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1  Problemstilling

Metodikkgruppa under det tverretatlige NTP-samarbeidet har henvendt seg til
T@I1 og Vista Analyse for a fa utredet hvilke endringer i eksisterende verktay, og
hvilke tiltak for gvrig, som ma gjares for a sikre at etatenes nyttekostnadsanalyser
i framtida er fullt egnet til tverrsektorielle prioriteringer. Vare konkrete forslag er
fart inn i avsnittene etter hvert i teksten. En samlet framstilling av forslagene er
tatt inn i konklusjonskapitlet.

Pa modellsida er nyutviklede regionale modeller formodentlig snart tilgjengelige.
Mange har nok da sett for seg at alle nyttekostnadsanalyser i NTP-sammenheng
vil bygge pa resultater fra det samme settet av regionale modeller. Var oppgave
ville i sa fall vaere a skissere utformingen av nytteberegningsverktayet til disse
modellene. Av flere grunner er saka ikke sa enkel. | noen av vare byomrader, og
langs noen av vare mest trafikktunge korridorer, ma modellen som nyttebereg-
ningene bygger pa, apenbart ta hensyn til at det eksisterer kger i vegsystemet,
dersom den skal kunne brukes til alle prosjektvurderinger. Men de regionale
modellene i ndveaerende versjon tar ikke hensyn til kg.

Pa den andre sida skal vi heller ikke skyte spurv med kanoner. Det vil det alltid
finnes prosjekter der en forsvarlig evaluering ikke krever noen full transport-
middelovergripende analyse. Eksisterende modeller som konsentrerer seg om en
reisemate, og eksisterende og vel innarbeidede nytteberegningsverktay, vil derfor
fortsatt ha sin berettigelse.

| denne situasjonen har vi sett det som var oppgave & komme med innspill til
hvordan de regionale modellene kan brukes til & sette rammer som alle analyser,
uansett modell og beregningsverktgy, ma holde seg innenfor. Videre har vi sett
det som var oppgave a definere klart under hvilke omstendigheter en forenklet
framgangsmate er tilstrekkelig, og under hvilke omstendigheter det kreves noe
mer enn det de regionale modellene kan by pa forelgpig. Endelig blir det da ogsa
var oppgave a foresla tiltak som kan gjare de eksisterende verktgyene bedre egnet
for sammenlikning pa tvers av sektorene.

Bade Jernbaneverkets og Vegvesenets metodikk er for tida under revisjon.
Statens vegvesen utvikler blant annet verktgy som egner seg for nyttekostnads-
analyser i byomrader. Ogsa Jernbaneverket har utviklet verktgy for fullstendig
transportmiddelovergripende analyser.

Det er to situasjoner der sammenlikning og prioritering av prosjekter i ulike etater
er aktuelt. For det forste er det aktuelt nar det er spgrsmal om a gke budsjettet il
den ene etaten pa bekostning av den andre, eller i det minste la den ene etaten
vokse sterkere enn den andre. Vi ber da veere rimelig trygge pa at nyttekostnads-
brgken gir den samme informasjon, uansett hvilken etat som har beregnet den.
Siden en slik budsjettjustering kan bergre et hvilket som helst av alle prosjektene
som blir beregnet til NTP, er sammenliknbarhet et helt generelt krav til alle
analyser. Men for det andre stiller saka seg mye skarpere nar to prosjekter i hver
sin etat er alternative lgsninger av det samme problem. Sannsynligvis skjer det
oftest for veg- og baneprosjekter. Vare vurderinger gjelder derfor serlig analyser
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hvor investeringer i bane- eller veginfrastruktur kan framsta som alternative eller
konkurrerende. De vil likevel ogsa kunne vere relevante for a gjere verktgyene i
luftfart og sjetransport mer egnet for tverrsektorielle prioriteringer.

Det gjelder om & sikre en mest mulig lik forstaelse av den gitte ytre virkeligheten,
et best mulig grunnlag for & kunne sammenlikne prosjekter og prosjektportefaljer
pa tvers av sektorer, og en rasjonell lgsning der hvor etatene har konkurrerende
planer. Arbeidet med a sikre sammenliknbarhet ma derfor forega pa tre plan:
Utarbeiding og anvendelse av (tiltaksuavhengige) prognoser, utforming og
anvendelse av modeller og nytteberegningsverktay, og prosedyrer i de tilfellene
hvor prosjektforslag i den ene etaten kan vere relevante for prosjektvalget i den
andre etaten.

