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| forleengelse af disse beregninger er der gennemfart en samfundsekonomisk analyse med ‘Transportministeriets Regnearksmodel for
Samfundsgkonomisk Analyse’ (TERESA) . En samfundsgkonomisk analyse indgar som stgatte til beslutninger om infrastruktur - eller
som i dette tilfeelde hastighedsnedszettelse. Anlaegsomkostningerne er i analysen sat til 0 kroner, da formalet primaert har veeret at
vurdere de indirekte omkostninger. Her viser analysen, at det vil have meget store samfundsgkonomiske omkostninger at gennemfgre
forslaget om hastighedsnedsaettelse. Der er tale om et samfundsgkonomisk tab pa 70,9 milliarder kroner over 50 ar, svarende til et
arligt tab pa cirka 1,4 milliarder kroner. | dette scenarie opvejer stejgevinsten cirka 9% af de beregnede brugereffekter, som domineres
af tidstabet.

Analysens resultat blev sendt bredt ud til en reekke relevante medier i en pressemeddelelse d. 11. april 2023. Det resulterede
sammenlagt i over 50 omtaler i over mere end 30 forskellige medier. Dagene efter pressemeddelelsen gik borgere, forskere og
borgmestre fra hele Danmark ud og udtalte sig for eller imod omfattende hastighedsnedseettelser. Sjaeldent har trafikstgj veeret
diskuteret sa intensivt i Danmark.

Analysen veekkede ogsa nye spargsmal om, hvad der kan prissaettes, og hvordan det prisseettes i samfundet. | foraret 2023 fik hele
Silent City-partnerskabet oget viden om, hvad de samfundsgkonomiske beregninger bestar af. Der blev blandt andet afholdt oplaeg for
borgmestrene i juni 2023. Her blev det ogsa besluttet at samle en raeekke argumenter, der perspektiverer anvendelsen af den
nuvaerende samfundsekonomiske beregningsmodel, som grundlag for at diskutere kvalitative eksternaliteter som for eksempel stgj og
andre udfordringer for trivsel, sundhed, klima og milje. En reekke argumenter fremgar i dette dokument til brug for tekniske direktorer,
kommunaldirektgrer, borgmestre, kommunalbestyrelsesmedlemmer og andre, der arbejder med trafikale prioriteringer i vores
samfund.

Nederst i dokumentet finder du en raeekke faktabokse, hvor nogle af de begreber og veerktgejer, som ligger til grund for beregning af
trafikstej og samfundsekonomi, forklares i detaljer. Dette er taenkt som uddybende viden til fagmedarbejdere og andre interesserede.




Overblik over argumenterne i dette dokument - se indledning naeste side

A: Tidstabet vil vaere minimalt for den enkelte

A1) Forslaget vil kun have fa minutters betydning for den enkeltes daglige transport

B: En stor del af de samfundsekonomiske omkostninger er
hypotetisk veerdisaetning baseret pa betalingsviljen for at komme
hurtigere frem

B1) Prisseetningen pa tidstabet er baseret pa en tyve ar gammel subjektiv
vurdering fra bilisterne

B2) Veerdien af tabt tid tager ikke hensyn til, om den enkelt taber et par
minutter hver dag, taber en halv time ugentligt, eller at f& personer har et
storre tidstab dagligt

B3) Tidstabet repreaesenterer ikke en reel udgift eller mindskede
indteegter

B4) Tvivisomt om alle afledte effekter indgéar i de samfundsakonomiske
modeller

C: Stojens negative konsekvenser er prissat alt for lavt i de
samfundsokonomiske modeller

C1) Béde tidstab og stej indgar under de effekter, der ikke direkte
omsaettes pa et marked, men alligevel er metoderne
for deres veerdisaetning radikalt forskellige

C2) Sundhedsomkostningerne for stgj er ikke opdaterede med den
nyeste viden

C3) Eksperterne mente allerede i 2010, at vaerdisaetning af stoj skal
opdateres

C4) Kun en begraenset del af de egentlige sundhedsomkostninger
medtages

C5) Omkostningen for stejgener er alene baseret pa huspriser

D: De samfundsokonomiske modeller er ikke velegnede til at vurdere kvalitative parametre og klima- og miljegevinster

