerdien af rejsen skaber et
forbrugeroverskud.

3.1.3. Beregning af &ndringer i brugergevinster

I den samfundsgkonomiske analyse opstilles et tiltags virkninger i et projektsce-
narie, der beskriver dets konsekvenser. Vardien af tiltaget opgores ud fra for-
skellene mellem projektscenariet og et basisscenarie.

Nar brugergevinsterne ved et tiltag skal beregnes, gores det ved at opggre for-
brugeroverskuddet i projektscenariet fratrukket forbrugeroverskuddet i basis-
scenariet. Der opereres siledes med @ndringer i forbrugeroverskuddet. For at
beregne dette kraeves der kendskab til:

o Andringen i prisen for rejsen malt ved GRO, dvs. prisforskellen mellem pro-
jektscenariet og basisscenariet.

o Antallet af rejsende i henholdsvis basisscenariet og projektscenariet. Disse
baseres pa trafikale beregninger af transportmangder.

Eksisterende og nye/overflyttede rejsende

I beregningen af endringer i forbrugeroverskuddet skelnes der mellem eksiste-
rende rejsende og nye/overflyttede rejsende!3. Farstnaevnte omfatter de perso-
ner, som allerede benytter sig af den givne rejse (eventuelt med andet rutevalg),
mens sidstnavnte omfatter de personer, der grundet en &ndring i rejsens pris
(GRO) skifter til en anden rejseform eller foretager en helt ny rejse.

Figur 3.2 illustrerer, hvordan brugergevinsterne behandles i analysen. Her er
GRO stigende op ad den lodrette akse, mens antallet af brugere vokser hen ad
den vandrette akse. Den faldende lineare kurve illustrerer eftersporgselskurven,
der angiver, at desto hgjere GRO desto lavere vil efterspargslen efter en given
rejse vaere. Efterspogrgselskurven afspejler saledes personernes betalingsvilje for

13 Eksisterende rejsende skal betragtes som dem, der ikke &endrer adfaerd som folge af tiltaget, men
fortseetter deres hidtidige transportmgnster. Tilsvarende kan nye/overflyttede rejsende betragtes som
dem, der foretager rejsen netop som folge af tiltaget.

Huvis et tiltag i nogle rejserelationer forer til hgjere rejseomkostninger, betyder det frafald af rejsende i
denne relation. I denne situation vil eksisterende rejsende vaere at betragte som “trofaste” rejsende,
mens dem, der &ndrer adfeerd, kan betragtes som frafaldne rejsende.
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den givne rejse, hvor personer med den hgjeste betalingsvilje er placeret helt til
venstre. Herefter er personerne placeret efter deres faldende betalingsvilje.

I basisscenariet er GRO angivet i punktet GRO®°, og antallet af personer, der be-
nytter sig af den givne rejse, er X°. Forbrugeroverskuddet udger i basisscenariet
arealet A. For den enkelte person opgeres forbrugeroverskuddet som forskellen
mellem betalingsviljen og GRO. Det samlede forbrugeroverskud findes ved at
summere overskuddene for alle bergrte personer.

Figur 3.2 | Beregning af brugergevinster

GRO A: Oprindeligt forbrugeroverskud,
eksisterende passagerer

B: Nyt forbrugeroverskud,
eksisterende passagerer

C: Nyt forbrugeroverskud,
nye passagerer

GRO’

GRO' Efterspergsel

Antal

X0 X passagerer

Man kan forestille sig, at der investeres i et baneprojekt, der gor rejsetiden med
tog mellem to byer kortere. Den sparede rejsetid omsaettes til kroner og are og
resulterer i en lavere veerdi af GRO, svarende til faldet i figuren fra GRO®° til
GROL. Det betyder, at det samlede antal passagerer vokser fra X° til X*, da reduk-
tionen i rejsetiden far flere personer til at finde det fordelagtigt at foretage rejsen.

ndringerne i forbrugeroverskuddet ved baneprojektet kan herefter opdeles pa
henholdsvis eksisterende og nye/overflyttede passagerer:



Brugergevinster. | 3 7

o For de eksisterende passagerer'4, dvs. personer som allerede benytter sig af
toget, vil faldet i GRO slé fuldt igennem pé deres forbrugeroverskud. For-
brugeroverskuddet for disse passagerer, svarende til arealet B i figuren, be-
regnes som antallet af passagerer ganget med a&ndringen i GRO. Gevinsten
bliver dermed:

B = (GRO® — GRO") x X°

For de eksisterende passagerer medregnes saledes den fulde gevinst i form af
forskellen mellem den hidtidige rejsetid og rejsetiden, nar baneprojektet er
gennemfart.

o For de nye/overflyttede passagerer, hvis betalingsvilje i basisscenariet var
lavere end den hidtidige GRO, betyder den reducerede rejsetid, at den nye
GRO bliver mindre end deres betalingsvilje. Det kan med andre ord nu beta-
le sig for personer mellem X° og X' i figuren at foretage rejsen med tog. I ba-
sisscenariet har disse personer enten benyttet et andet transportmiddel til
rejsen, eller ogsd har de slet ikke foretaget rejsen.

En ny passager vil dog ikke blive tilskrevet samme brugergevinst som en af
de eksisterende passagerer. Den samlede gevinst vil i modsetning til gevin-
sten for de eksisterende passagerer ikke sla fuldt igennem, som illustreret
ved arealet C i figuren. Det skyldes, at personer lige til hgjre for X°, hvis be-
talingsvilje er teet pd GRO i basisscenariet, fir en stor gevinst af faldet i GRO.
Omvendt vil gevinsterne vaere sma for personer lige til venstre for X1, hvis
betalingsvilje kun lige preecis far dem til at foretage rejsen. Gevinsterne er
séledes ikke ens for alle nye togpassagerer.

Den linezre eftersporgselskurve gor det muligt at beregne forbrugerover-
skuddet for samtlige nye passagerer pa en enkel méde. Forbrugeroverskud-
det beregnes sédledes som arealet af en trekant, illustreret ved C i figuren,
dvs. som halvdelen af forskellen mellem GRO° og GRO! gange antallet af nye
passagerer?s:

€ =1/2 * (GRO® — GROY) * (X' — X°)

14 Der kan ogsé ske et frafald af passagerer pa nogle strakninger, hvorved antallet af “eksisterende pas-
sagerer” falder.

15 Den regel benavnes “rule of half” og udger en almindelig antagelse i samfundsegkonomiske analyser.
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En ny passager vil dermed i gennemsnit blive tilskrevet et forbrugeroverskud
svarende til halvdelen af rejsetidsgevinsten opgjort i kroner og are, dvs.
halvdelen af forbrugeroverskuddet for en eksisterende passager.

Nye passagerer, der veelger den kollektive transport, fordi rejsetiden forkor-
tes som folge af tiltaget, vil skulle aftholde en udgift til betaling af billetten.
Denne brugeromkostning for passageren regnes dog ikke med pa omkost-
ningssiden i analysen, med mindre tiltaget omfatter eendrede billetpriser.
Det skyldes, at billetudgiften allerede implicit er indregnet i vedkommendes
beslutning om at foretage rejsen, da nye passagerer netop traffer rejsevalget
ud fra en afvejning af fordele og ulemper ved rejsen, svarende til den samle-
de oplevede pris for rejsen.

Ovenstdende beregning for henholdsvis eksisterende og nye/overflyttede rejsen-
de foretages for alle kombinationer af transportmiddel, oprindelse, destination
og rejseformal. Det betyder, at der opereres med en efterspargselskurve for hver
kombination. Resultaterne for disse kombinationer leegges sammen til et samlet
mal for brugergevinsterne.

3.2. Direkte omkostninger

De direkte omkostninger er en del af de samlede rejseomkostninger, som den en-
kelte bilist, vognmand, cyklist eller passager oplever ved at gennemfore en rejse.

Afhengig af transportmiddel vil der indga forskellige omkostningselementer i de
direkte omkostninger. Der skelnes derfor i analysen imellem rejser foretaget med
bil, cykel, gods pa bane og kollektiv trafik samt eventuelle underopdelinger af
disse.

Det er felles for de direkte omkostninger, at de opgeres direkte i kroner og ore
og daekker over enten ekstraudgifter eller sparede udgifter som folge af et tiltag.
Sidstnaevnte vil indga som en gevinst i analysen, mens forstnavnte vil optraede
som en omkostning (negativ gevinst).

I praksis bliver de direkte omkostninger beregnet pa baggrund af enhedspriserne
fra de transportekonomiske enhedspriser (afsnit 2.3.1), og de beregnede trafika-
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le konsekvenser af tiltaget'. Det vil sige beregninger, der angiver ndringer i
mengden af transport mellem basisscenariet og projektalternativet fordelt pa
enten korte kilometer eller person- og keretgjstimer.

3.2.1. Vejomradet

De direkte omkostninger, der pa vejomrédet betegnes som kerselsomkostninger,
kan opdeles p& henholdsvis person-, vare- og lastbiler samt cykler. Karselsom-
kostningerne omfatter omkostninger i kroner per kort kilometer pé tveers af bil-
typer til braendstof, motorolie, dek, reparation og vedligeholdelse og afskrivnin-
ger. Derudover indgér der, for hver af de tre biltyper, relevante afgifter som ek-
sempelvis ejerafgift for personbiler.

Korselsomkostninger for biler

Til at beregne korselsomkostninger i kroner per kert kilometer tages der for per-
sonbiler udgangspunkt i et repraesentativt udsnit af den danske bilpark. For va-
rebiler tages der udgangspunkt i de to mest benyttede varebilmodeller, mens der
for lastbiler tages udgangspunkt i de fem mest benyttede lastbilmodeller.

For béde vare- og lastbiler indgér der tidsatheengige omkostninger tilknyttet ko-
retgjet, som bliver opgjort i kroner per korselstime. Det drejer sig om omkost-
ninger i forbindelse med afskrivninger, lon, reparation, kapacitet samt vej- og re-
gistreringsafgift.

Zndringer i de samlede korselsomkostninger pa vejomradet kan opstd som folge
af eendringer i korselsomfanget eller afgiftsniveauet, hvilket har konsekvenser for
statens nettoudgifter til et tiltag. F.eks. vil et reduceret karselsomfang mindske
provenuet fra kerselsafthaengige afgifter, mens et foreget korselsomfang forager
provenuet.

Séfremt tiltaget vedrarer, eller har indflydelse p4, en vejstreekning med bruger-
betaling, inkluderes denne brugerbetaling i kerselsomkostningerne for bilisterne.
Da brugerbetalingen typisk vil blive opkraevet af staten, vil der veere tale om en
overforsel fra bilister til staten, s& omkostningen for brugerne vil modsvares af
en gevinst for staten i analysen.

16 Er der tale om et tiltag med brugerbetaling, skal der indga nogle antagelser om omfanget af denne
per bruger.
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Korselsomkostninger for cykler

Cykler behandles i den samfundsgkonomiske analyse som et individuelt trans-
portmiddel pa linje med personbiler. Det er dog ikke alle direkte omkostninger
for personbiler, der er relevante for cykler. I de direkte omkostninger ved cykling
per kort kilometer indgér afskrivninger pa cyklen, slid pa dek, cykellys og repa-
rationer. Der er i beregningerne af karselsomkostninger taget udgangspunkt i
gennemsnittet af de direkte omkostninger til en billig brugt cykel, der ikke benyt-
tes sé ofte og en ny, almindelig cykel, der benyttes gennemsnitligt, jf. rapporten
“Samfundsgkonomiske analyser af cykeltiltag - metode og cases” (COWI, 2009).

Eksempel 3.1 | Karselsomkostninger pé vejomrédet

Opgradering til en 4-sporet motorvej

I &bningsaret sker der en foregelse i kgrselsomfanget pa 1,89 mio. km fordelt pa
personbiler, varebiler og lastbiler. Med stigningen i antallet af karetgjskm, kan de
ekstra korselsomkostninger beregnes ved hjelp af enhedspriserne. Her anvendes
de gennemsnitlige karselsomkostninger, som f.eks. for personbiler med rejsefor-
malet “bolig-arbejde” er opgjort til 2,52 kr. pr. km i 2021. Kerselsomkostningerne
per koretajskm er forskellig afhangig af transportmiddel og rejseformal, idet der
er forskelle i blandt andet brandstofforbrug og sterrelsen af afgifter.

Eksisterende trafikanter

Gruppen omfatter de trafikanter, som allerede foretager en given rejse (eventuelt
med andet rutevalg), hvor opgraderingen har betydning i form af kereafstand og
rejsetid. Her vokser antallet af karetgjskm. Det skyldes, at opgraderingen gger ve-
jens attraktivitet, da det giver mulighed for hgjere hastighed og mere kapacitet
(mindre treengsel). Saledes vil flere trafikanter benytte motorvejen i stedet for al-
ternative ruter, da gevinsten ved tidsbesparelserne overstiger de ekstra kerselsom-
kostninger ved flere karetgjskilometer.

Nve og overflyttede trafikanter

Gruppen omfatter bade de trafikanter, der grundet en @&ndring i rejsens pris
(GRO) nu enten 1) foretager en given rejse med bil fremfor med et andet trans-
portmiddel, og 2) de trafikanter der foretager en ny rejse, som de ikke ville have
foretaget uden opgraderingen.

Lalt

Effekten af de samlede kerselsomkostninger bliver -4,71 mio. kr. i bningsaret. I
alt udger effekten af de tilbagediskonterede keorselsomkostninger -9o mio. kr. i
analysen. En del af disse udgeres af afgifter, som kan betragtes som en overforsel
uden direkte betydning for resultatet (eksempel 7.1).
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[ kml'vei::i(;idn Enhedspris Effekt
A1.000Y Kr. pr. km Mio. kr.

Personbiler -1.783 . -4,41
Eksisterende trafikanter -1.775 . -4,40
Heraf bolig-arbejde -400 2,52 -1,01
Heraf erhverv -125 1,93 -0,24
Heraf andet -1.250 2,52 -3,15
it s -
Heraf bolig-arbejde -2 2,52 -0,01
Heraf erhverv -1 1,93 0,00
Heraf andet -5 2,52 -0,01
Varebiler2 -100 2,52 -0,25
Lastbiler2 -8 5,34 -0,04
Cykler? o 0,38 0,00
I alt -1.890 . -4,71

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i keretajskm, mens et negativt fortegn er udtryk for
en stigning i keretgjskm.
2) Fordeles pa eksisterende trafikanter samt nye og overflyttede trafikanter.

3.2.2. Kollektiv trafik

De direkte omkostninger for passagerer i kollektiv trafik daekker over &ndringen
i deres billetudgifter. Typisk sker der ikke @&ndringer i billetudgifterne for den
enkelte, som folge af et tiltag, medmindre passageren lagger sin rejserute om.
For eventuelle nye passagerer i den kollektive trafik vil der naturligvis vaere om-
kostninger forbundet med keb af billetten, men denne billetudgift indgar implicit
i forbrugeroverskuddet og fremgar dermed ikke som en direkte karselsomkost-
ning i analysen.
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Denne del af de direkte omkostninger bliver séledes ofte nul i den samfundsgko-
nomiske analyse, med mindre man f.eks. vurderer konsekvenserne af en &endring
i takststrukturen.

Eksempel 3.2 | Korselsomkostninger i kollektiv trafik

Ny jernbanestraekning
Der sker ingen @ndringer i kerselsomkostningerne for passagerne, idet billetpri-
serne ikke @ndrer sig i forbindelse med den nye jernbanestraekning.

Eksisterende passagerer

Gruppen omfatter passagerer, der i forvejen foretager rejsen med den kollektive
trafik, som nu fér glaede af en hurtigere togforbindelse. Da billetprisen ikke &ndrer
sig, sker der ingen sndringer i deres billetudgifter.

Nye og overflyttede passagerer

De nye og overflyttede passagerer skal nu betale en billetudgift for rejsen med den
kollektive trafik. Denne billetudgift var dog den samme i basisscenariet, hvorfor
der ikke sker en @&ndring mellem basisscenariet og projektscenariet. Billetudgiften
indgar derfor allerede implicit i forbrugeroverskuddet for de nye og overflyttede
passagerer og skal derfor ikke medregnes eksplicit i analysen.

3.3. Tidsomkostninger

Tidsgevinster i form af sparede rejsetidsomkostninger udger ofte den veesentlig-
ste del af de samlede gevinster ved et tiltag. Der kan f.eks. vaere tale om rejsetids-
gevinster eller reduktioner i forsinkelsestiden.

Tidsgevinster pa rejseformdl

Tidsgevinster opdeles pd henholdsvis individuel og kollektiv trafik. Individuel
trafik omfatter persontransport med bil og cykel samt transport med varebil og
lastbil, mens kollektiv trafik omfatter persontransport med bus, tog, metro og
letbane. For persontransport opdeles tidsgevinsterne pa tre rejseformal:

e Bolig-arbejde (pendling)
e Erhverv

e Andet (fritidskersel)

Opdelingen pa formal er blandt andet ngdvendig, idet tidsvaerdien for erhvervs-
rejser er hgjere end for de to andre kategorier.
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Omregning fra tid til kroner

For at medregne tidsgevinster er det ngdvendigt at anvende en omregningsfaktor
fra tid til kroner. Det sker ved, at tidselementerne far tildelt en tidsveerdi i kroner
per persontime. Tidsgevinsterne skal derfor opgeres i persontimer, hvilket f.eks.
betyder, at tidsbesparelser i karetgjstimer skal ganges med antal personer per bil
for det givne rejseformal. Ved denne metode bliver rejsetidseendringerne sam-
menlignelige med f.eks. anleegsomkostninger.

For rejseformalene pendling og fritidskersel svarer veerdien af den almindelige
rejsetid til den afdekkede betalingsvilje for at spare én times rejsetid for den en-
kelte rejsende. Med andre ord den veerdi som den rejsende oplever, at deres rej-
setid er vaerd. Her veegter born og unge under 18 ar med 50 pct. i forhold til den
fulde rejsetidsvaerdi'’. For erhvervskorsel er vaerdien af almindelig rejsetid op-
gjort pa baggrund af geeldende lgnninger.

De andre former for tidselementer, som eksempelvis forsinkelsestid, beregnes
som veardien af den almindelige rejsetid samt et tilleeg athaengigt af den gene, der
pafores den rejsende ved det pagaeldende tidselement.

Tidsgevinsterne er opgjort i markedspriser, dvs. inklusiv indirekte skatter og af-
gifter. De bygger pé et omfattende tidsvardistudie (DATIV) gennemfort af DTU
Transport (2007).

3.3.2. Individuel trafik

Den individuelle trafik, der teller transport pd vejomradet (personbiler, lastbiler,
varebiler og cykler), er kendetegnet ved, at den enkelte trafikant frit kan vaelge sit
rejsetidspunkt. Her indgar der i analysen to former for tidselementer:

e Almindelig rejsetid

o Forsinkelsestid

Almindelig rejsetid

Almindelig rejsetid svarer til den forventede transporttid for den enkelte trafi-
kant mellem rejsepunkterne A og B i en situation uden forsinkelser. Vaerdien af
rejsetiden er opgjort per person- eller per kgretgjstime.

17 Dette sker i omregningen fra bruttoeffekter til nettoeffekter (afsnit 2.1.5).
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Forsinkelsestid

Forsinkelsestid kan betragtes som den mest generende form for tidsforbrug pa
en rejse og kan teoretisk set opdeles i to typer af forsinkelser?8:

« Ventet forsinkelse: Denne forsinkelsestype reprasenterer den daglige
forsinkelse, som den enkelte trafikant oplever hver dag ved traengsel. Denne
del af rejsetiden er ikke mere generende end den almindelige rejsetid, men
svarer til en generel lavere rejsehastighed.

« Uventet forsinkelse: Denne forsinkelsestype reprasenterer de uventede
rejsetidsforlaengelser, der kan opsta i forbindelse med uheld, darligt vejr el-
ler lignende. Denne del af rejsetiden er typisk mere generende end den al-
mindelige rejsetid.

I praksis er denne skelnen mellem forsinkelsestyper vanskelig. Derfor opgares
forsinkelsestiden samlet, som det antal minutter den enkelte forventes at kore i
ko pa en given rejse. P4 den baggrund er forsinkelsestiden, der bade indeholder
ventet og uventet forsinkelsestid, vaerdisat med én gennemsnitsveerdi, der er
vaegtet i forhold til den almindelige rejsetid. Saledes er veerdien af forsinkelsesti-
den vaegtet for personbiler med 1,5 og for vare- og lastbiler med 1,419.

Effekt af traengsel

Effekterne ved treengsel indgar typisk i analysen gennem de bagvedliggende tra-
fikmodelberegninger. Her tages der hensyn til den enkelte trafikants pavirkning
pa fremkommeligheden for de gvrige trafikanter samt sammenhangen mellem
antallet af trafikanter og vejens kapacitet. P4 denne made vil stigende traengsel,
som resulterer i ogede tidsomkostninger forbundet med rejsen, indgé gennem
den trafikale prognose.