Kalkulasjonsrenta er ikke tatt opp i sin fulle bredde i dette prosjektet. Vi har
likevel kommet med noen fa kommentarer.



2 Prognoser og modeller

La oss for et gyeblikk anta at virkningen av ethvert prosjekt blir beregnet med en
transportmodell. Far vi bruker transportmodellen, trenger vi a fastlegge visse
forutsetninger som skal gjelde uansett hva slags tiltak vi gjar i transportsektoren.
Dette gjelder demografiske og ekonomiske trender og utviklingsbaner pa
nasjonalt, regionalt og lokalt niva (byer, korridorer), nasjonal politikk som ma
antas a ligge utenfor transportplanleggingen omrade (szrlig skatter og avgifter pa
bilhold og bilbruk og annen transportrelevant skattlegging), transportmidlenes
teknologiske utvikling (drivstoffeffektivitet, alternative drivstoff, utslipp og
sikkerhetsegenskaper), utviklingen av bilholdet og kjeretayflatens sammenset-
ning, og utviklingen av e-handel, fjernarbeid m.m. og den virkning det vil ha pa
transporten.

Med prognoser mener vi altsa her arbeidet med a fastlegge utviklingsbanen til det
som gar inn i transportmodellen, ikke det som kommer ut. Det sier seg sjel at det
ikke er noen som helst grunn til at disse prognosene skal veere forskjellige,
avhengig av hvilken etat som utfgrer analysen. Utviklingen i Norge og inter-
nasjonalt er den samme for alle prosjekter, og utviklingen lokalt, i en by eller et
distrikt, er den samme for alle prosjekter i denne byen eller distriktet. Det gjelder
altsa a sikre en felles forstaelse og beskrivelse i alle etatene av samfunns-
utviklingen utenom transportsektoren og hvordan den pavirker transportutvik-
lingen, helt eller nesten helt uavhengig av hvilke transporttiltak som blir gjennom-
fort.

Forslag: Utarbeidelsen av disse utviklingsbanene knyttes til arbeidet med & opp-
datere de nasjonale og de regionale modellene.

Grunnlaget for arbeidet er de til enhver tid gjeldende framskrivningene av folke-
mengden og dens sammensetning (fra SSB) og den gkonomiske utviklingen (fra
langtidsprogrammet, som na heter perspektivmeldingen). Men det er viktige
arbeidsoppgaver i tillegg til det. For det farste ma vi fa arbeidet med teknologiske
framskrivninger inn i regelmessige former. For det andre kan vi trenge prognoser
for kjeretayflatens sammensetning, fortrinnsvis basert pa en modell av markedet
for nye og brukte biler. (T@Is modell BIG Il ma vurderes og eventuelt forbedres).
Det har betydning for kjgrekostnader og utslipp. For det tredje har vi oppgaven
med & bryte ned de demografiske og skonomiske prognosene pa kommuneniva
eller liknende. Nar det gjelder flyttestrammer og skonomi, krever dette en form
for regionalgkonomisk modell. De regionalgkonomiske modellene vi har
(PANDA) egner seg kanskje bedre til slike prognoser og nedbryting av veksttall
enn til & finne effekten av tiltak i transportnettet, siden de typisk modellerer
kortsiktige effekter (keynesianske multiplikatoreffekter) og ikke tar hensyn til
prisvirkninger. Men maten de behandler transporttilbud, transportavstander og
transportettersparsel pa er vel ikke sa god. Vi kunne trenge modeller som kunne
spa pa en systematisk og helhetlig mate pa mellomlangt og langt sikt om
bosetting, pendling, skonomisk utvikling og godstransport. T@ls modell PINGO
er kanskje et startpunkt, men den har store svakheter og trenger a forbedres og
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valideres (bl.a. er sonene fylker, og arbeidskrafta er ikke mobil). Far vi ikke slike
modeller, ma vi i det minste sikre at prognosene er vurdert av regionalgkonomisk
ekspertise far hver ny NTP-omgang.