D1) De samfundsgkonomiske modeller kritiseres for generelt at nedprioritere de kvalitative hensyn i infrastrukturplanleegningen

D2) En hastighedsreduktion vil overflytte en del af bilisterne til andre transportmidler

D3) Lavere hastighed mindsker CO2-udledning og partikelforurening

D4) Lavere hastighed kan gavne biodiversiteten




Indledning

Foraeldet vaerdisaetning i samfundsekonomien

Samfundsegkonomiske beregninger er en af flere mader at prioritere
indsatser pa - herunder hastighedsnedseettelse i trafikken for at
reducere trafikstg;.

| en samfundsekonomisk beregning indenfor transport vaegter tid
markant hgjere end andre vaerdier. Pa transportomradet vaegter
tidsgevinsten ved en given hastighed typisk omkring 80 procent,
mens andre vaerdier som stgjreduktion ved boliger, renere luft,
sikkerhed og milje har en markant mindre veegtning. Veerdien af
tidsbesparelser - altsa et belgb for hvert minuts forleenget rejsetid -
er vurderet ved interviews med borgere for cirka 20 ar siden.

| de samfundsgkonomiske beregninger indgar en del indirekte
omkostninger, hvor der blandt andet er sat kroner og erer pa, hvad
tabt tid og stgj er veerd for samfundet. Det er sdledes ikke direkte
udgifter, der skal betales for at gennemfare et konkret projekt.

Alligevel far de stor indflydelse pd, om et projekt betragtes som
rentabelt eller ej. Nar den veerdisaetning tilleegges séa stor betydning,
er der samtidig et stort behov for, at den afspejler fremtidige behow.

| dag er der gget interesse for et holistisk fremtidssikret samfund. Vi
er blandt andet blevet mere og mere opmaerksomme p3, at
gkosystemtjenester som ren luft, fungerende vandmiljeer,
CO2-binding i skove og sa videre ikke indgér pa lige fod med andre
veerdier i vores nuvaerende samfundsgkonomiske beregninger.

Generelt kan vi stille spgrgsmalet - hvad er et godt liv veerd? Kan vi
sammenligne det at spare nogle minutter her og der med at skabe
fredelige og gode livsmiljger? Og kan samfundsgkonomiske
beregninger st alene, nar der skal vaelges lasninger i en verden med
mange presserende hensyn?



A: Tidstabet vil vaere minimalt for den enkelte

A1) Forslaget om hastighedsnedsaettelse vil kun have fa

minutters betydning for den enkeltes daglige transport

Analysens store samfundsmaessige omkostninger pa 1,4 milliarder
arligt (70 milliarder kr. over 50 ar) er baseret pa et arligt tidstab for
trafikanterne som fglge af lavere hastighed: 14,2 mio. timer.

Her skal man huske, at der er tale om mange trafikanter, og at det
daglige tidstab og den gene det medfarer, er begreenset for den
enkelte. Analysen viser, at en hastighedsnedsaettelse i den omtalte
geografi vil f& minimale konsekvenser for den enkelte bilist.

P& grund af treengsel vil forskellene i rejsetid typisk veere mindre i
myldretiderne, da det ofte ikke er muligt at kere med den skiltede
hastighed. Alt efter om rejsen foretages i eller uden for myldretiden
vil den forggede rejsetid skulle opgeres i sekunder eller f& minutter.
Séledes vil en tur fra Lundtofte til Brendby (19,5 km) blive foraget
med 53 sekunder i myldretiden og cirka halvandet minut i resten af
dagnet.

B: En stor del af de samfundsgkonomiske
omkostninger er hypotetisk vaerdisaetning baseret
pa betalingsviljen for at komme hurtigere frem

B1) Prissaetningen pa tidstabet er baseret pa en tyve ar gammel

subjektiv vurdering fra bilisterne

Vaerdien af tid baseres pa en sporgeskemaundersggelse fra 2004,
hvor 7.000 menneskers blev spurgt ind til den skonomiske veerdi
af tidstab.