Til brug for mere simple beregninger er der inkluderet marginale omkostninger
for aget traengsel i de transportekonomiske enhedspriser (afsnit 2.3.1). Der er i
opgorelsen af de eksterne omkostninger ved trengsel anvendt en simpel katego-

18 Omkostningerne ved forsinkelsestid anvendes som en indikator for omkostningerne forbundet med
regularitet, der deekker over rejsetidens pélidelighed og rettidighed.

19 Veerdiseetningen af forsinkelsestiden bygger ikke pd samme empiriske grundlag som den almindelige
rejsetid jf. DTU Transport (2007). Her anvendes i stedet en forsimpling, hvor veegten er baseret pa in-
ternationale undersggelser. Der er igangsat et arbejde med henblik pé at forbedre grundlaget for ma-
ling og verdisatningen af forsinkelsestiden (rejsetidsvariabilitet).
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risering pa henholdsvis "spidsbelastning” og “mindre belastning” differentieret i
forhold til by og land samt i forhold til motorveje og landeveje.

De eksterne omkostninger ved traengsel er udtrykt som de marginale eksterne
omkostninger ved en ekstra koretgjskilometer. Den marginale treengselsomkost-
ning udtrykker ideelt set de omkostninger, som péferes andre trafikanter i form
af forsinkelse, nér en trafikant kerer én ekstra kilometer.

Eksempel 3.3 | Tidsgevinster ved individuel trafik

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Tidsgevinster vaerdisattes forskelligt athaengig af transportmiddel, rejseformal og
tidselement. Det er derfor nadvendigt at foretage seerskilte beregninger. I neden-
stdende prasenteres tidsgevinster for eksisterende trafikanter i personbiler i &b-
ningséret. Fremgangsméden er den samme for de andre transportmidler.
Almindelig rejsetid

Den almindelige rejsetid reduceres med 355.000 persontimer for de eksisterende
trafikanter i personbil. Heraf udgeres hovedparten af rejseformaélet "andet”, der
bestar af fritidsrejser. De sparer 250.000 persontimer, hvilket med en rejsetids-
vaerdi pa 96 kr. pr. persontime giver en tidsgevinst pa 24 mio. kr. i 8bningsaret.
For de eksisterende erhvervsrejsende er tidsbesparelserne 25.000 persontimer,
hvilket ganges med en tidsveerdi pé 457 kr. Det giver en tidsgevinst pa 11 mio. kr.
i abningséret. Det er mere end tidsgevinsten for "bolig-arbejde” rejsende, selvom
disse opnar en hgjere rejsetidsbesparelse opgjort i persontimer. Det skyldes, at
tidsveerdien per time, ligesom for rejseformélet "andet”, er veesentlig lavere end
for erhvervsrejsende.

Forsinkelsestid

Forsinkelsestiden reduceres med 112.000 persontimer for de eksisterende trafi-
kanter i personbil. Tidsgevinsten ved reduceret forsinkelsestid beregnes seerskilt,
idet rejsetidsvaerdien er 1,5 gang hajere end ved almindelig rejsetid.

Lalt
Effekten af tidsgevinsterne bliver 88 mio. kr. i abningséret. I alt udger effekten af
de tilbagediskonterede tidsgevinster 1.998 mio. kr. i analysen.
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INEEED- Enhedspris Effekt
Abningse‘ir persontimer
A1.000Y Kr. pr. time Mio. kr.
Personbiler i alt 477 . 64

Personbiler - alm. rejsetid

(eksisterende trafikanter) 355 : 43
Heraf bolig-arbejde 80 96 8
Heraf erhverv 25 457 11
Heraf andet 250 96 24
Personbiler — forsinkelsestid

(eksisterende trafikanter) 112 : 20
Heraf bolig-arbejde 25 144 4
Heraf erhverv 7 685 5
Heraf andet 8o 144 11
Varebiler2 30 . 14
Lastbiler2 14 . 10
Cykler? o . o
I alt 520 5 88

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i persontimer, mens et negativt fortegn er udtryk
for en stigning i persontimer.

2) Fordeles pd eksisterende trafikanter og nye og overflyttede trafikanter samt almindelig
rejsetid og forsinkelsestid.

3.3.3. Kollektiv trafik

Den kollektive trafik, der omfatter transport med bus, tog, metro og letbane, er
kendetegnet ved, at rejsetidspunktet for passageren er afhangigt af kereplaner.
For analysen betyder det, at det er nadvendigt at skelne mellem flere tidselemen-
ter:

o  Almindelig rejsetid

¢ Forsinkelsestid
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e Til- og frabringertid
e Ventetid og skjult ventetid
o  Skiftetid og skiftestraf

Almindelig rejsetid

Almindelig rejsetid svarer til den tid, som den enkelte passager tilbringer i det
kollektive transportmiddel mellem rejsepunkterne A og B, svarende til den kere-
planlagte rejsetid.

Verdien af rejsetid i kollektiv trafik udger, ligesom med individuel trafik, ud-
gangspunktet for beregning af de ovrige tidselementer, der alle fremkommer ved
en veegtning i forhold til denne. I tidsveerdierne for den almindelige rejsetid (for-
delt pé rejseformalene bolig-arbejde, erhverv og andet) skelnes der ikke mellem
transport med individuel og kollektiv trafik.

Forsinkelsestid

Forsinkelsestid reprasenterer rejsetidsforlengelser for passageren og opgeres i
det antal minutter, som den enkelte er forsinket i forhold til den forventede rej-
setid. Forsinkelsestiden kan teoretisk set opdeles i henholdsvis ventet og uventet
forsinkelsestid (afsnit 3.3.2).

For bussers vedkommende er storstedelen af den forventede forsinkelsestid lagt
ind i kereplanen, mens der for passagertog er lagt en tidsbuffer ind i den planlag-
te rejsetid. Det er derfor den uventede forsinkelsestid, der indgar i analysen.

Tidsverdien for forsinkelse i kollektiv trafik er veegtet med 2,0 i forhold til den
almindelige rejsetid, og den er dermed vaegtet hgjere i kollektiv trafik end for
personbiltrafik. Det skyldes, at det er den uventede forsinkelsestid, der bliver op-
gjort i den samfundsekonomiske analyse af kollektiv trafik2°, hvorfor genen er
storre, end hvis det var en kombination af ventet og uventet forsinkelse.

20 Det betyder i praksis, at forsinkelser i den kollektive trafik males i forhold til kereplanen, og ikke
den ideelle rejsetid. Den koreplanlagte rejsetid vil typisk vere leengere end den ideelle rejsetid, da der
f.eks. for busser er indlagt den ventede forsinkelsestid grundet treengsel pé vejnettet.
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Til- og frabringertid

Til- og frabringertid reprasenterer den samlede tid, som det tager passageren at
komme fra rejsens startpunkt til stationen eller stoppestedet samt den tid, det
tager at komme fra endestationen eller stoppestedet til rejsens endelige slut-
punkt. Til- og frabringertiden folger veerdien for den almindelige rejsetid, dvs.
den er vaegtet med 1,0 i forhold til den almindelige rejsetid.

Ventetid og skjult ventetid (frekvens)

Den kollektive trafik kerer med et tidsinterval mellem afgangene, mens passa-
gernes rejsebehov opstar uafthangigt heraf. For den enkelte passager vil der der-
for vaere en ventetid mellem rejsebehovet og forstkommende afgang.

Ventetiden kan finde sted i transportsystemet ved forste péstigning. I sa fald ind-
gér den med en veegt pa 2,0 i forhold til den almindelige rejsetid. Den hgjere
tidsveaerdi afspejler den gennemsnitlige starre gene, som ventetid pa f.eks. en per-
ron eller i et leeskur udger i forhold til rejsetid i et transportmiddel.

Hvis man kender koreplanen kan ventetiden ogsa finde sted ved rejsens start-
punkt, som f.eks. i boligen eller péd arbejdspladsen. Det kaldes den skjulte vente-
tid og indgar med en veegt pa 0,8 i forhold til den almindelige rejsetid®!. Den la-
vere tidsverdi afspejler, at tiden gennemsnitligt kan udnyttes bedre end i et
transportmiddel.

Den samlede ventetid vil med et jeevnt opstéet rejsebehov i gennemsnit udgore
halvdelen af tidsintervallet mellem to afgange som f.eks. 10 minutter, hvis der er
20 minutter imellem afgangene.

Ved tidsintervaller pa op til 12 minutter mellem afgangene, som medforer en
samlet gennemsnitlig ventetid pa op til 6 minutter, regnes hele ventetiden med
veegten pa 2,0. Det skyldes, at flertallet af rejsende ved en hyppig drift pdbegyn-
der rejsen uden at overveje koreplanens afgangstider.

Hvis der er mere end 12 minutter mellem afgangene, regnes der med en ventetid
med veaegten 2,0 for de forste 6 minutter, mens resten af den samlede gennem-
snitlige ventetid, svarende til halvdelen af tidsintervallet minus 6 minutter, reg-
nes som skjult ventetid med vagten 0,8. Baggrunden er, at flertallet af rejsende

21 Opggorelsen af ventetid og skjult ventetid i analysen atheenger af, hvorvidt det i den bagvedliggende
trafikprognose er muligt at skelne mellem @ndringen i ventetid og skjult ventetid.
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ved den mindre hyppige drift vil tage hojde for kereplanen og s vidt muligt ud-
nytte tiden til andre aktiviteter i stedet for at vente pa perronen eller ved bus-
stoppestedet.

Skiftetid og skiftestraf

Skiftetid opgeres som den tid, passageren bruger pé at skifte mellem to trans-
portmidler pa samme tur. Den er inklusiv ventetid pd perron eller lignende. Ud-
over den samlede skiftetid har det tillige betydning, hvor mange gange der skal
skiftes kollektivt transportmiddel pa én rejse. Saledes indgér der ligeledes en
skiftestraf malt ved antallet af skift pa en given rejse.

Skift af transportmiddel opfattes som et brud i den samlede rejse og dermed som
mere generende end den almindelige rejsetid. Det skyldes, at passagerne fore-
treekker en sammenhengende tur i ét kollektivt transportmiddel. P4 den bag-
grund vagtes veerdien af skiftetid med 1,5 i forhold til den almindelige rejsetid,
mens et skift i form af en skiftestraf svarer til veerdien af 6 minutters almindelig
rejsetid.
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Eksempel 3.4 | Rejsetidsgevinster ved kollektiv trafik

Ny jernbanestrakning

Foruden tidsbesparelser i den kollektive trafik medvirker den nye jernbanes-
treekning til en reduceret belastning af vejnettet. Det skyldes, at en andel af de
hidtidige bilister vil vaelge at foretage deres rejse i den kollektive trafik fremfor
med bilen. Det gger fremkommeligheden for de gvrige bilister, som dermed ogsé
opnar en tidsgevinst. For denne del af trafikken opgeres tidsgevinsterne som i ek-
sempel 3.3. Det samme er tilfeeldet for tidselementerne ”"almindelig rejsetid” og
“forsinkelsestid” i den kollektive trafik.

Til- og frabringertid

Passagerne sparer 132.000 persontimer i til- og frabringertid i abningsaret, idet
der sker en reduktion i afstanden til og fra den kollektive trafik. Til- og frabrin-
gertiden er veaerdisat som den almindelige rejsetid. Det resulterer i en tidsgevinst
pa 19 mio. kr. i &bningsaret.

Ventetid og skjult ventetid (frekvens)

Passagerne oplever ikke en &ndring i ventetiden, men alene i den skjulte ventetid
pa 66.000 persontimer. Det skyldes, at togene pé den nye jernbanestrackning ke-
rer med 15 minutters mellemrum, mens der er 20 minutter imellem busserne i
basisscenariet. Den gennemsnitlige ventetid endrer sig dermed fra 10 min. i ba-
sisscenariet til 7,5 min. i projektscenariet. Dermed bliver den rene ventetid 6
min. i bade basisscenariet og projektscenariet, hvorfor nettoeffekten bliver nul.
For den skjulte ventetid sker der en &ndring fra 4 min. i basisscenariet til 1,5
min. i projektscenariet. Denne tidsgevinst udggr 7 mio. kr. i abningsaret.

Skiftetid og skiftestraf

Passagerne sparer 132.000 persontimer i skiftetid i dbningséret. Det skyldes, at
de kan undga skift mellem kollektive transportformer, som f.eks. de eksisterende
buslesninger. Gevinsten ved reduceret skiftetid udger 28 mio. kr. i bningsaret.
Foruden selve skiftetidsbesparelsen, sker der en reduktion i antallet af skift i den
kollektive trafik pa 300.000 i abningsaret, hvilket giver en gevinst pa 4 mio. kr. i
abningsaret.

Lalt

Tidsgevinsterne bliver 265 mio. kr. i &bningséret. I alt udger effekten af de tilba-
gediskonterede tidsgevinster 6.081 mio. kr. i analysen.
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[ perI:(frtltt(i)l-ner Enhedspris Effekt
A1.000Y Kr. pr. time Mio. kr.

Individuel trafik 128 o 21
Alm. rejsetid 86 12
Forsinkelsestid 43 9
Kollektiv trafik 1.650 o 244
Alm. rejsetid 1.320 186
Forsinkelsestid? 0 o}
Til- og frabringertid 132 19
Ventetid (0] 0]
Skjult ventetid (frekvens) 66 7
Skiftetid 132 28
Skiftestraf3) 300 4
I alt 1.778 . 265

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i persontimer, mens et negativt fortegn er udtryk

for en stigning i persontimer.

2) Det forudseettes, at den kollektive trafik kerer planmaessigt, hvorfor der ikke sker an-
dringer i forsinkelsestiden. Derfor udger tidsgevinsten nul mio. kr. i Gbningsdret.

3) Antal skift i dbningsdret.

3.4. Qvrige omkostninger

Foruden de direkte omkostninger og tidsomkostningerne indgér der en sund-

hedsgevinst i de oplevede rejseomkostninger ved cykling. Dette er en effekt, der
kun medtages for cykling, da der ikke medregnes omkostninger eller gevinster
ved @&ndret sundhed for andre transportformer.

Der kan tenkes at veere andre fordele eller ulemper, som kan have indflydelse pa
trafikanternes beslutning om at foretage en given rejse eller €j. Disse er pa nuvae-
rende tidspunkt ikke opgjort og indgar derfor ikke i analysen.
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3.4.1. Intern sundhedsgevinst ved cykling

Den interne sundhedsgevinst betegner den gevinst, der tilfalder den enkelte cyk-
list i form af forbedret helbred og forlaenget levetid22. Dette bygger p4, at den en-
kelte cyklist medregner de gavnlige sundhedseffekter forbundet med at foretage
en rejse pa cykel. Den interne sundhedsgevinst indgar derfor i cyklistens opleve-
de rejseomkostninger (GRO), og gor det “billigere” for cyklisten at transportere
sig pa cykel23.

Den interne sundhedsgevinst beregnes pa baggrund af &ndringerne i karte cy-
kelkilometer ganget med enhedsprisen for cyklistens egen sundhedsgevinst. En-
hedsprisen per cykelkilometer bestar af gevinster og omkostninger forbundet
med forbedret helbred og forleenget levetid:

o Forbedret helbred: Gevinsten ved forbedret helbred er fastlagt ud fra en
antagelse om, at halvdelen af den reduktion i produktionstabet ved fysisk in-
aktivitet (eksklusiv for tidlig ded), der skyldes cykelturene, tilfalder cyklisten
i form af velfeerdsgevinster af eget fremtidigt forbrug.

« Forlanget levetid: Gevinsten ved forleenget levetid omfatter de personre-
laterede velfeerdsgevinster, dvs. cyklistens gevinst af at leve laengere. Den er
beregnet pa baggrund af veerdien af et ekstra levear (afsnit 6.3.1) og effekten
af cykling pa den forventede levetidsforleengelse.

22 Beregningsgrundlaget findes i rapporten “Samfundsgkonomiske analyser af cykeltiltag - metode og
cases” (COWI, 2009). Inkluderingen af enhedspriser for cykling skal ses som et forste skridt p& vejen
for mere viden om de samfundsgkonomiske effekter af cykling. Enhedspriserne ber udelukkende an-
vendes til at foretage grove samfundsgkonomiske skon over effekterne af cykeltiltag.

23 Det er i beregningen af sundhedsgevinsterne antaget at halvdelen af cyklisterne er sa fysisk aktive, at
de ikke merker nogen effekt af &ndret cykling, mens den resterende halvdel opnar den fulde
sundhedsmaessige effekt.
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4. OmkKkostninger ved anlaeg

Der vil i anleegsfasen typisk vere en reekke omkostninger, der er relevante at
medregne i den samfundsgkonomiske analyse. Det kan bide vaere omkostninger
i forbindelse med selve etableringen af anleegget og omkostninger i forbindelse
med de gener, som bilister, passagerer, operatgrer og omgivelser oplever under
anlaegsfasen.

Restveerdien af et projekt indgar ligeledes i den samfundsgkonomiske analyse.
Den indgar som en gevinst ved levetidens udlgb. Den tilbagediskonterede rest-
vaerdi fratraekkes nutidsverdien af de samlede anlaegsomkostninger.

4.1. Anlegsomkostninger

Anlegsomkostninger omfatter de omkostninger, der er knyttet til et projekts an-
laegsfase. Det veere sig omkostninger til planleegning, arbejdskraft, materialer,
administration mv. Ud fra det bedste bud pa den tidsmaessige fordeling over an-
laegsperioden, fordeles anlaegsomkostninger i analysen i de enkelte &r i anlaegspe-
rioden.

Udover anlegsomkostninger til selve projektet, f.eks. pa en given vej- eller jern-
banestraekning, indregnes ligeledes omkostninger til de eventuelle falgeinveste-
ringer, der er ngdvendige for at opna den fordel af projektet, som medregnes pé
gevinstsiden i analysen. I forbindelse med projekter med brugerbetaling pa f.eks.
en bro eller tunnel medregnes anleegsomkostninger til betalingsanleeg.

4.1.1. Kvantificering af anleegsomkostninger

En kvantificering af anlaegsomkostningerne sker ud fra en konkret vurdering af
det enkelte projekt. Her foretages en vurdering af, hvor meget arbejdskraft, der
skal bruges, behovet for materialer og administration mm.

Herefter anvendes tidligere erfaringer om enhedspriser for det nadvendige mate-
riale og arbejdskraft. Saledes er anlaegsomkostningerne for et projekt som ud-
gangspunkt baseret pd en projektspecifik vurdering af mengdebehovet samt er-
faringsbaserede enhedspriser.
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Opregning til markedspriser

Anlegsomkostninger opgeres umiddelbart i faktorpriser og repreaesenterer séle-
des de rene ressourceomkostninger, dvs. eksklusiv indirekte skatter og afgifter. I
den samfundsgkonomiske analyse skal anlegsomkostningerne derfor omregnes
til markedspriser ved hjelp af nettoafgiftsfaktoren (afsnit 2.1.3).

4.1.2. Verdisetning i forskellige analysefaser af projektet

I den indledende fase kan opgerelsen af anleegsomkostninger bygge pa et over-
slag, der reprasenterer et bedste skon ud fra den tilgengelige viden. I praksis er
opgorelsen baseret pé erfaringstal for lignende projekter, som f.eks. prisen per
kilometer vej eller per kilometer jernbane af forskellig karakter.

Indledende fase

I den forste og indledende forundersggelse bliver anleegsomkostningerne (det fo-
relgbige basisoverslag) opregnet med en korrektionsreserve pa 50 pct. som folge
af principperne i "Ny Anleegsbudgettering” (Transportministeriet, 2010). Selve
basisoverslaget ma ikke indeholde egentlige reserver, idet disse udméles i kor-
rektionsreserven. Basisoverslaget plus korrektionsreserven benavnes anlegs-
overslaget24.

Afsluttende fase

I den anden fase udarbejdes der et mere detaljeret basisoverslag, som baseres pa
en erfaringsbaseret enhedspris gange et detaljeret mangdeestimat. Basisoversla-
get kan desuden indeholde en budgetpost for henholdsvis s@rlige konstruktio-
ner25 og/eller sarlige risici. Sidstneevnte er ikke en egentlig reserve, men en kon-
kret begrundet budgetpost.

Basisoverslaget bliver opregnet med et erfaringsbaseret korrektionstilleeg pa 30
pct.2° Det giver projektets totaludgift, svarende til de anlaeegsomkostninger, der
indgar i den endelige samfundsekonomiske analyse.

24 Safremt anleegsoverslaget overstiger 250 mio. kr. skal anleegsprojektet gennemga en ekstern kvali-
tetssikring i form af bl.a. en evaluering af den samfundsgkonomiske analyse.

