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1 Sammenfatning

Med abningen af den farste etape af den eksisterende metro i 2002 skete der en markant
forbedring af den kollektive trafik i Kebenhavn. Da man vedtog at anlaegge metroen, blev det
ogsa besluttet at udvikle en ny stor bydel i Kebenhavn, nemlig @restad.

Hurtigere frem

Metroen har gjort det lettere og hurtigere at komme rundt i byen. Hvor det fgr kunne tage lang
tid at komme pa tvaers af det centrale Kgbenhavn i myldretiden, kerer metroen uanfaegtet af den
stigende traengsel pa vejene.

Rejsehastigheden er bare én gevinst ved metroen. En endnu vigtigere gevinst er, at metroen
kerer med en hgj frekvens. Det betyder, at man nu skal vente kortere tid pa at komme af sted.

Nar det er vigtigt at vaere fremme pa et bestemt tidspunkt, er det rart, at metroen kerer med fa
forsinkelser. Sa behgver man ikke tage af sted i ekstra god tid for sa at komme for tidligt frem de
gange, hvor der ikke er forsinkelser.

Flere brugere af den kollektive trafik

Den hurtigere rejse, den kortere ventetid og de faerre forsinkelser har gjort den kollektive trafik
mere attraktiv. Det har gget det samlede antal ture i Kebenhavn og Frederiksberg Kommuner
med 8%. De ekstra ture er en kombination af nye rejser og rejser, der ellers ville have foregaet
med bil, pa cykel eller til fods.

Mindre trcengsel p& vejene

Nar nogle bilister har valgt at lade bilen sta og i stedet tager metroen, giver det lidt mindre
traengsel pa vejene. Det har gjort, at de tilbagevaerende bilister samt erhvervslivets transport af
varer i vare- og lastbiler kan komme hurtigere frem. Det er en gevinst for de bilister, der er
afhaengige af bilen, men det har ogsa medfart positive effekter for alle forbrugerne, fordi det i
sidste ende er dem, der far en stor del af gevinsten, nar erhvervslivet sparer penge pa transport.

Byudvikling

Ud over @restad har metroen medvirket til at ggre det mere attraktivt at udvikle en raekke
grunde pa @stamager og pa Frederiksberg. Det har haft afggrende betydning for, hvor
byudviklingen har fundet sted, og det kan have bidraget til, at der er flere personer og
virksomheder, der har valgt at bosaette og lokalisere sig i Kebenhavn.

Samtidig har stationsnaerhedsprincippet betydet, at det har vaeret muligt at bygge mere
stationsnaert, end det ellers havde vaeret muligt. Dermed har metroen bidraget til, at vi har faet
en anden byudvikling, end vi ellers ville have haft.
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Tabel 1

Store gevinster for de kollektivt rejsende

Hver dag er der mange, der far en gevinst ved at bruge metroen. Nar vi opger gevinsterne for alle
de kollektivt rejsende over en periode pa 50 ar, er der samlet set gevinster for 48 mia. kr. Det
skyldes primaert kortere rejsetid og mindre ventetid.

Et dyrt projekt for det offentlige

Anlaegget af den eksisterende metro var et omfattende anlaegsprojekt. Samtidig er der store
omkostninger ved at kabe metrotog, og det hele skal drives og vedligeholdes.

Der er dog ogsa gevinster i form af faerre udgifter til busser og flere billetindtaegter fra de ekstra
rejsende. Endelig er der en raekke mindre omkostninger og gevinster.

Nar vi fokuserer pa det offentlige og medtager alle omkostninger og gevinster, har metroen
medfert et samfundsgkonomisk underskud for det offentlige pa 74 mia. kr.

Et reduceret arbejdsudbud

Metroen har gjort det hurtigere at komme til og fra arbejde, og det @ger incitamentet til at
arbejde. Men nar det offentlige samlet set far et underskud, skal det finansieres, fx ved hjalp af
skatter og afgifter. Det reducerer incitamentet til at arbejde. Den sidste effekt er stgrst. Det
betyder, at metroen samlet set medfgrer et reduceret arbejdsudbud.

En samfundsgkonomisk omkostning

Nar vi laegger alle gevinster og omkostninger sammen, er den eksisterende metro ikke
samfundsgkonomisk rentabel. Samlet set er omkostningerne saledes 30 mia. kr. starre end
gevinsterne, jf. tabel 1. Det svarer til et samfundsgkonomisk afkast pa 2,2%.

Samfundsgkonomiske effekter, nutidsvcerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Nutidsveerdi
Det offentlige -74
Trafikanterne og kollektivt rejsende 50
Andre effekter inkl. arbejdsudbud -6
l alt -30
Intern rente 2,2%

Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.

Metroen har ogsa haft bredere gkonomiske effekter. Det er bl.a. samfundsgkonomiske effekter i
form af hgjere produktivitet pga. aget agglomeration. Hajere produktivitet pga. lavere
rejseomkostninger for erhvervslivet er allerede inkluderet i hovedanalysen. Det er stor
usikkerhed om starrelsesordenen pa de bredere gkonomiske effekter, men vi vurderer ud fra den
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Tabel 2

nuvaerende viden pa omradet, at gevinsterne udger yderligere 13 mia. kr., jf. tabel 2. Lacgger vi
det til de andre samfundsgkonomiske gevinster, bliver det samfundsgkonomiske afkast samlet set
3,0%.

Samfundsgkonomiske effekter inkl. bredere skonomiske effekter, nutidsvcerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Nutidsveerdi
Traditionel samfundsgkonomi -30
Bredere gkonomiske effekter 13
| alt -17
Intern rente 3,0%

Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.

En sikker konklusion

Der er altid usikkerheder, nar man vurderer afkastet ved store infrastrukturprojekter.
Usikkerheden er mindre her, fordi vi praecist ved, hvad metroen endte med at koste, og fordi vi
ved, hvor meget antallet af rejser steg, da den abnede.

Der er dog stadig en raekke forhold, vi ikke har fuldstaendig viden om og derfor i stedet har
estimeret. Vi har bl.a. estimeret, hvordan trafikken ville have udviklet sig, hvis metroen ikke var
blevet bygget. Men det er nemmere at estimere, fordi vi ved, hvordan udviklingen har vaeret
andre steder i Kebenhavn i samme periode.

Samlet set er resultatet derfor mere sikkert end i traditionelle ex ante samfundsgkonomiske
analyser, der laves, for et projekt vedtages. Der kan dog vaere andre forhold, der er usikre. Det
er fx ikke indlysende, hvordan byudviklingen havde formet sig, hvis ikke metroen var blevet
anlagt.

For at opgere effekten af metroen og ikke den kombinerede effekt af metro og byudvikling
tilsammen har vi i hovedanalysen anvendt en alt-andet-lige-betragtning, hvor vi forudsaetter, at
byudviklingen ville have vaeret den samme, hvis metroen ikke var blevet anlagt. For at vurdere
betydningen af denne antagelse har vi foretaget en felsomhedsanalyse, hvori vi har forudsat, at
byudviklingen var sket andre steder. Fglsomhedsanalysen giver det samme resultat som
hovedanalysen.

Vi har desuden beskrevet, hvad det betyder for opggrelsen af de samfundsgkonomiske gevinster,
at metroen er anlagt i forbindelse med etableringen af et nyt byudviklingsomrade (@restad).
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2 Indledning

Metroselskabet har bedt Incentive og MOE | Tetraplan om at vurdere de samfundsgkonomiske
effekter af den eksisterende metro, dvs. metrolinjerne M1 og M2. MOE | Tetraplan har staet for
opggrelsen af de trafikale effekter, mens Incentive har staet for alle de avrige elementer.

Den forste etape af den eksisterende metro fra Nerreport til Vestamager og Lergravsparken
abnede i oktober 2002. | modsatning til de fleste samfundsgkonomiske analyser er dette saledes
en analyse af infrastruktur, der allerede er etableret. Deraf betegnelsen ’ex post’ i titlen. Det
betyder, at der i modsaetning til en traditionel samfundsgkonomisk analyse er flere af
elementerne i analysen, vi med sikkerhed kender. Det gaelder fx omkostningerne ved at etablere
metrolinjerne, driftsudgifterne og trafikudviklingen, fra metroen abnede til i dag.

Der er dog stadig en raekke forhold, vi alene har estimeret. Vi har bl.a. estimeret, hvordan
trafikken ville have udviklet sig, hvis metroen ikke var blevet bygget, men det er nemmere, fordi
vi ved, hvordan udviklingen har vaeret andre steder i Kebenhavn i samme periode. Samlet set er
resultatet derfor mere sikkert end i traditionelle samfundsgkonomiske analyser, der laves, far et
projekt vedtages.

De forudsaetninger, der ligger til grund for analysen, er beskrevet nedenfor i afsnit 2.1. Vi har
redegjort for de trafikale effekter og forudsaetninger i afsnit 3, mens den samfundsgkonomiske
opgerelse fremgar af afsnit 4. | afsnit 5 uddyber vi desuden, hvad det betyder for den
samfundsgkonomiske analyse, at metroen er anlagt i forbindelse med etableringen af et nyt
byudviklingsomrade.

Metroen har ogsa haft en raekke afledte gkonomiske effekter i det danske samfund, fordi de
direkte gevinster for brugerne medfarer afledte effekter pa bl.a. arbejdsmarkedet,
virksomhedernes konkurrenceevne mv. Vi beskriver en raekke af disse afledte effekter i afsnit 6.

2.1 Tilgang

I den samfundsgkonomiske analyse folger vi de retningslinjer, der er udstukket af Transport- og
Boligministeriet og Finansministeriet, og vi benytter de officielle og anerkendte analysevaerktgjer
til at beregne og kvantificere de samfundsgkonomiske effekter.

Tilgangen er uddybet i afsnit 5 og 8.
Scenarier
Vi opgar effekterne af metroen ved at sammenholde to scenarier over en periode pa 50 ar:

Referencescenariet: Et hypotetisk scenarie, hvor der ikke er anlagt metro
Metroscenariet: Et realiseret scenarie, hvor metroen er anlagt.

| referencescenariet forudsaetter vi samme byudvikling i form af kontorer og boliger langs
metrostrakningen som i metroscenariet. Vi forudsaetter desuden, at de to scenarier er ens, nar
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det geelder alle andre infrastrukturprojekter. Det betyder fx, at vi forudsaetter, at Cityringen
anlaegges i begge scenarier.

Forudsaetningerne sikrer, at vi far isoleret effekten af den eksisterende metro (M1/M2). Det er
saledes ikke et udtryk for en vurdering af, hvordan byudviklingen havde vaeret, hvis metroen ikke
var blevet bygget. Havde vi i stedet forudsat, at der ikke var samme byudvikling i
referencescenariet uden metro, ville vi beregne effekterne af bade metro og andret byudvikling.
Det ville dermed vaere svaerere at forklare, hvor stor del af resultatet der skyldes metroen, og
hvor stor del der skyldes en a&ndret byudvikling. Det er baggrunden for valget af denne
forudsaetning.

Byudviklingen havde givetvis vaeret anderledes, hvis der ikke var blevet anlagt en metro. Det
geelder bade lokaliseringen af virksomheder, og hvor folk vaelger at bosatte sig. For at opgere de
samfundsgkonomiske effekter ved gget byudvikling ét sted er det ngdvendigt at tage hajde for de
eventuelle negative effekter andre steder. Det er dog ikke indlysende, hvor byudviklingen havde
fundet sted, hvis den ikke var foregaet i @restad og de andre omrader langs metroen.

Rammerne for byudvikling er i haj grad bestemt af politiske prioriteringer udmentet i kommune-
og lokalplaner. Samtidig er det afgerende for de samfundsekonomiske effekter, hvilken
infrastruktur og kollektiv trafikbetjening der var blevet udbygget i de byudviklingsomrader,
politikerne havde prioriteret, hvis metroen ikke var blevet bygget. Der er saledes adskillige
problemstillinger knyttet til at opgere et referencescenarie, hvor byudviklingen havde veaeret
anderledes.

Problemstillingen med at fastlaegge forudsaetningerne for byudvikling i referencescenariet er ikke
ny. Den blev bl.a. dreftet i forbindelse med den samfundsgkonomiske analyse af at etablere en
letbane i Ring 3 og er aktuel i forbindelse med vurderingerne af @stlig Ringvej. Vi har fastlagt
forudsaetningerne for referencescenariet pa basis af tidligere erfaringer og diskussioner i
Transport- og Boligministeriets samfundsgkonomigruppe.

For at illustrere betydningen af forudsaetningerne har vi belyst, hvordan en anderledes
byudvikling pavirker det samfundsgkonomiske resultat under fglsomhedsanalyserne i afsnit 4.5. Vi
uddyber desuden, hvad det betyder for den samfundsgkonomiske analyse, at metroen er anlagt i
forbindelse med etableringen af et nyt byudviklingsomrade (@restad) i afsnit 5. Endelig beskriver
vi de generelle forudsaetninger for de samfundsgkonomiske beregninger i afsnit 8.

Trafik
Vi har vurderet de trafikale effekter ud fra trafikmodelberegninger for arene 2004, 2015 og 2035.
2004 var det farste fulde ar med (stabil) drift pa hele etape 1 og 2. 2015 er taet pa dagens

situation og benyttes til at opgare effekterne for perioden fra 2008, hvor etape 3 abnede, og
frem til 2016. Ar 2035 er valgt for at fastlaegge den fremtidige vaekst i rejsetidsgevinsterne.

For 2004 og 2015 er modelberegningerne gennemfart pa grundlag af de realiserede
beregningsforudsaetninger for disse ar, og modelberegningerne er justeret og afstemt i forhold til
passagertaellinger. Der er dermed opnaet en meget god overensstemmelse mellem de

Incentive | 8



modelberegnede og realiserede passagertal pa metroen for disse arstal.

Forudsatningerne for de trafikale vurderinger er uddybet i afsnit 8.3.
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3 Trafikale effekter

Metroen har betydet, at det er blevet hurtigere at rejse pa tvaers af det centrale Kebenhavn, fra
Vanlgse til @restad og til Kebenhavns Lufthavn. Det har givet tidsgevinster til rejsende i den
kollektive trafik, og det medferer, at flere vaelger den kollektive trafik.

Metroen har ogsa betydet, at omrader, der far var vanskeligt tilgaengelige med kollektiv trafik,
nu kan nas hurtigt. Det har pavirket, hvor attraktivt det er at udvikle omraderne med nye boliger
og arbejdspladser.

Alle disse effekter redeger vi for i dette afsnit.

3.1 Gradyvis etablering

I 1991 blev en trafikplan for Kebenhavns centrum og de omkringliggende omrader offentliggjort.
Planen indeholdt en hgjklasset trafikforbindelse mellem de centrale dele af Kebenhavn og
Amager i form af en minimetro, et sporvejssystem eller et letbanesystem.

Dette forte til, at Folketinget i 1992 vedtog, at der skulle anlaegges en ”letbane” i Kgbenhavn.
Senere blev det specificeret til en metro, og i 1997 begyndte tunnelarbejdet pa Kebenhavns
metro. | 2002 bnede den farste etape fra Ngrreport til Vestamager og til Lergravsparken. Aret
efter abnede metrostraekningen fra Ngrreport til Frederiksberg og straekningen fra Frederiksberg
til Vanlgse. Med abningen af Flintholm Station i 2004 var alle stationer abne pa etape 1 og 2.

Metroens tredje etape fra Lergravsparken til Lufthavnen blev anlagt, efter driften var pabegyndt.
Denne etape abnede farst i 2007. Dermed stod metrolinjerne M1 og M2 faerdigbyggede.

Efterfolgende er fordelene gget gennem bl.a. natdrift, afskaffelsen af nattillaegget og opsaetning
af perrondere. | tabel 3 har vi opsummeret de centrale milepale for den eksisterende metro.

Denne analyse indeholder effekterne af alle de centrale milepaele.
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Tabel 3

Fakta

Centrale milepcele for den eksisterende metro

O

1992 Folketinget vedtager @restadsloven, hvori det indgar, at der skal anlagges en “letbane” i Kebenhavn.

1996 Byggeriet af hejbanen i @restad begynder.
1997 Tunnelanlaegsarbejdet begynder.
2002 Metroens farst etape fra Nerreport til Vestamager og Lergravsparken abner i oktober.
2002 Forberedelserne til anlaegget af @stamagerbanen fra Lergravsparken til Lufthavnen, Metroens tredje etape, begynder.
2003 Metrostraekningen fra Narreport til Frederiksberg abner i maj.
2003 Metrostraekningen fra Frederiksberg til Vanlese abner i oktober.
2004 | januar abner Flintholm Station mellem Lindevang og Vanlose.
2004 Anlaegsarbejdet pa straekningen mod Lufthavnen gar i gang.
2007 Metroens tredje etape fra Lergravsparken til Lufthavnen abner i september.
2009 Metroen indferer fuld natdrift hele ugen fra marts.

2009 Det ekstra nattillaeg afskaffes i Metroen i august.

o}
o}
o}
o}
o}
o}
o}
o}
O
o}
o}
O

2015 Om sommeren afsluttes opsaetning af perrondere pa de overjordiske stationer, hvilket muligger 100 sekunder frekvens.