Den prognostiserte utviklingen vil ha konsekvenser i transportsektoren, pa bil-
hold, reisemgnster osv.

Forslag: Bilhold og tur- og godstransportmatriser etableres med det nasjonale/-
regionale modellsystemet, basert pa prognosene for de “eksogene” eller uavhen-
gige variablene, og gjeres gjeldende som nullalternativ i alle analyser, uansett
sektor.

En kan stille spgrsmal om et slikt opplegg alltid vil veere bedre enn skjgnn basert
pa lokal kunnskap. En skal sjelsagt ikke godta slike matriser dersom de virker
urealistiske. Dessuten kan det finnes kjente planer for et lokalomrade som ikke er
fanget opp i dette prognoseverktayet. Slike planer vil som regel foreligge i kom-
muneplaner og fylkesplaner. Problemet med kommune- og fylkesplanene er at de
ikke adderer seg til realistiske tall pa nasjonalt niva. Vi holder fast ved at sam-
menliknbarhet péa tvers av sektorene krever at vi tar utgangspunkt i de samme
matrisene, sa lgsningen ma delvis ligge i & forbedre prognoseverktgyet kontinu-
erlig, og delvis i at man alltid inkluderer en avsluttende fase der matrisene og de
andre resultatene fra det nasjonale/regionale modellsystemet blir sammenholdt
med lokal kunnskap og blir gjenstand for ekspertskjgnn. Poenget vart er at dette
ma veere en sentralisert prosess som ikke overlater noe til den enkelte sektorens
eller den enkelte lokale myndighetens frie valg.

2.1 Kalibrering av spesialmodeller

Modeller som ikke hgrer med i systemet av nasjonale og regionalmodeller, vil vi
her kalle spesialmodeller. Det kan vaere bymodeller eller modeller for jernbane-
trafikk, luftfart eller naersjgfart. Nar vi legger inn de samme ytre forutsetningene i
disse modellene som i de regionale modellene, vil vi fa ut et turmgnster i
referansealternativet som i starre eller mindre grad avviker fra det som kan
avleses i de regionale modellene. Dermed har vi et problem med a gjennomfare
det vi har anbefalt ovenfor, nemlig & legge de samme, sentralt utarbeidede og
anbefalte matrisene til grunn i referansealternativet. Lasningen er & kalibrere
modellen slik at den i starst mulig grad tar opp i seg informasjonen fra de sentralt
utarbeidede matrisene. Dette ma gjeres pa en vitenskapelig mate, ikke ved
tilfeldig preving og feiling. Modeller som er kalibrert pa denne maten og validert,
dvs. testet og vist seg a oppfare seg rimelig, bgr kunne benyttes til en del analyser
i NTP-sammenheng uten at det oppstar problemer med sammenliknbarheten.

2.2 Analyser uten modell

Med analyser uten modell mener vi dels analyser basert pa en fast ettersparsels-
matrise, og dels analyser som ikke har utgangspunkt i etterspgrselsmatriser i det
hele tatt. Begge deler kan forekomme ved bruk av vegvesenets EFFEKT-verktay.



To sparsmal reiser seg dersom slike analyser skal brukes til & prioritere pa tvers av
sektorene.

Det farste spersmalet er hvordan informasjonen i de sentralt utarbeidede tur-
matrisene skal brukes i et slikt tilfelle. Nar det gjelder analyser som er basert pa en
fast etterspgrselsmatrise, er svaret enkelt: Den bgr veere lik den sentralt fastlagte
matrisen. Nar det gjelder analyser som ikke har utgangspunkt i ettersparsels-
matriser i det hele tatt, er det rimelig & kreve at den arlige trafikkveksten pa hver
av lenkene tilsvarer den arlige veksten i totaltrafikken innen samme omrade i de
sentralt utarbeidede matrisene. | tillegg ber man vel kreve at totaltrafikken i
omradet (malt i kjaretaykilometer) i et utgangsar er den samme i den modellgse
EFFEKT-beregningen som nar de sentralt fastlagte turmatrisene legges ut pa nett.
Rutiner for & sikre at disse kravene oppfylles vil veere tilstrekkelig til at man i
noen tilfeller kan bruke EFFEKT-beregnede prosjekter i NTP-sammenheng uten
at sammenliknbarheten pa tvers av sektorene gar tapt.

