CEPQOS NOTAT:

15-03-2018

DE REELLE EFFEKTER AF LETBANEN PA RING 3

AF SPECIALKONSULENT JONAS HERBY (2728 2748)

Effekterne af letbanen pd Ring 3 pd beskaeftigelse og ejendomsinvesteringerne er ved flere lejligheder
blevet fremhaevet af politikerne. Bl.a. har naestformanden for Hovedstadens Letbane, Trine Graese (S),
fremhaevet, at ” forventningerne til, hvor mange arbejdspladser letbanen vil tiltraekke, er steget fra
25.000 til 36.500 pd bare et dr, og planlagte ejendomsinvesteringer er steget fra 20 mia. kr. til 32 mia.
kr. Erfaringer fra andre europaeiske lande viser, at letbaner tjener sig selv ind mellem 8 og 20 gange”.

De omtalte effekter er steerkt overdrevne. Overdrivelsen skyldes bl.a. en sammenblanding af paerer og
bananer, hvor man sammenligner udgifterne til letbanen med investeringer i eiendomme. Man opfatter
fejlagtigt investeringerne som en indtaegt, der kan bruges til at daekke udgifterne til letbanen. Samtidig
fortolker man alle nybyggede arbejdspladser siden 2011 som en effekt af letbanen, selvom udviklingen
er drevet af voksende befolkning og skonomisk vaekst — ikke af letbanen.

Vores gennemgang af beregningerne viser, at effekten pd arbejdsudbuddet er negativ, nar man medreg-
ner de ggede offentlige udgifter, som letbanen medfarer. Samlet set reducerer letbanen arbejdsudbud-
det med mindst 71 fuldtidsbeskzftigede. Selv hvis man ser bort fra effekten af agede offentlige udgifter,
er effekten af letbanen kun omkring 55 fuldtidsbeskzftigede.

Effekterne pd ejendomspriserne er ogsd beskedne. Samlet set er effekten i omegnen af 0,5 mia. kr., ndar
man ser bort fra effekten af agede offentlige udgifter. Inkl. effekten pd de offentlige udgifter vil effekten
vaere mindre og muligvis negativ.

Det anbefales, at politikerne stopper letbaneprojektet. | stedet bar man undersage mulighederne i en
hajklasset busforbindelse (BRT), som — modsat letbanen, der giver et samfundsakonomisk underskud
pd 8,4 mia. kr. — ser ud til at give et stort samfundsgkonomisk overskud.

Figur 1 Letbanens estimerede effekter pa arbejdsudbud og ejendomsvaerdier
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EFFEKTEN PA INVESTERINGERNE

Letbanen er flere steder blevet koblet sammen med massive ejendomsinvesteringer. Blandt an-
detiet brev til Folketingets Transportudvalg og Folketingets Finansudvalg med overskriften

"Hovedstadens Letbane medfarer private investeringer for 32 mia. kr. » 1

Historierne er baseret pa Incentive (2016) og Incentive (2017), hvor man har opgjort de samlede
investeringer langs letbanen siden 2011. Incentive skriver imidlertid intet sted, at investeringer-
ne skyldes letbanen. Faktisk skriver de — baseret pa en analyse fra DREAM-gruppen, Marianne
Frank Hansen m.fl. (2015) — at "aendrede praeferencer, voksende befolkning og skonomisk vaekst er
tre grundlzeggende drivere for gget efterspargsel efter nybyggeri”. Fremskrivningen fra DREAM-
gruppen behandler slet ikke infrastruktur, men fokuserer udelukkende pa den underliggende
efterspgrgsel. Fremskrivningen viser ifglge Incentive (2017) "en gennemsnitlig vaekst for LOOP
CITY-kommunerne pd 24% frem til 2040 med seerlig hgj veekst i Vallensbaek og Ishg;j”.

Der er altsa ikke basis for at haevde, at letbanen tiltraekker investeringer i det omtalte omfang.
Som et estimat for, hvad letbanen kan betyde for investeringerne, kan man i stedet tage ud-
gangspunkt i den samfundsgkonomiske analyse af selve letbanen, Ringby-Letbanesamarbejdet
(2013). | de samfundsgkonomiske analyser vaerdisaetter man de tidsgevinster, som borgerne
opnar som fglge af en forbedret infrastruktur. Tidsgevinsterne bliver via efterspgrgslen efter
attraktive boliger over tid omsat til veerdistigninger i boligerne. Dette er et af argumenterne for,
at man ikke medregner ejendomsvaerdistigningerne i de samfundsgkonomiske analyser, fordi
man sa ville regne effekten dobbelt (farst som tidsgevinster og siden som veerdistigninger). |
Transport- Bygnings- og Boligministeriets manual for samfundsgkonomisk analyse, Transport-
ministeriet (2015), skriver man saledes, at "andringer pd boligmarkedet [kan] ikke tages som udtryk
for en yderligere effekt af et tiltag, med mindre man kan pdvise, at effekterne skyldes vaesentlige imper-
fektioner pd boligmarkedet.”