25 F.eks. serlige bro- eller tunnelkonstruktioner hvor enhedsprisen er knyttet til den samlede kon-
struktion og ikke meengde gange pris.

26 10 pct. udger anleegsmyndighedens budgetreserve, mens 20 pct. udger Transportministeriets bud-
getreserve.
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Eksempel 4.1 | Anleegsomkostninger i forskellige faser

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Anlegsomkostningerne er angivet i faktorpriser, dvs. ekskl. skatter og afgifter. Her
udger det forelgbige basisoverslag et sken pd 600 mio. kr. Det er baseret pd umid-
delbart tilgaengelig viden og erfaringsbaserede priser. Grundet den storre usikker-
hed i 1. fase tilleegges det forelgbige basisoverslag en korrektionsreserve pa 50 pct.,
séledes anlegsoverslaget bliver 900 mio. kr. Denne anleegsomkostning indgér i
den samfundsgkonomiske forundersggelse.

I den anden og afsluttende fase foretages der et mere detaljeret basisoverslag base-
ret pa en grundigere undersggelse af de faktiske forhold og erfaringsbaserede pri-
ser. Dette gger robustheden og gger typisk basisoverslaget. Basisoverslaget vokser
i eksemplet til 769 mio. kr., men den mindre usikkerhed mindsker behovet for et
korrektionstillaeg, hvorfor basisoverslaget tilleegges 30 pct. Det giver en totaludgift
P4 1.000 mio. kr., som herefter indgar i den endelige samfundsgkonomiske analy-
se.

Mio. kr. 1. fase (forundersogelse) 2. fase (afsluttende)
Forelgbigt Anlaegs- Detaljeret .
Orarsnzsiee basisoverslag overslag basisoverslag? etz ol s
Korrektionstillaeg 0% 50 % 0% 30%
Anlagsomkostninger -600 -900 -769 -1.000

1) Kan tillige benaevnes “fysikpris” ved jernbaneprojekter.

4.1.3. Tilskud fra EU

EU-tilskud medregnes som en gevinst i den samfundsgkonomiske analyse?27, sa-
fremt tilskuddet er projektspecifikt og reducerer anlaegsomkostningerne for sta-
ten. Forstnavnte betyder, at tilskuddet er uatheengigt af andre EU-tilskud til
Danmark, og det er dermed afggrende, hvorvidt EU-tilskuddet er gremeerket til
danske formal eller ej.

Séfremt et eventuelt tilskud vil komme andre danske projekter til gode, hvis til-
taget ikke gennemfores, skal tilskuddet ikke indga som en samfundsgkonomisk
gevinst i analysen. Det skyldes, at der findes alternative danske anvendelsesmu-

27 Der sker et mindre fradrag i det samlede EU-tilskud, svarende til det danske bidrag til EU's omkost-
ninger. Den danske andel udger pt. 2,0 pct. af EU-tilskuddet.
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ligheder for EU-tilskuddet, og der derfor er alternativomkostninger forbundet
med at anvende EU-midlerne til det pagaeldende tiltag.

4.2. Restveerdi

Restvaerdien reprasenterer den fysiske kapitalvaerdi af et anleg ved beregnings-
periodens udlgb. For tiltag med en kort tidshorisont vil restvaerdien ofte vaere ba-
seret pé en konkret vurdering, mens den for tiltag med laengere levetid vil af-
haenge af det valgte vedligeholdelses- og reinvesteringsniveau.

Seedvanligvis antages det i analysen, at et anleeg vedligeholdes fuldt ud gennem
hele dets levetid. Restvaerdien vil derfor vaere lig med den oprindelige anlaegsom-
kostning?28. S&fremt der ikke indregnes fuld vedligeholdelse, beror restvaerdien
pa en konkret vurdering ud fra anlegstypen og vedligeholdelses- og reinveste-
ringsniveauet. Mindre vedligeholdelse giver alt andet lige en mindre restvaerdi.

Eksempel 4.2 | Restvaerdi

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Anlaegsomkostningerne udger i alt 1.325 mio. kr. i markedspriser, svarende til en
tilbagediskonteret veerdi pa 1.180 mio. kr. Restvardien udger tilsvarende 1.325
mio. kr., idet motorvejen vedligeholdes fuldt ud gennem hele dens 50-arige leve-
tid. Det medferer et behov for ngdvendige driftsomkostninger (eksempel 5.1).

Mens anlagsomkostningerne atholdes i starten af beregningsperioden, ligger rest-
verdien i beregningsperiodens sidste ar. Det reducerer restverdien betydeligt, og
séledes bliver den tilbagediskonterede restverdi af opgraderingen 180 mio. kr. I
analysen bliver de tilbagediskonterede anleegsomkostninger -999 mio. kr., svaren-
de til nutidsveerdien af henholdsvis anleegsomkostningerne fratrukket restveerdien.

Anlzaegsomk. Restvaerdi Effekt
Ar 2015-2071
Mio. kr.
I alt -1.325 1.325 0
Nutidsveerdi -1.180 180 -999

Foretages der ingen vedligeholdelse, vil selve anlaegget ved levetidens udlgb ikke
have nogen vardi. Dog vil veerdien af arealer ikke nedvendigvis athenge af vedli-

28 Der skal, séfremt anleegget antages at veere fuldt ud vedligeholdt, medregnes de ngdvendige vedlige-
holdelsesomkostninger p& omkostningssiden i den samfundsgkonomiske analyse.
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geholdelsesniveauet, hvorfor anleggets restveerdi i serlige tilfeelde kan veere po-
sitiv, selv hvis der ikke er sket vedligeholdelse29.

I praksis indgér restvaerdien eksplicit i den samfundsgkonomiske analyse og bli-
ver tilbagediskonteret fra beregningsperiodens sidste ar3°. Den er angivet i mar-
kedspriser, da den er beregnet med udgangspunkt i de anvendte anleegsomkost-
ninger, som tidligere er omregnet fra faktor- til markedspriser.

4.3. Gener i anlaegsfasen

En raekke af effekterne for brugerne og operatererne i den samfundsgkonomiske
analyse optraeder allerede for ibrugtagningen af et tiltag. Der opstér saledes typisk
en reekke gener i anlegsfasen, som pévirker brugere, operatorer og omgivelser.

Det er i princippet muligt at medregne samtlige af de effekter, der i forvejen er
veerdisat, hvis de opstar i anlaegsfasen.

For at simplificere opgerelsen af generne i analysen medregnes alene gener for
trafikanter og operaterer, mens gener i form af stgj, luftforurening og klimapa-
virkning behandles kvantitativt. Safremt disse vurderes at have vasentlig betyd-
ning for det samlede resultat, ber disse effekter medregnes i anlaegsfasen.

Gener i anlaegsfasen kan forekomme gennem indskraenkninger pa en del af vej-
eller banekapaciteten eller nedsettelse af hastigheden i byggeperioden. Derud-
over kan der ogsa vere gener for trafikken pé andre streekninger, i det omfang
byggearbejdet medfarer overflytning af trafik til disse, s& der opstar forsinkelser
for bilister eller passagerer.

4.3.1. Medregnede effekter

Gener i anleegsfasen bestar i den samfundsegkonomiske analyse typisk af:

o Tidstab og @ndrede karselsomkostninger for trafikanter og passagerer

e /ZEndrede driftsomkostninger for operateren

29 Restvaerdien kan i seerlige tilfeelde ogsa veere negativ, eksempelvis hvis en bro skal pilles ned.

30 Laengden af driftsperioden (levetiden) betyder meget for den verdi anleggets restvaerdi tilleegges i
analysen. Der anvendes ofte en levetid pé 50 ar (afsnit 2.1.2).
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For trafikanter og passagerer kvantificeres tidstabet med udgangspunkt i antallet
af berorte trafikanter eller passagerer, anlegsperiodens leengde, den forogede
rejsetid samt en vurdering af antallet af uventede haendelser, der kan medfore
forsinkelser. Hvis togdriften omlaegges til bus, eller trafikanter ledes ad en anden
vej, opgares tidstabet som den eventuelle forggede rejsetid samt den yderligere
skiftetid som folge af omlaegningen.

Felles for opgarelsen af generne i anlegsfasen er, at den samfundsgkonomiske
analyse indeholder et samlet sken for tidstabet i hhv. den individuelle og kollek-
tive trafik, samt de @&ndrede koretgjskilometer over hele anlaegsfasen. Skennet
bliver herefter fordelt pé arene i anlaegsfasen ofte efter fordelingen af anleegsom-
kostninger.

Selve kvantificeringen af generne i anlaegsfasen opgeres pd samme méde som de
tilsvarende effekter af det feerdige projekt. Generne skal imidlertid ikke males i
forhold til basisscenariets trafik, som ellers er den generelle reference, men i for-
hold til den forventede trafik i de ar, hvor anlaegsarbejdet foregar. Safremt en
serskilt opgerelse af trafikken i drene op til &bningséret ikke er mulig, kan tra-
fikken i basisscenariet anvendes som udgangspunkt.

Der kan foruden gener for trafikanter og passagerer opsté aendringer i driftsom-
kostninger for operatererne af den kollektive trafik, nar der foretages sndringer
af infrastrukturen.

4.3.2. Vaerdisatning af gener i anleegsfasen

Gener i anlegsfasen verdisattes i den samfundsgkonomiske analyse pa samme
made som de tilsvarende effekter, nar projektet er udfert. Veerdisaetningen af tid,
korsels- og driftsomkostninger er beskrevet neermere i kapitel 3 og o.

Det kan i den indledende fase veere vanskeligt at opgere generne i anlaegsfasen
som en samfundsgkonomisk verdi. Derfor kan forundersegelsen, i det omfang
det skeonnes relevant, indeholde en kvalitativ beskrivelse af generne.
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Ombkostninger ved anleeg.

Eksempel 4.3 | Gener i anlagsfasen

Ny jernbanestrakning
Etableringen af den nye jernbanestreekning har konsekvenser for den eksisterende
trafik under anlaegsfasen.

Individuel trafik

Det er i anlaegsfasen af jernbanestrakningen ngdvendigt at omdirigere en del af
den individuelle trafik i forbindelse med etablering af broer og andre anlag, der er
i kontakt med vejtrafikken. Det medferer et tidstab for trafikanterne og ekstra kar-
selsomkostninger.

Generne er fordelt pa personbiler, varebiler og lastbiler samt pé rejse- og forsin-
kelsestid. De er verdisat med de samme enhedspriser, som ved beregningen af
tidsgevinster (eksempel 3.3). Effekten fra gener i anlaegsfasen for den individuelle
trafik udger -310.000 kr. i det forste anlaegsar.

Kollektiv trafik

For den kollektive trafik opstar der en gget rejsetid under anlaegsfasen, idet jern-
banestrackningen skal knyttes op pa den eksisterende kollektive infrastruktur. Ef-
fekten fra gener i anleegsfasen for passagerer i den kollektive trafik udger -310.000
kr. i det forste anlagsar.

Lalt

Effekten af gener i anlaegsfasen udger -620.000 kr. i det forste anleegsér, mens den
samlede tilbagediskonterede effekt bliver -2,84 mio. kr. i analysen.

APerson- Effekt
Forste anlaegsar (2016) . AKeretgjskm?
timer? .
Mio. kr.

Individuel trafik . . -0,31
Tidstab for trafikanter -2.055 . -0,30
Andrede kerselsomkostnin- 1140 -0,00
ger

Kollektiv trafik -2.400 . -0,31
Bolig-arbejde -600 . -0,05
Erhverv -300 . -0,13
Andet -1.500 . -0,13
I alt . . -0,62

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i persontimer og keretgjskm, mens et negativt for-
tegn er udtryk for en stigning i persontimer og koretagjskm.
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5. Driftsskonomi

Der vil for en rakke tiltag p transportomradet veere driftsskonomiske konse-
kvenser. Det gelder serligt for tiltag i den kollektive trafik, hvor driftsomkost-
ninger typisk udger en vesentlig del af de samlede omkostninger i den sam-
fundsgkonomiske analyse.

De driftsgkonomiske konsekvenser opstéar, nar der sker endringer i de omkost-
ninger og indtagter, der er knyttet til driften og vedligeholdelsen af et tiltag.
ndringerne kan for bade driftsomkostninger og driftsindtegter ga begge veje,
dvs. at der ogsa kan veere tale om sparede omkostninger eller mistede indtaegter.

Generelt beregnes de arlige driftsomkostninger ud fra sektorspecifikke enheds-
omkostninger pa henholdsvis vej- og baneomradet opdelt pa faste og variable
omkostninger. Samme princip felger reinvesteringsomkostninger, der indregnes
ianalysen i det ar, hvor reinvesteringen foretages.

Der vil i praksis typisk blive anvendt et gennemsnitligt overslag over vedligehol-
delsesniveauet i form af arlige driftsomkostninger for de relevante anlegsele-
menter baseret pa erfaringsbaserede tal fra andre lignende tiltag.

5.1. Infrastrukturforvalteren

Infrastrukturforvalteren indgar i analysen, som en del af den offentlige sektor.
Her bestar de driftsskonomiske konsekvenser af &ndringer i vedligeholdelses-
omkostninger og reinvesteringer pa vejomradet og vedligeholdelses- og fornyel-
sesomkostninger pa baneomradet samt eventuelle eendrede driftsindtaegter.

Afhaengig af den tilgengelige viden opgeres driftsomkostningerne enten ved en
simpel beregning med udgangspunkt i det eendrede kerselsomfang ganget pa en-
hedspriserne for vej- eller baneslid, eller ved en mere detaljeret beregning, hvor
projektspecifikke forhold inddrages. Metodevalget og detaljeringsgraden skal st
mal med projektets starrelse og kompleksitet.

5.1.1. Vejomradet

For infrastrukturforvalteren pa vejomradet dekker de driftsekonomiske konse-
kvenser over éendringer i vedligeholdelses- eller reinvesteringsbehovet til anlaeg-
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get. Disse to former for driftsomkostninger foregar i en vekselvirkning, saledes at
vedligeholdelsesniveauet pavirker behovet og tidspunktet for reinvestering.

Vedligeholdelse er arligt tilbagevendende, mens reinvesteringer foretages med
ars mellemrum med henblik pi at sikre, at infrastrukturen bevarer sin oprindeli-
ge funktionalitet. Selve takten for fornyelse eller reinvesteringer over bereg-
ningsperioden afhanger af infrastrukturens levetid.

Ved ny infrastruktur vil driftsomkostninger til vedligeholdelse og reinvesteringer
vere fordrsaget af selve tiltaget pa vejomradet, og typisk lofte de samlede sam-
fundsgkonomiske omkostninger. Safremt der etableres brugerbetalt infrastruk-
tur som f.eks. broer, indgar der indtaegter fra brugerne og administrationsom-
kostninger, som skal medregnes i de driftsskonomiske konsekvenser.

I tilfeelde af at der er tale om en opgradering af eksisterende infrastruktur pé ve-
jomréadet, kan projektet bidrage til en reduktion i de driftsomkostninger, der el-
lers skulle have vearet afholdt. Séledes kan der opsté et mindre vedligeholdelses-
og reinvesteringsbehov, nr ny infrastruktur erstatter eksisterende infrastruktur.

Eksempel 5.1 | Driftsgkonomi for infrastrukturforvalteren (1)

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Driftsomkostningerne pé vejomrédet beregnes typisk i en seerskilt model, der tager
hensyn til projektspecifikke forhold. Ved opgradering til en 4-sporet motorvej vur-
deres de érlige driftsomkostninger at blive 5 mio. kr. hgjere i faktorpriser. Det sva-
rer til en arlig effekt pa 6,625 mio. kr. i markedspriser efter opregningen med net-
toafgiftsfaktoren (afsnit 2.1.3).

Ny jernbanestrakning

Den nye jernbanestrakning reducerer belastningen pa vejnettet. Det skyldes, at 1)
en andel af bilister nu foretager deres rejse i den kollektive trafik og 2) en raekke
buslinjer nedlagges, hvorfor antallet af buskilometer mindskes. Den reducerede
belastning mindsker vejslid, hvilket reducerer driftsomkostningerne pa vejomra-
det.

Overflytningen af trafikanter i personbiler til den kollektive trafik reducerer ker-
selsomfanget med 570.000 km i &bningsiret, mens korselsomfanget med rutebus-
ser reduceres med 400.000 km i &bningséret. Her anvendes den marginale en-
hedspris for vejslid for personbiler og busser pa henholdsvis 0,01 kr. og 0,70 kr.
pr. keretgjskm. Det skyldes, at det alene reducerer de driftsomkostninger, der af-
heenger af kgrselsomfanget.

Driftsomkostningerne falder med ca. 0,29 mio. kr. i &bningséret. I alt udger effek-
ten fra de tilbagediskonterede driftsomkostninger pa vejomradet 7 mio. kr. i analy-
sen.
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[ kﬂ?zr(;]t:l;ln Enhedspris Effekt
A1.000Y Kr. pr. km. Mio. kr.
Lastbiler (o} 1,27 0,00
Varebiler o) 0,02 0,00
Personbiler 570 0,01 0,01
Rutebusser 400 0,70 0,28
Ialt 970 o 0,29

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i keretajskm, mens et negativt fortegn er udtryk for
en stigning i keretogjskm.

5.1.2. Baneomradet

For infrastrukturforvalteren pa baneomréadet deekker de driftsgkonomiske kon-
sekvenser over endringer i vedligeholdelses- og fornyelsesomkostninger (reinve-
steringsbehovet) samt &endrede driftsindteegter.

Hvis der etableres nye banestrackninger, s den samlede jernbaneinfrastruktur
oges, resulterer det i et hgjere vedligeholdelses- og fornyelsesbehov fremadrettet.
Ogsa tiltag, der oger togtrafikken, vil indebere storre driftsomkostninger, da fle-
re tog pa en streekning vil fore til mere slid pa jernbanen. Det gaelder at:

o For den del af omkostningerne der er fast knyttet til anlaegget, tages der ud-
gangspunkt i de arlige enhedspriser opgjort per banekilometer, sporkilome-
ter og antal broer3.

o For de variable omkostninger tages der primaert udgangspunkt i enhedspri-
ser opgjort per bruttotonkilometer fra togene. Her er der desuden et bidrag
fra el-togkilometer for kereledningsslid.

Der indgar driftsindtaegter for infrastrukturforvalteren i form af baneafgifter ved
brug af de faste broforbindelser samt det almindelige banenet. Det medregnes i

31 For store brokonstruktioner foretages serskilte vurderinger, der typisk tager udgangspunkt i en arlig
procentandel af anlaegsmassen.
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analysen, men det reprasenterer alene en overfarsel fra operateren til infra-
strukturforvalteren. Det har sdledes ingen direkte betydning for det samfunds-
gkonomiske resultat i tilfaelde af, at begge er en del af den offentlige sektor.

Eksempel 5.2 | Driftsgkonomi for infrastrukturforvalteren (2)

Ny jernbanestrakning

Den nye jernbanestrakning har driftsskonomiske konsekvenser for infrastruktur-
forvalteren i form af faste og variable omkostninger samt indtaegter fra togoperatg-
ren.

Faste omkostninger
De faste omkostninger atheenger af jernbanestraekningens lengde, som er 20 ba-

nekm med to spor, dvs. 40 sporkm. Det er relevant at skelne mellem bane- og
sporkm, idet nogle driftsomkostninger alene afthanger af streekningens laengde,
mens andre ogsa atheenger af antallet af spor.

Der regnes med en enhedspris pa 0,33 mio. kr. pr. sporkm og 0,44 mio. kr. pr. ba-
nekm. Jernbanestrakningen bliver fuld elektrificeret, hvorfor der skal medregnes
ekstra driftsomkostninger. Slutteligt er der ti mindre broer pa streekningen. Effek-
ten fra de faste driftsomkostninger udger -24,87 mio. kr. i bningsaret.

Variable omkostninger
De variable omkostninger athanger af den togdrift, som foregar pé jernbanes-

treekningen. I beregningerne af slitagen indgér bade togenes vaegt opgjort i tonkm
og antallet af togkm, hvor der for sidstnavnte skelnes mellem, hvorvidt straeknin-
gen bliver elektrificeret eller ej. Togdriften forventes at blive gget med 160 mio.
tonkm og 400.000 eldrevet togkm. Effekten fra de variable driftsomkostninger
udger -10,02 mio. kr. i §bningsaret.

Det antages, at der ikke karer godstog pa den nye jernbanestraekning.

Indtaegter
Infrastrukturforvalteren modtager en infrastrukturafgift fra togoperateren som

kompensation for slidtagen. Afgiften athenger af det arlige antal togkm og udger
en enhedspris pé 2,79 kr. pr. togkm. Det resulterer i en indtegt for infrastruktur-
forvalteren péa 1,12 mio. kr. i §bningséret.

Lalt

Den samlede driftsskonomi for infrastrukturforvalteren bliver -33,77 mio. kr. i &b-
ningsaret. I alt udger effekten af den tilbagediskonterede driftsskonomi -620,48
mio. kr. i analysen.



