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DARLIG INFRASTRUKTUR KOSTER 41.000 TABTE ARBEJDSAR
Investeringer i infrastruktur, der reducerer treengsel pd veje og togforsin-
kelser, vil oge beskceftigelsen. I 2006 kostede darlig fungerende infrastruk-
tur over 40.000 tabte arbejdsar i bilkeer og forsinkede toge. Og tidstabet fra
treengsel stiger ar for ar, hvis der ikke investeres. Investeringer i samfundets
infrastruktur har betydning for velferd og velstand i dag savel som for den
velfeerd og velstand, der er til radighed om 10 og 20 ar. Fremtidssikring af
velfeerdssamfundet handler ikke kun om, at finanspolitikken er holdbar og
om der er styr pd pengene, men ogsd om der er velfungerende infrastruktur
og tidssvarende bygninger og anleeg. Det er derfor presserende, at Infra-

strukturkommissionens anbefalinger snart bliver til konkrete projekter.

Darlig fungerende infrastruktur koster 41.000 tabte arbejdsér i bilkeer om-
kring hovedstadsomradet og i forsinkede toge i hele landet. Det fremgér af
tabel 1.

Tabel 1. Tidstab i bilkeer og forsinkede toge, 2006

Fuldtidsbeskaftigede

Tidstab 1 alt (arsveerk) 1 2006 41.000
- Heraf treengsel pé veje i hovedstadsomradet 33.000
- Heraf togforsinkelser 8.000

Kilde: AEradet pba. Trafikministeriet, COWI og Kebenhavns Kommune.

Trengslen pa vejene i hovedstadsomradet svarede til 120.000 persontimer
pr. dag i 2004 ifelge Trafikministeriets “Projekt Trengsel”. Trengselspro-
blemerne er dog steget med godt 25 pct. bare i perioden 2004-2006 ifolge
Kebenhavns Kommunes teknik- og miljeforvaltning, séledes at treengslen i
2006 koster ca. 150.000 timer pr. dag, svarende til 33.000 arsveerk.

Togpassagererne oplevede et samlet tidstab som folge af driftsforstyrrelser
pa 13,8 mio. timer 1 2006 ifolge Banedanmark, svarende til omtrent 8.000
arsvaerk. Banedanmarks egen rapport fra 2006 forklarer togforsinkelserne
med, at:
"Der er gennem flere dr, og specielt i perioden 2002-2005, foretaget
et utilstreekkeligt forebyggende vedligehold. Virkningen heraf er slaet
hurtigt igennem i form af regularitetsforringelser i 2003-2005."

(Kilde: Banedanmark (september 2006). Beslutningsgrundlag for sporomradet mv.
2007-2014 side 93)
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I denne vurdering er ikke indregnet tidstabet af bilkeer andre steder i landet,
hvor der ifelge Infrastrukturkommissionens redegerelse ogsa er trangsels-
problemer. Hertil kommer, at der er risiko for, at tidstabet fra traengsel stiger
til over det dobbelte i lobet af de kommende 20 ar ifelge Teknologirddet,
hvis der ikke investeres.

Flere bilister er faktisk villige til at blive l&ngere pé arbejdet, hvis trafik-
propperne forsvinder. Det viser en meningsmaling, som Catinet har foreta-
get for FDM fra januar 2008. Af malingen fremgér det, at 20 procent af bili-
sterne gerne vil yde en ekstra indsats pa jobbet, hvis de slap for trafikprop-
per. Og 40 procent bliver sa stressede over kekersel, at det pavirker deres

arbejdsindsats og familieliv.

Det er dog hejst teenkeligt, at givet man har en ovre grense for hvor mange
timer, man vil veere hjemmefra, sa vil en kombination af mindre transporttid
og lavere skat péd arbejde supplere hinanden godt, dvs. at en lavere transport-

tid 1 hegjere grad vil blive brugt pa at arbejde mere frem for at sove leengere.

Betalingsring som alternativ til at investere sig ud af treengslen

Et alternativ til at investere sig ud af trengslen pa vejene 1 hovedstadsomra-
det kan vaere en betalingsring, hvor indtaegterne for trengselsafgifterne bl.a.
benyttes til bedre offentlig transport. Erfaringerne fra betalingsringen om-
kring Stockholm viser, at udover reduktionen 1 biltrafikken til/fra indre by
pa 20-25 procent og en reduktion 1 spildtiden 1 bilkeer med 30-50 procent,
sa var der ogsé positive afledte effekter sdsom en reduktion i CO2-
udledningen inden for betalingsringen pa 9-14 procent og 5-10 procent faer-

re skadede/dede 1 afgiftszonen.

