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Kan de samfundsekonomiske analyser bruges til sammenligning af in-
vesteringer i forskellige typer infrastruktur?
Johan Nielsen, Seniorkonsulent, Danske Regioner

Den samfundsekonomiske tilgang

Ideen med de ekonomiske analyser er at opstille modeller af virkeligheden,
der kan bruges til at prioritere mellem forskellige investeringer. Analyserne
opger de velferdsekonomiske konsekvenser af investeringen. Men skal de
gkonomiske analyser vare et godt prioriteringsvaerktej, skal det gerne fore
frem til beslutninger, som der er nogenlunde enighed om, er enskvardige.
Det gor de samfundsekonomiske analyser ikke nedvendigvis. F.eks. vil en
samfundsekonomisk analyse af at nedlegge cykelstier og udvide gadearea-
let tilsvarende i mange situationer give gkonomisk overskud. Men det vil de
fleste formentlig alligevel finde er en dérligt beslutning. De samfundseko-
nomiske analyser skal saledes bruges med omtanke og resultatet mé vurde-
res 1 forhold til de politiske mal med investeringen.

Diskussion af de samfundsekonomiske analyser, det teoretiske grundlag og
sikkerheden 1 opgerelserne og deres anvendelighed er diskussioner, som har
foregéet i langt tid i ekonomiske kredse.

Skal klargere, hvad formailet med investeringen er

Det lyder banalt, at man skal gere sig klart, hvad forméalet med en given in-
vestering er, inden man pabegynder analysen af projektet. En klar hensigt
med udbygning af infrastrukturen er nedvendig for, at nytten kan vurderes.
Og investeringen skal s& vidt mulig vaere robust i forhold til eventuelle &n-
dringer, som kan indtreffe efter anlegget er taget i brug. I alt for mange til-
feelde star man med et forslag til en lgsning, som leder efter et problem.
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Opfylder den pageldende investering ikke det mal, politikerne har med at
investere 1 anlegget - loser det f.eks. ikke treengselsproblemerne i tilstraek-
keligt omfang - er det méaske ikke sé interessant, om projektet er samfunds-
okonomisk rentabelt.

Samfundsekonomiske analyser er gode til at prioritere blandt ensarte-
de anlaeg

De samfundsekonomiske analyser er et godt redskab til at ssmmenligne de
okonomiske konsekvenser af investeringer i ensartede trafiksystemer, f.eks.
udbygning af veje fra hovedvej til motortrafikvej/motorvej, eller alternativ
linieforing og placering af stationer pd en jernbanelinie.

Men det er ikke tilfzeldigt, at der er mange offentlige opgaver, hvor det ikke
er en samfundsekonomisk analyse, der danner basis for beslutningerne. Det
stiller store krav at sikre, at samfundsekonomiske analyser pa tvers af sek-
torer faktisk afspejler de samlede ressourcemassige og velferdsekonomi-
ske forskelle. Det kraever, at alle vaesentlige faktorer indgar og kan prissaet-
tes med rimelig praecision. De samfundsekonomiske analyser md derfor an-
vendes med allerstorste varsomhed, hvis de skal bruges til at sammenlig-
ning pd tvaers af trafiksektorerne, og der ber legges stor vagt pa at beskrive
betydningen kvalitativt i forhold til formélet med investeringen.

Analyser pa tveers af trafiksektorer ved fortseettelse af den hidtidige
trafikale udvikling

De samfundsekonomiske analyser baseres ofte pa en fremskrivning af den
hidtidige udvikling i trafikmenstrene. Infrastrukturkommissionen har f.eks.
fremlagt en sddan fremskrivning i deres betenkning. Resultatet af frem-
skrivningen er, at kommissionen forudser en stor vakst i traengsel og for-
sinkelser i vejtrafikken. Fremskrivningerne tager udgangspunkt i den kvali-
tet og service, som den offentlige trafik kan levere pa analysetidspunktet,
herunder i den fladedekning, det offentlige trafik kan levere og forbruger-
nes reaktion pé eventuelle problemer og forsinkelser, der har veret i trafik-
ken.