Derefter er priserne reguleret i forhold til samfundets generelle
prisstigninger. Spergsmalet er, om menneskers opfattelse og
vurdering af tid har aendret sig i de snart to artier, der er géet siden
den store spargeskemaundersagelse og efterfelgende fasestudier
blev afsluttet i 20077
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Med nutidens veesentlig ggede komfort i bilerne og nye teknologiske
muligheder for at bruge tiden pd meder, lydbager, podcasts og sa
videre., samt en generel storre bevidsthed om sundhed og klima, vil
det veaere oplagt at undersage, om folk finder det mere eller mindre
veerdifuldt at spare tid pa vejen end for 20 ar siden.

Der kan saettes spargsmalstegn ved, om befolkningen vil veegte en
tidsgevinst lige sa hejt, hvis det tydeliggeres at ‘prisen’ ogsad omfatter
mere forurening, mere braendstofforbrug og belastning af naboerne
til vejen med stej og konsekvenser for deres helbred. Med en
hastighedsnedseettelse ma det forventes, at der vil veere mindre
variation i rejsetiden fra dag til dag, og det opfattes som markant
mere generende at skulle planleegge ekstra rejsetid for at na frem til
tiden.

B2) Veerdien af tabt tid tager ikke hensyn til, om den enkelt taber
et par minutter hver dag, taber en halv time ugentligt, eller at fa

personer har et storre tidstab dagligt.

Bilisternes vurdering af, hvad deres tid er vaerd, tager ikke hensyn
til koncentrationen af tidstabet. Det vil sige, om der er tale om en
tidsgevinst/-tab pa sekunder, minutter eller timer.

Det er derfor ikke sikkert, at bilisterne vil fale den samme veerdi af at
spare fa minutter eller sekunder dagligt, som hvis de for eksempel
oplever en besparelse péa halve eller hele timer én gang ugentligt. Det
kan have indflydelse pa opfattelsen af veerdien. Det er neerliggende,
at én samlet tidsgevinst vil opfattes som mere veerdifuld end at spare
fa sekunder dagligt. Alligevel prissaettes tiden lige for de to scenarier.

Det er ogsa valgt i de samfundsgkonomiske beregninger, at tid har
samme veerdi over hele landet og for alle befolkningsgrupper. Det
betyder, at beregningerne anvendes for hele landet. Det kan have
betydning, om der er et tidsmeessigt realistisk alternativ til bilen med
kollektiv transport. Trafikstgj er heller ikke et lige stort problem ud til
alle veje med flere eller feerre boliger langs vejen, og det kan have
social slagside i forhold til, hvor folk har rad til at bo og kebe hus.

B3) Tidstabet repraesenterer ikke en reel udgift eller mindskede

indtaegter

Prisen pa tidstab er som tidligere naevnt baseret pa trafikanternes
subjektive vaerdiseetning af tidstab og kan ikke sammenlignes
med en realiseret udgift eller tab, hvis der for eksempel skal
bygges ny infrastruktur. Det er altsa ikke eksisterende midler, der
‘tages fra en pengekasse; men blot rejsetid omsat til et hypotetisk
beleb baseret pa en subjektiv prissaetning af folks egen tid.

Med den made vi beregner samfundsekonomi, ved vi ikke om
borgerne bruger den ekstra tid pa at flytte laengere veek, ga til
gymnastik eller sidde laeengere ved morgenmaden. Vi er ikke
interesserede i, hvad de ekstra minutter bruges til, men hvad de er
veerd for dig. Cirka 4 af tidstabet knytter sig til erhvervskersel og
korsel, der er en del af arbejdstiden og vil udgere et reelt tab for
virksomhederne i form af den leengere rejsetid. For pendler- og
fritidskersel er det tvivisomt, om tidstabet repreesenterer et reelt
samfundsgkonomisk tab i den beregnede storrelsesorden.

