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\Vejenes virkelige veerdi

Tidsbesparelser for trafikanter udger langt den starste del af de beregnede samfundsgkonomiske gevinster
ved vejbyggeri. Men hvordan maler man besparelserne, og hvordan satter man kroner og grer pa dem? Er
det overhovedet ngdvendigt at gare det?

Af ph.d. studerende Morten Skou Nicolaisen

mortenn@plan.aau.dk

professor Petter Neess, Institut for Planlaegning,
Aalborg Universitet
petter@plan.aau.dk

Tidsgevinster afgar rentabiliteten

Samfundsgkonomiske vurderingeri form
af cost-benefit analyser er efterhanden stan-
dard praksis for alle starre investeringer her-
hjemme. Isar to parametre ger sig geldende
for vejprojekter i denne sammenhang. Pa
omkostningssiden er det ikke overraskende

anlegsudgifterne, der typisk star for langt
starstedelen af regnskabet. P& gevinstsiden
er det tidshesparelser i form af kortere rej-
setider, der vejer tungest pa vegtskalen.
Tidsbesparelser for trafikanter udger i snit
hele 90% af de samlede gevinster for ny-
ere vejprojekter i Danmark, hvis man tager
udgangspunkt i Vejdirektoratets VVM-re-
degarelser udgivet i 2011. Herudover star
uheldsreduktion for det meste af de reste-
rende 10%, mens andre miljokonsekvenser
(stgj, luftforurening, CO,, m.m.) i praksis
ikke har nogen betydning.

Lad os tage udgangspunkt i et konkret
projekt for at illustrere fordelingen. 1 Nord-
jylland har man i mange ar diskuteret en
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Figur 1. Trafikveekst i abningsaret malt som forskellen i trafikmangde i korridoren far
og efter gennemfarelsen af et vejprojekt. Baseret pd 36 danske vejprojekter (Storebeelt

og @resund ikke inkluderet).
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3. vejforbindelse over Limfjorden ved Aal-
borg, hvor den seneste VVM-redegarelse
har resulteret i over 1400 hgringssvar. Helle
Thorning-Schmidt udtalte midt i efterarets
valgkamp, at forrentningen kommer til at
vare afgerende for valget af linjefering ved
forbindelsen, sa man far mest muligt for
pengene. Det lyder jo som sund fornuft i
manges grer, men hvad er det egentligt, man
far for pengene?

Tabel 1 viser et eksempel fra den sam-
fundsgkonomiske vurdering af projektet,
hvor betydningen af anlaegsudgifter og
tidsgevinster fremgar helt tydeligt. Det an-
vendte eksempel her er fra alternativet ”Eg-
holmlinjen” og tjener primeert et illustrativt
formal. Det kunne stort set have veeret et
hvilket som helst vejprojekt i Danmark, da
fordelingen i langt de fleste tilfelde vil ligge
teet pa den, der vises her. Dette betyder, at
palideligheden af de beregnede gevinster for
vejprojekter i stor grad afhenger af to ting;
evnen til at forudsige omfanget af tidsbe-
sparelser, samt en verdisatning der reflekter
tidsbesparelsernes betydning for samfundet.

Omfanget af tidsbesparelser

I eksemplet fra Nordjylland vil man i VVM-
redeggrelsen for den viste lgsning kunne
finde oplysninger om de forventede tra-
fikmangder i 2020. Her kan man blandt
andet se, at der forventes et trafikspring pa
under 0,5% i forbindelse med projektet,
uanset hvilken linjefaring man beslutter sig
for. Trafikmangden er selvfglgelig en vigtig
faktor i denne sammenhang, da mange af
pavirkningerne fra et vejprojekt afhenger af
denne beregnede trafikmeangde. Det galder
blandt andet stgjniveauet og CO, udlednin-
gen, men i hgj grad ogsa tidsgevinsterne. Er
der ingen, der benytter en ny vej, er der in-
gen grund til at bygge den. Er der for mange,
der benytter den, opstar der trengsel igen,
og de forventede tidshesparelser forsvinder
hurtigere end forventet.