3.2 En hurtigere rejse

Metroen har gjort det hurtigere og lettere at komme rundt i byen. Det kommer bl.a. af, at en
metro med eget spor kan komme gennem byen med en gennemsnitshastighed, der er langt hgjere
end bussers og bilers, der pa vejene ma deles om pladsen. Den tiltagende trangsel i byen i de
seneste ar har desuden gradvist sanket gennemsnitshastigheden for vejtrafikken.

Det giver kortere rejsetid for fx pendlere pa vej til arbejdspladser i det centrale Kgbenhavn,
studerende pa vej til Kebenhavns Universitet og Copenhagen Business School, erhvervsrejsende
pa vej til mader og for ture til fritidsaktiviteter som fx Klavermarken, Den Bla Planet eller
shopping i et af de indkgbscentre, der ligger taet pa en station.

| boksen herunder har vi illustreret effekten af metroen pa to modelfamilier i 2015.

Hurtigere transport

En familietur til Den BI& Planet

En familie p& to voksne og to barn, der bor pd Finsensvej pd Frederiksberg og skal til Den Bl& Planet i
Kastrup, sparer 17 minutter i rejsetid inkl. skiftetid pr. person p& furen fil Den BI& Planet saonmenlignet
med den samme ftur med bus. Fordi metroen karer ofte, kan de tage af sted, ndr de vil. Det sparer de
to minutter p& i sékaldt skjult ventetid. Dog bruger familien fem minutter mere pa til- og frabringertid pr.

person, fordi metrostationen ligger lcengere voek end busstoppestedet.
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Familien sparer i alt 136 minutter i rejsetid og 16 minutter i skjult ventetid pd& en rejse til og fra Den Bl&
Planet, mens de bruger 40 minutter lcengere pa til- og frabringertid. Samlet giver det en besparelse pd

96 minutter for hele familien.

En daglig pendlertur fra Amager fil Kgbenhavn K

En pendler, der bor pd& Vejlands Allé p& Amager og arbejder i Magasin ved Kgs. Nytory, kan spare syv
minutter i rejsetid inkl. skiftetid hver vej sammenlignet med den samme tur med bus. Pendleren sparer
ogsd ofte minutter i skjult ventetid, fordi metroen karer med en hgj frekvens. Pendleren bruger dog otte

minutter lcengere pé til- og frabringertid, fordi der er lcengere til metrostationen.

Med 216 arbejdsdage pa et &r sparer pendleren arligt 50 timer pd rejsetid og 58 timer pad skjult
ventetid, mens hun bruger 58 fimer mere pa til- og frabringertid. Samlet giver det en arlig

tidsbesparelse pd 50 timer.

3.3 Flere brugere af den kollektive trafik

Passagertallene med metroen er med en enkelt undtagelse steget hvert ar fra abningen af den
forste etape i 2002 til i dag (2016), jf. figur 1. 12016 rejste 60,9 mio. passagerer med metroen.
Ud over abning af nye strakninger indfgrte metroen fuld natdrift og afskaffede nattillaegget i
2009.
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Figur 1 Antal passagerer i metroen M1/M2, 2002-2016, mio.
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Kilde: Metroselskabet.

En stor del af passagererne i metroen kerte for i bus eller med anden kollektiv transport, men
metroen har ogsa givet anledning til en vaekst i det samlede antal ture i den kollektive trafik. Vi
finder pa baggrund af trafikmodelberegninger en vaekst i det samlede antal ture i Kebenhavn og
Frederiksberg Kommuner pa 8% i 2015 sammenlignet med en situation, hvor metroen ikke var
etableret, jf. figur 2. Vaeksten i antallet af ture til og fra Kebenhavn og Frederiksberg er 7%,
mens vaeksten er 4%, nar vi opger det i forhold til det samlede antal ture i hele
hovedstadsomradet.
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Figur 2 Antal ture i den kollektive trafik i 2015 pr. hverdagsdegn, tusinde
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Af den samlede vaekst i den kollektive trafik er nogle bilister, der lader bilen sta, andre er

tidligere cyklister eller gaende, mens de resterende er helt nye rejsende, jf. tabel 4.

Tabel 4 Veekst i kollektive ture samt tidligere fransportmiddel

2004 2015 2035
Vaekst i kollektive ture i hovedstadsomradet
1% 4% 4% 5%
| tusinde, pr. hverdagsdegn 35 38 64
Overflyttet fra
Bil 27% 32% 26%
Cykel 27% 32% 34%
Gang 22% 22% 25%
Nye ture 24% 15% 15%

Kilde: MOE | Tetraplan.

Incentive



Tabel 5

Overflytningen af de kollektivt rejsende til metroen er saerligt sket fra bus, jf. tabel 5. Derudover
har metroen medfert en vaekst i kombinationsture, hvor der anvendes flere forskellige kollektive
transportmidler pa samme tur.

/ndring i fordeling af kollektive ture pa transportmiddel pr. hverdagsdegn, tusinde

2004 2015 2035
Metro 41 67 174
Bus -54 -77 -74
Tog -10 -14 -29
Metro-bus 37 47 1
Metro-tog 42 67 49
Tog-bus -27 -63 -62
Metro-tog- bus 7 11 6
| alt 35 38 64

Kilde: MOE | Tetraplan.

3.4 Gevinster for de kollektivt rejsende og trafikanterne

Metroen har gjort det hurtigere at komme frem. Samtidig har metroens hgje frekvens reduceret
ventetiden.

De kollektivt rejsende far gevinster fra reduceret rejse- og ventetid, mens der er forlaenget til-
og frabringertid til naermeste station/stoppested. Der er desuden en mindre effekt pa skiftetid,
jf. tabel 6. Derudover er der mindre rejsetids- og kerselsgevinster for trafikanterne i bil.
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Tabel 6

Tabel 7

Nettotidsgevinster for kollektivt rejsende, tusind persontimer pr. ar

Delelement 2004 2015 2035
Eksisterende 2.171 4.430 7.657
Rejsetid 1.653 4.067 5.057
Til- og frabringertid -1.082 -739 -587
Ventetid (inkl. skjult ventetid) 1.932 1.279 2.887
Skiftetid -332 -177 300
Nye og overflyttede 1.551 1.661 3.176
Rejsetid 459 864 1.200
Til- og frabringertid -98 -114 -68
Ventetid (inkl. skjult ventetid) 1.080 816 1.825
Skiftetid 110 95 219

Kilde: MOE | Tetraplan.

Metroen har haft en mindre betydning for traengslen pa vejnettet. Det skyldes, at der ikke er
behov for den samme busdrift, og at nogle bilister vaelger metroen i stedet. Det giver faerre
forsinkelser for vejtrafikken, jf. tabel 7.

Nettogevinster for bilirafik, tusind persontimer pr. ar

2004 2015 2035

Eksisterende 82 107 308
Fri rejsetid 2,8 6,2 24,8
Forsinkelsestid 79,5 100,8 282,8
Nye og overflyttede 0,3 0,3 1,0
Fri rejsetid 0,0 0,0 0,1
Forsinkelsestid 0,3 0,3 0,9

Kilde: MOE | Tetraplan.

De samlede rejsetidsgevinster for de kollektivt rejsende er ikke overraskende fordelt pa de
omrader, metroen forbinder, jf. figur 3. 70% af de samlede rejsetidsgevinster i 2015 tilfalder
rejser fra indre by, Amager og Frederiksberg, mens 16% af gevinsterne tilfalder personer, der
rejser fra og til omrader uden for Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner.
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Figur 3

Fordeling af de samlede rejsetidsgevinster for de kollektivt rejsende i 2015

Kilde: MOE | Tetraplan.

3.5 Byudvikling

Metroen har forbedret tilgaengeligheden til en raekke omrader og dermed gjort dem mere
attraktive. Det har haft betydning for, hvor byudviklingen har fundet sted. En del af
byudviklingen havde ikke vaeret mulig uden netop anlaeggelsen af metroen.

Et eksempel herpa er @restad, hvor den store udbygning i henhold til stationsnaerhedsprincippet i
planloven ikke havde vaeret mulig uden netop anlaeggelsen af stationer. Et andet eksempel er
den udvidelse af CBS, der har fundet sted pa Frederiksberg langs metroens linjefgring, hvor der
er over 2.000 ansatte og knap 25.000 studerende tilknyttet.

Ogsa pa @stamager er der efter anlaeggelsen af metroen sket en stor byudvikling; fx er der ved
@resund Station anlagt et nyt boligomrade med etageboliger med attraktiv beliggenhed teet pa
@resund. Man kan desuden naevne de to centre, Field’s og Frederiksberg Centret, der begge er
placeret ved metrostationer, og hvor sidstnaevnte endda har adgang direkte fra metroens
perroner, ligesom det er tilfaeldet for Magasin pa Kgs. Nytorv.

Udviklingen i @restad fremgar tydelig pa figur 4, hvor vi har opgjort nettotilvaeksten i
arbejdspladser og indbyggere fra 2004 til 2015. Ud af den samlede vaekst i Kgbenhavns Kommune
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fra 2004 til 2015 har @restad staet for 12% af vaeksten i indbyggere og 13% af vaeksten i
arbejdspladser.

Figur 4 Byudvikling i Kebenhavn og pa Frederiksberg i 2004-2015, nettotilveekst i arbejdspladser og indbyggere

Al

Kilde: MOE | Tetraplan.
Note: Kortet viser ikke de f& steder, hvor der har veeret et nettotab i arbejdspladser og indbyggere.
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4 Samfundsgkonomi

| dette afsnit opger vi de samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger ved den eksisterende
metro (M1/M2). Analysen er lavet pa samme made, som nar man vurderer nye
infrastrukturprojekter. Her er analysen blot lavet, efter metroen er taget i brug. Hvor der ikke
star andet, har vi opgjort alle gevinster og omkostninger i nutidsvaerdi for en 50-arig periode. En
forklaring af nutidsvaerdi findes i faktaboksen pa naeste side. Gevinsterne og omkostningerne
indeholder ogsa de effekter, der er beskrevet i afsnit 6.

Analysen felger de retningslinjer, der er udstukket af Transport- og Boligministeriet og
Finansministeriet." | afsnit 5 beskriver vi, hvordan man kan handtere forudsaetningerne om
byudvikling i den samfundsgkonomiske analyse, og i afsnit 8 beskriver vi forudsastningerne og
datagrundlaget for den samfundsgkonomiske analyse i flere detaljer.

Vi praesenterer hovedresultaterne af den samfundsgkonomiske analyse i afsnit 4.1. | afsnit 4.2-
4.4 gennemgar vi delelementerne i analysen. | afsnit 4.5 praesenterer vi en rackke
folsomhedsanalyser for at vurdere robustheden af konklusionerne i forhold til de centrale
forudsaetninger. Endelig beskriver vi i afsnit 4.6 de bredere samfundsgkonomiske effekter af aget
agglomeration og effekter pa vare- og servicemarkedet.

4.1 Samfundsgkonomisk resultat

Metroen har givet store gevinster for rejsende i den kollektive trafik, men har ogsa i mindre grad
givet gevinster for trafikanterne i bil og for godstransporten. Over 50 ar er de samlede gevinster
for trafikanter og kollektivt rejsende i form af primaert sparet rejsetid ifelge analysen 50 mia.
kr., jf. tabel 8. Det er gevinster, som er kommet de daglige pendlere, erhvervsrejsende pa vej til
made og rejsende pa vej til fritidsaktiviteter til gode.

Der har vaeret gevinster for det offentlige i form af egede billetindtaegter i den kollektive trafik
og sparede udgifter til busser. Gevinsterne er dog ikke kommet gratis. Der har vaeret betydelige
omkostninger for det offentlige til bl.a. at anlaesgge metroen og efterfglgende drive og
vedligeholde den. Nar vi teeller alle effekter for det offentlige med, viser analysen samlede
omkostninger for 74 mia. kr. Hertil kommer en rackke mindre effekter pa bl.a. arbejdsudbud,
som samlet giver en samfundsgkonomisk omkostning pa 6 mia. kr. Det vil sige, at de samlede
omkostninger for det offentlige og andre er 80 mia. kr.

Sammenligner vi gevinsterne og omkostningerne, er omkostningerne 60% stgrre end gevinsterne.
For at et projekt kan vaere samfundsgkonomisk rentabelt, skal gevinsterne vaere mindst lige sa
store som omkostningerne. Her er omkostningerne 30 mia. kr. sterre. Med andre ord har

! Transportministeriet (2015) og Finansministeriet (2017).
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Tabel 8

samfundet tabt 30 mia. kr. over 50 ar sammenlignet med et alternativ, hvor de kollektivt
rejsende havde kert i bus og anden kollektiv transport.

En anden made at opgere gevinsterne pa er med den interne rente, der angiver, hvor stort det
arlige samfundsgkonomiske afkast er. Vi finder, at anlaeggelsen af metroen har givet et
gennemsnitligt arligt afkast pa 2,2%, jf. tabel 8. For at et projekt betegnes som
samfundsgkonomisk rentabelt, skal den interne rente vaere hgjere end afkastkravet pa 4%, som
Finansministeriet har fastsat.

Samfundsgkonomiske effekter, nutidsvcerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Nutidsveerdi
Det offentlige -74
Trafikanterne og kollektivt rejsende 50
Andre effekter -6
| alt -30
Intern rente 2,2%

Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.

Vi har vist en oversigt over de samfundsgkonomiske delelementer i figuren herunder. Tallenene
er uddybet pa de fglgende sider.
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Figur 5

Fakta

Samfundsgkonomiske effekter, nutidsveerdi i 2018, mia. kr.

Mia.kr.ialt

nutidsveerdi
D&V metro Anlaeg} ( )

Det offentlige - Billetindtaegter -74

Andet Rullende materiel D&V busser

Brugere Tid kollektivt rejsende 50
Tid trafikanter vej

Andre effekter Arbejdsudbudsforvridning Arbejdsudbudsgevinst -6

Samlet nettoresultat Samlet resultat .30

-100  -80 -60 -40 -20 0 20 40 60 80 100
Mia. kr. (nutidsvaerdi)

Kilde: Incentive.
Note: 'Anlceg inkluderer restvcerdi.

Om nutidsveerdi og prisniveau

Vi opger alle gevinster og omkostninger i analysen i 2018-priser, fordi alle andre priser i samfundet i dag
er i 2018-priser. | praksis betyder det, at nédr metroen fx har kostet et belgb at anlcegge i &r 2000, har vi
opskrevet omkostningen til 2018 med inflationen. Som mal for inflationen har vi anvendt

nettoprisindekset.

Nar vi skriver, at et belgb er i nutidsveerdi, betyder det, at vi har taget hajde for, at hvis metroen ikke
var blevet anlagt, kunne det offentlige have brugt pengene p& andre offentlige goder (eller sat
skatten ned), som ville have givet et afkast p& 4% (3% efter 35 ar). Vi gér som samfund altsd glip af det
alternative afkast, ndr vi har brugt pengene pd& at anlcegge en metro. Det er Finansministeriet, der har
fastsat, at rentesatsen (diskonteringsrenten) skal veere 4% (3% efter 35 ar), ndr der laves
samfundsgkonomiske analyser i Danmark. Satsen bestdr af en rente pd 3% (2% efter 35 ar) og et
risikotillceg pd 1%. Risikotilloegget skal afspejle, at der er usikkerhed om, hvorvidt de fremtidige gevinster

kan realiseres, fx pga. ny teknologi eller lavere gkonomiske vcekst.

| afsnit 8.4.1 har vi givet et eksempel pd, hvordan vi omregner fra de faktiske anloegsomkostninger i

lzbende priser fil en nutidsvoerdi i 2018.
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Tabel 9

Samfundsgkonomisk afkast med oprindeligt budget

Det har vaeret dyrere at anlasgge de farste etaper af metroen end oprindeligt forventet. Den
samlede anlaegspris, vi har lagt til grund for hovedanalysen, er 21 mia. kr. i 2018-priser, jf. tabel
27 i afsnit 8.3. Budgettet, der L til grund for den politiske godkendelse af metroetaperne, var til
sammenligning 12 mia. kr. i 2018-priser.2

Hvis anlaegget af metroen var blevet gennemfart til det oprindeligt politisk godkendte budget pa
12 mia. kr., ville de samfundsgkonomiske omkostninger vaere 11 mia. kr. sterre end gevinsterne,
jf. tabel 9. Og den interne rente 3,1%.

Samfundsgkonomisk afkast med oprindeligt budget

Delelement Afkast
Nutidsvaerdi i 2018, mia. kr. -1
Intern rente 3,1%

Kilder: Incentive.

Samfundsgkonomisk afkast i andre metroanalyser

Det samfundsgkonomiske afkast, vi finder for den eksisterende metro, er lavere end analyserne
af Cityringen og metro til Nordhavn, men hgjere end metro til Sydhavnen, jf. Tabel 10. Alle de
tre andre projekter er p.t. ved at blive anlagt.

Intervallerne for Cityringen og metro til Sydhavn afspejler de forskellige linjefgringer i de
oprindelige analyser. De andre analyser er alle ex ante-analyser, dvs. de er lavet, fgr projekterne
er anlagt. Det betyder, at der er starre usikkerhed om bl.a. anlaegsomkostninger og gevinster for
de rejsende.