B4) Tvivisomt om alle afledte effekter indgar i de

samfundsokonomiske modeller.

Den optimale hastighed i forhold til breendstofforbrug ligger
omkring 50-80 km/h. Det er umuligt at opgere eksakte tal for,
hvilken indvirkning analysens scenarier har pa
braendstofforbruget, men baseret pa nuveerende forskning
forventes det at ligge pa omkring 15-25%.

Samtidig vurderer trafikforskere pa DTU at en lavere hastighed vil
skabe et bedre flow i trafikken. Lavere hastighed i kombination med
bedre flow i trafikken vil ogsa skabe mindre slid og forleenge
levetiden pa dit keretgj. Det er blot tre af de afledte effekter, som os
bekendt ikke indgar i de samfundsgkonomiske beregninger.
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C: Stojens negative konsekvenser er prissat alt for
lavt i de samfundsokonomiske modeller

C1) Bade tidstab og stgj indgar under de effekter, der ikke direkte

omseettes pa et marked, men alligevel er metoderne for deres
vaerdisaetning radikalt forskellige

Bade tidstab og stej indgar under de effekter, der ikke direkte
omsaettes pa et marked og derfor ikke direkte kan prisseettes.

Derfor er der i stedet anvendt alternative metoder til brug for
veerdiseetning i Vejdirektoratets enhedspriser, en sdkaldt indirekte
veerdisaetning. Mens man for tidstab har valgt at sperge borgerne
direkte om deres ‘betalingsvillighed, har man for stgj i stedet valgt
indirekte at prissaette stoj gennem fa indikatorer - sundhedseffekter
og prisen pa boliger - som tildeles en veerdi. Risikoen er, at man
misser flere dimensioner af stgjens effekter. Et eksempel fra et
anleegsprojekt pa E45 fremgéar nedenfor, hvor veerdien af en
permanent stejreduktion for naboerne er lavere end veerdien af
forlaenget rejsetid i anlaegsperioden.

C2) Sundhedsomkostningerne for stoj er ikke opdaterede med

den nyeste viden

Nyeste viden viser, at trafikstoj er langt mere sundhedsskadelig
end tidligere antaget. Det understottes bredt blandt landets
forende trafikforskere, at den negative veerdi af, at borgerne er
udsat for trafikstej, er fastsat for lavt i de samfundsgkonomiske
modeller.

WHO har i sin rapport ‘Environmental Noise Guidelines for the
European Region’' (2018) anbefalet, at stgj fra vejtrafik holdes under
et niveau pa 53 dB for at reducere de negative helbredsmeessige
konsekvenser. Mette Sarensen, forsker hos Kreeftens Bekaempelse og
ekspert i trafikstej og sundhed, konkluderer, at trafikstejen allerede
har en negativ effekt i forhold til hjertekarsygdomme, diabetes og
brystkraeft fra 35-40 dB. Anden nyere forskning viser ogsa, at man
har en 27 procent forhgjet risiko for at udvikle Alzheimers og 18

procent forhgjet risiko generelt for at udvikle demens, hvis man over
en arraekke eksponeres for trafikstgj over 55 decibel. Pa trods af det,
er omkostningerne for sundhedseffekterne ikke opdateret med den
nyeste videni de samfundsgkonomiske beregninger.
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C3) Eksperterne mente allerede i 2010, at veerdisaetning af stoj

skal opdateres

| afsnittet, der beskriver udviklingspotentialerne for de
transportekonomiske enhedspriser for transportens eksterne
omkostninger, mener konsulentvirksomheden COWI, at koblingen
mellem stoj og gene (kurven for StejBelastningsTallet,
SBT-kurven) ‘ikke afspejler befolkningen praeferencer saerlig
preecist set ud fra et skonomisk synspunkt.