Det kan i den forbindelse undre, at
man for en sa stor kapacitetsudvidelse i et
trengselshelastet omrade forventer, at den
nye kapacitet kun vil resultere i en fuldstaen-
dig ubetydelig veekst i trafikmangden. Ser
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man pa danske vejprojekter over de sidste

30 ar er trafikken i snit steget med godt og
vel 9% umiddelbart efter en kapacitetsud-
videlse (projekter markeret med blat i figur
1). Det er vel at marke, ndr man eksklu-
derer de store faste forbindelser over Store-
beelt og @resund, der medfarte et betydeligt
stgrre trafikspring som falge af gget tilgeen-
gelighed. En ny fast forbindelse over Lim-
fjorden, der udvider den samlede kapacitet
fra 10 til 14 spor, ma snarere forventes at
forgge trafikken med 10-15% umiddelbart
efter dbning. Selv et begranset trafikspring
vil ligge langt over de nuvarende beregnin-
ger. P& kort sigt kan man altsa forvente, at
trafikken stiger vaesentlig mere end angivet i

Vejdirektoratets VVM-redegarelse. P& lang

sigt vidner alle internationale erfaringer om,
at trafikken vil stige endnu mere pa grund
af endrede bosatningsmgnstre og sndret
lokalisering af erhverv. | den kontekst er be-
regningerne endnu mere konservative. Ka-
pacitetsudvidelsen skaber dermed i sig selv
meget af det behov, som den med tiden ville
skulle servicere.

Den 3. Limfjordsforbindelse er dog ikke
enestadende i den sammenhzng, da de fleste
trafikmodeller, man benytter herhjemme, er
uegnede til at beregne trafikspring. Ser man
pa den forventede og den faktiske udvikling
af trafikmangden ved kapacitetsudvidelser,
vil man da ogsa se, at der oftest kommer
mere trafik end beregnet. Pa kort sigt bety-
der dette, at stgj og CO, udledning oftest er
vasentligt hgjere end de tal, der fremgar i
VVM-redegarelser. P4 lang sigt betyder det,
at de tidsbesparelser, man opnar, forsvinder
hurtigere end beregnet, fordi den nye ka-
pacitet bliver brugt op. De trafikmangder,
der ligger til grund for den samfundsgko-
nomiske vurdering af vejprojekter, er altsa
behaftet med bade stor usikkerhed pa kort
sigt og konsekvent bias pa lang sigt. Da de
samfundsgkonomiske vurderinger for pro-
jekter typisk baseres pé en lgheperiode om-
kring 30-50 &r, er disse langsigtede effekter
altandet end ligegyldige.

Problematisk vaerdisatning

Selv hvis vi med rimelig sikkerhed kunne
forudsige den trafikale udvikling mange ar
frem i tiden, sa har vi stadig brug for at pris-
seette tidshesparelserne, hvis de skal give me-
ning i en cost-benefit-analyse. | Danmark
arbejder man med en fast pris per sparet
time, der varierer mellem forskellige typer
af rejser. Der skelnes derimod ikke mellem
stgrrelsen af tidsgevinster per trafikant, da
dette vurderes uhensigtsmassigt af prakti-
ske arsager. Det er dog tvivisomt, hvor stor
den samfundsgkonomiske gevinst af et pro-
jekt faktisk er, hvis det primert resulterer i
mange sma besparelser for en stor maengde

trafikanter. Verdisatningen af tidsbesparel-
ser er baseret p& udsagn om, hvordan folk
prioriterer mellem forskellige tidsbesparel-
ser og pengemassige rejseomkostninger.
Det seneste danske studie viser, at veerdien
per sparet minut anses som dobbelt sa stor,
hvis den samlede tidsbesparelse er 20 mi-
nutter, som hvis tidshesparelsen kun er 3
minutter. Studiet konkluderer alligevel,
at det er uhensigtsmassigt at operere med
tidsveerdier per minut, der afhaenger af den
samlede tidsbesparelses starrelse, da evalu-
eringen af et transportprojekt dermed pé en
ulogisk made ville afhaenge af, om projek-
tet evalueres samlet elleri delstrekninger.