2 Etape 1 og 2a: Aktstykke 96, 1996, Etape 2b: Aktstykke 140, 2001, Etape 3: Aktstykke 135, 2002 og Aktstykke 78, 2003.
Der er i det oprindelige budget indregnet budgetreserve, men efter andre regler end der har veeret geeldende siden
2010 (korrektionsreserve).
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Tabel 10 Samfundsgkonomisk afkast af andre metroanalyser, nutidsveerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Intern rente
Ex post-analyse af den eksisterende metro M1/M2 2,2%
Cityringen 2,5% - 3,1%
Metro til Nordhavn 2,9%
Metro til Sydhavnen 0,6% - 0,8%

Kilder: Incentive for M1/M2, Trafik- og Energiministeriet (2005), Metroselskabet og By & Havn (2011) og Metroselskabet
(2013).

4.2 Samfundsgkonomiske effekter for det offentlige

De vaesentligste omkostninger har vaeret anlaeggelsen af metroen og de efterfglgende
vedligeholdelsesomkostninger. Malt i nutidsvaerdi er det en omkostning pa 53 mia. kr.
Beregningen er uddybet i afsnit 8.4.1 Der er ogsa vaesentlige omkostninger forbundet med keb af
metrotog (rullende materiel) til 14 mia. kr. og med at drive og vedligeholde metroen (26 mia.
kr.).

Til gengaeld har de flere rejsende i den kollektive trafik medfert egede billetindtaegter for det
offentlige for i alt 8 mia. kr. Det inkluderer bade ggede billetindtagter for Metroselskabet og
faerre billetindtaegter for de andre operaterer i den kollektive trafik.

Samtidig har metroen gjort en raekke busruter overfladige eller reduceret behovet for, hvor ofte

busserne karer. Det har givet besparelser pa i alt 6 mia. kr. Endelig har vi medtaget, at metroen

har en levetid, der er laangere end de 50 ar, vi opgar gevinster og omkostninger for. Det betyder

med andre ord, at der er en gevinst om 50 ar ved, at vi stadig har en fuldt funktionsdygtig metro.
Det er det, vi kalder ’restvaerdi’ i tabellen herunder.

Nar vi gar alle omkostninger og gevinster op for det offentlige, er omkostningerne samlet set 74
mia. kr. sterre end gevinsterne, jf. tabel 11.

Incentive | 23



Tabel 11

Samfundsgkonomiske effekter for det offentlige, nutidsvcerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Nutidsveerdi
Anlaegsomkostninger inkl. vedligehold -53
Restvaerdi 7
Afgiftskonsekvenser -1
Rullende materiel -14
Drift- og vedligeholdelsesudgifter til metro -26
Drift- og vedligeholdelsesudgifter til busser 6
Billetindteegter 8
Kapacitetsudvidelse inkl. reinvesteringer -2
Vejvedligehold 0
| alt -74

Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.
Note: Afrunding ger, at der er uoverensstemmelse mellem summen af delelementerne og 'i alt’.

Der er ogsa en rackke mindre effekter for det offentlige. | takt med at antallet af passagerer med
metroen stiger i arene fremover, vil der opsta traengsel i metroen. For at fa plads til det stigende
antal passagerer har vi medtaget udgifter til at udvide kapaciteten for 2 mia. kr.

Metroen har faet nogle bilister til i stedet at vaelge den kollektive trafik. Det betyder, at statens
indtaegter fra afgifter pa bl.a. braendstof falder med 1 mia. kr. De faerre biler og busser pa
vejene giver desuden en minimal besparelse pa udgifterne til vejvedligehold.

4.3 Samfundsgkonomiske effekter for trafikanterne og
kollektivt rejsende

Metroen har betydet, at det nu er vaesentligt hurtigere at rejse pa tvaers af Kebenhavn, hvad
enten man er pa vej pa arbejde, til made eller fx skal ud at flyve fra Kebenhavns Lufthavn. Det
er hurtigere at komme frem med metroen, fordi den kerer hurtigere end en bus, men mindst lige
sa vigtigt er det, at den kerer langt oftere, sa ventetiden til naeste afgang er kort. Over 50 ar er
vaerdien af den kortere transporttid 50 mia. kr. Heraf far de rejsende i den kollektive trafik langt
storstedelen af gevinsterne, jf. tabel 12.

Metroen har ogsa medfert, at lidt faerre tager bilen, fordi metroen har gjort den kollektive trafik
mere attraktiv, jf. afsnit 3.3. Det har sammen med faerre busser reduceret traengslen pa vejene
til gavn for trafikanterne i bil og for erhvervslivets transport af gods med lastbiler og varebiler.
Vardien af den mindre trasngsel pa vejene har vi opgjort til 2 mia. kr. Det inkluderer ogsa, at
nogle kollektivt rejsende vaelger bilen i stedet, fordi traengslen pa vejene bliver mindre.
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Tabel 12

Tabel 13

Ud over tidsgevinster er der en lille gevinst pa 0,2 mia. kr. for de kollektivt rejsende fra sparede
udgifter til billetter og en lille gevinst fra reducerede kerselsomkostninger for vejtrafikken pa 0,1
mia. kr. Det har vi talt med i de samlede effekter for trafikanterne og de kollektivt rejsende.

Samfundsgkonomiske effekter for trafikanter og kollektivt rejsende, nutidsveerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Nutidsveerdi
Kollektivt rejsende 48
Vejtrafik 2
lalt 50

Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.

Rejsende med kollektiv transport fér farst og fremmest kortere rejsetid og ventetid

Gevinsterne for rejsende med kollektiv transport kommer primaert fra kortere ventetid (29 mia.
kr.) og reduceret rejsetid (21 mia. kr.), jf. tabel 13. Den kortere ventetid bestar af kortere
ventetid, til naeste metrotog kommer, og af, at det i langt hgjere grad er muligt at komme
afsted, lige nar man vil. Det sidste kaldes skjult ventetid.

Metroen har ogsa betydet, at der er laengere afstand fra der, hvor man bor eller arbejder, til
narmeste stoppested/station. Det giver en lidt laengere rejsetid til fods eller pa cykel. Samlet
set udger det en omkostning pa 3 mia. kr. i gget til- og frabringertid.

Endelig har vi medtaget, at skiftetiden er kortere, fordi metroen kerer med hgjere frekvens, end
busserne gjorde far. Det giver en gevinst pa 1 mia. kr.

Samfundsgkonomiske effekter for kollektivt rejsende, nutidsvecerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Nutidsveerdi
Til- og frabringertid -3
Ventetid' 29
Rejsetid 21
Skiftetid? 1
| alt 48

Kilde: Incentive.

Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.

Note: 'Ventetid inkluderer bade ventetid og skjult ventetid.

Note: 2Skiftestraf er ikke inkluderet, da antallet af skift ikke opgeres i OTM-trafikmodellen. Vi har belyst konsekvenserne
af, at det ikke er medtaget, i en felsomhedsanalyse i afsnit 4.5.
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Tabel 14

Metroen har ogsa betydet, at rejsende i den kollektive trafik sjaeldnere bliver forsinket. Det har
betydning, nar man skal vaere fremme pa et bestemt tidspunkt, fx hvis man skal na et andet tog,
na et fly fra lufthavnen eller hente sine barn i institutionen inden lukketid.

Det er ikke standarden at medtage andret forsinkelsestid for kollektiv trafik i
samfundsgkonomiske analyser. Vi har derfor gennemfert en falsomhedsanalyse i afsnit 4.5 for at
vurdere, hvilken betydning det har for resultaterne.

Kollektivt rejsende, der cendrer adfcerd, far knap en tredjedel af tidsgevinsterne

De fleste af gevinsterne for rejsende i den kollektive trafik (69%) tilfalder dem, der ville have
rejst med bus og anden kollektiv transport, hvis metroen ikke var blevet anlagt. De resterende
31% tilfalder rejsende, der andrer adfaerd. Uden metroen havde de taget bilen, cyklen, gaet
eller undladt at rejse.

Fritidsrejsende fdr halvdelen af gevinsterne

Metroen kommer bade fritidsrejsende, pendlere og erhvervslivet til gode. Samlet set tilfalder
halvdelen af de samlede gevinster de fritidsrejsende, jf. tabel 14. Resten af gevinsterne er
fordelt med 14 mia. kr. til pendlerne og 11 mia. kr. til de erhvervsrejsende (inkl. godstransport).

Samfundsgkonomiske effekter for trafikanter og kollektivt rejsende, nutidsvcerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Nutidsveerdi
Erhvervsrejsende inkl. godstransport 11
Pendlere 14
Fritidsrejsende 25
| alt 50

Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.

4.4 Andre samfundsgkonomiske effekter

Metroen har ogsa haft samfundsgkonomiske omkostninger for andre. Effekterne pa andre bestar
naesten udelukkende af et reduceret arbejdsudbud, der har en samfundsgkonomisk omkostning
pai alt 6 mia. kr., jf. tabel 15.

Det reducerede arbejdsudbud skyldes, at det offentlige skal opkraeve skatter og afgifter for at
finansiere metroen. Det sanker incitamentet til at arbejde og giver en samfundsgkonomisk
omkostning pa 8 mia. kr. Det er i denne sammenhaeng ligegyldigt, hvordan metroen er
finansieret. Hvis metroen ikke var blevet anlagt, havde det fx vaeret muligt at saelge grundene og
bruge provenuet til at saenke skatterne.
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Tabel 15

Samtidig gar metroen det lettere at komme pa arbejde og rundt til mader. Det gger modsat
incitamentet til at arbejde og giver en samfundsgkonomisk gevinst pa 2 mia. kr. Nar de to
effekter laegges sammen, far vi en samlet reduktion i arbejdsudbuddet, hvilket giver en
samfundsgkonomisk omkostning pa 6 mia. kr.

Andre samfundsgkonomiske effekter, nutidsvcerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Nutidsveerdi
Uheld 0
Luftforurening, staj og klima 0
Arbejdsudbudseffekt -6
l alt -6

Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.

Faerre busser giver anledning til faerre uheld, men til gengaeld er det som standard i
samfundsgkonomiske analyser antaget, at flere passagerer i den kollektive trafik gger antallet af
uheld. Opgjort i hele mia. kr. er effekten 0. Det skal her bemaerkes, at vi har anvendt
standardnggletal for uheld i metroen pr. kert km, jf. Transportekonomiske Enhedspriser. En
analyse baseret pa det faktiske antal uheld i metroen vil muligvis medfere en samfundsgkonomisk
gevinst pga. af faerre uheld.

Metroen har en positiv effekt pa miljg, staj og klima. Det skyldes, at metroen er drevet af el,
mens vejtrafikken inkl. busser primaert kerer pa fossile braendstoffer. Samtidig giver metroen
faerre stgjgener. Den samlede effekt er dog lille og er opgjort til 0 kr. i hele mia.

Der er en vaesentlig usikkerhed forbundet med opggrelsen af de samfundsgkonomiske effekter af
et andret antal uheld samt klima- og miljeeffekter. Det har vi derfor belyst via
folsomhedsanalyser i naeste afsnit.

4.5 Fglsomhedsanalyser og ikke-veerdisatte effekter

| en ex post samfundsgkonomisk analyse kender vi de realiserede effekter for en raekke af de
centrale poster. Fx ved vi, hvad det kostede at anlasgge metroen, og hvor mange der bruger den i
dag. Derfor er der mindre usikkerhed end i almindelige ex ante samfundsgkonomiske analyser.

Der er dog stadig en raekke usikkerhedselementer og effekter, det ikke har vaeret muligt at
opggre. For at belyse dem har vi lavet en raekke fglsomhedsanalyser, jf. tabel 16.

Falsomhedsanalyserne er primaert valgt for at belyse de mest usikre dele af analysen.

Ud over de ikke-vaerdisatte effekter, vi har beregnet falsomhedsanalyser for, har vi ikke vaerdisat
gener i anlaegsfasen. Det svarer til tilgangen i lignende analyser.
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Tabel 16

Beskrivelse af felsomhedsanalyser

Falsomhedsanalyse

Fremtidige forhold

1.
2
3

w1

7.

Trafikvaekst 0% efter 2035
Trafikvaekst +100% efter 2035

Operatgromkostninger fra 2018: -25%

. Billetindtaegter fra 2018: +25%
. Sparede bustimer fra 2018: +25%

. Traengselsgevinster pa vej fra 2018: +50%

Erhvervsrejsende i metro fra 2018: +20%

lkke-vaerdisatte effekter

8.
O
10
11

Skinneeffekt

Skiftestraf indregnet

. Diskonteringsrente uden risikotillaeg

. Veerdistigning for offentligt ejede arealer

Andet

12
13

14.
15.
16.

17

3 Risikotillcegget skal afspejle, at der usikkerhed om, hvorvidt de fremtidige gevinster kan realiseres, fx pga. ny

. Alternativ lokalisering af byudvikling

. Reduceret byudvikling i referencescenariet

Andel udlaendinge i metroen: 0%
Andel udlaendinge i metroen: 8%

Veaerdisatning uheld: -50%

teknologi eller lavere gkonomiske voekst.

Beskrivelse

Ingen trafikvaekst efter 2035 for vej og kollektiv trafik

Se afsnit 8.3 for vaekstrater i hovedanalysen
Lavere omkostninger til drift af metroen
Hojere billetindtaegter

Sterre besparelser pa busdriften

Sterre gevinster fra reduceret traengsel pa vej

Flere erhvervsrejsende i metroen

Se beskrivelse i afsnit 4.5.3
Se beskrivelse i afsnit 4.5.4
Diskonteringsrente reduceret med 1%-point

Se beskrivelse i afsnit 4.5.5

Se beskrivelse i afsnit 4.5.1

Se beskrivelse i afsnit 4.5.2

Kollektive brugergevinster reduceres ikke
Kollektive brugergevinster reduceres med 8%

Lavere veerdisaetning af uheld

. Veerdisaetning stgj, luftforurening og klima:-50% Lavere vaerdisaetning af miljo og klima
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Tabel 17

For alle de undersggte falsomhedsanalyser giver metroen et samfundsgkonomisk afkast pa
mellem 1,9% og 2,7%, jf. tabel 17. Opgjort i nutidsvaerdi viser alle falsomhedsanalyserne et
samlet samfundsekonomisk tab pa mellem 14 og 34 mia. kr.

Overblik over felsomhedsanalyser

Folsomhedsanalyse Nutidsvaerdi, mia. kr. Intern rente
Hovedanalyse -30 2,2%

Fremtidige forhold

1. Trafikvaekst 0% efter 2035 -31 2,1%
2. Trafikvaekst +100% efter 2035 -30 2,2%
3. Operatgromkostninger fra 2018: -25% -28 2,3%
4. Billetindtaegter fra 2018: +25% -29 2,3%
5. Sparede bustimer fra 2018: +25% -30 2,2%
6. Traengselsgevinster pa vej fra 2018: +50% -30 2,2%
7. Erhvervsrejsende i metro fra 2018: +20% -29 2,3%

lkke-vaerdisatte effekter

8. Skinneeffekt -22 2,7%
9. Skiftestraf indregnet -34 1,9%
10. Diskonteringsrente uden risikotillaeg -14 2,2%
11. Veerdistigning for offentligt ejede arealer -30 2,2%
Andet

12. Alternativ lokalisering af byudvikling -30 2,2%
13. Reduceret byudvikling i referencescenariet -39 1,6%
14. Andel udlaendinge i metroen: 0% -28 2,3%
15. Andel udleendinge i metroen: 8% -32 2,0%
16. Veerdisaetning uheld: -50% -30 2,2%
17. Veerdiseaetning stgj, luftforurening og klima: -50% -30 2,2%

4.5.1 Alternativ lokalisering af byudvikling

I denne falsomhedsanalyser belyser vi konsekvenserne af forudsaetningen om, at byudviklingen
havde vaeret uaendret, hvis der ikke var etableret en metro. Vi har i denne felsomhedsanalyse
foretaget en separat trafikmodelkersel, hvor vi forudsaetter, at der ikke havde vaeret den samme
byudvikling i @restad og pa @stamager, hvis metroen ikke var blevet bygget.

Den alternative lokalisering har betydning for, hvor folk transporterer sig. Samlet set har det dog
sa lille betydning, at det ikke fremgar af resultatet, nar vi opger det i mia. kr.
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Vi har uddybet, hvordan byudvikling kan handteres i samfundsgkonomiske analyser i afsnit 5. De
praecise forudsaetninger for denne falsomhedsanalyse har vi redegjort for i afsnit 8.6.

4.5.2 Reduceret byudvikling i referencescenariet

| denne folsomhedsanalyse belyser vi ligeledes konsekvensen af forudsaetningen om, at
byudviklingen havde vaeret uandret, hvis der ikke var etableret en metro. Vi forudsaetter her, at
halvdelen af den realiserede byudvikling ikke havde fundet sted i Kebenhavn i
referencescenariet, hvor metroen ikke var blevet bygget. | stedet vil byudviklingen have vaeret
placeret andre steder, fx pa resten af Sjaelland eller i Malmg. Falsomhedsanalysen inkluderer
alene effekterne pa de kollektivt rejsende. Der vil herudover potentielt vaere andre effekter, fx
pa billetindtaegter i den kollektive trafik eller traengsel pa vejnettet. Vi vurderer dog, at
effekterne for de kollektivt rejsende er de vaesentligste. Havde vi inkluderet effekterne af gget
traengsel pa vejnettet ville resultatet blive endnu darligere.