Abningsar

Faste driftsomk.
Sporkm

Elsporkm

Banekm

Broer

Variable driftsomk.
Brutto-tonkm

El og diesel — togkm
Elekt. — togkm
Driftsindtaegter
Infrastrukturafgift

Ialt

AAntal?

-160 mio.
-400.000
-400.000

-400.000

.
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Enhedspris
Kr.
0,33 mio.
0,01 mio.
0,44 mio.

0,25 mio.

0,03
11,75

3,29

-2,79

.

Effekt
Mio. kr.

-24,87
-13,16
-0,44
-8,77
-2,51
-10,02
-4,01
4,70
-1,32
1,12
1,12

-33,77

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald, mens et negativt fortegn er udtryk for en stigning.

5.2. Operatgren

Operatgrer omfatter pa baneomrédet passager- og godstogoperatarer, mens de
pa vejomradet typisk omfatter busoperaterer. For begge typer af operatgrer be-
star de driftsaskonomiske konsekvenser af &ndringer i henholdsvis driftsomkost-

ninger og billetindteegter.

Afheangig af, hvorvidt operataren er privatejet eller ejet af staten indgar operate-
ren i analysen enten som en virksomhed, dvs. en del af brugergevinsterne eller
som en del af den offentlige sektor3=.

32 Gaeldende fra TERESA-version 3.04, som forventes offentliggjort medio 2015.
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5.2.1. Billetindteegter

Operatgrernes billetindteegter pavirkes af 2endringer i antallet af passagerer og
deres rejselaengder. Der bliver efterfolgende fratrukket omkostninger forbundet
med selve billetsalget, svarende til 5 pct. af indtaegterne.

Zndringer i billetindtaegterne opgeres i ssmmenhang med trafikprognosen,
hvor der tages hgjde for sammensetningen af rejser fordelt pa rejseleengder, de-
stinationer, rejseformaél og billettyper. Sidstnavnte sikrer, at det indgar i bereg-
ningerne, at rejsende med forskellige turformal har forskellig tilbgjelighed til at
anvende forskellige billettyper33.

Billetindtaegter fra de nye rejsende, der matte valge den kollektive transport som
folge af et tiltag, indregnes som en gevinst for operateren. Det sker, selv om ud-
gifterne til billetten for nye rejsende ikke indgér eksplicit som en omkostning for
brugerne. For at forsta metoden er det derfor vigtigt at veere opmerksom p4, at
billetudgiften, selv om den ikke indregnes eksplicit som en omkostning for bru-
gerne, alligevel implicit er med i regnestykket. Det skyldes, at den har indgéet i
de nye rejsendes afvejning af de forskellige fordele og ulemper ved transportval-
get, da den er indeholdt i det generaliserede rejseomkostninger (afsnit 3.1.3).

5.2.2. Togdriftsomkostninger

Omkostninger til togdrift omfatter tre typer: Personaleomkostninger, omkost-
ninger til drift- og vedligehold af togmateriel og omkostninger til anskaffelse af
togmateriel.

Ombkostninger til personale

Personaleomkostninger omfatter aflonning af lokoferere og servicepersonale i
togene. Omkostningerne beregnes ved hjzlp af en enhedspris per togtime (kore-
tid uden vendetid) og eendringerne i antallet af togtimer, som angivet i den kore-
plan, som beregningerne baseres pa. Selve enhedsprisen afhanger af servicekon-
ceptet, som f.eks. stikpravebetjening eller fast servicepersonale, samt lgnniveau
og arbejdsvilkér for de forskellige personalegrupper.

33 For en simplificering kan der anvendes en gennemsnitlig indtagt for forskellige rejselaengder i
sammenhzng med prognosen for passagerendringer. Der kan her alternativt foretages en skensmees-
sig beregning ud fra en gennemsnitsbilletindteegt per passagerkilometer evt. differentieret pa strak-
ninger.
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Ombkostninger til drift- og vedligehold

Omkostninger til drift og vedligehold af togmateriel omfatter omkostninger til
klargering, rengering, breendstof- eller elforbrug, samt udgifter til eftersyn og lo-
bende vedligehold. De samlede omkostninger beregnes ved hjalp af en enheds-
pris per togsatkilometer samt &ndringen i antallet af togsaetkilometer.

Enhedspriserne varierer pa tvaers af forskellige materieltyper, mens endringerne
i togsaetkilometer afhaenger af de foreslaede @ndringer i kereplanen, den forven-
tede @ndring i passagerefterspargsel og de forudsatte serviceméalsatninger som
f.eks. pladskrav for passagerer. Beregningen kreever opstilling af en omlgbsplan,
som beskriver, hvor meget togmateriel der skal til, og hvordan det skal kere, for
at en kereplan kan fungere. Alternativt kan der, for at simplificere, skonnes ud
fra eendringer i togkilometer pé baggrund af den foresldede kereplan samt en
skennet gennemsnitlig togsterrelse.

Ombkostninger til anskaffelse af togmateriel

Omkostninger til anskaffelse af togmateriel indgér som en lgbende finansiering
fordelt over arene for tilbagebetaling. Belobet omfatter anskaffelse, periodisk
fornyelse (renovering), forsikringer og en omkostning til veerkstedskapacitet. Det
beregnes ved hjalp af en arlig enhedspris per togsat i beholdning, hvor enheds-
prisen er forskellig for forskellige materieltyper.

Antallet af togset i beholdning athaenger af forbruget i en spidsbelastningstime,
hvortil der kommer en drifts- og vaerkstedsreserve. Beregningen kraever grund-
leeggende opstilling af en omlgbsplan. Alternativt ma der skennes ud fra samlet
omlgbstid for hver toglinje og en skennet togstarrelse i en spidsbelastningstime.

Der findes i de transportgkonomiske enhedspriser (afsnit 2.3.1) grove sken for
omkostninger til hgjhastighedstog, IC- og regionaltog, lokaltog, S-tog og letba-
ner. De tager udgangspunkt i specificerede tilbudspriser i forbindelse med ud-
bud. For materieltyper og koncepter, hvor der ikke er foretaget udbud, er tilsva-
rende priser vurderet ud fra en gennemsnitsbetragtning. Her afhenger driftsom-
kostningerne blandt andet af togsetleengde, enkelt- eller dobbeltdeekker, maksi-
malhastighed, afstand mellem standsninger, samt om der anvendes diesel eller
elektrisk togdrift.
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5.2.3. Busdriftsomkostninger

Omkostninger til busdrift beregnes ved hjaelp af en enhedspris per bustime. En-
hedsprisen omfatter bade personaleomkostninger til chaufferlen og turplanleeg-
ning, omkostninger til anskaffelse, omkostninger til drift og vedligehold af bus-
materiel samt busoperatorens fortjeneste.

Enhedsprisen for bustimer er baseret pd kontraktbetaling per kereplantime. Ud-
over den direkte buskeretid indeholder den en standardiseret vendetid, hvilket
derfor inkluderes i de benyttede bustimer.

Eksempel 5.3 | Driftsgkonomi for operateren

Ny jernbanestrakning
Den nye jernbanestrakning medferer en oget togdrift og mindre busdrift. Det har
driftsekonomiske konsekvenser for henholdsvis tog- og busoperateren.

Driftsomkostninger
Det er for togoperatoren ngdvendigt at tilvejebringe to eldrevne regionaltogsaet til

en arlig enhedspris pé 6,71 mio. kr. Disse nye regionaltogset forventes at kere i alt
1,0 mio. togsaetkm til en enhedspris pa 23,11 kr. pr. togsetkm. Samtidig vokser be-
hovet for personale, svarende til 5.000 togtimer til en enhedspris pa 1.804 kr. pr.
togtime. Dertil medregnes en infrastrukturafgift afhaengig af antallet af togkm
(eksempel 5.2). De samlede driftsomkostninger for togoperatgren udger 45,55
mio. kr. i &bningsaret.

Med jernbanestrakning mindskes behovet for en rackke buslinjer. Der sker derfor
en arlig reduktion i busdriften pa 8.000 timer til en enhedspris pa 948 kr. pr.
driftstime. Det svarer til en besparelse pé 7,59 mio. kr. for busoperatgren i ab-
ningsaret.

Billetindtaegter

Den nye jernbanestrackning forbedrer attraktiviteten af den kollektive trafik. Det
medforer flere passagerer, hvilket resulterer i flere billetindtaegter. Vurderingen af
konsekvenserne for billetindtaegterne foregar i forbindelse med trafikprognosen,
hvorfor der i analysen alene indgar de samlede billetindtaegter i henholdsvis basis-
og projektscenariet. Det fremgér, at de samlede billetindtaegter vokser med 146,42
mio. kr. i &bningséret inklusiv salgs- og distributionsomkostninger.

Lalt

Den samlede driftsekonomi for bus- og togoperateren udger en effekt pa 108,45
mio. kr. i &bningséret. I alt udger den tilbagediskonterede effekt 2.109 mio. kr. i
analysen.



Abningsar

Driftsomk.

Togseet

Togsaetkm

Togtimer med togforer
Infrastrukturafgift
Rutebus-timer
Billetindtzegter?
Bolig-arbejde

Erhverv

Andet

Salgs- og distributionsomk.

I alt

AAntal?

-2
-1.000.000
-5.000
-400.000

8.000
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Enhedspris
Kr. pr. enhed
6.710.000
23,11
1.804
2,79

948

Udggor fast 5 pct. af billetindtaegterne

Effekt
Mio. kr.

-37,97
13,43
-23,11
-9,02
-1,12

7,59
146,42
39,75
15,00
99,38
7,71

108,45

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald, mens et negativt fortegn er udtryk for en stigning.
2) Opgores direkte i beregningerne i trafikprognosen (trafikmodellen).
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6. Eksterne effekter

De eksterne effekter omfatter de pavirkninger pa omgivelserne, som den enkelte
bilist, cyklist, godsoperater pa bane eller passager ikke tager hgjde for, nér
han/hun skal afgere, hvorvidt og hvordan en rejse skal foretages, eller gods skal
transporteres. Omkostningerne beres i stedet af andre i samfundet, der ikke har
indflydelse pa den rejsendes aktivitet, og som ikke kompenseres for generne af
den.

De eksterne effekter kan i analysen optraede som en gevinst eller en omkostning
afhangig af den eksterne effekt og det specifikke tiltag. Figur 6.1 illustrerer de

medtagne eksterne effekter i analysen.

Figur 6.1 | Eksterne effekter i den samfundsgkonomiske analyse

Klimapavirkning

Luftforurening

Eksterne
effekter ved
transport

Der opstar andringer i de eksterne effekter ved de fleste tiltag pa transportom-
radet. De eksterne effekter kan f.eks. optraede ved en udbygning af en vejstreaek-
ning, eller nér serviceniveauet forbedres i den kollektive trafik.
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Nedenstdende gennemgang af de eksterne effekter i den samfundsgkonomiske
analyse bygger pa rapporten "Veardisetning af transportens eksterne omkostnin-
ger” (COWI, 2010).

6.1. Luftforurening og klimapavirkning

Luftforureningen daekker i den samfundsgkonomiske analyse over udledningen
af forureningsfaktorerne NOx, HC, SO, CO og PM.;5, mens klimapavirkningen
daekker over udledningen af CO.. Falles for luftforurening og klimapavirkning
er, at de har trafikskabte skadelige virkninger for borgere og omgivelser. De kan
derfor betegnes som negative eksterne effekter som folge af transport.

Det er i praksis ikke muligt at méle skadesomfanget ud fra en kortlaegning af ek-
sponeringen af enkeltpersoner og specifikke omgivelser ved hvert tiltag. I stedet
betragtes befolkningen som helhed, og der anvendes gennemsnitlige sammen-
hange mellem korsel og udledningen af luftforurening og CO- samt befolknings-
eksponering. Det betyder, at effekterne af en endret transportmaengde for hver
enkelt forureningskomponent kan udtrykkes gennem to nogletal:

o Emissionsfaktorer mélt i gram udslip per transportmiddelkilometer fordelt
pa by og land.

o Enhedsomkostninger malt i kroner per kilogram udslip.

Pa baggrund af de to nggletal og viden om den e&ndrede transportmangde kan
de samfundsgkonomiske omkostninger ved luftforurening og CO. beregnes.

I praksis er effekterne af en @&ndret transportmangde veaesentlig mere komplekse.
For at imgdega dele af den kompleksitet, differentieres der i veerdiseetningen af
luftforurening og CO- pa en reekke parametre i de transportekonomiske enheds-
priser (afsnit 2.3.1).

En af parametrene er transportmiddeltype, hvor der skelnes mellem det gen-
nemsnitlige udledningsniveau malt i gram per transportmiddelkilometer34. For
hvert af transportmidlerne anvendes der en vagtet gennemsnitsbetragtning af

34 Det drejer sig om cykel, personbil (diesel), personbil (benzin), personbil (elektricitet), varebil (die-
sel), varebil (benzin), lastbil (diesel), bus (diesel), passagertog (elektricitet), passagertog (diesel), gods-
tog (elektricitet), godstog (diesel), passagerfly (jet) og passagerfly (turboprop).
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blandt andet transportmidlernes alder og veegt, som er foretaget pa baggrund af
sammensatningen af transportmiddelparken.

Ovenstdende kan anvendes til at foretage en simpel samfundsgkonomisk analyse
af tiltagets konsekvenser for henholdsvis luftforureningen og klimapavirkningen.
En mere detaljeret opgorelse af emissionerne kan f.eks. foretages ved hjalp af et
GIS-vearktejs5 pd baggrund af oplysninger fra trafikmodeller. Denne tilgang an-
vendes ofte pa vejomradet.

6.1.1. Verdisetning af luftforurening

Foruden typen af transportmiddel og drivmiddel varierer emissionsfaktorerne
for luftforurening, som falge af forskellige korehastigheder og rejsemanstre.
Endvidere er der forskel pa vaerdisetningen, idet pavirkningen fra eksempelvis
partikler har betydeligt storre skadevirkninger i byer end pd landet36. Det skyl-
des dels, at der er flere mennesker i byer, der udsattes for luftforureningen, dels
at vindforholdene betyder, at forureningen hurtigere forsvinder igen pa landet.
Veardisetningen af luftforureningens skadesvirkninger er opgjort i biade kroner
per kilogram udslip og i kroner per keretgjskilometer. I vaerdisaetningen indgér
folgende skadestyper:

o Dgadelighed: Dodelighed knytter sig til de antal mistede liv, der skyldes
luftforurening, og veerdiseetningen kan betragtes som et udtryk for veerdien
af tabte levedr. Beregningen tager udgangspunkt i vaerdien af et statistisk liv
(afsnit 6.3.1), og er den mest omkostningstunge af skadevirkningerne.

o Sygelighed: Sygelighed knytter sig til de helbredsmaessige konsekvenser af
luftforurening. Dette vaerdiseattes pd baggrund af de direkte omkostninger
knyttet til hospitalsindleeggelser og medicin samt de indirekte omkostninger
knyttet til fald i produktiviteten og velfaerden for de enkelte personer.

« Land- og skovbrug: Luftforureningens skadevirkninger pa land- og skov-
brug vaerdisattes pa baggrund af sammenhangen mellem udledningen af
luftforurening og fald i udbytte pé land- og skovbrug.

e Tilsmudsning: Tilsmudsning af bygninger, som falge af luftforurening,
veerdisettes ved at betragte omkostningerne ved fjernelse af tilsmudsningen.

35 Geografisk informationssystem.
36 For bane-, sg- og lufttransport skelnes der ikke mellem land og by.
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Summen af ovenstdende skadevirkninger danner grundlag for en samlet vaerd-
iseetning for de enkelte luftforurenende stoffer. Det er med udgangspunkt heri
muligt at beregne et tiltags samfundsgkonomiske omkostning i form af luftforu-
rening pa baggrund af de endrede emissioner af luftforurenende stoffer.

Eksempel 6.1 | Luftforurening
Opgradering til en 4-sporet motorvej

Det &ndrede emissionsniveau fordelt pa de fem typer af luftforureningskilder er
opgjort pa baggrund af data fra trafikmodellen, der anvendes som input i et GIS-
verktgj. I GIS-varktojet beregnes mangden af emissioner i kilogram fordelt pa
henholdsvis by- og landomréder. Det er herefter muligt med de angivne enheds-
priser at beregne den samfundsgkonomiske effekt af luftforurening.

Luftforureningens eksterne omkostninger bliver -0,82 mio. kr. i §bningséret. I alt
udger den tilbagediskonterede effekt -19 mio. kr. i analysen.

”By” ”Land” Effekt
Abningsar
AKgY  Kr. pr. kg AKgV Kr.pr. kg 1.000 kr.

SO- -10 271,93 -200 235,13 -50
NOx -200 60,01 -10.000 60,01 -612
HC -10 3,29 -500 3,29 -2
CcO -100 0,03 -30.000 0,01 -0
Partikler -10 1.971,88 -500 274,90 -157
T alt -330 . -41.200 . -821

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i emissionsniveauet, mens et negativt fortegn er ud-
tryk for en stigning i emissionsniveauet.

6.1.2. Verdisaetning af klimapavirkning

Transportens CO.-udledning bidrager til klimapévirkningen. Den veerdisettes pa
baggrund af priserne i EU's CO.-kvotesystem, hvor kvoterne kan omsaettes frit
mellem de europeaiske virksomheder, der er omfattet af kvoteordningen. Vaerdi-
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en af CO.-udledning baseres saledes ikke pa skadesomkostningerne ved udled-
ningen, men pé den internationale handelsvaerdi, som CO.-kvoter har37.

Baggrunden for, at CO»-udledningen veerdisattes ved kvoteprisen, er, at flere
sektorer i Danmark og det resterende Europa, herunder elsektoren og en rekke
energiintensive industrier, er omfattet af EU’s CO»-kvotesystem. Kvotesystemet
betyder, at der for de kvoteomfattede virksomheder under ét er loft over CO.-
udledningen. Hvis én virksomhed gger sin CO2-udledning, kreever det anskaffel-
se af ekstra kvoter, og dermed ma en anden virksomhed reducere sin udledning
tilsvarende.

Prisen pa en CO.-kvote afspejler betalingsvilligheden for udledning, og dermed
den pris man kan opna ved at salge en kvote. Samtidig afspejler den ogsé den
pris, der skal betales, hvis man har brug for at anskaffe en CO»-kvote, som mu-
liggar eget udledning. Pa den baggrund er prisen pa en CO:-kvote velegnet som
indikator for omkostningen forbundet med udledningen af CO- inden for kvote-
systemet. Hvis CO.-udledningen reduceres i en dansk virksomhed underlagt kvo-
tesystemet, kan de tilhgrende kvoter szlges pa det europaiske marked og give en
indteegt til virksomheden og dermed den danske samfundsgkonomi.

Transportsektoren er ikke en del af kvotesystemet, men vaerdien af eendringer i
CO.-udledningen fra transport vaerdisattes alligevel til CO.-kvoteprisen, hvilket
sikrer en ensartet CO2-pris for bade kvoteomfattet og ikke-kvoteomfattet CO.-
udledning38.

Nar det gaelder CO2-udledninger fra elforbrug, ger der sig et saerligt forhold geel-
dende i forhold til samfundsgkonomiske beregninger. Da storstedelen af elpro-
duktionen er deekket af CO2-kvotesystemet, afspejler elprisen omkostningerne til
kvoter, og dermed er CO2-eksternaliteten indregnet i elprisen. Derfor regnes der
ikke med yderligere gkonomisk veerdi af eendrede CO2-emissioner som folge af
e&ndringer i elproduktionen. Med andre ord antages det beregningsteknisk, at el-
forbrug ikke giver anledning til yderligere eksterne omkostninger i forbindelse
med en eventuel gget CO2-udledning, da den eksterne omkostning allerede er af-
spejlet i prisen pa el. Pa transportomradet har dette betydning for elbiler og el-
drevet togmateriel.

37 JI. "Vejledning i samfundsgkonomiske analyser pa energiomradet” (Energistyrelsen, 2007).

381 tilfeelde af en bindende reduktionsmaélsatning pé en ikke-kvotesektor, vil det vaere relevant at an-
vende reduktionsomkostningen for det marginale projekt, der sikrer opfyldelse af malsaetningen.
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Selve vaerdien af udledningen af CO2 er i de transportekonomiske enhedspriser
(afsnit 2.3.1) givet ved kroner per ton CO2-emission og kroner per transportmid-

delkilometer. Sidstnaevnte anvendes alene til simple samfundsgkonomiske be-
regninger.