Denne argumentation tager imidlertid ikke
hgjde for, at en meget stor del af trafikken
ofte er lokal, og at kun en begranset andel af
trafikanterne rejser over tilstreekkeligt lange
afstande til at opna de hgje tidsveerdier.
Erfaringer fra England peger pd, at den
gennemsnitlige tidsbesparelse for vejpro-
jekter ligger pa omkring 1-3 minutter per
trafikant. Bliver rejsetiden eksempelvis re-
duceret fra 32 minutter til 30 minutter for
pendlere pa en given strekning, sa er det
svert at forestille sig, at der i praksis opnas
nogen brugbar tidsbesparelse for disse trafi-
kanter. | en samfundsgkonomisk vurdering
vil det dog kunne fremstd som en gevinst,
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der kan males i mange millioner kroner, og
en ubetydelig effekt fremstar pludselig som
en god investering for samfundet. | forsgg
fra projekter, hvor man har forsggt at justere
for den lave nytteveerdi af smé tidsgevinster,
sd er den interne farstedrsforrentning for
nogle projekter faldet fra 20 til 5%, og for
andre er stort set alle gevinsterne fra cost-
benefit analysen forsvundet.

Et godt eksempel pa, hvor problematisk
veerdisetning af tidsgevinster er i praksis,
kan man fa et indtryk af ved at se pa Trans-
portministeriets rapport om infrastruktur-
projekters betydning for arbejdstiden fra
juni 2011. Her anbefales det, at man haever
vaerdien af tidsbesparelser med hele 60%
som fglge af en analyse af dynamiske effek-
ter, dvs. gget arbejdstid som fglge af lavere
pendlingstid. Dette ville medfare, at en lang
reekke vejprojekter pludselig ser meget mere
rentable ud, end med den nuverende ver-
dis@tning. Kigger man pa de data, rappor-
ten bygger pa, viser de dog, at vejprojekter
har resulteret i leengere rejsetider i stedet for
kortere. Dette skyldes blandt andet, at ny
kapacitet tiltreekker nye bilister og farer til
lzengere pendlingsmgnstre. P4 den méde for-
svinder de forventede tidsgevinster, og man
ender i en situation, hvor den nye kapacitet
selv har veeret med til at skabe behovet for
udvidelsen. Det kan derfor undre, at man
pa baggrund af disse data velger at anbefale
opprioritering af investeringer i vejprojekter.

Hvad skal vi overhovedet med en pris pa
tid?

Nér bade omfanget af tidshesparelser og
veerdisetningen af dem er forbundet med
stor usikkerhed og bias, ma den beregnede
rentabilitet af investeringer betragtes med en
hvis forsigtighed. | bedste fald ma vi tillzgge
resultaterne et enormt usikkerhedsmoment
og acceptere, at bade en halvering og for-
dobling af den reelle nytteveerdi ikke burde
anses for synderligt usandsynlig i disse ana-
lyser. I veerste fald kan resultaterne betragtes
som direkte misvisende, da de giver et falskt
indtryk af objektivitet i vurderingerne, mens
mange af de fastlagte forudsatninger i mo-
delstrukturen faktisk er vedtaget i politisk
regi.

Forkortelsen VVM kommer af navnet
Vurdering af Virkninger pd Miljget, men
i praksis er det den samfundsgkonomiske
vurdering, der tillegges langt den starste
vagt i debatten om offentlige investeringer.
De miljgmassige effekter, der ikke szttes
kroner og grer pa, treeder hurtigt i baggrun-
den, ndr der skal treeffes en endelig beslut-
ning. De miljgmassige effekter, der faktisk
saettes kroner og grer pa, har i praksis sé lille
indflydelse, at man i princippet lige sd godt
kunne undlade at medtage dem. Det sidste
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ville efter vores opfattelse ogsa vere mere re-
deligt. Ved at diskontere disse effekter giver
cost-benefit-analyserne nemlig indtryk af, at
de globale og langsigtede miljakonsekvenser
af trafikskabende projekter er minimale. De
omkostninger, der ligger tilpas langt ude i
fremtiden, bliver pa magisk vis tryllet veek
ved denne diskontering, pa trods af at der
i nogle tilfeelde er tale om irreversible kon-
sekvenser.