Det samlede resultat malt pa bade nutidsvaerdi og intern rente bliver darligere i denne
falsomhedsanalyse. Det skyldes, at de ekstra personer, der i metroscenariet flytter til
Kgbenhavn, kun ger det pga. af metroen, da det er den eneste forskel mellem de to scenarier.

Uden metroen ville disse personer i dette referencescenarium ikke veaere flyttet til fx @restad, da
de i udgangspunktet foretraekker ikke at bo der. Dem, der flytter, far altsa en gevinst af at bo
teet pa en metro, men de far samtidig mindre nytte af at flytte til @restad. Samlet set er
brugergevinsterne dermed mindre. Pa den made betyder selve byudviklingen altsa, at
brugergevinsterne falder.

Metodemaessigt beregner vi gevinsten for hver af de personer, der flytter til fx @restad pga.
metroen, som halvdelen (rule-of-a-half) af den gennemsnitlige gevinst for dem, der ogsa ville
have valgt at bosatte sig i @restad uden en metro (referencescenariet). Tilgangen folger de
officielle retningslinjer for samfundsgkonomiske analyser, jf. (Transportministeriet 2015).

Vi har uddybet, hvordan byudvikling kan handteres i samfundsekonomiske analyser i afsnit 5.

4.5.3 Skinneeffekt

I denne falsomhedsanalyse har vi opgjort de rejsendes vaerdi af ’skinneeffekten’. Begrebet
’skinneeffekt’ daekker over, at man har observeret, at der kommer flere rejsende, nar busser
udskiftes med skinnebaren kollektiv trafik. Det omfatter en raekke effekter, der typisk ikke
medtages i den samfundsgkonomiske analyse, bl.a. komfort, regularitet og forholdene pa
stationen eller ved stoppestedet. For regularitets vedkommende er det, fordi det er svaert at
opgere.* For de andre effekter skyldes det, at vi i Danmark har valgt, at der ikke skal skelnes
mellem vaerdien af en time brugt i forskellige transportmidler.

4 Der findes dog undtagelser, hvor der er gjort en scerlig indsats for at medtage vecerdien af bedre regularitet. Se fx
den samfundsgkonomiske analyse af den nye jernbane Kgbenhavn-Ringsted, jf. (Trafikstyrelsen 2009).
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For metroen skyldes ’skinneeffekten’ bl.a., at metroen har vaesentlig farre forsinkelser end de
busser, metroen erstattede. | 2017 havde metroen saledes en driftsstabilitet pa 99,2 %.

Forudsaetninger for beregningerne har vi redegjort for i afsnit 8.7.

4.5.4 Skiftestraf

Det er ikke muligt seerskilt at opgere andringen i antal skift for rejsende med kollektiv transport
i OTM-modellen, der er anvendt til den trafikale analyse. Antallet af skift har betydning, fordi
rejsende med kollektiv transport oplever det som en gene af skifte transportmiddel uanset
varigheden af selve skiftet.

Vi har derfor gennemfart en felsomhedsanalyse, der afspejler effekten af at indregne en
skiftestraf i hele analyseperioden. Vi antager i felsomhedsanalysen, at i gennemsnit hver tiende
pastiger i metroen har faet et ekstra skift i rejsen i forhold til referencescenariet, hvor de tog
bus. Fordelingen pa turformal og vaerdisaetningen af skift er baseret pa Transportgkonomiske
Enhedspriser.

4.5.5 Vcerdistigninger for offentligt ejede arealer

Metroen finansieres bl.a. ved salg af byggeretter i @restad. Hertil kommer et mindre salg af
byggeretter pa Frederiksberg og naer @stamagerbanen. Der er solid dokumentation for, at
arealerne langs metroen er steget i vaerdi som resultat af, at metroen er blevet etableret (se fx
Mulalic m.fl. (2016)). Veerdistigningerne afspejler, at grundene er mere attraktive, fordi de er
blevet lettere tilgaengelige. Baggrunden for vaerdistigningen er saledes de reducerede rejsetider.
Da vi allerede har inkluderet de reducerede rejsetider i form af tidsgevinster, vil en inklusion af
vaerdistigningerne medfgre en dobbelttaelling af gevinsterne fra reduceret rejsetid. Det har vi
derfor ikke gjort.

Ifalge vejledningen for samfundsgkonomiske analyser indregner man et sakaldt
skatteforvridningstab, da man skal hente de offentlige udgifter ved byggeriet ind via
skatteopkraevning.

| denne folsomhedsanalyse tager vi derimod hgjde for, at en del af finansieringen kommer fra
salg af offentligt ejede grunde, der er steget i vaerdi og derfor giver anledning til en sterre
positiv arbejdsudbudseffekt. Vi beregner den mervaerdi pa grundene, der kan relateres til
metroen, og medregner kun effekten af mervaerdien pa arbejdsudbudsforvridningen i denne
felsomhedsanalyse.

4.6 Bredere gkonomiske effekter

Etableringen af metroen har bredere gkonomiske effekter, der ikke er inkluderet i den
samfundsgkonomiske analyse. De bredere gkonomiske effekter er samfundsgkonomiske effekter,
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Tabel 18

som ikke er medtaget i vejledningerne til, hvordan samfundsgkonomiske analyser skal laves, fordi
der er stor usikkerhed forbundet med dem.

Vi har i dette afsnit medtaget to effekter:

Effekt pa vare- og servicemarkeder
Agglomeration.

Der er stor usikkerhed ved opggrelsen af de bredere gkonomiske effekter. Eksempelvis bygger
beregningen af den ggede produktivitet som folge af sget agglomeration pa engelske studier af
sammenhangen mellem agglomeration og produktivitet, da der ikke findes nogen tilsvarende
danske studier.

Vi har baseret vores beregninger pa den britiske metode for effekterne pa vare- og
servicemarkedet. For beregning af agglomeration har vi anvendt en ny metode fra Transport
DTU, der er under udvikling, i kombination med de engelske studier af sammenhangen mellem
agglomeration og produktivitet.

Resultater

Samlet set viser vores analyser, at metroen har bredere gkonomiske gevinster for i alt 13 mia. kr.
i nutidsveerdi i 2018, jf. tabel 18.

Nar vi laegger de ekstra effekter pa vare- og servicemarkedet og af agglomeration til
hovedanalysen i afsnit 4.1, giver metroen et samfundsgkonomisk tab pa 17 mia. kr. og en intern
rente pa 3,0%, jf. tabel 19. Til sammenligning har hovedanalysen en intern rente pa 2,2%.

De bredere gkonomiske effekter kan laegges til hovedanalysen, fordi de betyder, at vi som
samfund er blevet rigere. Effekterne er mere usikre end de effekter, der er med i en traditionel
samfundsgkonomisk analyse, men de er alle udtryk for reelle gevinster i samfundet.

Den mest positive felsomhedsanalyse var en lavere diskonteringsrente, jf. afsnit 4.5. Hvis den
anvendes pa de bredere gkonomiske effekter, fas en lidt hgjere gevinst, jf. tabel 20. Med denne
falsomhedsanalyse er der samlet set et samfundsgkonomisk resultat pa 0 mia. kr., nar de bredere
gkonomiske effekter laegges til. Det svarer til, at omkostninger og gevinster er lige store.

Bredere gkonomiske effekter, nutidsvcerdi i 2018, mia. kr.

Effekt Nutidsveerdi
Agglomeration 12
Vare- og servicemarkeder 1
| alt 13

Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.
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Tabel 19

Tabel 20

Samfundsgkonomiske effekter inkl. bredere gkonomiske effekter, nutidsvcerdi i 2018, mia. kr.

Effekt Nutidsveaerdi
Traditionel samfundsgkonomi -30
Agglomeration 12
Vare- og servicemarkeder 1
| alt -17
Intern rente 3,0%
Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.
Samfundsgkonomiske effekter inkl. bredere skonomiske effekter ved diskonteringsrente uden
risikotillceg (felsomhed nr. 10), nutidsvcerdi i 2018, mia. kr.
Effekt Nutidsveerdi
Traditionel samfundsgkonomi -14
Agglomeration 13
Vare- og servicemarkeder 1
| alt 0
Intern rente 3,0%
Kilde: Incentive.
Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.
Samlet set udger de bredere gkonomiske effekter ved metroen 27% af de konventionelle
brugergevinster. Til sammenligning fandt vi i vores ex post samfundsgkonomiske analyse af
Storebaeltsforbindelsen, at de samme to effekter udgjorde 17% af de konventionelle
brugergevinster.
Den nuvarende viden om produktivitetsgevinsterne ved gget agglomeration indikerer, at
gevinsterne ved agglomeration er starre, nar:
Infrastrukturen primaert bruges til korte rejser.
Der i forvejen er stor taethed af mennesker og virksomheder.
Der er mange beskaeftigede inden for branchen liberal service m.m.
Alle tre elementer er i hgjere grad til stede ved metroen end ved Storebaeltsforbindelsen.
En uddybning af effekterne og vores metode til at beregne dem findes i afsnit 8.5.
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5 Om samfundsagkonomiske analyser af
transportprojekter i
byudviklingsomrdder

Den vaesentligste forskel pa at opgere de samfundsgkonomiske effekter af at etablere ny
transportinfrastruktur i byudviklingsomrader og allerede udviklede omrader er, at man skal
handtere, at investeringen i ny infrastruktur er taet koblet til, at borgere og virksomheder
bosatter og etablerer sig nye steder. Det kan de gare, fordi nogle omrader bliver mere
attraktive, eller fordi man med etablering af ny infrastruktur planmaessigt far abnet for at
udvikle nye omrader.

| dette afsnit uddyber vi problemstillingen og beskriver, hvordan vi har handteret den i denne
analyse. En mere detaljeret beskrivelse af problemstillingen fremgar af rapporten
’Samfundsgkonomiske analyser af transportprojekter i byudviklingsomrader’ (Incentive 2019).

5.1 Ramme for at belyse effekter

Vurderingerne af trafikal infrastruktur i byudviklingsomrader er teet knyttet til en diskussion om,
hvorvidt tilflytterne til det relevante byudviklingsomrade kan valge at bo i omradet, uanset om
der anlaegges trafikal infrastruktur eller ej. Vi har derfor i dette afsnit etableret en ramme, hvor
en af de afggrende dimensioner netop er, om tilflytterne kan vaelge at bo i det relevante
byudviklingsomrade i basisalternativet (referencescenariet), eller om de ikke kan.

Derudover afhanger effekterne af, hvor beboerne i projektscenariet kommer fra.

| tabel 21 har vi opsummeret, hvilke samfundsgkonomiske effekter der er i spil for de relevante
kombinationer af ovenstaende to forhold. Ud over de samfundsgkonomiske effekter, vi har listet
her, er der desuden de ”sadvanlige” samfundsgkonomiske effekter i form af bl.a.
projektomkostninger til anlaeg, drift og vedligehold af ny infrastruktur, afgifter, tilbagelgb og
nettoindtaegter for kollektive operatgrer.

Som det fremgar, ma man forholde sig til seks relevante kombinationer (betegnet ®-®). Under
tabellen beskriver vi kort hver af disse.
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Tabel 21 Samfundsgkonomiske effekter ved ny trafikal infrastruktur i byudviklingsomrader afhcengig af

situationen for byudviklingsomradet i basisscenariet, og hvor beboerne i projektscenariet kommer fra

Hvad er situationen for
byudviklingsormradeti basisscenariet?

Byudviklingsomradet Byudviklingsomradet
md bebos md ikke bebos

Bor deri forvejen (ej relevant)

+  Fulde brugergevinster
» Eksternaliteter

= Brugergevinsterforalle
rejser beregnes ud fra
‘rule of a half’

= Brugergevinsterme er
sterre end under @

Kommer fra andre
stederi Danmark uden
kapacitetsproblemer

i fransportsystemet o Eeemmaiieien +  Eksternaliteter

Hvor kommer e e

i * Brugergevinsterforalle :
beboeme fra i gerg - Brugergevinsteme er

projekt-scenariet? 2 Kommer fra andre rejser beregnes ud fra
'é stederi Danmark med ‘rule of a half’ SaE enz;i under @
= ikﬁgr?sow‘roer‘;sp;?et;fer?er . Eksternaliteter »  Eksternaliteter
= Porisy *  @vriginfrastruktur

«  @vriginfrastruktur

= Ingen brugergevinster

Kommer fra udlandet ;
»  Eksternaliteter

*  Scerlige eksternaliteter

Byudviklingsomrdde mé bebos i basisscenariet 0-0@
Farst ser vi pa effekterne for den situation, hvor byudviklingsomradet gerne ma bebos i
basisscenariet, hvor man altsa ikke har etableret den trafikale infrastruktur, som man vil vurdere

effekterne af.

Nar vi skal opgare effekterne af den trafikale infrastruktur, ma man skelne mellem, hvor
beboerne, der bor i omradet, efter den trafikale infrastruktur er anlagt, kommer fra.

For de beboere, der boede der i forvejen (@), skal man opgere effekterne, som man plejer i
traditionelle samfundsgkonomiske analyser. For eksisterende rejser medregnes hele gevinsten
ved reduceret rejsetid m.m. For nye rejser beregnes gevinsten ud fra ’rule of a half’ som
beskrevet i forrige snit. Derudover medregnes de eksternaliteter, som den andrede rejseadfaerd

medferer, i form af fx traengsel, luftforurening og CO;-udledning.
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For de beboere, der flytter til omradet fra andre dele af Danmark, hvor der ikke er
kapacitetsproblemer (®), beregnes alle brugergevinsterne pa basis af ’rule of a half’, og
eksternaliteterne opggres, som man plejer i samfundsgkonomiske analyser. | praksis betyder det,
at man ma forholde sig til beboernes rejsemgnster i de omrader, som de kommer fra, for at man
kan medregne andringen i eksternaliteter og afgifter korrekt. Arsagen til, at gevinsterne skal
beregnes ud fra rule-of-a-half, er beskrevet i forrige afsnit.

For de beboere, der flytter til omradet fra andre dele af Danmark, hvor der er
kapacitetsproblemer (©), ma man derudover tage stilling til, om man fx kan spare nogle
omkostninger til udbygning af transportsystemet andre steder (benavnt 'gvrig infrastruktur’ i
tabellen). Hvis de fremtidige beboere pa Refshalegen fx i stedet ville have bosat sig i
forstadskommunerne til Kebenhavn, kan det vaere, at man var ngdt til at investere i at udvide
kapaciteten i S-togsnettet eller flere buslinjer.

For de tilflyttere, der alternativt ville have boet i udlandet (®), skal man ikke medregne
brugergevinsterne, da man i samfundsgkonomiske analyser alene medregner gevinster og
omkostninger for Danmark. Det gaelder, uanset om man ma bebo byudviklingsomradet eller ej i
basisscenariet. Man ma derimod indregne, at tilflytning medfarer traditionelle eksternaliteter i
form af fx luftforurening, traengsel og CO,-udledning. Derudover kan tilflytning fra udlandet
medfare saerlige eksternaliteter som fx andrede skatteindtaegter og traek pa offentlige ydelser.

Byudviklingsomrdde ma ikke bebos ©-0

Nar man vurderer effekterne af trafikal infrastruktur i byudviklingsomrader, der ikke ma bebos
uden den trafikale infrastruktur, som man ensker at vurdere effekterne af, kompliceres tingene
yderligere.

Det skyldes, at abningen af omradet medfarer nogle yderligere gevinster for tilflytterne, som
ikke er afspejlet i traditionelle samfundsekonomiske analyser.

Gevinsterne opstar, fordi infrastrukturprojektet abner op for, at borgerne i hgjere grad kan
bosaette sig, som de gerne vil. For at der kan vaere yderligere brugergevinster, skal det nye
byudviklingsomrade have nogle sarlige vaerdier.

Eksempel: En nuvaerende beboer i den indre by i Kabenhavn vil hellere bo pa Refshalegen, men
kommunen tillader ikke yderligere boligbyggeri pa Refshalegen, sa laenge der ikke er etableret
hajklasset kollektiv trafikbetjening. Nu anlaegges en metro til Refshalegen, og borgeren kan nu
flytte til Refshalegen. Ud over glaeden ved den opgraderede trafikbetjeningen far borgeren
glaede af at fa sit anske om at bo pa Refshalegen opfyldt. Sidstnaevnte effekt regnes i dag ikke
med i samfundsgkonomiske analyser, der fglger den traditionelle tilgang.

Et specialtilfaelde er situationen, hvor stationsnaerhedsprincippet medferer, at der ma bygges
mere end, der ellers ville. Det kan give anledning til yderligere gevinster.
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5.2 Eksternaliteter

Eksternaliteter daekker over alle de situationer, hvor en persons (eller virksomheds) handling
pavirker nytten hos andre. Herunder har vi gjort rede for, hvilke eksternaliteter der ikke er med i
traditionelle samfundsekonomiske analyser, men som kan vaere relevante at vurdere, nar
transportprojekter anlaegges i forbindelse med byudvikling, jf. tabel 21.