| Ringby-Letbanesamarbejdet (2013) har man beregnet de samlede tidsgevinster til 471 mio. kr.
jf. tabel 1. Dette kan altsa ses som en overordnet ramme for, hvor meget boligerne stiger i veerdi
som fglge af letbaneinvesteringerne. Heri er der ikke taget hgjde for, hvad hgjere skatter som
folge af et offentligt nettofinansieringsbehov vil betyde for ejendomsveerdierne.

Man skal veere opmaerksom p4, at der er tale om en nettoeffekt. Det betyder, at nogle boliger —
typisk dem, der ligger i neerheden af letbanen — vil stige i veerdi, fordi de far bedre kollektiv
transport. Til gengeeld vil andre omrader opleve faldende boligpriser, fordi letbanen forvaerrer
forholdene for bilisterne — dette geelder szerligt i de kommuner, der ikke far gavn af letbanen,
men til gengaeld rammes af den darligere afvikling af biltrafikken.

1 Loop City v. Trine Graese (2017). Se ogsa Gladsaxe Kommune (2017), Gladsaxebladet (2018), Trine Graese (2018),
Radovre Lokal Nyt (2016), TV 2 Lorry (2017), Det granne omrade (2018), Loop City (2016) mv.
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Tabel 1 Brugergevinsterne i forbindelse med letbanen

Nutidsveerdii 2020, 2013-priser Mio. kr.
Gevinster i den kollektive trafik 1.873
Heraf tidsgevinst 1.873
Gevinster for bilisterne -1.403
Heraf tidsgevinst -1.341
Heraf kgrselsomkostning -62
Samlet nutidsvaerdi (anslaet effekt pa ejendomspriserne) 471
Kilde: Ringby-Letbanesamarbejdet (2013)

EFFEKTEN PA BESK/EFTIGELSEN

Det er ogsa flere steder blevet haevdet, at letbanen vil skabe 36.500 arbejdspladser (se bl.a. kil-
derne i fodnote 1). Udtalelserne bygger pa opgarelserne i Incentive (2017), som har beregnet
hvor mange arbejdspladser, investeringerne i kontorbyggeriet siden 2011 skaber plads til. Som
det var geeldende i forhold til investeringerne gennemgaet i ovenstaende afsnit, sa skriver In-
centive imidlertid intet sted, at arbejdspladserne skyldes letbanen, men derimod at det skyldes
underliggende drivere. Arbejdspladserne kommer altsa, uanset om man bygger letbanen eller €j,
og er derfor ikke et udtryk for, at letbanen har tiltrukket eller skabt arbejdspladser.

Som en indikator af, hvad letbanen vil betyde for arbejdsudbuddet, kan man i stedet se pa resul-
taterne af de samfundsgkonomiske analyser i Ringby-Letbanesamarbejdet (2013). De viser, at
finansieringen af letbanen medfarer et skatteforvridningstab (arbejdsudbudsforvridning) pa
1.584 mio. kr. (nettonutidsveerdi). Skatteforvridningstabet opstar som falge af, at et nettofinan-
sieringsbehov i det offentlige alt andet lige medfgrer hgjere skatter, som forvrider befolkningens
arbejdsudbud.

Siden de samfundsgkonomiske analyser blev gennemfart i 2013 har Transport-, Bygnings- og
Boligministeriet a&endret metoden, s3 man ogsa medregner de arbejdsudbudsgevinster, der
kommer som fglge af bedre transport. Argumentet er, at bedre transport alt andet lige gger ge-
vinsten ved at arbejde, fordi de ansatte kan komme hurtigere pa arbejde. Arbejdsudbudsgevin-
sten beregnes som 20 pct. af de brugergevinster, der tilfalder pendlere og erhvervsrejsende.?
Ringby-Letbanesamarbejdet (2013) har opgjort de samlede brugergevinster til 471 mio. kr. (nu-
tidsvaerdii 2013-priser). Heri ligger et stort tidstab for personer, der rejser i fritiden, fordi bili-
sterne udgar en relativt stor andel af de fritidsrejsende. Derfor er de samlede brugergevinsterne
for pendlere og erhvervsrejsende alene starre end de 471 mio. kr. Hvis man beregner arbejds-
udbudseffekten pa baggrund af pendlerne og de erhvervsrejsendes tidsgevinster, giver det en
samlet arbejdsudbudsgevinst pa ca. 112 mio. kr.