Analyserne baseres desuden normalt pa en fremskrivning af den lokalise-
ring af erhverv og boliger, som forventes pd baggrund af erfaringerne og
udviklingen i det hidtidige menster. Saledes vil en udbygning af motorvejs-
nettet betyde en udvikling i lokaliseringen naer motorvejene og en udvikling
af jernbanenettet en tilsvarende lokalisering i relation til stationer. De sam-
fundsekonomiske analyser belyser derfor, hvor trafikinvesteringer skal fo-
retages, hvis vi ensker at fortsette den eksisterende udvikling og ikke on-
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sker at gribe vaesentligt ind i de infrastrukturelle rammebetingelser, der er
for trafikudviklingen.

Er det politiske mal at understotte den historiske udvikling, vil de sam-
fundsekonomiske analyser dermed kunne belyse de samfundsekonomiske
omkostninger ved alternative udbygninger, forudsat naturligvis, at de vee-
sentligste konsekvenser er opgjorte og prissatte, jf. nedenfor. Men det skal
tages i betragtning, at en investeringspolitik pa trafikomradet, der spreder
investeringerne péd vej og bane 1 de samme korridorer, sjeldent vil medfere
det store skift i valg af transportform og sjaldent far lest treengselsproble-
met pa vejnettet.

Analyser pa tveers af trafiksektorer ved enske om zendring af trafik-
stremmene

Der er store traengselsproblemer pa vejnettet, som bl.a. Infrastrukturkom-
missionen har papeget. Hvis det enskes at mindske traengslen, er spergsma-
let om det kan lade sig gore ved alene at udbygge vejnettet uden at foretage
sig andet. Set internationalt er det tydeligt, at det ikke noget sted i de store
byer i Europa er lykkedes at bygges sig ud af trengselsproblemerne pa vej-
nettet. Er formélet f.eks. at fjerne trengslen pa motorring 3 i Hovedstaden,
er losningen ikke at udvide den med ét spor i hver retning. Der skal vasent-
ligt flere spor til, for at der er frit flow i alle degnets timer. Det skyldes, at
den stigende biltrafik i sig selv skaber mere treengsel, at bedre kapacitet pa
en vej overflytter trafik fra andre dele af vejnettet og at en ny vej i sig selv
genererer ny trafik.

Regeringen har i sit debatopleeg til en baredygtig udvikling fra 2002 lagt op
til, at trafikkens CO; udledninger skal reduceres med 25% 1 2030 ift 1988,
og vil i forbindelse med Infrastrukturplanen udarbejde en strategi for reduk-
tion af trafikkens udledning af CO,. EU har desuden i januar 2008 fremlagt
et udspil til en klima- og energipakke til forhandling med Parlament og
medlemslandene. I udspillet leegges op til, at Danmark skal reducere udled-
ningen af klimagasser fra transportsektoren med 20% 1 2020, malt i1 forhold
til 2005. Malet kan endres i forbindelse med forhandlingerne.

Hvis det onskes at foretage en overordnet planlegning for at lese proble-
merne med trengsel og trafikkens klimapavirkning, er der behov for, at der
“udarbejdes bade en sammenhangende persontrafikstrategi og en sammen-
hangende godstransportstrategi” og at ”de langsigtede strategier for udvik-
ling af infrastrukturen og bystrukturen udvikles i sammenheng og indpas-
ses 1 byplanlegningen,” som Infrastrukturkommissionen anbefaler. Rege-
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ringens CO; strategi for transport kan desuden darligt undga at influere pa
investeringsplanen, hvis transportens CO, emissioner skal reduceres mar-
kant.

Onskes en @ndring af trafikmenstrene, skal stilles nogle andre spergsmal,
og de samfundsekonomiske analyser skal anvendes pa en anden madde. I
dette tilfeelde kan marginale analyser af mindre @ndringer i infrastrukturen
pege pa lesninger, som ikke laser de opstillede udfordringer.

Som eksempel kan navnes, at mange af de steder, der er bygget metroer og
letbaner, er etableringen ikke sket ud fra en samfundsekonomisk rentabili-
tet, men ud fra et enske til trafik og bymilje. F.eks. har mange franske byer
etableret letbaner for at forbedre bymiljeet. Heller ikke den kebenhavnske
metro Cityring lever helt op til Finansministeriets krav om samfundseko-
nomisk forrentning.