Vi sier at EFFEKT-beregnede prosjekter kan brukes i en del tilfeller”. Det andre
spgrsmalet som reiser seg i forbindelse med analyser uten en modell, er hvilke
tilfeller dette er.

Svaret er sammensatt. Analyser som ikke har utgangspunkt i etterspgrselsmatriser
i det hele tatt, bar ikke brukes dersom det kan forekomme vesentlige rutevalgs-
endringer som falge av tiltaket. Subjektive vurderinger av rutevalgseffektene bar i
starst mulig grad unngas. Videre bgr ingen analyser uten modell benyttes dersom
tiltaket utlgser nyskapt eller overfart trafikk i noen grad.

2.3 Unimodale analyser

EFFEKT-analyser er alltid unimodale, dvs. de ignorerer alle andre reisemater enn
bil. Analyser basert pa spesialmodeller for fly, narsjgfart og jernbane kan i visse
tilfeller veere unimodale, dvs. de ser bort fra effekter for andre reisemater, eller
behandler dem mindre ngyaktig enn effekter for egen reisemate. Sparsmalet er nar
det er forsvarlig & gjennomfgre unimodale analyser uten at sammenliknbarheten
pa tvers av sektorene gar tapt.

Svaret far en ved & se pa generaliserte reisekostnader pa de transportmatene som
er utelatt. Hvis de er uendret etter tiltaket, kan en unimodal analyse veere
tilstrekkelig.

Nar ma vi regne med at de generaliserte reisekostnadene pa de utelatte transport-
matene endrer seg? Ettersom det her ikke er snakk om at det eventuelt skal
gjennomfares noe tiltak pa de utelatte transportmatene (i sa fall matte vi naturlig-
vis ga over til en transportmiddelovergripende analyse, basert pd en multimodal
modell), vil de generaliserte kostnadene bare endre seg dersom antall turer eller
trafikkvolumet endrer seg. Vi kan trygt ignorere en transportmate der antall turer
eller trafikkvolumet er uendret som fglge av tiltaket. Hvis antall turer endrer seg,
kan de generaliserte reisekostnadene endre seg, men de behgver ikke gjare det. De
vil endre seg hvis antall reisende har betydning for reisetida (k@) eller for et annet
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malbart kvalitetsaspekt som er inkludert i de generaliserte kostnadene (muligheten
til & fa sitteplass, muligheten til & velge den avgangen som passer best, m.m.). De
vil ogsa endre seg dersom en eventuell trafikkendring har betydning for tilbudet
(nedlegging eller oppretting av ruter, feerre eller flere avganger, m.m.).

Anta nd at vi har funnet ut at de generaliserte kostnadene pa det konkurrerende
transportmiddelet ikke vil endre seg. Kan vi da trygt gjennomfgre en unimodal
analyse, eller er det ogsa andre forhold vi ma ta hensyn til? La oss se pa to forhold
som ogsa Vil ha betydning:

Milje- og ulykkeskostnadene pa de transportmatene som er utelatt, kan endre seg
med trafikkvolumet, sjgl om de generaliserte kostnadene er uendret. Men
miljgkostnadene utgjer i regelen en liten del av det totale regnestykket, slik at det
trolig er godt nok om man anslar omtrentlig hvor mange prosent av eventuell
overfart trafikk som kommer fra hver av de utelatte transportmatene, og hvilke
konsekvenser trafikkbortfallet vil ha pa antall kjeretgykilometer pa de utelatte
transportmatene. Miljg- og ulykkeseffektene falger av det.