Det @konomiske Rad og Danmarks Transportforskning har beregnet, at der
kan vere en drlig samfundsekonomisk gevinst pa 200 mio. kr. ved at etable-
re en betalingsring omkring Kebenhavns og Frederiksberg kommune. Og 1
takt med, at trafikken stiger yderligere, foreges gevinsten ved en betalings-
ring. I beregningen forudsettes en betaling for hver passage pa 40 kr. i myl-
dretiden og 20 kr. uden for myldretiden samt, at afgiftsprovenuet anvendes

til at stotte den offentlige transport i Kebenhavn

Arbejdsrelateret pendling tidoblet med Oresundsbroen
Et velfungerende transportnet eger arbejdskraftens mobilitet. Oget geogra-

fisk mobilitet mindsker risikoen for flaskehalsproblemer og reducerer den



strukturelle ledighed. Eksempler pa positive dynamiske effekter af investe-
ringer i infrastruktur findes bl.a. med @resundsbroen, som har bidraget til at
skabe et mere fleksibelt arbejdsmarked og til at athjelpe manglen pa ar-
bejdskraft i hovedstadsomrédet.

Broprojekterne er realiseret uden, at det har kostet skatteyderne en eneste
krone, mens antallet af pendlere er steget voldsomt. Fer Oresundsbroen ab-
nede, pendlede ca. 1.500 dagligt mellem Kegbenhavn og Skéne, hvilket er
steget til over 15.000 pendlere pr. dag i 2007. Det fremgar af figur 1. Den
arbejdsrelaterede pendling ventes fortsat at stige og skennes fordoblet de

kommende ti ar.

Figur 1. Antal arbejdsrelaterede pendlere over Oresundsbroen
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Kilde: @resundsbro Konsortiet, Vard at vide om @resundsbron (juni 2008).

Vejinvestering for 1 mia. kr. giver tidsbesparelses-gevinst pd 2 mia. kr.

I VK-regeringens investeringsplan fra 2003 er eksempler pa beregninger af
de samfundsekonomiske gevinster af anlegsinvesteringer pa infrastruktur.
Heri fremgér det, at en investering i en motorvej til Frederikssund, som ko-
ster knap 1 mia. kr. 1 anlaegsudgifter, vil give en tidsbesparelse og derved en
samfundsekonomisk gevinst pd 2 mia. kr. malt 1 nutidskroner. Det fremgér

af tabel 2.

Man kan ogsd beregne selvfinansieringsgraden, dvs. hvor stor en del af den
direkte anleegsudgift samt lebende driftsudgifter ved investeringen, der

skennes at komme tilbage til de offentlige kasser pd langt sigt som folge af



tidsbesparelsen og derved oget arbejdsudbud i timer. Hvis omtrent halvde-
len af den samfundsekonomiske gevinst skyldes egede skatteindtaegter, sva-
rer det til, at Frederikssundsmotorvejen er knap 90 pct. selvfinansierende.
Pointen er, at offentlige investeringer, her eksemplificeret ved infrastruktur,
kan have store dynamiske effekter og derved i hgj grad vere selvfinansie-

rende.

Tabel 2. Samfundsekonomisk vurdering af Frederikssundsmotorvejen

Mio. kr.,
nutidsveerdi
1. Anlegsudgift -982
2. Driftsudgifter -188
3. Veardi af tidsbesparelse sfa kortere rejsetid 2.061
4. Ovrig (kerselsomkostninger, uheld, stgj mm.) 251
5. Samfundsgkonomisk gevinst, netto (1+2+3+4) 1.142
Pct.

6. Selvfinansieringsgrad, hvis halvdelen af vaerdien af tids-
besparelsen skyldes ggede skatteindtagter (3.%0,5/(1.+2.)) 88

Kilde: AEradet pba. regeringens investeringsplan (februar 2003).

Et andet udtryk for rentabiliteten af investeringer er den interne rente, som
udtrykker den rente, som lige netop sikrer, at en investerings gevinster og
omkostninger balancerer (dvs. nutidsverdien er nul). Overstiger den interne
rente den samfundsekonomiske kalkulationsrente, som er den forrentning,
man alternativt kan opné ved at placere pengene i obligationer, er investe-

ringen rentabel.

Ifolge regeringens investeringsplan fra 2003 vil investeringen 1 en motorvej
til Frederikssund bevirke en intern rente pa 13 pct. I Finansministeriets
2015-plan er realrenten 3,9 pct. Investeringen er saledes samfundsekono-
misk rentabel. Det er ikke altid, at offentlige investeringer vurderes ud fra
rentabilitet. Sdledes er mange rentable investeringer ikke blevet gennemfort
sasom Holbakmotorvejen mellem Flong og Roskilde, som skennes at blive
forrentet med 20 procent arligt. Til gengald er urentable investeringer som
f.eks. motortrafikvej mellem Herning og Brande besluttet, selvom den kun

forrenter sig med 2 procent arligt ifelge Det @konomiske Rad.

Man skal naturligvis teenke over den nuvarende konjunktursituation, for
man giver los for investeringer. Men rentable investeringer skal naturligvis

holdes pé planlegningsstadiet, sé de kan tages 1 brug i fremtiden.