Der er behov for en mobilitetsplan

En sddan sammenhangende strategi for trafikken kan sikres ved, at der ud-
arbejdes en mobilitetsplan efter hollandsk forbillede, som Danske Regioner
har pépeget i forbindelse med Infrastrukturkommissionens rapport. Ideen i
en mobilitetsplan er at sikre, at de forskellige transportmidler anvendes der,
hvor de er mest effektive. En mobilitetsplan satter visioner og mal, og pe-
ger pa virkemidler, der kan bruges til at realisere mélene. En mobilitetsplan
ber udarbejdes 1 partnerskab med relevante akterer for at fa sterst mulig
gennemslagskraft.

Nér de overordnede retningslinier for udviklingen i transporten er fastlagt,
kan de samfundsekonomiske analyser bidrage til at belyse, hvilke investe-
ringer, der er mest hensigtsmassige for at realisere mélene. S& de sam-
fundsekonomiske analyser har en rolle.

Jeg skal dog skynde mig at understrege, at der er mange konkrete projekter,
som har varet i1 stobeskeen i lang tid, og at en udarbejdelse af en mobili-
tetsplan ikke skal sette de nedvendige projekter i sta.

3 Krav til de samfundsekonomiske analyser
Der er naturligvis en rekke krav, som skal vare opfyldte, for at de sam-

fundsekonomiske analyser giver valide resultater.

Referencealternativet skal veere klart
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Som baggrund for de samfundsekonomiske analyser skal velges et referen-
cealternativ som investeringen vurderes i forhold til. Normalt veelges refe-
rencealternativet svarende til situationen i udgangspunktet med de beslut-
ninger om trafikinvesteringer, der er vedtaget. Og umiddelbart lyder det jo
tilforladeligt. Men i en situation, hvor der eventuelt pa et senere tidspunkt
treffes afgorende beslutninger, som vil pdvirke trafikmenstrene, er det
nedvendigt at sege at tage hensyn hertil.

Som eksempel kan n@vnes, at London og Stockholm har indfert treengsels-
afgifter og Kebenhavns kommune ensker at gere det. Sker det, vil det pa-
virke trafikstrommene og dermed den samfundsekonomiske analyse. En
analyse, hvor referencealternativet er fastlagt uden hensyn til treengselsaf-
giften, vil fore til et andet resultat end en analyse, hvor der er taget hensyn
til afgiften. Tilsvarende vil en analyse f.eks. af en letbane i en brogade af-
hange af, om gaden er friholdt for biltrafik fer projektet gennemfores eller
om friholdelse for biler skyldes gennemforelse af projektet.

Det betyder, at man ber vare omhyggelig med kvalitativt at fremlegge mu-
lige fremtidssituationer og gennemfore flere beregninger med forskellige
referencealternativer, som kan belyse, hvilken indflydelse senere beslutnin-
ger kan have for det aktuelle projekt. Hvis der er opstillet en helhedsplan
for trafikken, vil den kunne pege pa de langsigtede udviklinger og tiltag og
kan dermed bruges som udgangspunkt for at opstille referencealternativer.

Smd projekter skal ogsa have en chance

Det er ofte uklart, hvilke projekter der udvelges til at blive analyseret og
gennemfort. Der er en tendens til, at store projekter som er meget synlige,
far forrang overfor mindre ombygninger (tilkersler, frakersler, forbedringer
af kryds, vigespor mv.). Den engelske Eddington rapport fremhaver, at det
er omkostningseffektivt at forbedre udnyttelsen af den eksisterende infra-
struktur, for der bygges nyt, og at mange mindre investeringer ofte har et
meget stort afkast. I England er afsat s@rlige midler til at lose trengselspro-
blemer ved mindre projekter. De smé projekter kan vedrere bade vej og ba-
ne. En km motorvej koster skensmassig 100 mio kr. Det bar overvejes,
hvad der kan gennemfores af sma projekter ved at bruge dette beleb pa en
anden made, herunder parker og rejs anleg, for der investeres i ny ve;j.

Alle effekter skal tages i betragtning

Selvom der gores et stor arbejde for at forbedre de samfundsekonomiske
analyser, er der en lang raekke effekter, som ikke kan kvantificeres og
veerdisattes. Men det betyder ikke, at de er uden betydning. Det drejer sig
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iseer om pavirkning af natur, landskab og bymilje. Nye trafikanleg vil be-
slaglegge store arealer, skabe barrierer og forstyrre landskaber. Qgede tra-
fikmeangder vil generelt pavirke bymiljeet med forstyrrelser, barrierer, stoj
og adeleggelse af bymiljoet. Spergsmalet er, om disse effekter er margina-
le og derfor ikke pévirker det samlede resultatet neevnevardigt, eller om de
har en storre - eventuelt afgerende - indflydelse. Disse effekter er meget
vanskelige at prissette.