En yderligere uddybning af eksternaliteterne er givet i rapporten ’Samfundsgkonomiske analyser
af transportprojekter i byudviklingsomrader’ (Incentive 2019). Det har vaeret uden for rammerne
af denne analyse at opgare nedenstaende eksternaliteter.

Naboskabseffekter

Ny transportinfrastruktur alene eller i sammenhang med byudvikling kan medvirke til, at folk
vaelger at bosaette sig nye steder. Det er fx belyst som falge af etableringen af de to farste
metrolinjer (M1/M2) i ’Bosaetningsmenstre i Storkgbenhavn - en model for boliglokalisering og
bilejerskab’ (Mulalic m.fl. 2016).

Med naboskabseffekter mener vi derimod de sociale eksternaliteter, der opstar som falge af en
a&ndret beboersammensaetning i et omrade. Nar folk vaelger at bo sammen med andre, der ligner
dem selv, fordi det giver dem sterre nytte, er det inkluderet i folks valg og dermed i beregningen
af deres nytte. Men folk tager ikke hajde for, hvordan de pavirker andre.

For at det kan vaere en samlet samfundsgkonomisk effekt, ma de positive effekter ét sted vaere
starre end de negative effekter et andet sted. Det kan fx vaere, at etablering af ny infrastruktur i
et ghettoomrade ggr, at omradet far en mere blandet beboersammensatning og positive
naboskabseffekter form af mindre kriminalitet. Det skal sa opvejes af, at andre omrader maske
far mere kriminalitet, fordi de kriminelle personer flytter.

Bykvaliteter

Bykvaliteter bestar af en rackke forskellige fysiske karakteristika ved et omrade, som pavirker,
hvor attraktivt forskellige befolkningsgrupper synes, omradet er. Det kan fx vaere moderne
bykvaliteter som butikker, caféer og kulturtilbud eller omradespecifikke offentlige goder som
skoler, biblioteker og svammehaller. Fzelles for disse er, at de typisk pavirkes af, hvem der bor i
omradet.

Bade ny infrastruktur og byudvikling, der pavirker, hvor folk bosaetter sig, kan andre
kundegrundlaget for bade de moderne bykvaliteter og de omradespecifikke offentlige goder.
Dermed kan der veere en positiv eksternalitet pa de eksisterende beboere, hvis nye tilbud opstar
som falge af tilflytning. Omvendt kan udbuddet blive reduceret dér, hvor folk flytter fra. Det kan
have en negativ effekt.
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Udlcendinge (scerlige eksternaliteter)

Ny transportinfrastruktur kan potentielt bidrage til at tiltraekke flere udenlandske virksomheder
og borgere til Danmark. Det er dermed relevant for situationen med tilflyttere fra udlandet (@) i
tabel 21.

Effekten af nye borgere og virksomheder kan deles op i nytten for borgerne og virksomhederne
selv og deres pavirkning af andre (eksternaliteter). Nytten for dem selv skal som udgangspunkt
ikke medtages, da man i samfundsgkonomiske analyser som tidligere naevnt ikke indregner
konsekvenserne for borgere med bopael uden for Danmark, jf. (Finansministeriet 2017).

Eksternaliteterne derimod skal medtages. De kan bade besta af positive og negative
eksternaliteter. De positive eksternaliteter kan fx vaere person- og virksomhedsskattebetaling,
mens de negative kan vaere traek pa de offentlige velfaerdsydelser. Endelig kan tiltrakning af
virksomheder og borgere fra udlandet medfere flere traditionelle eksternaliteter som folge af
gget person- og godstransport.

Nettoeffekten, dvs. summen af de positive og negative eksternaliteter, afhanger i hgj grad af,
hvilke personer der tiltraekkes. Finansministeriet (2019b) har saledes opgjort, at vestlige
indvandrere bidrager netto med ca. 20.000 kr. arligt, mens ikke-vestlige indvandrere netto
bidrag med -75.000 kr. arligt.

Det vil sandsynligvis vaere meget forskelligt fra projekt til projekt, hvor stor effekten er pa
tiltraekning af udlaendinge og udenlandske virksomheder. Effekten er sandsynligvis sterst for
infrastruktur, der understgtter internationale forbindelser, som fx Kebenhavns Lufthavn og vej-
og metroforbindelserne til lufthavnen.

5.3 Samfundsgkonomiske resultater

Som navnt i indledningen (afsnit 2.1) opger vi effekterne af metroen ved at sammenholde to
scenarier over en periode pa 50 ar:

Referencescenariet: Et hypotetisk scenarie, hvor der ikke er anlagt metro.
Metroscenariet: Et realiseret scenarie, hvor metroen er anlagt.

For at belyse konsekvenserne af forudsatningerne om byudviklingen har vi opgjort resultaterne
med to forskellige referencescenarier:

Referencescenarie A (hovedanalysen): Vi forudsaetter den samme byudvikling i form af
kontorer og boliger langs metrostrackningen som i metroscenariet. Det svarer altsa til (©)
i tabel 21.

Referencescenarie B (falsomhedsanalysen ’Reduceret byudvikling i referencescenariet’):
Vi forudsaetter, at halvdelen af den realiserede byudvikling i metroscenariet ikke havde
fundet sted i Kebenhavn i referencescenariet, hvor metroen ikke var blevet bygget. |
stedet ville byudviklingen vaere blevet placeret andre steder i Danmark, hvor der ikke er
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Tabel 22

kapacitetsproblemer i transportsystemet. Vi ser altsa pa en kombination af (@) og (®) i
tabel 21.

Alle andre forhold forudsaettes at veere ens i de to analyser. Endelig har vi lavet en yderligere
folsomhedsanalyse (’Alternativ lokalisering af byudvikling’), hvor vi har belyst, hvad det betyder,
hvis byudviklingen i referencescenariet var foregaet et andet sted i Kgbenhavn, jf. afsnit 4.5.

Resultater

Metroen har betydet, at det nu er vaesentligt hurtigere at rejse pa tvaers af Kebenhavn. Over 50
ar er vaerdien af den kortere transporttid 50 mia. kr. med basisscenarie A (hovedanalysen) og 41
mia. kr. med basisscenarie B, jf. tabel 22. Det samlede resultat malt ud fra den interne rente er
2,2% med basisscenarie A (hovedanalysen) og 1,6% med basisscenarie B.

Samfundsgkonomiske effekter for kollektivt rejsende og trafikanter, nutidsveerdi i 2018, mia. kr.

Delelement Intern rente Nutidsveerdi
Referencescenarie A (Hovedanalysen) (svarer til @ i tabel 21) 2,2% 50

Referencescenarie B (Felsomhedsanalyse) (svarer til kombination

1 1
af @ og @ i tabel 21) 1,6% 41

Kilde: Incentive.

Note: Positive tal angiver gevinster, mens negative tal angiver omkostninger.

Note: ! Fglsomhedsanalysen inkluderer alene effekterne pd de kollektivt rejsende. Der vil herudover potentielt vaere
andre effekter, fx pd billetindtcegter i den kollektive trafik eller troengsel p& vejnettet. Vi vurderer dog, at effekterne for
de kollektivt rejsende er de vaesentligste.

De samlede gevinster er altsa mindre med basisscenarie B. Det skyldes, at gevinsten for hver af
de personer, der flytter til fx @restad pga. metroen, er halvt sa stor (rule-of-a-half) som
gevinsten for de personer, der ogsa ville have valgt at bosaette sig i @restad uden en metro
(basisscenariet).

Som naevnt i afsnit 5.1 undervurderer vi brugergevinsterne, hvis folk i referencescenariet ikke ma
bo i omradet, og de tillaegger det en sarlig vaerdi. Man kan argumentere for, at plangrundlaget
for at bygge i @restad ikke ville vaere blevet etableret i referencescenariet, hvor metroen ikke
var blevet anlagt. | det omfang virksomhederne og beboerne i @restad tillaegger netop denne
placering en saerlig vaerdi, undervurderer vi derfor gevinsterne ved referencescenarie B i tabel
22.
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6 Supplerende perspektiver pd gevinster
og dynamiske effekter

Metroen gar transport hurtigere og billigere til glaade for virksomheder og borgere. Det har en
reekke afledte effekter pa velstanden i samfundet, arbejdsmarkedet, virksomhedernes
konkurrenceevne mv. | dette afsnit ser vi naermere pa en raekke af disse afledte effekter.

| afsnit 6.1 optegner vi de overordnede principper for, hvordan de samfundsgkonomiske gevinster
materialiserer sig. | afsnit 6.2 afdaekker vi, hvordan metroen har pavirket byudviklingen. | afsnit
6.3 afdackker vi, hvordan metroen kan pavirke erhvervsliv og arbejdsmarked, herunder
arbejdsudbud, beskaeftigelse og BNP.

Effekterne er inkluderet i de samfundsgkonomiske effekter

De effekter, som vi belyser i dette afsnit, er ikke ekstraeffekter i forhold til de gevinster, vi har
opgjort i den samfundsgkonomiske analyse. De er allerede inkluderet i effekterne i afsnit 4. Der
er derimod primaert tale om alternative perspektiver pa, hvordan de samfundsgkonomiske
gevinster materialiserer sig i samfundet. Formalet er at forklare og illustrere, hvordan
gevinsterne kommer danskerne til gavn.

6.1 Materialisering af samfundsgkonomiske gevinster

Vi har i figur 6 vist en forsimplet sammenhaeng for de effekter, vi behandler i dette afsnit.
Figuren viser, hvordan etableringen af metroen kan give hurtigere og billigere transport, hvilket
giver maerkbare effekter i samfundet i form af bl.a. aget BNP og beskaftigelse. Hertil kommer
pavirkning af priserne pa ejendomsmarkedet.

Hurtigere og billigere transport betyder, at pendling bliver mere attraktivt, hvilket medvirker til
bedre match pa jobmarkedet og gget arbejdsudbud. De to effekter kombineret med, at
virksomhedernes omkostninger til transport bliver mindre, far virksomhedernes
produktionsomkostninger til at falde og konkurrenceevne til at stige.

Nar virksomhederne bliver mere konkurrencedygtige, kan de afsaette mere, og det ager BNP. Det
medvirker til, at beskaeftigelsen umiddelbart stiger.
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Figur 6 Fra bedre og hurtigere transport til veekst i BNP og beskceftigelsen

Hurtigere ogbilligere transport De reducerede

reducerer virksomhedernes produktionsomkostninger ager BNP
produktionsomkostninger og beskaftigelsen

Pendling bliver mere attraktivt @get BNP

Bedre matchpa arbejdsmarkedet Gevinsterne for erhvervslivetiform
Virksomhederne adgang il af forbedret og eget adgang til
kvalificeret arbejdskraft bliver kvalificeret arbejdskraft samt
forbedret. billigere transportvilage BNP
@getarbejdsudbud

Dele af den reducerede rejsetid
bruges pa at arbejde mere.

Dgetbeskaftigelse
Erhvervstransportbliver billigere Pa kort sigt vilaget BNP medfere
oget beskaeftigelse. Denne effekt
) ebber ud pa lang sigt, efterhanden
Transportomkostningerne for somden hgjere efterspergselsar
virksomhederne falder. igennem pa lenningerne.

6.2 Hgjere boligpriser og starre omsaoetning

Metroen har betydet, at det er blevet hurtigere at rejse til og fra omraderne omkring
stationerne. Det har gjort de stationsnaere omrader mere attraktive at bosaette sig i og at
etablere virksomheder i. Der er solid dokumentation for, at den egede attraktivitet har en positiv
afsmittende effekt pa boligpriserne og prisen for lejemal til kontorer og detailhandel.

Mulalic et al. (2015) har fx undersggt metroens effekt pa boligpriserne i Kesbenhavn. Analysen
viser, at boligpriserne stiger med op til 13,9% pga. metroen. Effekten pa huspriserne er starst de
steder, hvor der for etableringen af metroen var ringe kollektiv betjening. Effekten bliver
mindre, jo langere vaek man bevasger sig fra en metrostation. De storste effekter finder man
saledes inden for 600 meter fra stationerne.

Ligeledes finder Panduro, Lundhede, og Thorsen (2014) i en undersggelse af virksomheders
vaerdisatning af byrummets kvaliteter, at kontor-, lager- og produktionsvirksomheder er villige
til at betale 30-40% mere i leje, hvis de ligger ved en station. Tilsvarende er detailhandelen i
gennemsnit villige til at betale en prispraemie pa 15% for en placering inden for 200 meter fra en
station. Nar detailhandelen er villig til at betale mere for at ligge taet pa en station, skyldes det
en forventning om hgjere omsaetning. At det er tilfaeldet, bekraefter vores case fra 7-Eleven

herunder.
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Fakta Case: 7-Eleven

For at undersgge effekten af metroen pa omsatningen i detailhandlen sammenlignede vi i
projektet "Metroens betydning for gkonomisk vaekst” udviklingen i den faktiske omsaetning i 7-
Eleven-butikker taet pa metroen med 7-Eleven-butikker uden tilknytning til metroen
(referencebutikker).

Udviklingen i omsaetningen var 11%-point hgjere for butikker taet pa metroen end for
referencebutikkerne i perioden 2002-2004, jf. figur 7. Fra 2002 til 2011 var omsaetningen samlet
set steget 51% for butikker taet pa metroen og 39% for referencebutikkerne, svarende til 12%-
point hajere vaekst i omsaetningen for butikkerne taet pa metroen.

Figur 7. Udvikling i omsaetning i 7-Eleven-butikker, 2002 = indeks 100 (2003 for passagertal)
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Kilde: Incentive.
Note: Omscetningstal er baseret p& oktober méned hvert ar. For &r 2002 er omscetningen opgjort, fer metroen
dbnede. 2003 er sdledes ferste observation efter metroens dbning.

6.3 Arbejdsmarked og erhvervsliv

| dette afsnit beskriver vi effekterne af metroen for arbejdsmarkedet og erhvervslivet.

6.3.1 Effekterianlcegsfasen

Nar der anlaegges infrastrukturprojekter, skabes der bade en direkte og en indirekte
arbejdskraftefterspargsel:
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Figur 8

Direkte arbejdskraftefterspergsel

Den direkte arbejdskraftefterspargsel skabes af flere jobs hos bygherren og dennes
underleverandgrer. Disse jobs skabes derfor primaert i bygge- og anlaegssektoren. Den
direkte arbejdskraftefterspargsel baserer sig pa estimater fra bygherren og er typisk
behaftet med lille usikkerhed.

Indirekte arbejdskrafteftersporgsel

Den indirekte arbejdskraftefterspargsel skabes af de afledte effekter af @get forbrug hos
bygherren og underleverandgrernes ansatte (multiplikatoreffekten). De indirekte
estimater bygger pa makrogkonomiske modeller af dansk skonomi og er derfor behaeftet
med vaesentlig usikkerhed.

Med udgangspunkt i den estimerede arbejdskraftefterspargsel og anlaegsomkostningerne
estimerer vi den direkte arbejdskraftefterspargsel i anlaegsfasen for den eksisterende metro til at
vaere pa 9.300 arsvaerk, mens den indirekte arbejdskraftefterspargsel er pa 6.800 arsvaerk, jf.
figur 8.

Arbejdskraftefterspergsel (arsveerk)

9.300
6.800
Direkte Indirekte
arbejdskraftefterspgrgsel arbejdskraftefterspgrgsel

Kilde: Incentive.

Arbejdskraftefterspargslen er baseret pa de samlede anlaegsomkostninger ekskl. udgifter til
rullende materiel og ledningsomlaegninger, der afholdes af ledningsejere. Estimatet for
sammenhangen mellem anlasgsomkostninger og arbejdskraftefterspargsel er baseret pa analysen
”Kompetent arbejdskraft til Greater Copenhagen - Sydhavnsmetro, Hovedstadens Letbane og Nyt
Hospital Nordsjaelland” (COWI 2017), hvor der er estimeret en direkte efterspergsel efter
arbejdskraft til metro til Sydhavn pa 450 jobs (arsvaerk) pr. mia. kr. investeret, mens der er
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estimeret en indirekte efterspgrgsel efter arbejdskraft pa ca. 350 jobs (arsvaerk) pr. mia. kr.
investeret.

6.3.2 Meftroen sikrer et bedre match pd arbejdsmarkedet

Metroen ggr det muligt for pendlerne at pendle langere afstande pa den samme tid. Pendlerne
vil derfor vaere villige til at rejse flere kilometer for det rigtige job. For arbejdsgiverne betyder
metroen pa samme made gget adgang til kvalificeret arbejdskraft.

| figur 9 nedenfor har vi vist gevinsterne af bedre match pa arbejdsmarkedet fra pendlernes
synspunkt. Figurerne viser, hvor mange ekstra arbejdspladser man kan na pa grund af metroen,
afhaengig af hvor lang tid man gnsker at bruge pa at pendle. Hvis du fx bor ved Amager
Strandpark (markeret med rad prik pa kortet), kan du na 214.803 flere arbejdspladser inden for
30 minutter, mens du kan na 339.630 inden for 60 minutter.