Eksempel 6.2 | Klimapévirkning

Opgradering til en 4-sporet motorvej

CO2-udledningen er opgjort pa baggrund af data fra trafikmodellen, der anvendes
som input i et GIS-vaerktgj. I GIS-vaerktgjet beregnes udledningen i kilogram. En-
hedsprisen er den samme for by- og landomréder, idet CO2-udledning har global

kar

akter og ikke alene effekter for lokalomradet. Det er herefter muligt med den

angivne enhedspris at beregne den samfundsgkonomiske effekt af CO2-
udledningen.

CO2-udledningens eksterne omkostninger bliver -1,21 mio. kr. i &bningséaret. I alt
udger effekten af CO2-udledningen -31 mio. kr. i analysen.

CO2-udledning Enhedspris Effekt
Abningsar
A1.000 kg? Kr. pr. kg. Mio. kr.
CO- -5.100 0,24 -1,21

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i CO.-udledningen, mens et negativt fortegn er ud-

tryk

for en stigning i CO--udledningen.

6.2. Stgj

Medregningen af stgj i den samfundsgkonomiske analyse knytter sig til den for-
ogelse eller reduktion af stgjniveauet, der finder sted som folge af et givent tiltag.
Selve veerdiseetningen af stgj, der bestar af summen af gene- og sundhedsom-
kostningerne ved stgj, opgeres pa to forskellige méader i de transportokonomiske
enhedspriser:

Enhedsomkostningen udtrykt i kroner per stagjbelastningstal (SBT).

Enhedsomkostningen udtrykt i kroner per karetgjskilometer opdelt pa by-
og landomréader samt fordelt pa personbil (benzin/diesel/elektricitet), vare-
bil (benzin/diesel), lastbiler (diesel), busser (diesel), passagertog og godstog.

Stgjbelastningstallet er hensigtsmaessigt at anvende som et udtryk for genevirk-
ningen af forskellige stgjniveauer, da de oplevede stagjgener stiger mere end pro-
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portionalt med det malte stgjniveau. Det er derfor mere retvisende at anvende
stgjbelastningstallet som udtryk for genevirkningen af forskellige stgjniveauer,
end et direkte tal for det fysisk malte stgjniveau.

P4 samme méade som ved luftforurening og klimapavirkning, kan de kilometer-
baserede enhedspriser anvendes til at foretage en simpel samfundsgkonomisk
analyse af tiltagets konsekvenser for stgj. En mere detaljeret og retvisende opgg-
relse kan foretages ved hjalp af et GIS-veerktej39 pa baggrund af oplysninger fra
en trafikmodel. Denne tilgang anvendes ofte pa vejomrédet.

I veerdisetningen indgér folgende omkostninger:

e Geneomkostninger: Det ligger til grund for veerdisatningen af geneom-
kostningerne ved stgj, at befolkningen er villig til at betale for at undg stej-
gener.

¢ Sundhedsomkostninger: De sundhedsrelaterede gener verdisattes ved
at betragte omkostningerne forbundet med ggede udgifter til sygehusvase-
net samt omkostninger forbundet med sygefravaer og aget dadelighed. Vard-
iszetningen af oget dedelighed folger principperne om tabte levear ved uheld.

Eksempel 6.3 |Stoj

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Der anlagges i forbindelse med opgraderingen en ny og stgjdeempende asfalt. Det
betyder, at stgjbelastningen mélt ved stgjbelastningstallet falder sammenlignet
med basisscenariet uden den stgjdeempende asfalt. Den reducerede stgjbelastning
betyder, at de eksterne omkostninger ved stgj indgar som en gevinst i analysen.

Faldet i stajbelastningens eksterne omkostninger udger 0,169 mio. kr. i abnings-
aret. I alt udger den tilbagediskonterede effekt af stgjbelastningen 3,9 mio. kr. i
analysen.

Stajbelastning Enhedspris Effekt
Abningsar
ASTBY Kr. pr. STB 1.000 Kkr.
Staj 6 28.084 169

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald stojbelastningen, mens et negativt fortegn er ud-
tryk for en stigning i stgjbelastningen.

39 Geografisk informationssystem.
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6.3. Uheld

De eksterne effekter i forbindelse med uheld i trafikken omfatter béde direkte
omkostninger forbundet med uheld og de velfeerdsmaessige omkostninger, der
baseres pa den enkeltes betalingsvilje, malt som betalingsvilligheden for at redu-
cere egen risiko4°.

I praksis omregnes omkostningerne forbundet med uheld til en beregningspris
pa et statistisk liv ved trafikdrab, hvor et statistisk liv er defineret som en a&n-
dring i det forventede antal dedsfald i den givne periode.

6.3.1. Vardien af et statistisk liv

Nogle tiltag kan forventes at pavirke antallet af dedsfald eller at lede til en tidli-
gere dad for nogen. Dadsfald relaterer sig f.eks. til trafikuheld, mens en tidligere
ded som oftest er en folge af luftforurening. For at kunne medregne disse effek-
ter i den samfundsekonomiske analyse er det ngdvendigt at veerdisaette mistede
levedr og statistisk liv. Dette sker gennem betalingsvilligheden for at undga deds-
fald, hvor der tages hgjde for:

e Alder: Vardien af et liv afhaenger af alderen, da et dedsfald vil resultere i en
stgrre reduktion i den forventede restlevetid, desto yngre personen er.

e Umiddelbar eller fremtidig risiko: Verdien af mistede levear athenger
af tidspunktet for dedsfaldet, hvad enten det er akut eller som folge af en
kronisk sygdom. Der vil ofte vare lang latenstid4! for luftforurening, mens
der er en umiddelbar "effekt" for eksempelvis trafiksikkerhed.

Der anvendes i analysen faste veerdier for mistede leveér. Her er der taget hensyn
til, at trafikdreaebte i gennemsnit er yngre end personer, der rammes af sundheds-
relaterede dedsfald, hvor en stor del af disse dedsfald fra eksempelvis luftforure-
ning sker en arrakke efter selve pavirkningen. Derfor vil et trafikdrab typisk vee-
re forbundet med flere mistede levedr per person end dedsfald som felge af luft-
forurening.

40 Der arbejdes pa nuvearende tidspunkt med en simplificering i den samfundsgkonomiske metode, da
en del af omkostningerne forbundet med uheld knytter sig til omkostninger, som trafikanten oplever
som en del af rejsen.

41 Latensperioden er den tid, der gér fra at en person smittes eller pavirkes til symptomerne viser sig.
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6.3.2. Veerdisetning af uheld

De direkte omkostninger ved uheld deekker omkostninger til politi, redningsvee-
sen, medicinsk behandling og materielskade, mens de indirekte omkostninger
deekker over produktions- og velfaerdstabet for samfundet. Verdisetningen af
uheld opggres i de transportekonomiske enhedspriser (afsnit 2.3.1) pa to for-
skellige mader:

o Enhedsomkostningen udtrykt som kroner per enten personskadeuheld eller
opdelt pa antal personskader og antal uheld.

e Enhedsomkostningen ved uheld udtrykt i kroner per keretgjskilometer op-
delt pa bil, bus, cykel, passagertog og godstog.

P4 lige fod med de andre eksterne effekter anvendes de kilometerbaserede en-
hedspriser til simple samfundsgkonomiske beregninger. Det samfundsgkonomi-
ske tab ved levetidsreduktion, som falge af uheld, omfatter:

o  Betalingsvillighed for at undgé dedsfald
o  Direkte nettoomkostninger for samfundet (behandlingsomkostninger mv.)

e  Nettoproduktionstab (dvs. bruttoproduktion minus eget forbrug)

Mens de direkte omkostninger ved uheld vaerdisattes ud fra et pris- og lgnin-
deks, sé beror veerdien af velfzerdstabet pd samfundets betalingsvillighed for at
reducere uheldsrisikoen. Ved fremskrivningen af vaerdien af et statistisk liv an-
vendes realvaeksten i BNP per indbygger for at bestemme beregningsprisen for
kommende ar.
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Eksempel 6.4 | Uheld

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Det vurderes, at opgraderingen, trods muligheden for en hgjere hastighed, vil fore
til et fald i antallet af uheld med personskade, svarende til ét om &ret. Det skyldes,
at der ved opgraderingen bliver opsat autovaern imellem de to modsatrettede vej-
baner, samt at tilkarselsvejene bliver fjernet eller ombygget.

Enhedsprisen for uheld med personskade, der indeholder de personrelaterede
omkostninger, materialeskadeomkostninger og et velfaerdstab for samfundet, ud-
gor 5,88 mio. kr. pr. uheld i &bningsaret. Der er i enhedsprisen indregnet omkost-
ninger for den andel af trafikulykkerne, der erfaringsmassigt ikke rapporteres til
politiet.

Uheldsomkostningerne falder séledes med 5,88 mio. kr. i &bningséret. I alt udger
effekten af de tilbagediskonterede uheldsomkostninger 128 mio. kr. i analysen.

Uheld Enhedspris Effekt

Abningsar AAntal med Mio. kr. pr. uheld Mio. kr
personskade? med personskade e
Uheld 1 5,88 5,88

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i antallet af uheld, mens et negativt fortegn er ud-
tryk for en stigning i antallet af uheld.
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7. Effekter for statens nettoudgifter

Statens udgifter (nettoudgifterne) til et tiltag pa transportomradet vil ofte blive
pavirket af flere faktorer end anleegsomkostningerne (kapitel 0) og de driftsgko-
nomiske konsekvenser (kapitel 0). Nettoudgifterne kan ligeledes pévirkes af &n-
dringer i provenuet fra afgifter og &ndrede sundhedsudgifter for det offentlige
ved cykling.

7.1. Afgiftskonsekvenser

Der vil for en raekke tiltag pa transportomradet vaere konsekvenser for statens
provenu fra afgifter, hvilket kan pavirke det samfundsgkonomiske resultat, da fi-
nansieringsbehovet andrer sig. Selve overforslerne mellem aktererne i analysen
har dog ikke betydning for resultatet.

Figur 7.1 illustrerer de fire mulige arsager til, at statens nettoudgifter pavirkes af
afgiftskonsekvenser.

Figur 7.1 | Afgiftskonsekvenser i den samfundsgkonomiske analyse

Overflytning mellem Andring i
transportformer karselsomfang

AEndring i
Andring i forbrugernes
afgiftssatser disponible indkomst
(tilbagelab)

Afgiftskonse-
kvenser
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7.1.1. Direkte afgiftskonsekvenser

De direkte afgiftskonsekvenser har betydning for det statslige finansieringsbe-
hov, idet aget eller mindsket afgiftsprovenu kan gore et tiltag billigere eller dyre-
re for staten end de direkte omkostninger tilsiger.

Nettoeffekten fra @ndret afgiftsprovenu pavirker det samfundsgkonomiske re-
sultat, da der opstar et forvridningstab gennem arbejdsudbuddet i forbindelse
med skatteopkraevningen (kapitel 0). Saledes vil et reduceret afgiftsprovenu
mindske indtegterne til staten, der herefter ma finde anden finansiering, hvilket
har en samfundsgkonomisk omkostning.

Den samfundsgkonomiske analyse pé transportomradet tager hgajde for tre effek-
ter, der kan have betydning for de direkte afgiftskonsekvenser for staten. Det er
e@ndring i kerselsomfang, overflytning mellem transportformer og endring i af-
giftssatser. De tre effekter kan ligeledes pavirke hinanden.

Zndring 1 kerselsomfang

Statens afgiftsprovenu bliver pavirket af &ndringer i korselsomfanget. Det kan
ske ved anlag af en ny eller starre vej, hvor der typisk sker en stigning i antallet
af korte kilometer fra henholdsvis de eksisterende bilister og bilister, der uden
motorvejen ikke ville have foretaget en rejse. Her vil stigningen i antallet af korte
kilometer gge statens afgiftsprovenu fra benzin- og dieselafgifter, resulterende i
feerre nettoudgifter for staten.

Overflytning mellem transportformer

Der kan tillige opstd konsekvenser for statens afgiftsprovenu, nar et tiltag pavirker
konkurrenceforholdet mellem forskellige transportformer. F.eks. vil et tiltag, der
oger attraktiviteten af togtrafik overflytte bilister fra vejtrafikken til togtrafikken.
Det betyder, at staten far et mindre afgiftsprovenu fra eksempelvis benzin- og die-
selafgifter, hvilket alt andet lige gar statens nettoudgifter ved et tiltag storre.

Andring 1 afgiftssatser

Der kan forekomme afgiftskonsekvenser for staten, safremt der sker en a&ndring i
afgiftssatserne ved eksempelvis personbilkersel. Det vil inkludere bade en meka-
nisk provenuvirkning direkte gennem sndringen i afgiftssatsen samt en provenu-
virkning gennem et a&ndret korselsomfang. Sidstnaevnte kan betragtes som en ad-
feerdseffekt, der folger af, at kerselsomkostningerne @ndrer sig for trafikanterne.
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Eksempel 7.1 | Direkte afgiftskonsekvenser

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Opgraderingen til en 4-sporet motorvej har direkte afgiftskonsekvenser for staten.

Kilometerafgifter
Km-afgifterne beregnes ud fra &ndringen i kerselsomfanget gange med afgiftsind-

holdet i kgrselsomkostningerne fordelt pa karetgjstype og rejseformél. For varebi-
ler udger afgifterne 0,38 kr. pr. karetgjskm, hvilket med et oget korselsomfang pa
100.000 km. betyder et aget afgiftsprovenu pa 0,04 mio. kr. i dbningséret.

Tidsafthaengige afgifter
De tidsathangige afgifter er relevant for vare- og lastbiler, idet der for godstrans-

port indgér omkostninger til virksomhedens administration, husleje mv., som in-
deholder afgifter. For varebiler udger de tidsathangige afgifter 9,43 kr. pr. time.
Med et fald i antallet af keretgjstimer pd 30.000 reduceres afgiftsprovenuet med
0,28 mio. kr. i dbningsaret.

Afgifter ved eksterne omkostninger
Afgifter ved eksterne omkostninger beregnes p baggrund af afgiftsandelen i en-

hedsprisen, som herefter ganges pad den samfundsgkonomiske effekt i eksempel
6.1, eksempel 6.2 og eksempel 6.4. For uheld udger afgiftsandelen 10 pct. af en-
hedsprisen. Det kan tilskrives afgifter i materialeskadeomkostningerne ved genan-
skaffelses. Idet antallet af uheld mindskes ved opgraderingen til en 4-sporet mo-
torvej, reduceres statens afgiftsprovenu fra uheld med 0,57 mio. kr. i 4bningséret.

Lalt

Statens direkte afgiftsprovenu forgges med 2,25 mio. kr. i §bningsaret, hvilket s&-
ledes reducerer statens samlede nettoudgifter ved opgraderingen. I alt udger effek-
ten af det tilbagediskonterende direkte afgiftsprovenu 42 mio. kr. i analysen.
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i iR o Afgift pr. AProvenu
Abningsar koretgjskm koretgjstimer km./time

A1.000Y A1.000? Kr. Mio. kr.?
Km-afgifter
Personbiler -1.790 . 3 3,01
Varebiler -100 . -0,38 0,04
Lastbiler -8 . -1,32 0,01
Tidsafhaengige afgifter
Varebiler . 30,0 -9,43 -0,28
Lastbiler . 13,5 -9,73 -0,13

Afgifter ved eksterne omkostninger

Uheld Afgifter udger fast 10 pct. af den eksterne omk. -0,57
Luftforurening  Afgifter udger fast 1 pct. af den eksterne omk. 0,01
CO.-udledning  Afgifter udger fast 15 pct. af den eksterne omk. 0,18
Ialt . . . 2,25

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i keretajskm og keretojstimer, mens et negativt for-
tegn er udtryk for en stigning i keretajskm og koretajstimer.

2) Angivet i markedspriser.

3) Enhedsprisen varierer afhaengig af rejseformdl (bolig-arbejde, erhverv eller andet).

7.1.2. Tilbagelob ved @&ndring i disponibel indkomst

Tilbagelobet er en afledt virkning, som i den samfundsgkonomiske analyse skal
indregnes for tiltag, der pavirker borgernes disponible indkomst. Det skyldes, at
en endring i borgernes disponible indkomst pavirker den offentlige sektors pro-
venu fra blandt andet moms og afgifter gennem storre eller mindre forbrug. Sa-
ledes angiver tilbagelgbet den del af endringerne i borgernes disponible ind-
komst, som fores tilbage til de offentlige kasser.

Det er pa transportomrédet bl.a. nedvendigt at medregne tilbagelabet som folge
af endringer i borgernes betalinger af transportspecifikke afgifter som f.eks.



Effekter for statens nettoudgifter. | 85

benzinafgifter42. Saledes vil et tiltag, der oger trafikanternes kerselsomfang,
samtidig oge statens provenu fra benzinafgifter. Det ekstra forbrug af benzin vil
dog veere pa bekostning af trafikanternes forbrug af andre varer, som ogsa er
moms- og afgiftsbelagte. Staten vil altsd miste nogle afgiftsindtegter fra disse va-
rer, hvilket gor nettopavirkningen pa statens samlede provenu fra moms og afgif-
ter mindre end den umiddelbare indtaegt fra benzinafgifterne.

Sterrelsen af det tabte provenu i form af tilbagelabet athenger af nettoafgiftsfak-
toren (afsnit 7.3) og kan beregnes ved hjelp af falgende formel:

NAF -1

Tilbagelgbet = A —_—
ilbagelgbe provenu * —- o

Her angiver A provenu @ndringen i statens umiddelbare afgiftsprovenu som fgl-
ge af tiltaget, mens NAF angiver nettoafgiftsfaktoren, som er et mél for den gen-
nemsnitlige afgiftsbelastning pé privatforbruget. Pa den baggrund kan nettopa-
virkningen pé statens afgiftsprovenu ved tiltaget beregnes som43:

A provenu

Statens af giftsindtegter efter tilbagelgb = NAF

Nettoafgiftsfaktoren er ved offentliggarelsen af manualen fastsat til 1,325 (afsnit
7.3). Antages det, at et tiltag forer til yderligere provenu for staten fra benzinaf-
gifter pd 100 mio. kr., bliver nettopavirkningen pa statens provenu:

100 mio. kr.

1325 = 75,5 mio. kr.

Séledes vil et umiddelbart afgiftsprovenu pa 100 mio. kr., som folge af aget pro-
venu fra benzinafgifter, give et reelt merprovenu for staten pé 75,5 mio. kr. For-
skellen pa 24,5 mio. kr. kan henfores til det mistede afgiftsprovenu grundet fal-
det i borgernes disponible indkomst. Tilbagelobet reducerer siledes de direkte
provenuvirkninger forbundet med et tiltag.

42 Andre relevante betalinger kan vere veegtafgifter, korselsafgifter samt konsekvensen af indferelse af
brugerbetaling pé infrastruktur.

43 Opgjort i markedspriser (afsnit 2.1.3).
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Eksempel 7.2 | Tilbagelgb

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Afgiftskorrektion i form af tilbagelgb er nadvendig, da opgraderingen har betyd-
ning for forbrugernes disponible indkomst. Til forskel fra eksempel 7.1, har af-
giftskorrektionen kun betydning for de afgifter, der vedrerer de private forbrugere.

Personbiler (km-afgifter)

For "bolig-arbejde” rejsende resulterer det ogede karselsomfang pa 404.000 eks-
tra keretgjskm i en samlet merudgift p& 1,02 mio. kr. i dbningsaret. Det er et for-
brug, som sker pa bekostning af andre moms- og afgiftsbelagte varer. Til at bereg-
ne statens tab af moms og afgifter p4 det forbrug, der nu i stedet anvendes pa flere
koretgjskm, anvendes 0,245, svarende til den gennemsnitlige andel af moms- og
afgifter i privatforbruget3):

Tilbagelgb: — 404.000 * 2,52 kr.x 0,245 * 1,325 = —0,33 mio. kr.

Det er som formlen viser ngdvendigt at gange med nettoafgiftsfaktoren pa 1,325
for at opregne tilbagelgbet fra faktor- til markedspriser. Den samme fremgangs-
made anvendes for personbiler med rejseformalet "andet”.

Eksterne omkostninger (afgifter)

Til i forste omgang at beregne konsekvenserne for forbrugernes disponible ind-
komst anvendes den del af de eksterne omkostninger, som udger en direkte om-
kostning for forbrugerne. For uheld udger forbrugernes budgetandel 43 pct. af de
eksterne omkostninger pa 5,88 mio. kr. i abningséret (eksempel 6.4), svarende til
2,53 mio. kr. Tilbagelgbet i markedspriser bliver:

Tilbagelgb: 0,43 * 5,88 mio. kr.* 0,245 = 0,63 mio.kr.

Lalt

Det samlede tilbagelagb bliver -1,00 mio. kr. i §bningsaret, som skal modregnes
stigningen i statens direkte afgiftsprovenu i eksempel 7.1. Statens afgiftsprovenu
efter tilbagelab bliver 2,25 mio. kr. + (-1,00 mio. kr.) = 1,25 mio. kr. i bningsaret.