Overfgrt trafikk fra kollektiv til privatbil vil redusere kollektivtransportens
billettinntekter, selv om tilbudet holdes uendret. Det gkte underskuddet ma
finansieres. Hvis det finansieres gjennom offentlige kjap, skal skattefaktoren 1.2
anvendes pa belgpet. Det er i og for seg noksa enkelt & ansla starrelsen pa dette
kostnadselementet, men et problem er at det ikke kan legges til en EFFEKT-
beregning uten at det bryter med logikken i EFFEKT, som er uendret etterspgrsel
etter bilreiser. Uendret ettersparsel etter bilreiser og overfart trafikk fra kollektiv
til veg passer ikke sammen. Der hvor begge transportmatene har betydelige
andeler, ma vi derfor anbefale at unimodale analyser med vanlig EFFEKT-
verktgy ikke gjennomfares, selv om kollektivtilbudet opprettholdes og dermed
generaliserte kostnader for kollektivreiser er uendret. Hvis derimot kollektiv-
andelen er liten, kan en som en tilnerming regne biltrafikken som uendret, men
samtidig foye til et anslatt tap av billettinntekter for kollektivtrafikken.

Forslag: Det arbeides videre med a presisere og operasjonalisere anbefalingen i
forrige avsnitt.

La oss anvende disse prinsippene pa noen konkrete tilfeller.

Jernbanetiltak utenom storbyomrader og noen fa korridorer inn til storbyom-
radene: Siden det ikke er kg pa vegen, vil generaliserte kostnader for bil ikke
endre seg, og analysen kan veere unimodal. (Mulig innvirkning av tiltaket pa
flytilbudet kan endre denne konklusjonen).

Jernbanetiltak i storbyomrader: Siden det er ke pa vegene, vil generaliserte kost-
nader for bil kunne endre seg, og analysen kan ikke vaere unimodal.

Vegtiltak utenom storbyomrader og noen fa korridorer inn til storbyomradene:
Hvis ikke tiltaket drar sa mange jernbanepassasjerer over til bil at jernbanetilbudet
ma reduseres, og hvis kollektivandelen er liten, vil analysen kunne vare
unimodal.



Vegtiltak i storbyomrader: Det avgjerende er igjen om tiltaket vil endre etterspar-
selen etter kollektivreiser generelt (og jernbanereiser spesielt) pa en slik mate at
det far konsekvenser for kollektivtilbudet eller for lgnnsomheten i kollektiv-
trafikken.

Vi ser na at en regel om at jernbaneanalyser ma veere multimodale, bare har
gyldighet under felgende to forutsetninger: (1) Ikke ubetydelige konkurranseflater
mot bil og fly, og (2) Kg pa vegen og/eller et flytilbud (pris og frekvens) som er
felsomt for ettersperselsendringer.

En regel om at vegtiltak kan analyseres uten a trekke inn andre transportmater, er
bare gyldig under felgende forutsetninger: (1) Tiltaket har liten virkning for
ettersparselen etter kollektivtransport, eller (2) Det er ikke trengsel om bord pa
kollektivmidlene, eller slike kvalitetsaspekter som trengsel er ikke tatt med i
generaliserte kostnader for kollektiv, og (3) Kollektivandelen er liten i utgangs-
punktet, og en har bestemt seg for at etterspgrselsendring etter kollektivtransport
ikke skal ha noen innvirkning pa kollektivtilbudet.

Vi finner altsd — kanskje overraskende — at nar kvaliteten pa nyttekostnads-
analysene i jernbanen og for kollektivtransporten forbedres, vil det bli mindre og
mindre rom for de tradisjonelle EFFEKT-beregningene i vegvesenet! Jo mer
trengsel om bord inngar i generaliserte reisekostnader for kollektiv, jo mer en tar
hensyn til at tilbudet vil bli bestemt pa kommersielt grunnlag, og jo mer en tar
hensyn til at tiloudsendringer pavirker punktligheten, jo ferre vegtiltak kan
analyseres med EFFEKT.

Forslag: Basert pa modellsituasjonen far neste NTP-runde treffes det sentralt en
beslutning om hva slags spesialmodeller en vil godkjenne til bruk i NTP-ana-
lysene, og hvilke typer tiltak en vil tillate analysert med en unimodal spesial-
modell og uten modell.