Figur 9 Zndring i antallet af arbejdspladser, der kan nds inden for henholdsvis 30 og 60 minutters pendling

30 minutter 60 minutter

Antal arbejdspladser

350.000

(=]

Kilde: Incentive og MOE | Tetraplan.
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Figur 10

Nar flere mennesker kan na flere arbejdspladser, giver det et bedre match pa arbejdsmarkedet,
fordi personer med de rette kvalifikationer i hgjere grad kan blive matchet med de rette
virksomheder. Vores beregninger viser, at etableringen af metroen betyder, at isaer indbyggere
bosat pa gst- og vestsiden af Amager vil fa adgang til markant flere arbejdspladser inden for hhv.
30 og 60 minutters rejsetid. Ligeledes vil beboere i Vanlgse fa adgang til markant flere
arbejdspladser inden for 30 minutters rejsetid med kollektiv transport.

Metroen har ikke kun gjort det nemmere for pendlere, der bor og arbejder i Kebenhavn. Ser vi pa
et udsnit af resten af Nordsjaelland, er det ogsa blevet muligt at na flere arbejdspladser for
personer, der bor i omegnskommunerne, jf. figur 10.

Zndring i antallet af arbejdspladser, der kan nds inden for 60 minutters pendling
Antal arbejdspladser

e e aaTs
350.000

(=)

Kilde: Incentive og MOE | Tetraplan.

S&dan har vi gjort

Antallet af ekstra arbejdspladser, der kan nas inden for en bestemt tidsramme, er beregnet ud
fra trafikmodellen. Informationen om rejsetiden er derefter kombineret med antallet af
arbejdspladser i de enkelte zoner for at udregne, hvor mange ekstra arbejdspladser beboerne i
omradet kan na inden for 30 og 60 minutter.
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Tabel 23

Fakta

6.3.3 Meftroen gger arbejdsudbuddet

Bedre infrastruktur reducerer transporttiden til og fra arbejde. Den tid, som pendlerne sparer pa
transport, kan de bruge pa mere fritid eller mere arbejdstid.

| alt sparede pendlerne godt 2,3 mio. timer i 2015 pa grund af metroen, jf. tabel 23. Hvis 17-25%
af den tid blev brugt pa at arbejde mere, betyder det, at arbejdsudbuddet var 400-580.000 timer
hojere, svarende til mellem 250 og 370 fuldtidsbeskaeftigede. Metroen har altsa haft en markant

beskaeftigelseseffekt.

@get arbejdsudbud pa grund aof tidsgevinst for pendlere

Lavt sken Hojt sken
Samlet tidsgevinst for pendlere, persontimer pr. ar 2.336.000 2.336.000
Andel af tidsgevinst, der konverteres til arbejdstid 17% 25%
Tidsgevinst konverteret til arbejdstid, persontimer pr. ar 400.000 580.000
Antal fuldtidsbeskaeftigede 250 370

Kilde: Incentive.

S&dan har vi gjort

Vi har omregnet de samlede tidsgevinster for pendlerne ved projekterne til fuldtidsansatte.

Flere analyser viser, at pendlerne bruger en del af den sparede transporttid pa at arbejde mere,
mens resten bruges pa mere fritid. | beregninger har vi forudsat, at 17-25% af den sparede tid
bliver brugt pa at arbejde mere, jf. faktaboksen.

SKAT regner som hovedregel med 216 arbejdsdage pr. ar, nar de beregner befordringsfradrag.
Det svarer til, at en lenmodtager arbejder ca. 1.600 timer pa et ar ekskl. ferier mv. Vi har
anvendt de 1.600 timer pr. ar til at omregne den samlede stigning i arbejdstiden til
fuldtidsbeskaeftigede lenmodtagere.?

Bedre infrastruktur gger arbejdstiden

Flere analyser viser, at pendlerne konverterer en del af tidsbesparelsen til gget arbejdsudbud. William
C. Strange og Stuart S. Rosenthal (2008) finder, at ansatte arbejder mere, nér pendlingstiden bliver
kortere. De finder to ensrettede effekter. For det farste bliver noget af den sparede tid brugt pd at

arbejde mere. For det andet betyder mere effektiv pendling, at konkurrencen pd arbejdsmarkedet

5 Danmarks Statistik opger en fuldtidsbeskceftiget til 1.924 timer pr. ér. Dette tal inkluderer dog ferier mv. | forbindelse
med tidsbesparelser for eksisterende pendlere, som udger den veesentligste del af tidsbesparelserne, vurderer vi, at
der i hgjere grad er tale om eget arbejdsudbud ud over den aftalte ferie. Derfor har vi omregnet p& baggrund af
arbejdstiden ekskl. ferier.
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ages, hviket ogsd far folk til at arbejde mere. Eva Gutiérrez-i-Puigarnau og Jos N van Ommeren (2014)
finder en lignende effekt for kvinder, men ikke for mcend.

| studiet "Infrastrukturprojekters betydning for arbejdstiden”, som Copenhagen Economics
udarbejdede for Transportministeriet i 2011 (Copenhagen Economics 2011), fandt man, at 17-25% af
den reducerede pendlingstid i Danmark bliver konverteret til arbejdstid. Effekten blev estimeret pd
baggrund af data observeret i en periode pd op til syv ar. Det er ikke kendt, om effekterne cendrer sig
pd lcengere sigt. Fx hvis folk bruger den bedre infrastruktur til at flytte loengere veek fra deres
arbejdsplads.

6.3.4 Metroen giver mere og bedre fritid

Investeringer i bedre infrastruktur skal ikke kun betragtes som en investering for samfundet med
henblik pa at gge produktiviteten og skabe vaekst, men ogsa som forbrug med henblik pa at age
danskernes velfaerd. Velfaerdsforbedringerne opstar, nar danskerne kan bruge mere tid pa de
ting, de vaerdsaetter, og det kommer til udtryk i sparet rejsetid og flere fritidsture.

Figur 11 viser, at udvidelsen af metroen gav borgerne mellem 4,4 og 4,9 mio. timers ekstra fritid,
opgjort i ar 2015.

Figur 11 Ekstra timers fritid, opgjort i ar 2015
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Kilde: Incentive.
Note: Se faktaboks herunder.
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Fakta Kortere rejsetid giver bade mere og bedre fritid

Den samlede ekstra fritid stammer fra to kilder. Copenhagen Economics (2011) viser, at 17-25% af den
reducerede pendlingstid konverteres til arbejdstid, hvilket betyder, at 75-83% af den sparede tid bliver
fil ekstra fritid for bilisten. Dette betegner vi mere fritid. Hertil kommmer den transporttid, som bilisten
sparer i fritiden. Dette betegner vi bedre fritid. Det er summen af mere og bedre fritid, der giver

borgerne mulighed for at udnytte deres fritid bedre.

6.3.5 Metroen forbedrer viksomhedernes konkurrenceevne

Bedre infrastruktur kan medfere gevinster for virksomhederne i form af lavere
produktionsomkostninger. Selvom metroen ikke kan anvendes til godstransport, har den stadig en
effekt pa virksomhedernes konkurrenceevne pa grund af lavere omkostninger til personrejser
(bade hurtigere og billigere). Derudover vil overflyttet trafik fra vej til metroen betyde, at ogsa
godstransporten i Kabenhavn vil fa en gevinst som fglge af mindre traengsel pa vejene.

| dette afsnit har vi belyst tre typer gevinster:

Lavere transportomkostninger for vare- og godstransport
Lavere transportomkostninger for erhvervsrejser
Lavere gvrige omkostninger som falge af effekter pa lendannelsen.

Den samlede gevinst for virksomhederne som fglge af anlaeggelsen af metroen belgber sig til 13
mia. kr., jf. figur 12. Gevinsterne stammer primaert fra lavere omkostninger forbundet med
erhvervsrejser. Nedenfor uddyber vi de tre effekter.

Figur 12 Besparelser for erhvervslivet som folge af etableringen af metroen, nutidsvaerdi 2018, mio. kr.
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Kilde: Incentive.
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Tabel 24

Lavere omkostninger til erhvervsrejser og til vare- og godstransport

Med metroen far erhvervslivet lavere omkostninger til erhvervsrejser, fordi medarbejderne
kommer hurtigere frem. Omkostningen bestar typisk af udgifter til lan, i forbindelse med at
medarbejderne transporterer sig i arbejdstiden, fx ved madeaktiviteter. De lavere omkostninger
udger en samlet gevinst pa 10 mia. kr., jf. tabel 24.

| takt med at nogle trafikanter vaelger metroen, bliver traengslen pa vejnettet mindre. Det
betyder, at virksomhederne kan opna besparelser gennem reducerede lgn- og
kapitalomkostninger til vare- og godstransport.

Gevinsten ved lavere transportomkostninger for erhvervslivet som falge af hurtigere
erhvervsrejser og billigere vare- og godstransport har en samlet vaerdi pa 11 mia. kr., jf. tabel
24,

Lavere transportomkostninger for vare- og godstransport samt erhvervsrejser, nutidsvcerdi 2018, mia. kr.

Delelement Nutidsveerdi
Lavere transportomkostninger for vare- og godstransport 1
Lavere transportomkostninger for erhvervsrejser 10
Lavere transportomkostninger for erhvervslivet i alt 11

Kilde: Incentive.

Lavere gvrige omkostninger som fglge af effekter pd lendannelsen

Forbedret infrastruktur saenker rejsetiden for pendlere, og det pavirker ogsa erhvervslivet. Vi
medregner i denne analyse omkostningerne af, at virksomhedernes lgnomkostninger falder, nar
pendlingsomkostningerne falder. Denne effekt opger vi ud fra viden om de samlede gevinster for
pendlere og eksisterende studier af, i hvilket omfang arbejdsgiver og arbejdstager deler
gevinsterne ved kortere pendlingstid (se faktaboks).
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Fakta

Arbejdsgiver og arbejdstager deler gevinsten ved kortere pendlingstid

Flere analyser viser, at arbejdsgiver og arbejdstager i et vist omfang deler gevinsten ved kortere
pendlingstid via Iznkompensation. Pa den made kommer forbedrede forhold for pendlerne ogsa

erhvervslivet til gode i form af lavere omkostninger.

Florian Freund m.fl. (2015) analyserer afskaffelsen af befordringsfradraget i Tyskland i 2007. Deres
resultater viser, at de ansatte bar hele udgiften ved ggede pendlingsomkostninger, og at der ikke var
nogen lgneffekt. Tom Mayock (2015) ser pd sammenhcengen mellem pendler- og boligomkostninger
og ansattes lgn. Hans resultater tyder pd, at virksomheden baerer en stor del af omkostningen ved

@gede pendler- eller boligomkostninger.

Det eneste danske studie p& omradet er lavet af en gruppe forskere fra blandt andet Transport DTU,
Mulalic, Van Ommeren, og Pilegaard (2014). De har ud fra danske registerdata undersagt, hvordan
cendrede forhold for pendlerne kan ses i lgnningerne. De tog udgangspunkt i alle store danske
virksomheder, der flyttede lokation i 2004, og s pd Iznninger og pendlingsafstande for medarbejderne
far og efter flytningen. De konkluderer, at lanmodtagere fér fornandlet 16% af de ggede
pendlingsomkostninger hjiem igen gennem lgnnen, og at pendlerne dermed selv betaler for 84% af

pendlingsomkostningerne.

Mulalic, Van Ommeren, og Pilegaard (2014) finder, at effekten ikke er signifikant forskellig, nar det
drejer sig om hhv. stigninger og fald i pendlingsafstand. Det betyder med andre ord, at ndr
fransportomkostningerne falder for pendlere, filfalder 84% af besparelserne pendlerne selv, mens de
resterende 16% tilfalder erhvervslivet i form af lavere Ign. | vores analyser har vi anvendt estimaterne fra
Mulalic, Van Ommeren, og Pilegaard (2014) som vores bedste skan over effekten pd Iznnen af

sparede pendlingsomkostninger.

Mulalic, Van Ommeren, og Pilegaard (2014) viser altsa, jf. faktaboksen, at en del af den
reducerede pendlingstid kommer virksomhederne til gode i form af lavere lenomkostninger. Der
er dog en raekke forhold, der ger, at resultaterne ikke er direkte sammenlignelige med
effekterne fra en enkelt infrastrukturforbedring, sasom metroen i Kgbenhavn. For det farste ser
Mulalic, Van Ommeren, og Pilegaard (2014) pa virksomheder, der flytter, og ikke pa en
udefrakommende effekt. For det andet ser de pa de medarbejdere, der var i virksomheden far og
efter flytningen, og som altsa ikke valgte at stoppe pga. den @gede pendlingsafstand.

Ovennavnte forhold betyder, at man skal vaere varsom med at anvende deres resultater direkte.
Det virker dog realistisk, at der vil vaere en effekt pa lendannelsen. Effekten vil naturligvis
afhaenge af mange faktorer, bl.a. hvor gode alternative muligheder den ansatte har.

Vi har dog valgt at anvende resultaterne fra Mulalic, Van Ommeren, og Pilegaard (2014) som et
bedste bud pa, hvor stor del af gevinsterne der tilfalder virksomhederne i form af lavere
lenomkostninger. Vi forudsaetter derfor, at 16% af gevinsterne til pendlerne af et givet
infrastrukturprojekt tilfalder erhvervslivet. Den samlede gevinst for pendlere som fglge af
etablering af metroen er 14 mia. kr. Hvis 16% af denne gevinst tilfalder erhvervslivet, svarer det
til 2 mia. kr., jf. tabel 25.
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Tabel 25 Gevinster for pendlerne, nutidsvcerdi 2018, mia. kr.

Nutidsveerdi
Samlede gevinster for pendlerne 14
Andel af gevinster for pendlere, der tilfalder erhvervsliv gennem lgndannelsen 16%
Verdi af gevinster for pendlere, der tilfalder erhvervsliv gennem lendannelsen 2,3

Kilde: Incentive.

6.3.6 Metroen medvirker til gget BNP

Metroen ager pa lang sigt BNP med op imod 9 mia. kr. pr. ar som falge af lavere omkostninger i
erhvervslivet, jf. figur 13. BNP udtrykker den samlede arlige vaerdiskabelse i Danmark.

Figur 13 BNP-effekter pd kort og lang sigt som folge af besparelser i erhvervslivet, nutidsveerdi 2018, mia. kr.
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Kilde: Incentive p& baggrund af bl.a. Incentive (2016).

S&dan har vi gjort

Vi tager udgangspunkt i den metode og de generelle nggletal, som blev udviklet i (Incentive
2016) til projektet ”Den trafikale infrastrukturs betydning for erhvervslivet” (se faktaboks
herunder).
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Fakta

Metode til at estimere effekt pa BNP

| projektet "Den trafikale infrastrukturs betydning for erhvervslivet” (Incentive, 2016) estimerede vi
effekten p& BNP af bedre infrastruktur ved brug af LINE-modellen, der er en variant af ADAM-

modellen.

Vi gennemferte caseberegninger for fem infrastrukturprojekter. P& basis af disse estimerede vi
omregningsfaktorer, der gav et bud pd& BNP-effekten pd kort og lang sigt ud fra gevinsterne for
erhvervslivet (vare- og godstransport og erhvervsture) samt pendlerne. Disse analyser er grundlaget

for de laveste skgn i intervallet i nedenstdende tabel.

Tabellen viser fx, at reducerede omkostninger p& 100 mio. kr. fil vare- og godstransport resulterer i en

stigning i BNP p& omtrent 85 mio. kr. pd lang sigt, hvis man anvender de lave skan i intervallet.

| det omtalte projekt sammenlignede vi resultaterne fra LINE-modellen med filsvarende resultater fra
REFORM-modellen, som bl.a. Finansministeriet anvender. Sammenligningen viste, at effekten p& BNP
i gennemsnit var dobbelt s& hgj i REFORM-modellen, hvilket iscer kan henfares fil forskellige

forudscetninger om eksportelasticiteter. Af denne grund har vi inkluderet hgje skan i tabellen, som er

defineret ud fra skgnnet fra LINE-modellen ganget med 2.

Ud fra en betragtning om, at en virksomhed har begrcenset mulighed for af tilpasse sin produktion p&
kort sigt, vil man ikke forvente, at effekten p& BNP overstiger 100%. Det hgje skan for vare- og

godstransport pd kort sigt skal derfor tolkes med varsomhed.

Kort sigt Lang sigt
Vare- og godstransport 60-120% 85-170%
Erhvervstransport 25-50% 35-70%
Pendling! 15-30% 20-40%

Note: ! Omfatter alene den del af gevinsten, der filfalder viksomhederne i form af lavere lsnomkostninger.

6.3.7 Metroen gger beskceftigelsen pd kort og lang sigt

Bedre infrastruktur bidrager til at @ge jobskabelsen pa kort og lang sigt. Pa kort sigt stiger
efterspargslen efter arbejdskraft pga. hajere BNP. Denne effekt ebber ud pa lang sigt,
efterhanden som den hgjere efterspargsel slar igennem pa lgnningerne. Pa lang sigt har bedre
pendlingsmuligheder til gengaeld samme effekt som en skattelettelse, da den gennemsnitlige
timelan stiger, nar det bliver billigere at komme pa arbejde.