I alt udger effekten af det tilbagediskonterede tilbagelgb -19 mio. kr. i den sam-
fundsgkonomiske analyse. Statens tilbagediskonterede afgiftsprovenu efter tilba-
gelob bliver i alt 42 mio. kr. + (-19 mio. kr.) = 23 mio. kr. i markedspriser.
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Brutto- Korselsomk. Disponibel Tilbagelob i
Abningsar Koretgjskm pr. km. indkomst markedspris
A1.000Y Kr. AMio. kr.? Mio. kr.

Personbiler (km-afgifter)
Bolig-arbejde -404 2,52 -1,02 -0,33
Andet -1.260 2,52 -3,18 -1,03

Eksterne omkostninger (afgifter)

Uheld Fast budgetandel: 43 pct. 2,53 0,63
Luftforurening Fast budgetandel: 5 pct. -0,04 -0,01
CO2-udledning Fast budgetandel: 85 pct. -1,03 -0,25
Ialt . . -2,68 -1,00

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i keretgjskm, mens et negativt fortegn er udtryk for
en stigning i keretagjskm.

2) For @endringen i den disponible indkomst og tilbagelobet er et negativt fortegn udtryk for
et fald i hhv. forbrugernes disponible indkomst og statens provenu, mens et positivt fortegn
omvendt er udtryk for en stigning i begge.

3) Beregnet pa baggrund af nettoafgiftsfaktoren (afsnit 7.3): (1,325 - 1) / 1,325 = 0,245.

7.2. @vrige effekter for statens nettoudgifter

Der kan foruden eendringer i statens provenu fra afgifter veere andre effekter,
som pavirker statens nettoudgifter ved et tiltag. Saledes indeholder den sam-
fundsgkonomiske analyse pd nuveaerende tidspunkt en ekstern sundhedsgevinst
ved cykling, der gar via de offentlige finanser.

P4 nuvaerende tidspunkt er der ikke medregnet andre direkte eller indirekte ef-
fekter, der kan pévirke statens nettoudgifter grundet metode- og datamassige
usikkerheder.

7.2.1. Eksterne effekter

Der indgar afgifter i enhedsprisen pé en del af de eksterne effekter, som medreg-
nes i den samfundsgkonomiske analyse. Det betyder, at et tiltag, der &ndrer om-
fanget af de eksterne effekter, kan pavirke statens nettoudgifter ved tiltaget.
F.eks. kan afgiftsbelaegningen pé bilkeb have konsekvenser for statens nettoud-



88 . | Manual for samfundsgkonomisk analyse pé transportomradet

gifter, sdfremt der sker en andring i antallet af uheld for bilister, idet det anta-
ges, at materiellet skal genanskaffes. Dette fremgar ligeledes i eksempel 7.1

7.2.2. Ekstern sundhedsgevinst ved cykling

Der indgar i den samfundsgkonomiske analyse en intern (afsnit 3.4.1) og en eks-
tern sundhedsgevinst. Den eksterne sundhedsgevinst behandles her, idet den er
kendetegnet ved at ga via de offentlige finanser. Det er en effekt som cyklisterne
ikke tager hgjde for, nar de skal beslutte sig for, om de skal cykle eller €;j.

Den eksterne sundhedsgevinst ved cykling folger af, at samfundet er indrettet pa
en méde, hvor det offentliges finanser er afhaengige af konsekvenserne af indivi-
duel adfeerd. Gevinsten bliver i de transportekonomiske enhedspriser (afsnit
2.3.1) opgjort i kroner per cykelkilometer og bestar af henholdsvis sundhedsom-
kostninger ved forbedret helbred og omkostninger ved forlaenget levetid44.

Forbedret helbred

I beregningen af effekter pa de offentlige finanser af forbedret helbred gennem
cykling indgar:

e Feaerre udgifter til sundhedsvaesnet: Et gget antal cykelkilometer for-
bedrer sundhedstilstanden og giver dermed feerre udgifter for staten til
sundhedsvasnet. Gevinsten er fastlagt ud fra de direkte omkostninger for
staten ved fysisk inaktivitet. De direkte omkostninger indeholder omkost-
ninger til behandling, omkostninger i forbindelse med tidlig ded samt spa-
rede fremtidige omkostninger til sundhedsvasenet som felge af tidlig ded.

e Mindre produktionstab: Et gget antal cykelkilometer forbedrer helbre-
det og reducerer dermed produktionstabet som folge af det sygefravaer, der
skyldes fysisk inaktivitet. Det betyder faerre udgifter for staten.

Forlaenget levetid

Sundhedsveesnet oplever en nettobesparelse ved at folk der tidligere. Oget cyk-
ling udger derfor en omkostning for det offentlige. Effekter pa de offentlige fi-
nanser gennem forlenget levetid bestar af to modsatrettede effekter:

44 Beregningerne bygger pa rapporten "Samfundsgkonomiske analyser af cykeltiltag - metode og cases”
(COWI, 2009). Inkluderingen af enhedspriser for cykling skal ses som et forste skridt pé vejen for me-
re viden om de samfundsgkonomiske effekter af cykling. Enhedspriserne ber udelukkende anvendes til
at foretage grove samfundsgkonomiske skon over effekterne af cykeltiltag.
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¢« Omkostning ved dedsfald: Ekstra omkostninger ved for tidlig ded, som
folge af fremrykningen af omkostningerne ved et dedsfald.

e Sparede omkostninger: Besparelser som falge af, at tidlige dadsfald
medfarer, at personen har ferre &r til at benytte sundhedsvasenet.

7.3. Nettoafgiftsfaktoren (NAF)

Nettoafgiftsfaktoren (NAF) er et udtryk for den gennemsnitlige afgiftsbelastning
fra de indirekte skatter og afgifter45 i Danmark for danske borgere. Med ud-
gangspunkt i én vare angiver nettoafgiftsfaktoren den relative forskel mellem
prisen for varen inklusiv indirekte skatter og afgifter og prisen for varen eksklu-
siv skatter og afgifter4©.

Nettoafgiftsfaktoren anvendes til to formal i den samfundsekonomiske analyse:

e Omregning mellem faktorpriser og markedspriser (afsnit 2.1.3).

e Beregning af tilbagelobet som folge af eendringer i forbrugernes disponible
indkomst (afsnit 7.1.2).

Nettoafgiftsfaktoren var ved offentliggorelsen af denne manual fastsat til 1,325 af
Finansministeriet. Den geeldende nettoafgiftsfaktor fremgar af de transportoko-
nomiske enhedspriser (afsnit 2.3.1).

En nettoafgiftsfaktor pa 1,325 svarer til, at nettoafgifterne udger ca. 24,5 pct. af
privatforbruget inkl. indirekte skatter og afgifter47. Mens nettoafgiftsfaktoren pa
1,325 anvendes til at opregne faktorpriser til markedspriser, sd anvendes de 24,5
pct. til at beregne tilbagelabet.

45 ] form af eksempelvis moms og punktafgifter.

46 Sifremt varer og serviceydelser kun var afgiftsbelastet af momsen pé 25 pct., vil det betyde en netto-
afgiftsfaktor pa 1,25.

47 Beregning: 0,325/(1+0,325) = 24,5 pct.
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8. Arbejdsudbudseffekt

Udover de direkte effekter som tidgevinster mv. har et tiltag pa transportomra-
det en reekke indirekte effekter. En af de veesentligste indirekte effekter er tilta-
gets betydning for arbejdsudbuddet, som her skal forstas som maengden af ar-
bejdskraft, der er til radighed i samfundet.

Der indgar i den samfundsgkonomiske analyse to typer af arbejdsudbudseffek-
ter; en arbejdsudbudsforvridning og en arbejdsudbudsgevinst. Begge effekter
bygger pa det samme teoretiske grundlag.

8.1. Teorien bag effekten pa arbejdsudbuddet

Sterrelsen pa arbejdsudbuddet forudsaettes i analysen pa transportomradet at
vere bestemt af nettolennen, der her kan udtrykkes som:

Nettolgn = Bruttolgn — Indkomstskat — Transportomkostninger

Der indgar saledes tre faktorer i nettolgnnen og dermed i storrelsen af arbejds-
udbuddet: Bruttolen, indkomstskat og transportomkostninger. Nettolennen be-
tegner dermed, hvad lonmodtageren reelt far ud af at arbejde, nar indkomstskat
og transportomkostninger er trukket fra. Sidstnaevnte udgeres af de generalise-
rede rejseomkostninger (GRO), der er transportomkostningerne i tid, penge og
eventuelle sundhedseffekter.

Det er relevant at se pa arbejdsudbudseffekter, da indkomstskat og transportom-
kostninger skaber en forvridningseffekt i form af adfaerdseendringer hos arbejds-
tagere og arbejdsgivere. Adfaerdsendringerne resulterer i et samfundsgkonomisk
tab i forhold til en situation uden indkomstskat eller transportomkostninger. Det
skyldes, at det bliver mindre attraktivt at arbejde, hvorfor aktiviteten i samfundet
bliver mindre end i en situation uden indkomstskat og transportomkostninger.

8.1.1. Substitutions- og indkomsteffekten

Oget indkomstskat eller ggede transportomkostninger forer til, at borgerne i
samfundet arbejder mindre. Baggrunden herfor kan findes i to modsatrettede ef-
fekter pa arbejdsudbuddet; substitutionseffekten og indkomsteffekten.
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I nedenstaende beskrives de to effekter med udgangspunkt i en stigning i margi-
nalskatten pa arbejde (skatten pé den sidst tjente krone), som falge af behovet
for at finansiere et tiltag:

o Substitutionseffekten: Ved en stigning i indkomstskatten gor substituti-
onseffekten det alt andet lige mindre attraktivt at arbejde, da nettolonnen
falder, hvorved omkostningerne ved at holde fri bliver lavere. Saledes bliver
det relativt mere attraktivt at holde fri end at arbejde, og det mindsker ar-
bejdsudbuddet.

o Indkomsteffekten: Indkomsteffekten betegner virkningen af, at en stig-
ning i indkomstskatten gor borgerne fattigere gennem en lavere nettolon.
Dermed stiger arbejdsudbuddet, idet borgerne skal arbejde mere for at op-
retholde deres indkomst, hvorfor forbruget af fritid falder. Fritid kan altsé
betragtes som et normalt gode, dvs. at efterspargslen falder (stiger), nar ind-
komsten falder (stiger).

Pa baggrund af den empiriske litteratur kan det med rimelighed antages, at sub-
stitutionseffekten er storre end indkomsteffekten. Det betyder, at arbejdsudbud-
det samlet set vil falde, som folge af en stigning i indkomstskatten. Der vil om-
vendt ske en stigning i det samlede arbejdsudbud, séfremt der sker et fald i ind-
komstskatten.

Det seerlige for analysen pa transportomrédet er forudsetningen om, at trans-
portomkostninger ved pendling og erhvervsmaessig transport forvrider arbejds-
udbuddet pd samme vis som indkomstskatter. De to effekter behandles derfor
parallelt i analysen. Séledes leder et tiltag pa transportomradet til to saerskilte ef-
fekter pa arbejdsudbuddet, der vaerdiseattes ud fra de samme principper.

8.1.2. Skatteforvridningsfaktoren

Skatteforvridningsfaktoren angiver et skan for det samfundsgkonomiske for-
vridningstab, i form af mindsket arbejdsudbud, ved at forhgje bundskatten. Den
anvendes i den samfundsgkonomiske analyse til at beregne arbejdsudbudsfor-
vridningen og arbejdsudbudsgevinsten.

Skatteforvridningsfaktoren var ved offentliggarelsen af denne manual fastsat til
0,2 jf. "Vejledning i udarbejdelse af samfundsgkonomiske konsekvensvurderin-
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ger” (Finansministeriet, 1999). Den galdende skatteforvridningsfaktor fremgér
af de transportgkonomiske enhedspriser (afsnit 2.3.1).

8.2. Verdisatning af arbejdsudbudseffekter

I beregningen af de to arbejdsudbudseffekter anvendes en generalisering af skat-
teforvridningsfaktoren, idet den ligeledes antages at afspejle den forvridende ef-
fekt pa arbejdsudbuddet som folge af ndringer i transportomkostninger.

Den samlede arbejdsudbudseffekt ved et tiltag pa transportomradet er summen
af arbejdsudbudsforvridningen, der gér via indkomstskat, og arbejdsudbudsge-
vinsten, der gér via transportomkostninger for pendlere og erhvervsmeessig
transport:

Arbejdsudbudsef fekt = Arbejdsudbudsforvridning + Arbejdsudbudsgevinst

8.2.1. Arbejdsudbudsforvridning

Nar staten finansierer et tiltag, medferer det typisk et finansieringsbehov til ek-
sempelvis anleegsomkostninger eller til at deekke et provenutab fra afgifter. Det
samlede finansieringsbehov opgeres i analysen som statens samlede nettoudgif-
ter ved et tiltag (statskasseeffekten). Heri indregnes samtlige omkostninger for
staten fratrukket eventuelle indtaegter.

Tilbage star de nettoudgifter, som staten skal have finansieret og dermed har be-
hov for at opkrave i form af ggede skatter. Baggrunden for dette er en antagelse
om, at der pa lang sigt skal vaere balance pa de offentlige finanser, hvorfor sta-
tens nettoudgifter for eller siden skal udlignes ved at satte skatten op48.

Den ekstra skatteopkraevning medforer et forvridningstab, da arbejdsudbuddet
reduceres, hvorved samfundet gér glip af nogle gevinster. Omkostningen ved ar-
bejdsudbudsforvridningen bliver for samfundet:

Arbejdsudbudsforvridning =

Statens nettoudgifter ekskl.restveerdi = Skatteforvridningsfaktoren

48 T tilfeelde hvor et tiltag skaber nettoindtaegter for staten, antages det, at midlerne gar tilbage til bor-
gerne i form af skattelettelser. Dermed bliver forvridningen af arbejdsudbuddet mindre, hvorfor det
teeller som en gevinst i analysen.
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Saledes medregnes forvridningen pé arbejdsudbuddet i analysen ved, at de sam-
lede nettoudgifter for staten ganges med skatteforvridningsfaktoren49. Bemaerk,
at der til brug for beregningen af arbejdsudbudsforvridningen ikke medregnes
restvaerdien af anlaegget i statens nettoudgifter.

Eksempel 8.1 | Arbejdsudbudsforvridning

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Arbejdsudbudsforvridningen udger 20 pct. af statens samlede nettoudgifter for-
bundet med opgraderingen eksklusiv restveerdien. Forvridningen bliver i analysen
fordelt hen over beregningsperioden afhangig af sterrelsen af statens nettoudgif-
ter i de enkelte ar.

Ved opgraderingen afholdes hovedparten af statens nettoudgifter i anlaegsperioden
(2016-2020), hvorfor arbejdsudbudsforvridningen er storst i disse &r. I driftsperi-
oden (2021-2070) udger forvridningen fortsat en samfundsgkonomisk omkost-
ning. Det skyldes, at driftsomkostningerne overstiger statens indteegter fra oget af-
giftsprovenu.

Effekten af den tilbagediskonterede arbejdsudbudsforvridning udger -255 mio. kr.
i analysen.

Ar 2015-2071 NV.

(mio. kr.) i alty 2016 .. 2020 2021 .. 2070
Ar 0 2 .. 6 7. 56
Statens nettoudgifter -1.275 -265 ... -265 -5 .. -5
Arbejdsudbudsforvridning -255 -53 ... -53 -1 .. -1
1) Eksklusiv restvaerdi.

8.2.2. Arbejdsudbudsgevinst

Tiltag pa transportomrédet har indvirkning pa de transportomkostninger, som
den rejsende oplever i form af direkte omkostninger (omkostninger til benzin,
billetter mv.), tidsomkostninger og eventuelle sundhedsgevinster. Dette opgares
i den samfundsgkonomiske analyse som de generaliserede rejseomkostninger

49 Da skatteforvridningsfaktoren er beregnet pa baggrund af forvridningstabet ved en forogelse af
bundskatten, antages det implicit i den samfundsgkonomiske analyse, at tiltagets nettoudgifter finan-
sieres gennem en forggelse af bundskatten.
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(GRO), hvilket pavirker nettolennen og dermed er med til at bestemme starrel-
sen af arbejdsudbuddet.

Ofte vil tiltag pa transportomradet medfere et fald i transportomkostningerne,
hvilket medferer, at denne forvridningseffekt pa arbejdsudbuddet bliver en ge-
vinst for samfundet. Heraf kommer ogsa betegnelsen arbejdsudbudsgevinst. Ef-
fekten kan ved brugerbetaling eller afgiftseendringer blive en omkostning i analy-
sen i de tilfeelde, hvor de oplevede transportomkostninger vokser, hvilket skaber
yderligere forvridning af arbejdsudbuddet.

Baggrunden for at medregne en arbejdsudbudsgevinst er, at transportomkost-
ninger for pendlere og virksomheder forvrider arbejdsudbuddet:

¢ Gevinst for pendlere: En reduktion i pendlernes transportomkostninger
forer til en hgjere nettolan ved at arbejde. Det gger incitamentet til at arbej-
de, hvilket resulterer i en mindre forvridning af arbejdsudbuddet. Dermed
vokser arbejdsudbuddet til gevinst for samfundet.

o Gevinst for erhvervsrejsende: En reduktion i transportomkostninger
for erhvervsmaessig transport reducerer virksomhedernes omkostninger.
Denne besparelse knyttet til produktionen omsetter sig i et lavere prisniveau
i samfundet. Det gger reallgnnen, hvilket oger arbejdsudbuddet.

Ved et tiltag pa transportomradet, der giver feerre transportomkostninger, vil ge-
vinster for pendlere og erhvervsmaessig transport saledes vare forbundet med en
indirekte gevinst gennem arbejdsmarkedet:

Arbejdsudbudsgevinst =

Andring i forbrugeroverskud ved pendling og erhvervsmeessig transport
* Skatteforvridningsfaktoren

Med denne fremgangsméde inddrages et skan for effekten af eendringer i trans-
portomkostninger pé arbejdsudbuddet. Det betyder samtidig, at den samfunds-
gkonomiske analyse medregner forvridende effekter af brugerbetaling og afgifter
pa transport.

Der udelades en direkte, men ogsa i det lange lgb, mere usikker effekt af den spa-
rede rejsetid pa det samlede provenu af arbejdsindkomstbeskatning. Konkret ba-
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serer arbejdsudbudsgevinsten sig siledes pa verdier, der allerede er medregnet i
analysen. Metoden sikrer samtidig, at skattefinansierede og brugerfinansierede
projekter behandles ens i analysen.

Eksempel 8.2 | Arbejdsudbudsgevinst

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Arbejdsudbudsgevinsten beregnes som 20 pct. af ndringerne i forbrugerover-
skuddet for rejsende med rejseformalene “bolig-arbejde” og “erhverv” samt for va-
re- og lastbilskersel.

Forbrugeroverskuddet er summen af tidsgevinster og karselsomkostninger. For
personer med rejseformalet “erhverv” bliver arbejdsudbudsgevinsten i dbnings-
aret:

(16,54 mio. kr. +(— 0,24 mio.kr.)) * 0,2 = 3,26 mio.kr.

Arbejdsudbudsgevinsten udger i alt i 10,06 mio. kr. i abningsaret. Effekten af den
samlede tilbagediskonterede arbejdsudbudsgevinst bliver 228 mio. kr. i analysen.

Tids- Korsels- Forbruger- Arbejds-
Abningsar gevinst omk. overskud? udbudsgevinst
Mio. kr.
Personbil 27,54 -1,23 26,31 5,26
- heraf bolig-arbejde 11,51 -1,01 10,50 2,10
- heraf erhverv 16,54 -0,24 16,30 3,26
Varebiler 13,77 -0,25 13,52 2,70
Lastbiler 10,00 -0,04 9,96 1,99
Ialt 51,83 -1,55 50,28 10,06

1) Gener i anleegsfasen indgar ligeledes i forbrugeroverskuddet, men de antages i eksemplet
at veere nul, hvorfor de ikke indgar i tabellen.
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9. Diskonteringsrenten

Diskonteringsrenten, ogsé kaldet for kalkulationsrenten, anvendes til at sam-
menveje et tiltags gevinster og omkostninger igennem beregningsperioden. Der-
ved goares verdien af nutidige og fremtidige effekter sammenlignelige, selvom de
forekommer med flere ars mellemrum. Tilbagediskonteringen afspejler det af-
kast, der alternativt kunne opnés ved at investere i andre tiltag i samfundet.

Til brug for den samfundsekonomiske analyse pa transportomradet anvendes den
af Finansministeriet (2013) fastsatte diskonteringsrente. Den galdende diskonte-
ringsrente er gengivet i de transportekonomiske enhedspriser (afsnit 2.3.1).

9.1. Trinvis faldende diskonteringsrente

Tabel 1 viser diskonteringsrenten ved manualens offentligggrelse. Diskonterings-
renten er trinvis faldende og sammensat af en risikofri realrente samt et tilleeg
for systematisk risiko.