2.4 Konklusjon

Modellsituasjonen er viktig for sammenliknbarheten mellom analyser i
forskjellige etater og for bruk av nyttekostnadsanalyse til & prioritere pa tvers av
sektorene. | dette kapitlet har vi vurdert det slik at til tross for de nye regionale
modellene, vil det framleis i en viss — kanskje uoverskuelig — framtid veere bruk
for andre modeller i tillegg. Bruken av EFFEKT uten noen modell vil ogsa
fortsette. Vi har fremmet forslag til hvordan de regionale modellene kan brukes til
a fastlegge et mest mulig felles trafikkgrunnlag for EFFEKT og for alle modellene
som er i bruk, og hvordan en kan sikre felles ytre forutsetninger for alle analyser i
samme omrade. Vi har stilt krav til de modellene som skal brukes i NTP-sammen-
heng og kartlagt deres respektive bruksomrader. Vare forslag innebzrer i praksis
en viss sentralisering og et visst sentralt arbeid i forkant av virkningsberegninger
og nyttekostnadsanalyser, men ikke en vidtgaende ensretting. Det er modell-
situasjonen ikke moden for.
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3  Sammenliknbare evalueringsverktgy

| forrige kapittel har vi lagt et grunnlag for at alle analyser skal bruke felles
forutsetninger om samfunnsutviklingen utenom transportsektoren og de transport-
strammene som falger av det. Vi har ogsa forhapentligvis skissert et grunnlag for
at virkningsberegningene skal bli sa gode som mulig. Det neste vi ma spgrre om,
er om evalueringsverktgyet tillater sammenlikning pa tvers av sektorene. Hvis
nytteberegningsverktgyene i ulike etater i det hele tatt skal kunne gi sammen-
liknbare resultater, ma de anvende samme prioriteringskriterium. Vi begynner
derfor med det. Dernest vil vi gi en kort karakteristikk av pa hvilken mate
beregningsverktgyene i Jernbaneverket og vegvesenet atskiller seg fra hverandre
og fra et virkelig transportmiddelovergripende verktgy. Oss bekjent er
evalueringsverktayet knyttet til de regionale modellene ikke utviklet enna, sa vi
kan ikke kommentere det. Verktgyene for luftfart og kystfart lar vi ogsa ligge i
denne omgang.

Dette kapitlet vil altsa vurdere de grunnleggende trekkene ved evalueringsverk-
tgyene med hensyn pa sammenliknbarhet og konsistens mellom sektorene. | neste
kapittel skal vi ga neermere inn pa noen utvalgte delomrader.

3.1 Prioriteringskriteriet

Samfunnsgkonomiske analyser skal avklare i hvilken grad prosjekter bidrar til det
ene malet, samfunnsgkonomisk effektivitet. Apenbart har samfunnet andre mal
0gsa, men la oss na se bort fra det.

Prioriteringskriteriet nar ulike prosjekter skal settes opp mot hverandre innafor
gitte budsjettrammer, er netto naverdi pr. budsjettkrone, NN/K. Dersom etatene
tolker og bruker dette kriteriet ulikt, oppstar det skjevheter i prioriteringer pa tvers
av sektorene.

En slik skjevhet er identifisert. Vegvesenet har fra og med vedlikeholdsjournal nr.
5 til EFFEKT-programmet, forelgpig versjon, mai 2000, multiplisert telleren i
NN/K med skattefaktoren 1.20, mens JBV ikke gjeor dette. Det er JBVs fram-
gangsmate som er rett. Konsekvensen av VDs feil er at NN/K i lgnnsomme
vegprosjekter er 16.67% lavere enn den skulle ha veert. For prioriteringer innen
vegsektoren har dette ingen betydning dersom man bruker prioriteringskriteriet
konsekvent og unnlater & realisere prosjekter med negativ NN/K. Rekkefalgen
mellom vegprosjektene pavirkes ikke. Derimot har det dpenbart betydning ved
valg mellom en veg- og en baneforbedring i samme Kkorridor.

Forslag: Vegvesenet retter opp feilen.