Pa kort sigt stiger beskaeftigelsen med 7.400 personer som folge af @get BNP, jf. figur 14. Pa lang
sigt er beskaeftigelseseffekten 4.500 fuldtidspersoner. Effekten pa lang sigt svarer til godt
halvdelen af effekten pa kort sigt. Det skyldes bl.a., at gevinsterne for pendlerne pa M1 og M2 er
relativt hgj i forhold til de samlede gevinster.
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Figur 14 @get beskceftigelse pa kort og lang sigt

B Beskaftigelseseffekter pa lang sigt 1 Beskaeftigelseseffekter pa kort sigt

Antal jobs

7.400

Kilde: Incentive.
Note: Vi har anvendt gennemsnittet af hgjt og lavt sken for BNP-effekten ved beregningen af beskceftigelseseffekten
pd kort sigt. Tallene er afrundet til ncermeste 100.

S&dan har vi gjort

I nedenstaende faktaboks har vi beskrevet, hvordan vi estimerer beskaeftigelseseffekterne pa
kort og lang sigt.
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Fakta

Beskceftigelsen pa kort og lang sigt

| projektet "Den trafikale infrastrukturs betydning for erhvervslivet”, som er omtalt i faktaboksen i afsnit
6.3.6 (om @get BNP), estimerede Incentive effekten pd jobskabelsen pd kort sigt som falge af hgjere
BNP. Anbefalingen var her, at man anvender et generelt nggletal pd 1,5 job pr. 1 mio. kr. effekt p&
BNP. Til sammenligning finder Finansministeriets REFORM-model, at der pd kort sigt skabes 1,6 job pr. 1
mio. kr. effekt p& BNP.6

Bemcerk, at de kortsigtede beskceftigelseseffekter efter denne metode ikke er direkte
sammenlignelige med effekterne fra afsnit 6.3.3 (om gget arbejdsudbud) og derfor ikke umiddelbart
kan lcegges sammen. P& kort sigt kan beskceftigelseseffekter vaere betydeligt lavere end estimaterne.
Det skyldes fx, at viksomhederne ikke altid har mulighed for pd kort sigt at omlcegge sin produktion fil

at drage fuld nytte af den nye infrastruktur.

P& lang sigt er der ikke nogen efterspargselseffekt pd antallet aof jobs, fordi hajere efterspargsel sldr
igennem pd Ignningerne, som derfor stiger og udligner den kortsigtede positive efterspargselseffekt pd
beskceftigelsen. P& lang sigt er der til gengeeld en effekt som fglge af, at det bliver billigere at komme
pd arbejde, hvilket ager den samlede timelan efter skat. Effekten svarer til en forhgjelse af
beskoeftigelsesfradraget. | oktober 2016 regnede Finansministeriet (2016) pd beskoeftigelseseffekterne
af et @get beskceftigelsesfradrag. Beregningerne viste, at en skattelettelse p& 7,2 mia. kr. fer tilbagelab
havde en beskceftigelseseffekt p& 2.300 fuldtidspersoner, hvoraf 1.700 skyldtes deltagelseseffekten og
700 timeeffekten.” Det svarer fil 0,32 fuldtidspersoner pr. mio. kr., som vi har anvendt fil at estimere

beskceftigelseseffekten pd lang sigt af pendlernes besparelser.

I nedenstdende tabel har vi opsummeret de anvendte faktorer pd kort og lang sigt. Tabellen viser, at
100 mio. kr. hgjere BNP som falge af besparelser i ernvervenes transportomkostninger pd kort sigt ager
beskceftigelsen med 150 personer, mens 100 mio. kr. lavere pendleromkostninger pd lang sigt @ger

beskceftigelsen med 32 personer.

Kort sigt Lang sigt
1,5 0,32
@get beskeeftigelse beskceftigede pr. mio. kr. fuldtidspersoner pr. mio. kr.

oget BNP sparede pendleromkostninger

Note: P& lang sigt er deltagelseseffekten 0,24 fuldtidspersoner pr. mio. kr., mens timeeffekten er 0,10 fuldtidspersoner
pr. mio. kr.

6 Kilde: Veekstplan DK (Finansministeriet 2014).
7 De to effekter summer ikke til 2.300, hvilket mé& skyldes, at Finansministeriet (2016) har afrundet tallene.
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8 Bilag. Forudscetninger for
samfundsagkonomiske beregninger

Nedenfor beskriver vi forudsaetningerne bag den samfundsgkonomiske analyse.

8.1 Forudscetninger

Analysen felger de retningslinjer, der er udstukket af Transport- og Boligministeriet og
Finansministeriet.8

Vi har anvendt officielle og anerkendte analysevaerktgjer til at beregne og kvantificere metroens
samfundsgkonomiske effekter. Vi anvender Transport- og Boligministeriets regnearksvaerkteaj
TERESA 4.051 og nggletalskataloget Transportekonomiske Enhedspriser v.1.8.

Vi foretager en national afgraensning af gevinsterne, sa gevinster, der tilfalder fx udenlandske
turister, ikke indgar i beregningerne. Vi gennemfgrer en fglsomhedsanalyse, der kan illustrere
effekten af denne afgraensning.

8 (Transportministeriet 2015), (Finansministeriet 2017).
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Centrale forudscetninger og antagelser

Emne

Regnearksmodel
Enhedspriser

Prisniveau og beregningsar for nutidsvaerdi
Diskonteringsrente
Nettoafgiftsfaktor
Arbejdsudbudsforvridning
Byggeperiode

Abningsar
Kalkulationsperiode
Indsving

Trafikvaekst

EU-tilskud

Kilde: Incentive.

Tilgang og forudsaetning

TERESA 4.051

Transportgkonomiske Enhedspriser v.1.8.
2018

4% - fra ar 0-35, 3% - fra ar 36-50

1,325

10%

1996-2007*

2002*

50 ar fra abning, dvs. til 2051

Baseret pa den faktiske udvikling i passagertal

Se afsnit 8.3

EU-tilskud til etablering af @stamagerbanen. Se afsnit 8.4.1

Note: * Farste stationer pd M1/M2 &bnede i 2002. Sidste etape 3 dbnede i 2007.

Enhedspriser

Vi har anvendt de nyeste tal fra Transportgkonomiske Enhedspriser (v1.8). De inkluderer dog ikke
enhedspriser for arene, fra metroen abnede i 2002 til 2010.

Vi har derfor suppleret enhedspriserne med de ngdvendige historiske data. | nogle tilfaelde har vi
anvendt indsamlet data for de specifikke ar og i andre tilbageskrevet eksisterende data med
nettoprisindekset og udvikling i BNP/capita, hvor det er relevant. Alle udvidelser falger den
eksisterende metode for enhedspriserne.

8.2 Definition af scenarier
| analysen opger vi effekterne af metroen ved at sammenholde to scenarier:

Referencescenariet: Et hypotetisk scenarie, hvor der ikke er anlagt metro
Metroscenariet: Et realiseret scenarie, hvor metroen er anlagt.

| metroscenariet forudsaetter vi, at faktiske gennemfearte infrastrukturandringer (fx Ringbanen)

samt igangsatte projekter (fx Cityringen) realiseres. Det samme gaelder besluttede, fremtidige
infrastrukturaendringer, som fx Letbanen i Ring 3 og Nord- og Sydhavnsmetro.
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Forudsatningerne for referencescenariet er uddybet herunder.

8.2.1 Forudscetninger for referencescenariet

Byudvikling

Metroen har givet anledning til mere byudvikling i bl.a. @restad, men vi forudsaetter i
referencescenariet, at det er sket pa bekostning af byudvikling andre steder. Det er gjort ud fra
en betragtning om, at en metro i sig selv ikke er en grundlaeggende driver for mere byggeri pa
lang sigt. De grundlaeggende drivere for nyt kontor- og boligbyggeri er bl.a. befolkningsvaekst,
gkonomisk vaekst og aendrede behov og praeferencer for moderne bolig- og kontorejendomme -
ikke investeringer i kollektiv trafik. Der er derfor i referencescenariet taget udgangspunkt i, at
hvis byudviklingen gges et sted, reduceres byudviklingen et andet sted alt andet lige. Det er
ngdvendigt at tage hajde for dette i en samfundsgkonomisk analyse, hvor vi gnsker at opgere alle
effekterne i hele Danmark. Det er dog ikke enkelt at vurdere, hvor byudviklingen alternativt ville
have fundet sted, hvis fx @restad ikke var blevet udbygget. Bl.a. fordi byudvikling i hgj grad er
politisk styret.

| referencescenariet har vi derfor forudsat, af tekniske arsager, at byudviklingen er den samme
som i metroscenariet. Med forudsatningen sikrer vi, at vi far opgjort effekten af metroen
isoleret og ikke den kombinerede effekt af metro og andret byudvikling. Det skal bemeaerkes, at
det ikke er et udtryk for en realistisk beskrivelse af, hvad der er sket, men det sikrer et godt bud
pa, hvad effekten af metroen har vaeret alt andet lige.

For yderligere at vurdere betydningen af denne forudsaetning har vi foretaget to
folsomhedsanalyse i afsnit 4.5. | denne ene vi forudsaetter, at der uden en metro var sket en
mindre byudvikling langs metrostraekningen, men at byudviklingen i stedet var realiseret i de
andre dele af Kebenhavn, hvor der er ledige arealer. | den anden fglsomhedsanalyse forudsaetter
vi, at halvdelen af byudviklingen skyldes tilflyttere fra andre steder end Kgbenhavn.

Ringbanen og Frederiksbergbanen

Vi forudsaetter, at Ringbanen ogsa ville have vaere anlagt, hvis man ikke havde anlagt M1 og M2.
Tilsvarende forudsaetter vi, at den nedlagte S-togbane fra Vanlgse til Frederiksberg
(Frederiksbergbanen) ogsa ville vaere nedlagt i referencescenariet.

Cityringen
Cityringen forventes at abne i 2019. Cityringen er en selvstandig straekning, og anlaeggelsen af
den er derfor ikke afhaengig af anlaggelsen af M1 og M2.

Vi forudsaetter derfor, at Cityringen ogsa ville vaere blevet anlagt i referencescenariet. Det
sikrer, at vi kun medtager gevinsterne ved den eksisterende metro M1/M2.
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Anden infrastruktur

Vi handterer anden infrastruktur, der er anlagt efter metroens abning, pa samme made som
Ringbanen. Vi forudsaetter altsa, at gvrige andringer af anden infrastruktur ogsa ville vaere sket,
hvis man ikke havde etableret M1/M2.

Det samme gaelder for besluttede, fremtidige infrastrukturaendringer, som fx Letbanen i Ring 3
og Nord- og Sydhavnsmetro.

Det kollektive busnet

| referencescenariet indregner vi, at busnettet ville have udviklet sig over arene sammenlignet
med situationen, for metroen abnede.

Vi tager bade hgjde for andringer, der matcher den forudsatte byudvikling, og de labende
opgraderinger af betjeningen i hovedstadsomradet med fx A-busser, som er sket efter metroens
abning.

Konkret forudsaetter vi falgende:

For beregningsaret 2004 anvender vi det oprindelige busnet far metroens abning, men
med forlaengelse af en buslinje til betjening af @restad.

For beregningsaret 2015 anvender vi det galdende net i 2015 med en justeret
busbetjening i de omrader, metroen ellers betjener.

For beregningsaret 2035 anvender vi det forventede net for 2035 med samme tilpasninger
som for beregningsaret 2015.

For referencescenariet forudsaetter vi en hgjfrekvent busbetjening svarende til A-bus-
betjening langs metrostraekningen.

8.3 Trafikale forudscetninger

De trafikale effekter er opgjort pa basis af modelberegninger med trafikmodellen OTM, da det
hermed er muligt at opggre de detaljerede rejsestremme og -tider mellem de enkelte
rejserelationer for savel metro- som referencescenariet. Det er ikke muligt pa grundlag af
passagerteaellinger.

Der er foretaget trafikmodelberegninger for de tre ar 2004, 2015 og 2035.

2004 var det farste fulde ar med (stabil) drift pa hele etape 1 og 2. 2015 er taet pa dagens
situation og benyttes til at opgere effekterne for perioden fra 2008, hvor etape 3 var abnet, og
frem til 2016.

Beregningerne for 2035 benyttes til at fastlaegge den forventede fremtidige vaekst i
rejsetidsgevinsterne og saerlig traengselsgevinsterne for biltrafikken. Forudsatningerne for 2035-
beregningerne er baseret pa de modelberegningsforudsaetninger, der i 2016/2017 blev opstillet
til brug for udarbejdelsen af passagerprognoser til Metroselskabets langtidsbudgettering.
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For 2004 og 2015 er modelberegningerne gennemfart pa grundlag af de realiserede
beregningsforudsaetninger for disse ar, og modelberegningerne er justeret og afstemt i forhold til
passagertallinger. Der er dermed opnaet en meget god overensstemmelse mellem de
modelberegnede og realiserede passagertal pa metroen for disse arstal.

Der er ikke gennemfgrt modelberegninger for arene efter 2035. Fra 2035 til 2051 fremskriver vi
derfor de trafikale gevinster med 0,5% svarende til den forventede arlige vaekstrate i Kebenhavns
befolkning i perioden 2035-2051, jf. Danmark Statistiks befolkningsfremskrivning pa
kommuneniveau. Vi gennemfgrer i afsnit 4.5 falsomhedsanalyser af effekten af hhv. hajere og
lavere trafikvaekst i arene efter 2035.

8.4 Elementer i den samfundsgkonomiske analyse

| de falgende afsnit beskriver vi de enkelte elementer i den samfundsgkonomiske analyse.

8.4.1 Anlcegsomkostninger, vedligehold og restvcerdi

Metroselskabet har oplyst omkostningerne ved anlaeg og vedligeholdelse af faste installationer til
M1 og M2. Frem til 2016 er der tale om realiserede omkostninger, mens der fra 2017 og frem til
2051 indregnes investeringer i henhold til Metroselskabets gaeldende langtidsbudget.

Anlaegsomkostningerne bestar af:

Tunnel og skal af underjordiske stationer

Andre faste anlaeg

Rullende materiel: mekaniske og elektriske installationer
@vrige tekniske installationer

Mindre anlaegskomponenter

Anlaeg af metro

Arealer til M1/M2.

| samfundsgkonomiske analyser har finansieringsformen ingen betydning. Derfor indgar
nettofinansieringsomkostninger ikke i anlaegsomkostningerne. Metroselskabet har specificeret,
hvilken andel af de samlede anlaegsomkostninger der vedrgrer nettofinansieringsudgifter i
perioden 1993-2006. Fra 2007 har Metroselskabet andret regnskabspraksis, og
anlaegsomkostninger i perioden 2007-2016 er opgivet eksklusive nettofinansieringsudgifter.

For perioden 2017-2051 omfatter anlaeagsomkostningerne de samlede investeringer og
reinvesteringer i anlaeg i henhold til Metroselskabets gaeldende langtidsbudget. Investeringer og
reinvesteringer i rullende materiel behandles specifikt i afsnit 8.4.4.

Omregning af prisniveauer

Anlaegs- og vedligeholdelsesomkostninger er oplyst af Metroselskabet i lebende priser. Vi har
anvendt den officielle samfundsgkonomiske metode til at omregne til nutidsvaerdi i 2018, jf.
tabel 27.
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Tabel 27

Anlcegs- og vedligeholdelsesomkostninger, omregning fra Isbende priser til nutidsvcerdi 2018, mia. kr.

| alt
Legbende priser ekskl. moms -16
2018-priser ekskl. moms -21
2018-priser inkl. NAF -28
2018-priser inkl. NAF, nutidsvaerdi 2018 -53
Restveaerdi, nutidsvaerdi 2018 7
Anlaegsomkostninger inkl. restveerdi, nutidsvaerdi 2018 -46

Kilde: Incentive.
Note: NAF angiver opskrivning til markedspriser med nettoafgiftsfaktoren.

Opgjort i labende priser er omkostningerne 13,5 mia. kr. fra 1993 til 2007 og 2,7 mia. kr. i
perioden 2008-2051, dvs. 16,2 mia. kr. i alt i lebende priser.

Omregnet til 2018-priser svarer dette til 21 mia. kr. Vi omregner herefter fra faktor- til
markedspriser ved at gange med nettoafgiftsfaktoren (NAF). Det giver en samlet omkostning pa
27,8 mia. kr. i 2018-priser.

Endelig omregner vi til 2018-nettonutidsvaerdi i 2018-priser ved at tage hgjde for det afkast,
samfundet alternativt kunne have faet. Det giver en samlet anlaegsomkostning pa 52,7 mia. kr. i
2018-nettonutidsveerdi.

Vi antager, at metroanlaegget vedligeholdes fuldt ud gennem dets levetid. Restvaerdien efter 50
ar vil derfor vaere lig den oprindelige anlaagsomkostning. Restvaerdien beregnes som
nettonutidsvaerdien af anlaegget ved beregningsperiodens udlgb. Det svarer til 7,4 mia. kr., jf.
tabel 27.