Derudover kan medregning af sundhedseffekter have stor betydning for
nogle typer projekter, isar projekter til fremme af cykling. Analyser tyder
pa, at sundhedseffekterne kan betyde, at en del cykelprojekter far en positiv
samfundsekonomi. Det har betydning, ikke mindst i en tid, hvor livsstils-
sygdomme er hgjt pa dagsordenen. Alligevel vurderes sundhedseffekterne
ikke 1 de nuvaerende samfundsekonomiske analyser.

Mange af de effekter, som ikke er prissatte, er knyttet til pavirkningen fra
biltrafikken. Der sker derfor en systematisk skevvridning af evalueringen
af projekter, hvis disse effekter ikke tages i betragtning.

At effekterne ikke kan opgeres okonomisk, betyder ikke, at de ber glem-
mes. | manualen til samfundsekonomiske analyser er allerede opstillet en
liste over effekter, der skal beskrives og vurderes kvalitativt ved siden af de
okonomiske analyser. Denne liste bor udbygges og der ber gores mere ud af
at tage resultaterne med i den samlede vurdering af projekterne. Ikke
mindst effekter for trafikmenster, sundhed, natur og bymilje ber der gores
mere ud af.

Usikkerheder

Der er i de senere &r brugt mange ressourcer pa at vurdere, hvordan usik-
kerheder i beregningerne kan behandles. Det er is@r usikkerheder i anlegs-
overslagene, der er fokuseret pa. Professor Bent Flyvbjergs analyser af sto-
re anlagsinvesteringer viser, at der er behov for at veere meget opmarksom
pa de usikkerheder, der er forbundet med anlagsinvesteringerne og med
trafikprognoser. Usikkerhederne ber derfor behandles serigst ogsé i de sam-
fundsekonomiske analyser.

Ogsa forhold til priser pé olie og den samfundsekonomiske omkostning ved
CO; ber der legges storre spaend ind i1 usikkerhedsberegningerne. Tilsva-
rende bor ved beregning af trafikprognoser ogsd legges storre spend 1 olie-
priser ind for at ege validiteten.
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Behandling af smd og store tidsgevinster

Behandlingen af tidsgevinster i de samfundsekonomiske analyser er af stor
betydning, dels da mange anleg gennemfores for at spare tid og dels fordi
tidsbesparelsen i de fleste beregninger udger den sterste positive gevinst.

For at forenkle de samfundsekonomiske analyser og for at gere dem konsi-
stente forudsettes, at sma tidsendringer betyder lige s& meget som store.
Dvs. 1 minuts kortere keretid for 1000 personer betyder ekonomisk det
sammen som 10 min forbedringer for 100 personer. Det er let at regne med,
men det er af stor betydning, om det er realistisk. Mange tidsgevinster er s
sma, at det i praksis er umuligt at handle pa dem i dagligdagen. Hvem kan
f.eks. tage hejde for, at en tur pd 30 minutter i gennemsnit bliver 1 minut
kortere?

Opgorelse af tidsgevinster ved jernbaneinvesteringer forudstter, at der
fastlegges en kereplan for streekningen. Da den athanger af togtrafikken
generelt, togmaterial og standsningsmenstre vil den vare ret usikker, og
behover ikke at svare til den kereplan, der ivaerkszttes efter anlegget er
feerdigt.

Okonomi analyser skal anvendes med omtanke
Det er kun en begrenset del af tilverelsen, som vi lader bestemme af oko-
nomiske hensyn, og ekonomi er for de faerreste det vigtigste 1 livet.

Det kan derfor sperges, om det en rene gkonomiske elementer, der skal af-
gore vasentlige dele af, hvordan samfundet trafikalt skal udvikle sig. De
velferdsekonomiske konsekvenser af forskellige infrastrukturinvesteringer
er vigtige sterrelser, men at reducere beslutningerne herom snavert til gko-
nomi alene er ikke hensigtsmaessigt. P4 den anden side er det vigtigt, at of-
fentlige midler anvendes effektivt og formalet med offentlige investeringer
er klart og at konsekvenserne opfylder formalet med investeringen.
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