2Kilde: DTU Transport (2018a). Arbejdsudbudsforvridningen beregnes ligeledes som 20 pct. af det offentliges netto-
finansieringsbehov.
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Den samlede arbejdsudbudseffekt (summen af arbejdsudbudsforvridningen og arbejdsudbuds-
gevinsten) er pa den baggrund anslaet til -1.472 mio. kr., jf. tabel 2. Samlet set er der altsa en stor
negativ effekt pa arbejdsudbuddet.?

Tabel 2 Forvridningen af arbejdsudbuddet

Nutidsveerdii 2020, 2013-priser DKK
Arbejdsudbudsforvridning (mio. kr.) -1.584
Arbejdsudbudsgevinst (mio. kr.) 112
| alt (mio. kr.) -1.472

Kilde: Arbejdsudbudsforvridning er taget direkte fra Ringby-Letbanesamarbejdet (2013), mens arbejdsudbudsgevinsten
er egne beregninger baseret pd Ringby-Letbanesamarbejdet (2013) og DTU Transport (2018b).

Note: Andelen af brugergevinsterne, der tilfalder pendlere og erhverv, er beregnet pd baggrund af den gennemsnitlige
fordeling pa turformdl fra DTU Transport (2018b).

Den samlede effekt pa arbejdsudbuddet bestar af to dele. For det farste betyder ggede offentli-
ge udgifter, at man alt andet lige er nadt til at haeve skatterne. Det fgrer til en reduktioni ar-
bejdsudbuddet ved de typiske skatteveerktgjer, som fx hgjere bundskat. For det andet betyder
de forbedrede transportmuligheder, at arbejdsudbuddet stiger, fordi pendlerne kan komme
nemmere pa arbejde. Det fgrer alt andet lige til et gget arbejdsudbud.

Ifglge Finansministeriet (2017a) vil en skattelettelse via bundskattesatsen pa 2,5 mia. kr. inkl.
tilbagelgb gge arbejdsudbuddet med 900 personer. Vi har beregnet det gennemsnitlige arlige
nettofinansieringsbehov de naeste 50 ar, som er tidshorisonten for de samfundsgkonomiske ana-
lyser, til 300-400 mio. kr. i gennemsnit.* P4 den baggrund anslar vi, at de ggede offentlige udgif-
ter medfgrer et fald i antallet af fuldtidsbeskaeftigede pa 108 til 144 personer.

Tabel 3 Overslag over arbejdsudbudsgevinsterne som fglge af det ggede offentlige nettofi-

nansieringsbehov

Lavt skan Hgijt skgn
Gennemsnitligt arligt nettofinansieringsbehov (mio. kr.) 300 400
Effekt pa arbejdsudbuddet (fuldtidsbeskaeftigede) -108 -144

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af Ringby-Letbanesamarbejdet (2013) og Finansministeriet (2017a)

%Siden 2013 har Finansministeriet i "Vejledning i samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger”, Finansministeriet
(2017b), angivet skatteforvridningsfaktoren til 10 pct. Samtidig er nettoafgiftsfaktoren sendret fra 17% til 32,5%.
Disse to aendringer opvejer i store traek hinanden i forhold til den samlede arbejdsudbudsforvridning. Da formalet
med gvelsen er at dokumentere, at der er en stor negativ effekt pa arbejdsudbuddet, har vi ikke gjort yderligere for at
korrigere for de senere aendringer i beregningsmetoden.

4 Arbejdsudbudsforvridningen er beregnet som 20 pct. (skatteforvridningsfaktoren) af det offentliges nettofinansie-
ringsbehov inkl. afgifter (den anvendte nettoafgiftsfaktoren i Ringby-Letbanesamarbejdet (2013) er 17 pct.). Netto-
finansieringsbehovet ekskl. afgifter er derfor beregnet som -1.584 mio. kr./ 20 pct./ (1+17 pct.). Herefter har vi for-
delt nettofinansieringsbehovet i hele projektperioden (50 ar) pa baggrund af diskonteringsrenten.
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Effekterne pa arbejdsudbuddet af bedre transportinfrastruktur er blevet undersggt af bl.a.
Transportministeriet og Copenhagen Economics (2011), som vurderer, at "en time sparet rejsetid
[pendling] medfarer en stigning i arbejdstiden i omegnen af 10-15 minutter, dvs. 17-25 procent.” Det-
te estimat ser udelukkende pa effekten via sparet pendling og altsa ikke pa de afledte effekter
for erhvervskgrsel (inkl. vare- og lastbiler).