Verdisetningen af tidshesparelser, der i
praksis bearer hele det samfundsgkonomiske
grundlag for vejprojekter, tager ikke hensyn
til rejseleengde, rejseformal, hvorvidt tidsge-
vinster er marginale og dermed vanskelige
at udnytte, samt en lang reekke andre ting.
Opggrelsen i omkostninger og gevinster ta-
ger heller ikke hensyn til, om de grupper,
der udsettes for stgj og andre miljgomkost-
ninger, ogsa drager fordel af gevinsterne.
Fordelingsmassige hensyn for udsatte be-
folkningsgrupper inddrages dermed heller
ikke.

Alt i alt ma de samfundsgkonomiske
ge- vinster fra investeringer i vejprojekter
siges at vere en temmelig usikker
stgrrelse, der ofte bunder mere i politisk
prioritering end teknisk analyse. | det lys er
det méaske ikke s& underligt, at politisk
falsomme projek- ter som en betalingsring
i Kabenhavn eller en fast
Kattegatforbindelse kan se ud som bade
en god og dérlig investering, afhengig af
hvilken analyse man kigger pa. De rad-
givende konsulentfirmaer star i den forbin-
delse med et stort ansvar for at dokumentere
de antagelser analyserne bygger pa og pa-
pege begransningerne i deres konklusioner,
hvis de skal kunne anvendes som uafhan-

i stedet en lang reekke usikre antagelser ned
til et enkelt tal og na&vner kun sparsomt den
enorme usikkerhed, som dette tal er udtryk
for.

Tilbage star s spgrgsmalet, om vi
overhovedet har brug for at s&tte kroner
og grer pa gevinsterne, i stedet for at lade
beslutningstagerne vurdere projekterne ud
fra egne prioriteter? Det er trods alt disse
prioriteter, og ikke de transportgkonomiske
enhedspriser, vi bruger til at afgare, hvor
vi seetter krydset ved et valg. Det ville veere
langt @rligere, hvis planleggere og konsu-
lenter lavede en rakke forskellige scenarier
for udviklingen af de vigtigste transportrela-
terede faktorer og derefter analyserede, hvor-
dan et givet projekt ville pavirke samfundet
under disse forhold. Den gamle model har
veeret i stand til at varetage opbyggelsen af
motorvejsnettet i efterkrigstiden, hvor bil-
ejerskabet voksede hastigt, og de vigtigste
udfordringer var at forbinde de forskellige
dele af landet og levere tilstreekkelig kapaci-
tet pa nettet. Til at handtere de nuveerende
mobilitetsudfordringer er den til gengald
helt utilstrekkelig, og vi ma efterhdnden
have indset, at vi ikke bare kan bygge os
ud af de trafikale problemer i trengselsbe-
lastede omréader. Desvzrre regner vi os gang
pa gang frem til det modsatte, og lader kold
kalkule overtrumfe sund fornuft. Dette ger
det sveert at diskutere visionare transport-
lgsninger, der kan styrke Danmark pa lang
sigt, fordi debatten konstant fokuserer p3,
hvad der giver starst afkast inden for de nee-
ste 5 ar. Det svarer til at kebe hgjrisikoaktier
for skatteydernes penge, men hvor ingen be-
kymrer sig om at falge kursudviklingen.

gige vurderinger. Disse oplysninger fremgar [ ]

dog sjeldent i det beslutningsgrundlag, der

prasenteres for politikerne. De kondenserer

Omkostninger -7.016
Anlzegsomkostninger inkl. restveerdi -5.236
Driftsomkostninger -291
Gener i anleegsperioden -41
Afgiftskonsekvenser og skatteforvridning -1.448
Gevinster 12.364
Tidsgevinster 10.292
Kgrselsomkostninger 534
Uheld 1.347
Stgj, luftforurening og CO, 191

Tabel 1. Nettonutidsveerdi for et af alternativerne til en 3.

direktoratets VVM-redeggrelse 2011).

Limfjordsforbindelse (\Vej-