Ledningsomloegninger og EU-tilskud

Alle ledningsomlaegninger inkl. omkostninger baret af forsyningsselskaber er inkluderet i
anlaegsomkostningerne. Forsyningsselskaberne CTR (Centralkommunernes Transmissionsselskab
I/S) og HOFOR (Hovedstadsomradets Forsyningsselskab) har samlet set haft omkostninger til
ledningsomlaegninger pa 1% af de samlede anlaegsomkostninger. CTR har oplyst et estimat for
deres samlede omkostning til ledningsomlaegning. HOFOR’s omkostninger har vi estimeret pa
baggrund af de omkostninger, HOFOR har afholdt til ledningsomlaegning i forbindelse med
etableringen af Cityringen.

Anlaegsomkostningerne er reduceret med 3,7 mio. kr. som fglge af et EU-tilskud til etablering af
@stamagerbanen.
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8.4.2 Kapacitetsudvidende filtag

Metroselskabet planlaegger en reekke kapacitetsudvidende tiltag, der skal sikre, at der er
kapacitet til den trafikmaengde, der ligger i de fremadrettede prognoser. Metroselskabet har
oplyst det estimerede belgb til disse tiltag. Omkostningerne forventes at falde i perioden 2020-
2025.

Der er tale om en kombination af direkte udvidelser af kapacitet (fx ved saedeoptimering) og
indkgb af ekstra tog, som eger frekvensen med ca. 20% i myldretiden. Effekten af den ggede
frekvens indgar i de trafikale effekter.

8.4.3 Driftsomkostninger

Driftskontrakt mv.

Driften af metroen er udliciteret til en driftsoperater, og der er en samlet driftskontrakt for hele
den idriftsatte metro. Driftskontrakten udger den sterste del af omkostningerne. Ud over
driftskontrakten har Metroselskabet en raekke gvrige lebende indtaegter og udgifter relateret til
M1/M2. Disse indgar ogsa under posten driftsomkostninger.

Driftsomkostninger omfatter udgifter til driftsentreprengren, Metroselskabets omkostninger til
kontraktstyring samt gvrige omkostninger til opretholdelse af driften af metroen (fx
trafikplanlaegning, kommunikation, kundeforhold og kundeundersggelser).

@vrige omkostninger relateret til M1/M2

Metroselskabet har en rakke gvrige omkostninger relateret til M1 og M2. Dette omfatter primaert
forsikring og administrationsomkostninger (lenninger, kontorhold, lokaler, rejser,
repraesentation, revision mv.).

@vrige indtoegter relateret til M1/M2

Metroselskabets gvrige indtaegter bestar primaert af en lejeindtaegt for udlejning af metroen til
driftsoperatgren.

8.4.4 Rullende materiel

Metroselskabet har oplyst de afholdte investeringer i det eksisterende rullende materiel.
Metroselskabet budgetterer i overensstemmelse med interessentskabskontrakten ikke med
reinvesteringer i rullende materiel. Den forventede levetid for rullende materiel er 25 ar, jf.
(Metroselskabet 1/S, u.a.). Vi inkluderer derfor i den samfundsgkonomiske analyse en forventet
udgift til at udskifte det rullende materiel i arene fra 2027 og frem.
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Tabel 28

8.5 Bredere gkonomiske effekter

8.5.1 Agglomeration

Begrebet agglomeration daekker over, at én virksomheds produktivitet pavirkes af, hvor mange
andre virksomheder og mennesker der er lokaliseret i naerheden. Det kan fx vaere via
arbejdsmarkedet, hvor et stort arbejdsmarked giver bedre mulighed for, at en virksomhed kan fa
specialiseret arbejdskraft.

Nar et infrastrukturprojekt, som fx metroen, gar det hurtigere eller billigere at rejse, svarer det
til, at afstanden bliver reduceret. Dermed kan effekten af metroen vaere den samme, som hvis
virksomheder og folk flyttede taettere pa hinanden. Derfor kan metroen give de samme
gevinster, som agglomeration ellers giver.

Effekten af gget agglomeration er hgjere produktivitet, men den praecise grund til, at folk bliver
mere produktive, er ikke kortlagt (Puga 2010). Typisk peges der pa en kombination af flere
faktorer (Melo, Graham, og Noland 2009):

Bedre match pa arbejdsmarkedet

Feelles brug af underleverandgrer, der giver gget konkurrence og bedre input til
produktionen

Bedre adgang til kunder

Spillovers af viden og teknologi mellem virksomheder

Feelles brug af infrastruktur og viden.

Opggrelse af agglomerationseffekten er behceftet med vaesentlig usikkerhed

Usikkerheden skyldes bl.a., at der ikke eksisterer nogen danske peer-reviewed studier af
sammenhangen mellem agglomeration og @get produktivitet. Samtidig er der stor variation i
sammenhaengens styrke, nar man ser pa en raekke studier fra andre lande, jf.
Transportministeriet og Sund & Baelt (2014).

Metroen giver agglomerationsgevinster

Samlet set opger vi effekterne i 2015 til 215 mio. kr., jf. tabel 28. Gevinsterne fra gget
agglomeration svarer til ca. 25% af de konventionelle brugergevinster, jf. tabel 28.

Samfundsgkonomisk veerdi af gget agglomeration i 2015, 2018-priser

Agglomerationsgevinster, mio. kr., 2018-priser | % af konventionelle brugergevinster

215 25%

Kilde: Incentive.
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Figur 15

For yderligere at kvalificere resultatet har vi lavet en sammenligning af
agglomerationsgevinsterne ved metroen i forhold til en raekke andre projekter, jf. figur 15. Af
figuren fremgar det, at resultatet for den kgbenhavnske metro ligger inden for de resultater,
man har fundet ved andre projekter. Saledes er agglomerationsgevinsterne ved metroprojekterne
AirTrack til Heathrow Airport i London og Crossrail ligeledes i London henholdsvis 26% og 24%.
Begge projekter har ligesom metroen en tathed af skonomisk aktivitet, som i forvejen er relativt
hgj.

Sammenligning af agglomerationsgevinster, % af konventionelle brugergevinster

HSL London Birmingham (1)
Leeds Urban Area Highway Improvements (1)
Leeds to Bradford Improved Highway Connections (1)
AirTrack (1) 26%
Metroen I 5%
Leeds to Sheffield Highway Improvements (1)
Crossrail (1) 24%
Melbourne East West Road and Rail package (1)
@resundsmetro (4) 19%
Waterview Connection (1)
Leeds to Bradford PT Improvements (1)
HSL Y-line London -Manchester and Leeds (1)
HSL Lisbon Porto (1)
Victoria Transport Plan package (1)
HSL London -Scotland (west coast) (1)
Melbourne East West Rail package (1) 14%
Sydhavnsmetro (4) 13%
Intra Leeds Bus Fare Reduction and Frequency (1)
A46 interurban road (1)
Storebaeltsbroen (3) 11%
Metrolinx Rapid Transit Project (2)
Leeds Urban Area Major PT Investment (1)
M6 shoulder (1)
W Yorkshire Bus Fares and Frequency (1)
Sth and W Yorkshire Bus Fares and Frequency (1)
Sth Yorkshire Bus Fares and Frequency (1)

0% 10% 20% 30% 40% 50%
Agglomerationsgevinster, % afkonventionelle brugergevinster

Kilde: (1): Rognlien (2010), (2): AECOM Canada Limited (2013), (3): Transportministeriet og Sund & Beelt (2014) og (4):
Incentive (2014).

Noter: De projekter, som har et procenttal, er dem, som er scerligt interessante at sammenligne med. Projekter
markeret med lysergd er projekter i Danmark.
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S&dan har vi gjort

Det britiske Department for Transport har udarbejdet en vejledende metode til estimering af
agglomerationseffekter, og Transport DTU arbejder pa en dansk variant af denne metode.® Vi har
anvendt metoden fra Transport DTU her.

Metoden tager udgangspunkt i afstanden mellem omrader med gkonomisk aktivitet. Kortere
afstand mellem gkonomisk aktivitet haanger sammen med stgrre gkonomisk taethed. Det er denne
teethed, vi kalder agglomeration. Den samme effekt kan opnas ved, at rejsetiden reduceres, fx
som folge af en ny metro.

Den grundlaaggende sammenhang mellem gget agglomeration og @get produktivitet beskrives
ved agglomerationselasticiteter. Der er ikke estimeret elasticiteter for Danmark, og vi anvender
derfor de engelske elasticiteter.°

8.5.2 Effekter pd& vare- og servicemarkedet

Nar metroen gar det hurtigere for rejsende at komme frem, far virksomhederne lavere
omkostninger. Det gaelder fx i forbindelse med mgdeaktiviteter.

I samfundsgkonomiske analyser, der er beregnet efter standardmetoden, antages det, at
virksomheder prissatter varer og services, sa salgsprisen svarer til omkostningerne. Der kan dog
vaere virksomheder, som satter hgjere priser, fordi konkurrencen er mindre hard. Derfor er det
ikke virksomheder i alle brancher, som rimeligt kan omfattes af antagelsen.

Det diskuteres derfor blandt forskere, om samfundsgkonomiske analyser, der er beregnet efter
standardmetoden, undervurderer erhvervslivets gevinster.

Metroen giver effekter pd vare- og servicemarkedet

Pa baggrund af de samfundsgkonomiske gevinster for erhvervslivet og tillaegsfaktoren finder vi,
at vaerdien af effekterne pa vare- og servicemarkedet er 1 mia. kr.

S&dan har vi gjort

| praksis kan man beregne den bredere gkonomiske effekt som en andel af gevinsten for de
eksisterende erhvervsrejser.

Andelen af gevinsten for de eksisterende erhvervsrejser er en tillaegsfaktor, som afhanger af:

Hvor meget efterspargslen pa en vare eller en service reagerer pa prisaendringer.
Forskellen mellem virksomhedernes salgspris og omkostninger.

? Department for Transport, TAG UNIT A2.1: Wider Impacts.
10 Se fx Department for Transport, TAG UNIT A2.1: Wider Impacts.
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Tabel 29

Vi anvender en tillaegsfaktor pa 10% svarende til vores ex post samfundsgkonomiske analyse af
Storebeeltsforbindelsen, jf. Transportministeriet og Sund & Baelt (2014). Tillaegsfaktoren
palaegges gevinsterne for de eksisterende erhvervsrejsende.

8.6 Fgolsomhedsanalyse af cendret byudvikling

| dette afsnit redeger vi for de forudsaetninger, der ligger til grund for trafikmodelberegningerne
af felsomhedsanalysen med en andret byudvikling. | falsomhedsanalysen anvender vi de samme
forudsaetninger i scenariet, hvor metroen er anlagt (metroscenariet), men vi andrer pa
forudsaetningerne i referencescenariet.

Omrdader med mindre byudvikling i falsomhedsanalysen

| beregningsarene 2015 og 2035 forudsaetter vi, at der er mindre byudvikling (arbejdspladser og
befolkning) falgende steder:

@restad: Ingen byudvikling. Dog fortsat byudvikling i @restad City, der er stationsnaert
omrade pga. @restad Station.

@stamager: Vi reducerer vaeksten i byudviklingen naer metrostationerne pa @stamager
med 50%.

Det betyder, at befolkningen i @restad og pa @stamager reduceres med 7.900 personer i 2015 og
30.900 personer i 2035 i referencescenariet i falsomhedsanalysen sammenlignet med
referencescenariet i hovedanalysen, jf. tabel 29.

Omrader med reduceret befolkning

2004 2015 2035

/Zndring i /Andring i
Hoved falsomheds- Hoved falsomheds-

analyse analyse
analyse analyse
@restad 0 9.600 -6.700 32.600 -24.100
@stamager (ved metro) 1.000 3.400 -1.200 14.700 -6.800
I alt 1.000 13.000 -7.900 47.300 -30.900

Kilde: MOE | Tetraplan.

Tilsvarende reduceres antallet af arbejdspladser i referencescenariet i falsomhedsanalysen med
7.100 i 2015 og 17.300 i 2035 sammenlignet med referencescenariet i hovedanalysen, jf. tabel
30.
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Tabel 30 Omrader med feerre arbejdspladser

@restad
@stamager (ved metro)

| alt

Kilde: MOE | Tetraplan.

2004

3.300
3.700
7.000

2015

/Zndring i
Hoved- falsomheds-

analyse
analyse
13.700 -7.100
3.300 0
17.000 -7.100

Omré&der med mere byudvikling i felsomhedsanalysen

2035

/ndring i
Hoved- falsomheds-

analyse
analyse
26.100 -16.900
4.500 -400
30.600 -17.300

| beregningsaret 2015 forudsaetter vi, at det samme antal arbejdspladser og befolkning i stedet er

placeret andre steder i Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner. Som fordelingsnggle anvender vi
den relative fordeling mellem zoner i OTM-modellen i 2035, som det er forudsat i forbindelse

med Kebenhavns Kommunes KIK2-projekt. Det vil sige, at den udvikling, vi ser frem mod 2035 i
referencescenariet i hovedanalysen, blot sker tidligere.

Vaksten i arbejdspladser og befolkning frem til beregningsaret 2035 fordeler vi med 1/3 til

Baneterranet, 1/3 til ydre Nordhavn og resten til de gvrige omrader i Kgbenhavns og

Frederiksberg Kommuner. Vi har vurderet, at dette kan realiseres inden for de eksisterende

restrummeligheder. Det baserer vi pa de befolknings- og arbejdspladsfremskrivninger til 2050, vi

har foretaget tidligere.

Fordelingen af befolkning og arbejdspladser sker primaert til resten af Kgbenhavn i 2015, mens
ydre Nordhavn og Baneterranet primaert bebygges i 2035, jf. tabel 31 og tabel 32.
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Tabel 31

Tabel 32

Omrdader med steire befolkning

Ydre Nordhavn
Baneterraenet

Resten af Kebenhavn
Frederiksberg Kommune

| alt

Kilde: MOE | Tetraplan.

Omrader med flere arbejdspladser

Ydre Nordhavn
Baneterraenet

Resten af Kabenhavn
Frederiksberg Kommune

| alt

Kilde: MOE | Tetraplan.

2004

0

0
500.800
91.700
592.500

2004

4.300
1.200
311.700
40.500
357.700

2015
e
analyse
0 +900
500 0
566.800 +6.000
103.300 +1.000
670.600 +7.900
2015
BV bt
analyse
5.800 +1.000
1.000 +300
336.300 +5.200
40.400 +600
383.500 +7.100

8.7 Folsomhedsanalyse af skinneeffekt

2035
B e
analyse
15.800 +8.700
1.300 +7.800
666.500 +12.300
121.400 +2.100
805.000 +30.900

2035
B mhe
analyse
16.800 +4.600
4.200 +3.700
393.300 +8.000
46.700 +1.000
461.000 +17.300

| dette afsnit redeger vi for de forudsaetninger, der ligger til grund for falsomhedsanalysen af
skinneeffekten. Fglsomhedsanalysen er baseret pa en indledende vurdering af, hvor stor

skinneeffekten er, nar man skifter fra bus til metro. Skinneeffekten kan bl.a. daekke over, at
metroen har bedre komfort, regularitet og stationsforhold.

Skinneeffekten er baseret p& OTM-trafikmodellen

Trafikmodellerne tager hgjde for, at forskellige typer af kollektiv trafik ikke tiltraekker det

samme antal rejsende, selvom rejsetid og frekvens er ens. Tallene fra trafikmodellerne kan
derfor bruges til at indikere en starrelsesorden pa, hvor stor forskel kunderne tillaegger
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Tabel 33

forskellige transportmidler, nar rejsehastigheden er den samme. Vi ved ikke praecis, hvorfor folk

vaerdsaetter transportmidlerne forskelligt, men vi forventer, at forskelle i regularitet og komfort

er to af de vaesentlige arsager.

Pa baggrund af tidsvaerdier fra OTM-trafikmodellen finder vi, at kunderne har en gevinst pa
mellem 23 og 45 kr./persontime ved at skifte fra bus til metro ved uaendret rejsetid, jf. tabel 33.

Resultaterne er baseret pa vores indledende vurderinger og er derfor behaeftet med starre
usikkerhed end de normale tidsvaerdier. Vi har fx i fglsomhedsanalysen forudsat, at de normale

tidsvaerdier afspejler tidsvaerdierne for busser, og vi har derfor alene nedjusteret tidsvaerdierne

for metro. Det er ikke ngdvendigvis korrekt.

Samfundsgkonomiske standardtidsvcerdier og skinneeffekt, 2019-priser, kr./persontime

Standard- Skinneeffekt

tidsveerdi' bus til metro

til sammenligning OTM 7.1

Bolig-arbejde 92 35
Erhverv 390 45
Andet 92 23

Kilde: Incentive p& baggrund af bl.a. (Transport- og Boligministeriet 2019b) og (RAND Europe 2018).

Skinneeffekt
bus til metro

OTM 7.1
35
45
23

Note: ! Standardtidsvaerdierne stammer fra Transportekonomiske Enhedspriser v1.91 og er standarden, der anvendes i

samfundsgkonomiske analyser.

Note: Vi har omregnet skinneeffekten fra vaerdierne for OTM-modellen ved at veegte med den gennemsnitlige

turformalsfordeling for kollektive rejser i OTM.
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Skinneeffekt
bus til metro
LTM 2.1

23
99
23