Ringby-Letbanesamarbejdet (2013) indeholder ikke de fulde oplysninger, der skal bruges for at
kunne beregne effekten pa arbejdsudbuddet pa baggrund af de omtalte 17-25 pct. De rejsetids-
besparelser, der fremgar af rapporten, angiver, at de kollektivt rejsende vil spare 677.000 timer i
2020, mens rejsende i biler modsat taber ca. 282.000 timer (ekskl. varebiler og lastbiler). | disse
tal er der ikke taget hgjde for, at al tid jf. DTU Transport (2018b) ikke vaegter lige hgijt. Fx fales
skiftetid mere generende end rejsetid for de kollektivt rejsende. Der findes heller ikke oplysnin-
ger for antallet af skift.”

| stedet har vi beregnet de samlede gevinster for de kollektivt rejsende pa baggrund af effekter-
ne for bilisterne (hvor alle de ngdvendige data fremgar af rapporten) og forholdet mellem bru-
gergevinsterne, jf. tabel 1.

Hvis 17-25 pct. af rejsetidsgevinsterne bliver anvendt pa at arbejde, er den samlede effekt pa
arbejdsudbuddet ca. 44-65 fuldtidsbeskaeftigede jf. tabel 4. Heri indgar som naevnt ikke de afled-
te effekter som fglge af dyrere erhvervstransport, som vil pavirke arbejdsudbuddet negativt.

Tabel 4 Overslag over arbejdsudbudsgevinsterne som fglge af ny infrastruktur

Tidsbesparelse for pendlere

ogerhverv Effekt pa arbejdstiden Effekt pa antal .
. (timer) fuldtidsbeskaeftigede
(persontimer)
Kollektiv 518.000 88.000 - 129.000 54-79
Bil -88.000 (-15.000) - (-22.000) (-9) - (-13)
I alt 430.000 73.000 - 107.000 44 - 65

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af Ringby-Letbanesamarbejdet (2013) og DTU Transport (2018b)

Note: | Ringby-Letbanesamarbejdet (2013) er pendlere og fritidsrejsende sldet sammen under "ej erhverv”. Vi har brugt
den gennemsnitlige fordeling pd turformdl og den gennemsnitlige belaegningsgrad for personbiler fra DTU Transport
(2018b) til at opdele "ej erhverv” pa pendlere (bolig-arbejde) og fritidsrejsende (andet) samt omregne karetgjstimer til
persontimer. Herefter er rejsetid of forsinkelsestid vaegtet sammen til rejsetid pd baggrund af tidsvaerdierne i DTU
Transport (2018b). Pd baggrund af de beregnede rejsetidseffekter for biler og forholdet i brugergevinster mellem per-
sonbil og kollektiv i tabel 1 (ekskl. den del, der kan tilskrives vare- og lastbiler), har vi derefter estimeret de samlede rejse-
tidseffekter i den kollektive trafik og efterfalgende fordelt dem pd turformdl pd baggrund af fordeling for kollektiv trafik
fra DTU Transport (2018b). Timer er om

Samlet set estimerer vi, at arbejdsudbuddet falder med 38-104 personer, jf. tabel 5.

> At antallet af skift eendres fremgar bl.a. af denne satning fra rapporten: "Ringbanen og seerligt Danshgj station mi-
ster passagerer, fordi en del passagerer far en hurtigere rejsetid ved at skifte pa Glostrup station og benytte letbane
fremfor at skifte pd Danshgj station og benytte Ringbanen.”

® FM anvender typisk 1.642,8 timer om aret ved omregning fra timer til fuldtidspersoner, se bl.a.
http://www.ft.dk/samling/20161/almdel/fiu/spm/401/svar/1455138/1839244/index.htm.
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Tabel 5 De samlede arbejdsudbudseffekter af letbanen

Lavt sken Hgjt sken Gennemsnit’
Effekt af hgjere offentlige udgifter -108 -144 -126
Effekt af gevinster for kollektivt rejsende 79 54 66
Effekt af gener for bilisterne -9 -13 -11
Samlet effekt -38 -104 -71
Note: Gennemsnittet er beregnet som et simpelt gennemsnit af lavt og hgjt sken.

LETBANENS MULIGHEDER FOR AT "TJENE SIG SELV HJEM”

Det er ogsa flere steder blevet pastaet, at letbanen tjener sig selv hjem mange gang. Bl.a.i Trine
Graese (2018), hvor der star "Erfaringer fra andre europaiske lande viser, at letbaner tjener sig selv
ind mellem 8 og 20 gange”, men ogsa i bl.a. Loop City (2017).