Tabel 1 | Trinvis faldende &rlig diskonteringsrente

0-35ar 36 - 70 ar > 70 ar
Risikofri realrente 3,0 % 2,5% 2,0 %
Risikotilleeg 1,0 % 0,5 % 0,0 %
Diskonteringsrente 4,0 % 3,0 % 2,0%

Kilde: Ny og lavere samfundsokonomisk diskonteringsrente (Finansministeriet, 2013).

Den trinvis faldende diskonteringsrente betyder i praksis, at gevinster eller om-
kostninger, der eksempelvis indtraffer i ar 50 efter beregningsperiodens start,
forst tilbagediskonteres til ar 35 med 3 pct. arligt og videre derfra med 4 pct. ar-
ligt. Dette sikrer, at betydningen af en gevinst eller omkostning ikke sendrer sig
vaesentligt for den samlede nettonutidsveerdi, safremt den f.eks. flyttes fra ar 35
til &r 36. Saledes tilbagediskonteres gevinsterne og omkostningerne med:

e 4pct.p.a. mellem r 1 og &r 35
e 3 pct. p.a. mellem &ar 36 og ar 70
e 2pct. p.a.fra ir 71 og frem
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Den trinvis faldende rentestruktur geelder fra analysetidspunktet (&r nul).

9.1.1. Baggrunden for en faldende diskonteringsrente

Diskonteringsrenten tager udgangspunkt i realrenten pa lange statsobligationer
for solide lande som Danmark, idet de typisk anses som at repraesentere det teaet-
teste, man kommer pa en risikofri investering. Dermed er renten pa lange stats-
obligationer tilsvarende det teetteste, man kommer pé et risikofrit afkast.

Af hensyn til kontinuiteten i de samfundsgkonomiske analyser &ndres diskonte-
ringsrenten ikke pa baggrund af mindre udsving i realrenten pa de danske stats-
obligationer.

Risikotillegget kommer af den systematiske risiko, som den samfundsgkonomi-
ske analyse er forbundet med uathengig af politikomrade. Denne systematiske
ikke-projektspecifikke risiko opstér blandt andet som folge af usikkerheden i den
forudsatte konjunkturudvikling, hvilket kan pévirke det samfundsgkonomiske
afkast. For at imgdekomme denne risiko tilleegges den risikofrie realrente en ri-
sikopreemie.

Baggrunden for at gore diskonteringsrenten trinvis faldende skal findes i usik-
kerheden om diskonteringsrenten pa langt sigt. Antag f.eks., at den fremtidige
diskonteringsrente enten bliver 1 pct., 4 pct. eller 7 pct., samt at der er samme
sandsynlighed, dvs. 1/3 for hver af mulighederne.

For et projekt med en gevinst pa 100 kr. over en levetid pd 200 ar vil nutidsveerdi-
en i hgj grad atheenge af diskonteringsrenten. En lav diskonteringsrente pé 1 pct.
giver en nutidsvaerdi pa 8.733 kr., en diskonteringsrente pa 4 pct. giver en nutids-
verdi pa 2.599, mens en hgj diskonteringsrente pa 7 pct. giver en nutidsveerdi pa
1.528 kr. Projektets gennemsnitlige nutidsveerdi for de tre diskonteringsrenter bli-
ver dermed 4.286 kr. Det svarer til en diskonteringsrente pa 2,37 pct., som er lave-
re end gennemsnittet af de tre diskonteringsrenter. Det tilsiger, at med usikkerhed
omkring diskonteringsrenten storrelse ber den vaere faldende over tid.

9.1.2. Betydningen af diskonteringsrenten

Figur 9.1 viser betydningen af diskonteringsrenten for den nutidige (dagens) veerdi
af 1 kr. for hvert enkelt ar over en periode pé 50 &r. Som figuren viser, bliver nu-
tidsveerdien af 1 kr. mindre og mindre, desto laengere ude i fremtiden den ligger.
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Diskonteringsrenten.

Desto hgjere en hgjere diskonteringsrente, desto hgjere veegtes nutidige gevinster
og omkostninger relativt set i forhold til fremtidige gevinster og omkostninger.

Med den trinvis faldende diskonteringsrente har 1 kr. i r 10 en nutidsveerdi af
0,68 kr. Til sammenligning har 1 kr. i ar 50 kun en nutidsveerdi pa 0,16 kr.

Figur 9.1 | Betydning af diskonteringsrenten for veerdien af 1 kr.

Kr. Kr.
1,00 1,00

Faldende fra 4 pct. til 3 pct. p.a.

0,80 0,80
\
N = = = Fast 4 pct. p.a.
0,60 0,60
0,40 0,40
0,20 0,20
0,00 0,00

Med den trinvis faldende diskonteringsrente sker der “et kneek” i kurven i for-
hold til situationen med en konstant diskonteringsrente pé 4 pct. Dermed bliver
veerdien af 1 kr. i de enkelte ar efter, at diskonteringsrenten er faldet fra 4 pct. til
3 pct. storre, end hvis diskonteringsrenten havde varet 4 pct. gennem hele be-
regningsperioden. Séledes har 1 kr. i ar 50 en nutidsvaerdi pa 0,14, hvis diskonte-
ringsrenten holdes fast pa 4 pct. mod en verdi pa 0,16 kr. med den faldende dis-
konteringsrente.



100. | Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomréadet



E\'alueringskriterier.| 101

10. Evalueringskriterier

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse skal forst og fremmest give et
fingerpeg om, hvilke projekter der er mest rentable for samfundet at gennemfe-
re.

Til at belyse rentabiliteten af et tiltag kan anvendes en raekke forskellige evalue-
ringskriterier. Evalueringskriterierne har hver for sig fordele og ulemper og kan
alt efter tiltagets udformning og fokus veere relevante at anvende. De fem kriteri-
erer:

e Nettonutidsveerdi (NNV)
o Internrente
o  Statskasseeffekt

o Nettogevinst per offentlig omkostningskrone

o  Skyggepris

De to farste evalueringskriterier afspejler det samfundsgkonomiske afkast. Net-
tonutidsvaerdien giver en indikation af det absolutte niveau for afkastet af inve-
steringen, mens den interne rente reprasenterer en relativ vurdering af afkastet i
forhold til investeringen.

De to nzaste evalueringskriterier har fokus pa henholdsvis det offentliges netto-
udgifter ved et tiltag og den relative vurdering af afkastet i forhold til det offentli-
ges nettoudgifter. Nettogevinst per offentlig omkostningskrone er blandt evalue-
ringskriterierne det mest hensigtsmeessige, da det under en given budgetrestrik-
tion viser, hvor staten far mest for pengene.

Det sidste evalueringskriterium er skyggeprisen, som afspejler de samfundsgko-
nomiske omkostninger ved at reducere eksempelvis CO--udledningen med et ki-
lo eller ton.

I analyser pa transportomradet prasenteres typisk de fire forste evalueringskri-
terier, mens skyggeprisen hovedsageligt anvendes ved beregninger pa af miljo-
og klimatiltag.
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10.1. Nettonutidsveerdi og intern rente

Nettonutidsveardien og den interne rente afspejler henholdsvis det absolutte og
det relative samfundsgkonomiske afkast af en investering. Der kan dog veere en
reekke ulemper ved den interne rente, som i nogle tilfzelde kan gore den misvi-
sende. Dette bliver gennemgéet i nedenstaende afsnit.

10.1.1. Nettonutidsveerdi (NNV)

Nettonutidsvaerdien repreesenterer den samlede vaerdi af nutidsverdierne for ge-
vinster og omkostninger ved et tiltag fra analysetidspunktet til dets levetid udle-
ber. Det sker i praksis ved, at de arlige gevinster og omkostninger tilbagediskon-
teres med diskonteringsrenten (kapitel 9), s de kan sammenlignes med ud-
gangspunkt i samme ar.

Séfremt nettonutidsvaerdien er positiv, overstiger de samlede gevinster de sam-
lede omkostninger. Det betyder, at tiltaget, med de effekter der er medtaget i
analysen, er rentabelt ud fra et samfundsekonomisk perspektiv. I en taenkt situa-
tion, hvor det offentlige har ubegransede ressourcer, bor projektet séledes gen-
nemfores.

Nettonutidsveerdien (NNV) kan udtrykkes som:

Bt_ct

Nettonutidsverdi (NNV) = ) ———
o 1+

Her angiver B, og C, henholdsvis tiltagets gevinster og omkostninger i ar t, mens
r angiver diskonteringsrenten, og T angiver leengden af beregningsperioden.

I praksis har den offentlige sektor ikke ubegraensede ressourcer, og der mé derfor
foretages en prioritering. Da prioriteringen foregér pa tveers af tiltag med et for-
skelligt investeringsomfang, er det ngdvendigt med nogle evalueringskriterier,
der giver en relativ vurdering af afkastet i forhold til investeringen.

Det vil alt andet lige veere mere fordelagtigt for staten at gennemfore et tiltag, der
giver en nettonutidsvaerdi pa 1 mio. kr. ved en investering pa 10 mio. kr. end et
tiltag, som giver 5 mio. kr. i nettonutidsvaerdi ved en investering pa 100 mio. kr.
For at tage hensyn til forhold som dette, kan den interne rente og nettogevinst
per offentlig omkostningskrone anvendes.
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Eksempel 10.1 | Nettonutidsvaerdi

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Nettonutidsvaerdien af opgraderingen bliver 867 mio. kr. De stgrste omkostninger
relaterer sig til anleegsomkostninger pd 1.180 mio. kr., mens de sterste gevinster
kommer fra trafikanternes tidsgevinster pa 1.998 mio. kr.

Derudover indeholder nettonutidsvaerdien en raekke mindre effekter, sdsom ggede
driftsomkostninger pé 119 mio. kr., gget afgiftsprovenu for staten pa 23 mio. kr.,
en gevinst fra faerre uheld pa 128 mio. kr. samt en samlet negativ arbejdsudbudsef-
fekt pa 27 mio. kr.

Den positive nettonutidsvardi betyder, at opgraderingen kan betragtes som sam-
fundsgkonomisk rentabel.

Ny jernbanestrakning

Nettonutidsveerdien af jernbanestraekningen bliver 1.713 mio. kr. De storste om-
kostninger relaterer sig til anleegsomkostninger pa 4.996 mio. kr., driftsomkost-
ninger for infrastrukturforvalteren pa 614 mio. kr. og arbejdsudbudsforvridningen
P4 991 mio. kr.

De storste gevinster tilfalder brugerne gennem tidsgevinster bade i den kollektive
og i den individuelle trafik pé i alt 6.081 mio. kr. samtidig med, at operatererne li-
geledes opnar en vasentlig driftsskonomiskgevinst pa 2.088 mio. kr. Slutteligt
opnas der en arbejdsudbudsgevinst pa 691 mio. kr.

Den positive nettonutidsvaerdi betyder, at den nye jernbanestraekning kan betrag-
tes som samfundsgkonomisk rentabel.
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Ar 2015-2071
(NV. mio. kr.)

Staten
Anlaegsomkostninger

- heraf anleegsomkostninger
- heraf restvaerdi

EU-tilskud

Driftsgkonomi

- heraf infrastrukturforvalter
- heraf operator
Afgiftskonsekvenser

Ekstern sundhedseffekt
Brugere

Tidsgevinster

Heraf individuel trafik
Heraf kollektiv trafik
Korselsomkostninger

Intern sundhedseffekt
Andre effekter

Eksterne omkostninger
Gener i anlagsfasen
Arbejdsudbudseffekt
Arbejdsudbudsforvridning
Arbejdsudbudsgevinst
Nettonutidsvaerdi (NNV)

Opgradering til
4-sporet motorvej?

-1.095
-999
-1.180
180

0

-119

-119

867

Ny
jernbanestrakning?

-4.051
-4.996
-5.899

902
145
1.474
-614
2.088
-673
o}
6.081
6.081
467
5.613

1.713

1) Et negativt fortegn er udtryk for en omkostning, mens et positivt fortegn er udtryk for en

gevinst.

10.1.2.Intern rente

Den interne rente angiver det arlige samfundsekonomiske afkast af en investe-
ring. Kriteriet kan anvendes til at sammenligne tiltag af forskellig storrelse.
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Som et overordnet pejlemaerke skal et tiltags interne rente sammenlignes med
diskonteringsrenten, dvs. afkastet ved alternative investeringer i samfundet. Da
diskonteringsrenten er trinvis faldende (kapitel 9), kan der ikke fastleegges et
standardiseret alternativt afkast. Der anvendes derfor en forenkling séledes, at
den interne rente skal sammenlignes med et alternativt afkast pa 4 pct. arligt.

Sammenhang mellem nettonutidsvaerdi og intern rente

Der gelder folgende sammenhange mellem nettonutidsvaerdien og den interne
rente:

e Nettonutidsvzerdien er positiv: Den interne rente er stgrre end diskon-
teringsrenten.

¢ Nettonutidsvzerdien er nul: Den interne rente er lig med diskonterings-
renten.

e Nettonutidsvzaerdien er negativ: Den interne rente er mindre end dis-
konteringsrenten.

Med et fast afkastkrav pa 4 pct. arligt kan der vaere tilfzelde, hvor den interne
rente er lavere end afkastkravet pa 4 pct., men hvor nettonutidsveerdien alligevel
er positiv. Det er i disse sarlige tilfeelde nodvendigt at understrege, at tiltaget er
samfundsgkonomisk rentabelt trods en intern rente under afkastkravet5°.

Det er vigtigt at holde sig for gje, at den interne rente ikke alene er et udtryk for
et tiltags absolutte gevinster og omkostninger, men ogsa gevinst- og omkost-
ningsstrukturen over tid.

Opmarksomhedspunkter ved den interne rente

Der kan veere tiltag, hvor den interne rente enten ikke kan opgares eller er misvi-
sende for det samfundsekonomiske afkast:

o Den interne rente kan ikke beregnes, nér der er tale om et tiltag, hvor der ik-
ke i begyndelsen af perioden afholdes nogle omkostninger, der er storre end
gevinsterne. Séledes er det ikke muligt at beregne en intern rente af et tiltag
med gevinster, som overstiger omkostningerne allerede fra det forste ar. Det
kan eksempelvis vere et tiltag, der gar ud pa at optimere driften af en jern-

50 Der vil dog altid veere en vis usikkerhed i den samfundsgkonomiske analyse. Derfor vil et tiltag med
en intern rente, der ligger enten lige over, eller lige under afkastkravet pa 4 pct., indeholde nok usik-
kerhed til, at tiltagene kan veere lige rentable for samfundet.
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bane, hvor driftsbesparelsen hvert ar er storre end omkostningerne ved at
opné besparelsen.

o Den interne rente kan vaere misvisende, safremt den fremtidige arlige sam-
fundsekonomiske vardi ikke udvikler sig stabilt, dvs. hvis summen af gevin-
ster og omkostninger over arene svinger mellem positive og negative vardi-
er. Det skyldes, at der i dette tilfeelde kan veere flere interne renter. Dette er
dog sjeldent tilfeeldet for storre tiltag pa transportomrédet, idet disse oftest
har en stor investeringsbyrde i de forste ar efter igangseettelse af tiltaget, ef-
terfulgt af en stabil arlig samfundsgkonomisk gevinst.

Selvom tiltaget opfylder kriterierne for at opgere den interne rente, er det vigtigt
at veere opmaerksom pa, at den interne rente ikke nodvendigvis giver en retvi-
sende rangordning af tiltag. Séledes ber to projekter med den samme omkost-
ning og den samme positive nutidsvaerdi vere lige gode i den samfundsgkonomi-
ske prioritering. Men prioriteret ud fra intern rente kan projekt A med mange
gevinster i de forste ar falde bedre ud, end projekt B, hvor gevinsterne forst
kommer pé leengere sigt. Dette er selvom omkostningen er den samme, og pro-
jekt B har den hgjeste nutidsveerdi.

Det er derfor vigtigt i den samfundsgkonomiske prioritering, at den interne rente
ikke stér alene som evalueringskriterium.

Eksempel 10.2 | Intern rente
Opgradering til en 4-sporet motorvej

Den interne rente af opgraderingen bliver 6,1 pct. p.a., hvilket ligger over rentabili-
tetskravet pé 4 pct. p.a. Den interne rente afspejler séledes den positive nettonu-
tidsverdi. Det betyder, at opgraderingen vurderes at vaere samfundsgkonomisk
rentabel.

Ny jernbanestrakning

Den interne rente af jernbanestrakningen bliver 4,8 pct. p.a., hvilket ligger over
rentabilitetskravet pa 4 pct. p.a. Den interne rente folger saledes den positive net-
tonutidsverdi. Det betyder, at den nye jernbanestraekning vurderes at veere sam-
fundsgkonomisk rentabel.

: Opgradering til Ny
Ar 2015-2071 4-sporet motorvej jernbanestrakning
Nettonutidsvaerdi (NNV) 867 mio. kr. 1.713 mio. kr.

Intern rente p.a. 6,1 % 4,8 %
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10.2.Statskasseeffekt og nettogevinst per offentlig om-
kostningskrone

Statskasseeffekten og nettogevinst per offentlig omkostningskrone praesenterer
henholdsvis statens nettoudgifter ved et tiltag og en relativ vurdering af afkastet i
forhold til statens nettoudgifter.

10.2.1. Statskasseeffekt

Den samfundsgkonomiske analyse bar suppleres med en vurdering af effekten
for de offentlige kasser af tiltaget benaevnt statskasseeffekten. Kriteriet er inte-
ressant, da det afdeekker, hvor store udgifter og indtegter det offentlige oplever i
de enkelte ar. Dette giver mulighed for at f& et overblik over det generelle gko-
nomiske raderum. Statskasseeffekten kan desuden mere konkret bidrage i vurde-
ringen af, hvorvidt et tiltag kan fore til feerre lobende nettoomkostninger for det
offentlige.

I statskasseeffekten indgar nutidsvaerdien af anlegs- og driftsomkostningerne,
e@ndringer i provenuet fra indirekte skatter og afgifter, indtaegter for offentligt
ejede infrastrukturforvaltere og operaterer, ekstern sundhedsgevinst ved cykling
samt tilskud fra EU.

Statskasseeffekten danner beregningsgrundlag for skatteforvridningstabet og for
nettogevinsten per offentlig omkostningskrone. Statskasseeffekten kan udtryk-
kes som:

T
Cogrt

Statskasseffekt = 2, a+ 1)

Her angiver C,, statskasseeffekten svarende til de direkte nettoomkostninger
for de offentlige kasser i ar t, mens r angiver diskonteringsrenten, og T angiver
laengden af beregningsperioden.
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Eksempel 10.3 | Statskasseeffekt
Opgradering til en 4-sporet motorvej

De samlede konsekvenser for statens nettoudgifter (statskasseeffekten) bliver -
1.095 mio. kr. i 2015-nutidsvaerdi. Som eksempel 10.1 viser, stammer hovedparten
af statens udgifter til opgraderingen fra anleegsomkostninger og i mindre grad
driftsomkostninger hos infrastrukturforvalteren. Omvendt modtager staten et eks-
tra afgiftsprovenu, idet opgraderingen forer til et gget karselsomfang, hvilket
mindsker statens samlede nettoudgifter.

Ny jernbanestrakning

De samlede konsekvenser for statens nettoudgifter (statskasseeffekten) bliver -
4.051 mio. kr. i 2015-nutidsveerdi. Som eksempel 10.1 viser, stammer hovedparten
af statens udgifter til den nye jernbanestrackning fra anlaegs- og driftsomkostnin-
ger hos infrastrukturforvalteren. Omvendt modtager staten et vaesentligt provenu
fra billetindtaegter, om end der samtidig sker en reduktion i afgiftsprovenuet grun-
det det mindre kerselsomfang i den individuelle trafik.

: Opgradering til Ny
Ar 2015-2071 4-sporet motorvej jernbanestrakning
Statskasseeffekt (N'V) -1.095 mio. kr. -4.051 mio. kr.
10.2.2. Nettogevinst per offentlig omkostningskrone

Nettogevinst per offentlig omkostningskrone setter nettonutidsvaerdien af et til-
tag i forhold til statskasseeffekten. Siledes afspejler kriteriet et tiltags samfunds-
gkonomiske veerdi per offentlig investeret krone efter, der er taget hensyn til det
alternative afkast. Kriteriet kan udtrykkes som:

Nettonutidsveerdi (NNV)
Statskasseef fekt

Nettogevinst pr.of fentlig omkostningskrone =

Nettogevinst per offentlig omkostningskrone er sarlig relevant, nar der skal pri-
oriteres mellem tiltag, der har en positiv nettonutidsveerdi, men er af forskellig
starrelsesorden. Kriteriet giver mulighed for at rangordne tiltagene, sa det er
muligt at prioritere de tiltag, der giver den storst mulige samfundsgkonomiske
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gevinst under hensyntagen til det offentliges ressourcer. Det er siledes et nyttigt
kriterium5!.