Man mener, at SBT-sammenhaengen er meget nyttig i planleegnings-
og analysearbejde, da det muligger sammenvaegtning af forskellige
stegjreduktioner, men at “en opdatering af sammenhaengen mellem
stgj og gene skal ikke kun ses i en sneever gkonomisk sammenhaeng,
idet sammenhaengen har mere vidtreekkende konsekvenser. Den
anvendte sammenhang har séledes i almindelighed stor indflydelse
pa, hvordan man prioriterer stajbekeempelse - uaftheengig af om dette
sker med basis i gkonomiske vurderinger eller ej. En bred forankring
er derfor nedvendig.’

C4) Kun en begraenset del af de egentlige sundhedsomkostninger
medtages

Selvom nyere studer viser, at trafikstgj kan have alvorlige
konsekvenser for trivsel, mental sundhed, effektivitet og demens,
er det alene de fysiske lidelser med for tidlig ded, altsa
omkostningen ved faerre levear, der teelles med i stojens
sundhedsomkostning.

Sundhed star for 62% af prisen pa stej. Heraf er det langt
hovedparten, 95% af sundhedsomkostningerne
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i beregningen, som bestar af veerdien af tabte levear ved
hjertekarsygdomme og forhgjet blodtryk. Altsa kun de
sundhedsmeessige konsekvenser, som har direkte fysiske
konsekvenser og kan teelles i levedr, mens demens, sgvnproblemer,
stress og dermed det mentale helbred ikke indgéar i beregningerne.

Udover beregningen af sundhedsomkostningerne (argument C3)
udgeres prisen pa stoj kun af en yderligere parameter -
genevirkningen - som udger de 38% af prisen pa stgj.

Genevirkningen opggres alene gennem variationen af huspriserne.
Helt grundleeggende er det bemeerkelsesvaerdigt kun at bruge en
parameter til en s vigtig afvejning som genevirkning af stgj.

| forhold til det store arbejde der er gennemfert for at basere
vurderingerne af tidstab péa et repreesentativ udsnit af befolkningen,
er det arbejde langt mere spinkelt i forhold til fastsaettelsen af priser
pé stej. Betalingsviljen for at blive af med trafikstej opgeres som
indirekte omkostninger og ud fra meget fa parametre. En af de ting,
der kunne suppleres med, er at sperge ind til, hvad befolkningen
synes, det pengemeessigt er veerd for dem at fa reduceret
trafikstgjsbelastningen.

D: De samfundsokonomiske modeller er ikke
velegnede til at vurdere kvalitative parametre og
klima- og miljegevinster

Kritikken fremfares for eksempel af CONCITO. De udkom med en
analyse i juni 2023, der konkluderer, at infrastrukturplan-
leegning ofte baseres pa at fremskrive historiske data, som ikke
matcher den strukturelle omstilling, der skal ske for at na vores
klimamal.

Et andet kritikpunkt er, at mange kvalitative eksternaliteter som f.eks.
stgj veegtes for lavt, eller at andre ‘ikke-numeriske effekter’ som tab
af byrumskvalitet, biodiversitet og lignende helt udelades. Det er
uhensigtsmaessigt, nér det netop er disse effekter, der vurderes pa.

Silent City har valgt at f& lavet den samfundsgkonomiske beregning,
da det er den nationalt anerkendte model til beslutningsstotte. Idet
forslaget om hastighedsnedsaettelse i hgj grad er en national
beslutning, méa det forventes, at en samfundsgkonomisk beregning
vil veere en del af beslutningsgrundlaget og derfor af betydning for
Silent City-partnerskabet at have indsigt i veegtningen af tidstabet,
helbredseffekterne, trafikstgjen med videre.

Gennemfgres hastighedsnedseettelsen, vil der dagligt overflyttes
10.000 ture til cykel, 7.000 ture til kollektiv transport og cirka 7.000
yderligere ture overflyttes til gang. Det vil have en positiv effekt pa
stojen, sundheden, gavne miljget og mindske traengslen.

Konkrete hastighedsreduktioner pa dele af vejnettet vil fa en lille
betydning for trafikken pa andre dele af vejnettet aftheengig af
hastigheder og lokale forhold.

Flytning af ture fra biler til anden transport og lavere hastighed
medfarer mindre braendstofforbrug. Besparelsen for bilisterne pa
braendstof indgar ikke i de samfundsekonomiske beregninger,
men det gor vaerdien af den mindskede CO2-udledning og
partikelforurening.