Det er usikkert, hvad udsagnet er baseret pa. Men emnet bliver bergrt i Incentive (2017). Her
skriver man om letbanen i Bergen, at "Ejendomsinvesteringerne udggr 30 mia. NOK. Til sammenlig-
ning er anlaeegsomkostningerne for letbanen 2,6 mia. NOK. For hver NOK anvendt til anleegsomkostnin-
ger er der sdledes realiseret eller planlagt ejendomsinvesteringer for 12 NOK”.

Hvis det er denne fortolkning, der ligger bag udtalelserne, er der er mindst tre centrale kritik-
punkter, man bar forholde sig til.

Lige som i Hovedstadsomradet er ejendomsinvesteringerne i Bergen drevet af et vok-
sende indbyggertal - ikke letbanen. S man kan ikke pa den baggrund past3, at letbanen
tjener sig selv hjem. Incentive skriver sdledes, at "Fra 2009 til 2040 er det forventningen, at
indbyggertallet i det centrale Bergen vokser med 33%-52%. Det er den grundlaeggende vaekst-
driver for ejendomsinvesteringerne i Bergen”.

Ved at sammenligne udgifter med investeringer, sammenligner man aebler og pzerer, da
investeringer ikke er et overskud, man kan bruge til at finansiere noget med. Investerin-
ger er en omkostning, hvor afkastet af investeringerne bruges til at finansiere den initiale
omkostning. Man kan altsa ikke tale om, at investeringerne kan tjene letbanen ind.

Man glemmer desuden at medregne driftsudgifterne til letbanen. Ud over anlaagsom-
kostningerne giver letbanen et arligt underskud. | de samfundsgkonomiske analyser i
Ringby-Letbanesamarbejdet (2013) er nutidsvaerdien af drift- og vedligeholdelsesom-
kostningerne (2.678 mio. kr.) opgjort til mere end halvdelen af anlsegsomkostningerne
(4.545 mio. kr.).

Det er rigtigt, at letbanen sandsynligvis vil gge grundvaerdierne naer letbanen (i hgj grad pa be-
kostning af grundveerdierne leengere vaek). Den samlede effekt er imidlertid taettere pa 500 mio.
kr. jf. afsnittet "Effekten pa investeringerne” ovenfor.
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ANBEFALING

Letbanen medfgrer et samfundsgkonomisk tab pa 8,4 mia. kr. Ifglge Produktivitetskommissio-
nen (2014) er det malt pa nutidsveerdi det darligste infrastrukturprojekt, man har vedtaget i pe-
rioden 2002-2013. De hgje anlzegsomkostninger og de store arlige driftsunderskud vil gge de
offentlige udgifter eller suge penge ud af den gvrige kollektive transport.

Det anbefales derfor, at man stopper letbaneprojektet hurtigst muligt. Hvis politikerne gnsker at
forbedre den kollektive trafik langs Ring 3, sa viste rapporten "Ring 3 - Letbane eller BRT?”,
COWI (2010), at en hgjklasset busforbindelse (BRT) — modsat letbanen — ville give et sam-
fundsgkonomisk overskud.” Og det pa trods af, at BRT-Igsningen var dyrere end ngdvendigt,
fordi den var lavet med "samme tvaerprofil som letbanen, sd BRT-lgsningen eventuelt kan veere forlg-
ber for en letbane”, og der derfor ”i BRT-tracéen [er] gennemfart ledningsomlaegninger fuldstaendig
som i letbanelgsningen”. Senest har Susanne Krawack, mobilitetschef i Aarhus Kommune, udtalt,
at "Der er sket meget teknologisk, siden vi startede diskussionen om letbanen, og fra at vaere en forkaolet
bus er BRT-systemerne blevet meget mere stremlinede. Busserne bliver laengere og lzengere, og de far
lebende en hgjere komfort , og selv om anlzeg af et BRT-system ogsad koster en del med szerlige busbaner
med perroner, er der stadig et stykke op til anlaegsprisen for en letbane.”, se Jyllands-Posten (2018).

’ Til medet i Forretningsudvalget d. 10-10-2017 i Region Hovedstaden, var der uddelt et bilag med overskriften "Q&A
om Hovedstadens Letbane - opdateret 25. September 2017”, se Region Hovedstaden (2017). | bilaget star der, at
"Letbanen er den bedste tekniske og samfundsgkonomiske lgsning langs Ring 3 i de kebenhavnske omegnskommuner”. Dette
er imidlertid ikke korrekt, da COWI (2010) klart viste, at BRT gav det bedste samfundsgkonomiske afkast.
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