Eksempel 10.4 | Nettogevinst per offentlig omkostningskrone

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Nettogevinsten per offentlig omkostningskrone af opgraderingen bliver 0,79. Det
betyder, at samfundet far en nettogevinst pa 0,79 kr. for hver krone opgraderingen
koster staten.

Ny jernbanestrakning

Nettogevinsten per offentlig omkostningskrone af jernbanestraekningen bliver
0,42. Det betyder, at samfundet far en nettogevinst pa 0,42 kr. for hver krone den
nye jernbanestraekning koster staten.

_ Opgradering til Ny
Ar 2015-2071 4-sporet motorvej jernbanestrakning
Nettonutidsveerdi (NNV) 867 mio. kr. 1.713 mio. kr.
Statskasseeffekt (N'V) -1.095 mio. kr. -4.051 mio. kr.

Nettogevinst pr. offentlig

omk. kr.? 0,79 0,42

1) Afrapporteres som et positivt tal.

10.3.Skyggepris

Skyggeprisen udtrykker den samfundsgkonomiske omkostning for et givet tiltag
ved en reduktion af eksempelvis CO.-udledningen med et kilo. Det betyder, at
man ved sammenligning af skyggepriserne for de enkelte tiltag kan fa en indika-
tion af, hvilke tiltag der er mest omkostningseffektive set fra et samfundsekono-
misk perspektiv.

Anvendelsen af skyggeprisen som et evalueringskriterium ligger udover den typi-
ske samfundsgkonomiske analyse, der tager udgangspunkt i en cost-benefit ana-
lyse. Kriteriet tager i stedet udgangspunkt i en cost-effectiveness analyse. Her er
malsetningen ofte givet pa forhénd, og analysen benyttes til at afklare, hvilke til-
tag der kan na malsaetningen med feerrest omkostninger for samfundet. Det kan

51 Rangordningen kan i sarlige tilfzelde, hvor tiltagenes levetid er forskellig, afhaenge af, hvor lang en
periode der undersoges.
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veere et nyttigt evalueringskriterium pé transportomradet f.eks. i forbindelse
med mélsaetninger om at reducere antallet af uheld i trafikken eller CO.-
udledningen.

Ved et tiltag pa transportomradet, der f.eks. har til hensigt at reducere CO--
udledningen, indgér der i beregningen af skyggeprisen de opgjorte gevinster og
omkostninger for samfundet med undtagelse af selve gevinsten ved CO--
reduktionen. De gvrige samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger sum-
meres, hvorefter resultatet skal divideres med CO2-reduktionen. Derved fas en
beregning af den samfundsgkonomiske omkostning i kroner per enhed CO- kal-
det for CO.-skyggeprisen. Den tilsvarende beregning kan udferes pa de ovrige ef-
fekter i den samfundsgkonomiske analyse.

Ved en sammenligning af CO.-skyggepriserne pé tveers af tiltag kan det mest
omkostningseffektive tiltag, set fra et samfundsgkonomisk perspektiv, identifice-
res. Séfremt skyggeprisen er negativ, vil der veere et samfundsgkonomisk over-
skud ved at gennemfore tiltaget. I det tilfaelde er projektet rentabelt uanset effek-
ten pd CO-, og starrelsen af den negative skyggepris har derfor ingen klar for-
tolkning.

Skyggeprisen kan betragtes som den pris, samfundet skal betale for at reducere
eller modtage en enhed af et givent gode. Med andre ord kan skyggeprisen be-
tragtes som den marginale vardi af et gode. Den kan anvendes, nar der enten ik-
ke eksisterer en markedspris for godet, eller nar markedsprisen ikke giver et reelt
udtryk for veerdien af godet for samfundet.
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Eksempel 10.5 | Skyggepris

Ny jernbanestraekning (justeret eksempel)

De to gennemgéende eksempler har begge en positiv nettonutidsveerdi. Det bety-
der, at en beregning af skyggeprisen resulterer i en negativ skyggepris, hvilket ty-
pisk ikke kan fortolkes. Det antages derfor for eksemplets skyld, at tidsgevinsterne
i den kollektive trafik ved den nye jernbanestrakning halveres. Det betyder, at til-
taget far en nettonutidsvaerdi pa -1.413 mio. kr. Dvs. at tiltaget udger en omkost-
ning for samfundet at gennemfore.

Selvom at jernbanestraekningen i det justerede eksempel ikke er samfundsgkono-
misk fordelagtig at gennemfore, medferer projektet en rakke gevinster for sam-
fundet, herunder en reduceret CO.-udledning. Det skyldes, at den nye jernbanes-
treekning skaber en overflytning af biltrafikanter, som nu finder det mere attraktivt
at foretage rejsen med toget. Samtidig mindskes behovet for busdrift. Alt i alt
mindskes CO2-udledningen.

I nettonutidsveerdien pa -1.413 mio. kr. fratreekkes gevinsten ved den reducerede
COz-udledning pa 3 mio. kr., idet denne ikke skal indgé i nettonutidsvaerdien, nar
der skal foretages en skyggeprisberegning. Den samlede reduktion i CO--
udledningen opggres til 27,2 mio. kg. over jernbanestrackningens levetid pa 50 ar.
Det resulterer i folgende CO2-skyggepris:

Sk . —1.416 mio.kr. — sk U
Y BEePIlS y  mio kg CO, - L PrE LY

CO--skyggeprisen betyder, at det koster samfundet 52 kr. pr. kg. reduceret CO--
udledning ved etableringen af jernbanestraekningen. I tilfelde af at der eksisterer
andre tiltag, som ligeledes reducerer CO.-udledning, kan CO.-skyggeprisen sam-
menlignes pa tvaers af de forskellige tiltag. P4 den méde kan CO--skyggeprisen af-
slgre det eller de tiltag, der “billigst” loser samfundets mal om en reduktion i CO.-
udledning.

Nettonutidsvaerdi .
- )
Ar 2015-2071 (ekskl. CO2) AAntalt Skyggepris
CO.-udledning -1.416 mio. kr. 27,2 mio. kg 52 kr. pr. kg. CO-

1) Et positivt fortegn er udtryk for et fald i CO--udledningen, mens et negativt fortegn er ud-
tryk for en stigning i CO-udledningen. Fortegnet vendes om til beregning af skyggeprisen,
som angivet i formlen.
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10.4.Handtering af usikkerhed

Den samfundsgkonomiske analyse er designet til at give et solidt grundlag til at
vurdere, hvorledes samfundets ressourcer kan anvendes bedst muligt. Analysen
rummer imidlertid en reekke usikkerheder, som er forbundet med de prognoser
og forudseetninger, der leegges til grund for analysen.

Usikkerheden ved den samfundsgkonomiske analyse skyldes dels, at man forsg-
ger at sige noget om en ukendt fremtid, dels at en reekke af de veerdier, man an-
vender i den praktiske gennemforelse af analysen, er beheftet med en til tider
vaesentlig usikkerhed. Det er derfor i vurderingen af analysen ngdvendigt at fore-
tage nogle overvejelser omkring analysens robusthed.

Det er vigtigt i fortolkningen af resultatet, at der tages hensyn til de usikkerhe-
der, der ligger i beregningerne. Saledes kan et tiltag med en intern rente, der kun
akkurat lige er storre end rentabilitetskravet og dermed samfundsgkonomisk
rentabelt, ikke beskrives som en gevinst for samfundet med samme sikkerhed,
som et tiltag med en hgjere intern rente. Pa samme vis kan et tiltag med en in-
tern rente lige under afkastkravet ikke beskrives som en omkostning for samfun-
det med den samme sikkerhed, som et tiltag med en intern rente, der er vaesent-
lig lavere end afkastkravet. Generelt mé et tiltags rentabilitet med en intern rente
liggende omkring afkastkravet altid beskrives med et vist forbehold.

En fyldestgorende samfundsgkonomisk analyse bar indeholde et afsnit omkring
usikkerhedselementer. Afsnittet bar indeholde:

e  En beskrivelse af de vaesentligste usikkerhedsfaktorer i analysen.
o En beskrivelse af de vaesentligste forudsetninger der kan pévirke resultatet.

o En samlet vurdering af analysens robusthed.

Det kan veere nyttigt at skelne mellem de egentlige usikkerhedselementer og de
anvendte forudsatninger. De egentlige usikkerhedselementer knytter sig til de
parametre, der i princippet efterfolgende kan eftervises. Det kan dreje sig om tra-
fikprognoser, anlaegsomkostninger mv. Det er for disse parametre muligt at ef-
tervise, hvor precise de enkelte skeon har veret.

Der er for de anvendte forudsetninger ikke tale om en egentlig usikkerhed, da
forudsetningen ikke kan eftervises med en veesentlig storre sikkerhed end ved
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analysetidspunktet. Det kan dreje sig om vaerdisatningen af rejsetid, miljg, ar-
bejdsudbudseffekt mv.

For at teste robustheden af den samfundsgkonomisk analyse, kan der udferes en

reekke folsomhedsanalyser. I en folsomhedsanalyse vil det typisk vaere relevant at
@ndre pa ét parameter ad gangen. Det gor det muligt at se den isolerede effekt pa
resultatet. Det kan desuden vere relevant at beregne:

o “best” og "worst” case scenario, hvor analysen indeholder de henholdsvis
bedst- og veerst taenkelige vaerdier for parametrene og forudsatningerne.

o break-even for centrale effekter i analysen for at belyse omfanget af effekter,
der skal til sdledes, at nettonutidsvaerdien bliver nul.

Eksempel 10.6 | Falsomhedsanalyse

Opgradering til en 4-sporet motorvej

Folsomhedsanalysen tager udgangspunkt i en “alt andet lige” betragtning, hvor der
i hver folsomhedsberegning @ndres pa den ene effekt, mens de resterende effekter
holdes konstant.

Uheld

I tilfeelde af, at opgraderingen ikke forer til en reduktion i antallet af uheld, vil den
fortsat vaere at betragte som samfundsgkonomisk rentabelt. Omvendt safremt re-
duktionen i antallet af uheld vokser til to om &ret i stedet for det ene i basisanta-
gelserne, forbedres det samfundsgkonomiske resultat.

Tidsgevinster
I tilfaelde af, at tidsbesparelserne for trafikanter kun bliver halvt s store som for-

ventet, vil opgraderingen ikke lzengere veere samfundsekonomisk rentabelt. Om-
vendt viser beregningerne, at safremt tidsbesparelserne undervurderes med 50
pct., vil det samfundsekonomiske resultat blive vaesentligt forbedret.

Anlegsomkostninger
Séafremt anleegsomkostningerne bliver yderligere 25 pct. hgjere, viser folsomheds-

beregningen, at opgraderingen stadig vil veere samfundsekonomisk rentabel. Om-
vendt vil en overvurdering af anlaegsomkostningerne pa 25 pct. fare til et endnu
bedre samfundsegkonomisk resultat.
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NNV Intern  Nettogevinst pr.

Ar 2015-2071 rente  ,ffentlig omkost-
Mio. kr. Pct. ningskrone

Hovedresultat 867 6,1 0,79
Uheld
Ingen reduktion i uheld (-100 %) 738 5,8 0,67
Dobbelt reduktion i uheld (+100 %) 997 6,4 0,91
Tidsgevinster
Feerre tidsbesparelser (-50 %) -243 3,1 Ikke relevant
Flere tidsbesparelser (+50 %) 1.978 8,7 1,80
Anlzegsomkostninger
Hgjere anlaegsomk. (+25 %) 559 5,0 0,42

Lavere anleegsomk. (-25 %) 1.176 7,7 1,39
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12. Bilag

Bilagene indeholder et forudsaetningsskema og et faktaark til brug for afrappor-
tering af den samfundsgkonomiske analyse.

De gzldende versioner af forudseetningsskemaet og faktaarket fremgar af den
seneste version af regnearksmodellen TERESA52 og af Transportministeriets
hjemmeside.

12.1. Forudsatningsskema

Figur 12.1 indeholder et standardiseret forudsatningsskema, som ber vare en
del af preesentationen af den samfundsgkonomiske analyse. Skabelonen til det
aktuelle forudsatningsskema vil fremgé af Transportministeriets hjemmeside
under temaet "Samfundsgkonomisk analyse”. Den vil desuden veere indarbejdet i
TERESA-version 3.04, der forventes at offentliggeres medio 2015.

Figur 12.1 | Forudsaetningsskema

Emne Tilgang og forudszatning

Regnearksmodel og enhedspriser TERESA 3.0.3 g2 TE 1.5

Beregningsar og prisniveau

Diskonteringsrente og ar 35
r 36 0g ar 70
r 71 og frem
Nettoafgiftsfaktor

Skatteforvridningsfaktor

Beregningsperiode XX ar fra dbning, dvs. til ar XX

Abningsar XX ar

Anlagsperiode XX ar — XX ar

g A XX pct. for vejtrafik og XX pct. for kollektiv
trafik

e R e ii)al(ﬁ;l):t. for vejtrafik og XX pct. for kollektiv

52 Gaeldende fra TERESA-version 3.04, som forventes offentliggjort medio 2015.
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12.2.Faktasiden

Faktasiden fungerer som en overligger, som viser de centrale samfundsgkonomi-
ske resultater. Arket skal udarbejdes for projekter med anlaegsomkostninger pa
50 mio. kr. eller mere. Formaélet er at give en ensartet, kort og precis fremstilling
af projektkarakteristika og samfundsgkonomi.

Faktasiden skal vaere en del af materialet i det samlede beslutningsgrundlag. Den
bor veere tilgeengelig i form af et separat bilag ved forundersggelser og VVM-
redegorelser séledes, at den fremstar som et selvsteendigt dokument. Den kan
samtidig efter behov anvendes pa tvaers af ikke-sammenhzangende enkeltprojek-
ter til brug for politiske forhandlinger.

Det er alene de samfundsgkonomiske delelementer, der vurderes mest betyd-
ningsfulde, som skal indga i selve faktasiden. Det kan derfor variere fra projekt
til projekt, hvilke delelementer der indgér i faktasidens tabel 5.

Faktasidens form ved ferdiggerelsen af denne manual fremgar af de naeste tre
sider. Den bliver lobende vedligeholdt og opdateret i takt med videreudviklingen
af den samfundsgkonomiske metode, herunder pa baggrund af de praktiske erfa-
ringer med brugen af faktasiden. Skabelonen til den aktuelle faktaside vil saledes
fremgé af Transportministeriets hjemmeside under temaet "Samfundsgkono-
misk analyse”.

Faktasiden vil vaere indarbejdet i TERESA-version 3.04, der forventes at offent-
liggares medio 2015.
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Billede 12.1 | Faktaside (forside)

S
Faktaside “/:fransportministcrict
Dato:
Projekt:
Tabel 1| Projektbeskrivelse
1.1 Projektets f a1 %E:emmlﬁe treengselsproblemer for saedigt pes
1.2 Beskrivelse af projektet (hovedforslag) [Ex: Anlaeg af ny flersporet vej ml. A og

[Ex: Forventet arsdegnstrafik pa 5.
pendlere vil udgere ca. x.ox]
[Ex: Der forligger VVM/feerdi

la=gsperiode: 5 ar]
[Ex: Alternativ 1:

1.3 Berorte trafikanter pa streskning
1.4 Tidsplan for VWM og projekt
1.5 Vigtigste altemativer

[Evt. 1.6 Brugerfinansiering]

Tabel 2 | @konomiske negletal

(mio. kr., 2015-PL) #2  Alternativ #3  Alternativ #4

2.1 Anle=gsudgift (faktorpris)
2.2 Nettonutidsvaerdi
2.3 Intem rente (pct.)

2 4 Statskasseeffekt

inger og sterre risici for projektet (scenarier mv.)

[Ex: Kort besknivelse af evt. sammenhaeng til andre projekter, der vil have be-

tydning for projektets rentabilitet.]

[Hvis relevant kan det endvidere angives, hvorvidt evt. felsomhedsberegninger

projektet fx viser, om projektet er robust overfor sendringer i centrale beregningsforud-
saetninger (trafikvaskst mv.).]

Tabel 4 | Sarlige forhold ved projektalternativerne

[Ex: En beskrivelse af de anlagte forudsastninger, safremt et af alternativerne fx indeholder brugerfinansiering, her-
under en kort beskrivelse af de trafikale konsekvenser heraf]
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Billede 12.2 | Faktaside (bagside)

adp
FaktaSIde /;;:mporlrmmsurul
Projekt:
Tabel 5 | De vigtigste faktorer bag det samfundsekonomiske resultat
(mio. kr., 2015-PL) Alternativ#1  Alternativ#2  Alternativ#3  Alternativ #4
Mettonutidsvaerdi i alt (som 2.2) [pe2000 mio. kr]
5.1 Udgifterfindtagter [+-]
5.1.1 Heraf... [
5.2 Gevinster ved prvatkersel [+-
5.2.1 Heraf .. [

5.3 Gevinster ved erhvervskersel [+-]

5.3.1 Heraf .. [

54 Eksterne omkostninger (uheld, staj, luftforu-
rening og klima)

5.4.1 Heraf ...

5.5 Afgiftskonsekvenser, EU-tilskud
udbudseffekter
5.5.1 Heraf ...

Anm.: De fem overordn
tabellen. Der er ud
de samme fra proj

sud”, 54 centrale/drivende underkategorier vises som eksemplificeret i
underkategorierne ji. bilag 1. Underkategorierne vil ikke nedvendigvis veere
kun viere udfoldet i tabellen, nar det vurderes at vaere relevant.

. udvalgte effekter
effekter, der er indregnet i projektets nettonutidsvaerdi:

[Ex: Der gennemferes stejreducerende tiltag pa.. ]

[Ex: Der skennes begraensede stigninger | CO2-udledning ift. hvis vejen ikke
6.2 Klima (CO2) og luftforurening  udbygges, og stigningen | NOx-, partikel-emissioner mv. vil ikke overskride
vejledende graensevaerdier.]

6.3 Trafiksikkerhed [Ex: Udbygningen vil medfere en beregnet uheldsreduktion pa ..]

Uddybning af udvalgte effekter, der ikke er indregnet i projektets nettonutidsveerdi:

[Ex: Vejen vil passere Natura 2000 omrade, hvor der gennemferes tiltag for at
6.4 Natur beskytte flora og fauna, sdledes at projektet ikke far veesentlige konsekvenser
for naturen.]
6.5 Bemaerkninger til sarlige ef-
fekter, der evi. ikke indgar i den [Ex: Balanceret beskrivelse af erhvervseffekter i lokalomradet]
samfundsekonomiske analyse
[Evi. 6.6 Udenlandske trafikanter] [Ex: | 2012 udgjorde gennemkarende lastbiler xx pct. af den samlede trafik pa

straekningen.]
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Billede 12.3 | Faktaside (bilag til tabel 5)

e

Transportministeriet

Faktaside

Dato:
Projekt:
BILAG: Potentielle kategorier i tabel 5
{mio. kr., 2015-PL) Alternativ #1 Alternativ #2 Alternativ#3  Alternativ #4.
Nettonutidsvzerdi i alt (som 2.2) ECcurimin
5.1 Udgifterfindt=gter [+
5.1.1 Heraf anls=gsudgifter [+-]
5.1.2 Heraf drifisudgifter [+
5.1.3 Heraf drifisindteegter [+
- 5.1.3.1 Heraf billetindizegter i kollektiv trafik [+
- 5.1.3.2 Heraf i fra brug fering [+

5.2 Gevinster ved privatkarsel [+
5.2.1 Heraf tidsgevinster [+
- 5.2.1.1 Heraf tidegevinsf, fritidskarsel

- 5.2.1.2 Heraf tidegevinst, pendling

5.2.2 Heraf kerselsomkostninger

- 6.2.2.1 Hevaf karsalsomk., fritidskorsal

- 5.2.2.2 Hevaf karselzomk., pendling
5.2.3 Heraf brugerbetaling pa vejomradst
- 5.2.3.1 Heraf brugerbetaling, fritidekarse!

- 5.2.3.2 Heraf brugerbetaling, pendling ]
5.2 4 Heraf billetudgifier ved kollektiv r [+
- 5.2.4.1 Heraf billetudgifter, friti (i)

()

[+

[+

[+

(2]

(2]

()

[+
- 5.3.2.1 Heraf karsslsomk., personkarsel [+
- 5.3.2.2 Heraf karselzomk., lastbiler og varebiler I+
5.3.3 Heraf brugerbetaling pa vejomradet [+
- 5.3.3.1 Hevaf brugerbetaling, personkarsel (i)
- 5.3.3.2 Hevaf Iasthiler og [+
5.3.4 Heraf billetudgifier ved kollektiv trafik [+
5.3.5 Heraf gener | anlsgsfasen [+-]
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