Gennemfares forslaget giver det en samlet CO2-reduktion pé naesten
3,8 %. Det svarer til 100.000 ton érligt (eller cirka 12.000 danskeres
samlede CO2-udledning pa et ar). Forslaget har desuden en positiv
effekt pa partikelforureningen.



D4) Lavere hastighed kan gavne biodiversiteten

Det er ogsa pavist, at mindre trafikstoj gavner biodiversiteten, men
omfanget er ukendt. Det Europaeiske Miljgagentur har dog
konkluderet, at menneskeskabt stgj pavirker en lang raekke dyrearter
fysiologisk og adfaerdsmaessigt.

Det kan fare til reduceret reproduktion, aget dedelighed og forladte
levesteder.
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(@ Mere information

Eksempel pa en samfundsgkonomisk beregning fra Miljgkonsekvensvurderingen fra VVM for udbygning af E45 @stjyske Motorvej rundt om
Aarhus. Her indgér ogséa anleegsomkostningerne. Det er tankevaekkende at veerdien af, at bilister i anleegsperioden generes, fordi de far laengere
rejsetid i en kort periode under anlaegsarbejdet, er veerdisat til minus 480 millioner kroner, mens veerdien af, at naboer far en permanent
stojreduktion, kun er veerdisat til 176 millioner kroner.

e — P Tre trin for de samfundsgkonomiske beregninger
Anlaegsomkostninger -2.023

Restvaerdi 329

bl s i o s OTM 1. Trafikmodellen OTM for hovedstadsomrédet er
— st benyttet til at belyse de trafikale effekter

i e e 2. Miljgeffektmodellen Envi er benyttet til at
Kgrselsomkostninger, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) -471 e .

Brugerbetalng, vei: 2 beregne de miljgmaessige effekter
w 480 Envi 3. Samfundsgkonomimodellen Teresa og de
IM . n tilknyttede transportgkonomiske enhedspriser
Stgj 6 . .
T - er benyttet til at belyse de "gkonomiske” effekter
Klima (C02) =51

ﬂvri:eck?)nsekvenser: 3;1

Afgiftskonsekvenser 252

rbejdsudbudsforvridnin, z

it 2 Teresa

e zé’n:; ||||||, SILENT CITY
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone* 1,39

Tabel 1 fra den analyse. ar 20201 2020




Sadan vurderes stoj i de samfundsekonomiske analyser
Stej er sammen med eksempelvis luftforurening, klimaforandringer, uheld og treengsel en sakaldt afledt/ekstern effekt i samfundsgkonomiske
beregninger.

Prisen pa stoj er baseret pa to dele. En omkring sundhed og én omkring geneomkostninger vurderet gennem boligpriser.

Efter at prisen pa stgj er opgjort, oversaettes den til pris per stajbelastningstal (SBT). | Vejdirektoratets enhedspriser opgeres stoj til 41.730 kr. pr
STB (2022). Stgjbelastningstallet er hensigtsmaessigt at anvende som et udtryk for genevirkning af forskellige stojniveauer, da de oplevede
stejgener stiger mere end proportionalt med det maélte stejniveau. Stajomkostninger er fremskrevet med prisudvikling, samt for velfaerdsdelen
desuden med udvikling i BNP.

Prisen per SBT er opgjort baseret pa to faktorer:

1. Sundhedsomkostninger
2.  Boligpriser

Sundhed

Hjertekarsygdomme og forhgjet blodtryk:
Langt hovedparten (95%) er veerdien af
tabte levear.

Gene

Baseret pa forskellige husprisundersggelser
udarbejdet af bl.a. Miljgstyrelsen og AKF i
2003 med data fra bade lejligheder og
parcelhuse i Stork@benhavn.

Resten (5%) er direkte sundhedsmaessige
udgifter til behandling i sundhedsvasenet
og fraveer fra arbejdsmarkedet i forbindelse
med sygdommen.
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