Vi behandler na spersmalet om det skal regnes merverdiavgift pa anleggs- og
driftskostnader som fagres under brekstreken i NN/K. Dette avhenger av hvilket
budsjett som anses som den bindende budsjettskranken. Hvis det er det offentliges
budsjetter som helhet, skal merverdiavgifta ikke tas med under brgkstreken, men
hvis det er samferdselssektorens budsjett eller den enkelte samferdselsetaten
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budsjett, skal merverdiavgift tas med under brekstreken. Vi mener at det er det
farstnevnte prinsippet som er mest rimelig. I prinsippet ber vi ikke bare ta hensyn
til at merverdiavgiften kommer inn igjen i offentlige kasser, vi bgr faktisk ta
hensyn til endringer i all skatte- og avgiftsinngang til det offentlige under brgk-
streken. Ved a fare investeringer og driftsutgifter inklusive merverdiavgift under
brgkstreken har VD valgt det snevre synspunktet som vi ikke anbefaler. JBV, pa
den andre sida, har i JD 205 uttalt seg til fordel for det prinsippet vi anbefaler,
men har valgt midlertidig a fere investerings- og driftsutgifter inklusive merverdi-
avgift under brgkstreken for & oppna konsistens med VD.

Navaerende praksis i begge etatene gjer NN/K isolert sett noe slikt som 5-15%
lavere enn den egentlig burde veere for lgnnsomme prosjekter. (Ulgnnsomme
prosjekter blir tilsvarende mer ulgnnsomme). Det er ogsa sannsynlig at det oppstar
en skjevhet fordi innslaget av innkjgpte varer og tjenester er sterre i den ene av
etatene.! Om vi retter opp feilen med skattefaktoren i VD og tar vekk momsen i
drifts-, vedlikeholds- og investeringskostnadene under brgkstreken, vil de fleste
lgnnsomme prosjekter i VD fa ca. 27% hgyere NN/K og de lgnnsomme
prosjektene i JBV fa i nerheten av 10-16% hgyere NN/K, litt avhengig av miksen
mellom drift, investering og offentlige kjap.

Forslag: Vi anbefaler at begge etater samtidig gar over til a regne investerings- og
driftsutgifter i telleren eksklusive merverdiavgift. En bgr ogsa kontrollere
nermere at de gjennomsnittlige momssatsene pa bygging og vedlikehold som
brukes i etatene er riktige og gyldige for alle typer av prosjekter, da dette ikke
bare har betydning for NN/K, men ogsa form naverdien (pa grunn av skatte-
faktoren).

Vi minner samtidig om at NN/K ikke er noe gyldig prioriteringskriterium dersom
det foreligger flere ulike budsjettskranker, eller dersom det foreligger andre
skranker i tillegg til budsjettskranken.? Dette siste er relevant dersom man for
eksempel skal konstruere en ulykkesreduserende strategi ved & velge ut de mest
lgnnsomme prosjektene gitt at en viss prosentvis ulykkesnedgang skal oppnas.

Generelt gjelder det at nar vi har flere mal & ta hensyn til, som i NTP, vil vi
kanskje gnske a prioritere prosjektene under bibetingelsen at visse minimums-
malsetninger skal oppnas for alle malene. Dette er et tilfelle der netto nytte pr.
budsjettkrone ikke er noe gyldig prioriteringskriterium. Det gyldige Kkriteriet
gjelder prosjektkombinasjoner, ikke enkeltprosjekter, og er at netto naverdi av
prosjektkombinasjoner som holder seg innafor budsjettet og oppfyller de andre
malsetningene, skal gjares starst mulig.

! Anne Kjerkreit, VD, har i et notat av 26. januar 2004 anslétt gjennomsnittlig merverdiavgift p&
investeringer i vegvesenet til 7% og i JBV til 18%. Momsinnslaget i driftskostnadene er lavere.
Gjeldende sats for merverdi i investeringer i vegvesenets program EFFEKT er 6% . JBV anvender
19%.

2 Se Minken (1998).

I\TOE-AVD\3037\Sluttrapport v3.doc



En metode for prosjektvalg i et slikt tilfelle er utarbeidet i Lagkketangen m.fl.
(2003). Metoden kan brukes sjgl om det er sveert mange prosjektforslag, men
prosjektene ma vere uavhengige av hverandre. Den egner seg derfor for den
samlede portefaljen av NTP-prosjekter. Etter var vurdering vil det veere av stor
interesse a prgve ut metoden i praksis. For tilfellet der prosjektene er noe farre,
men er avhengige hverandre, er det utviklet en metode i Ivanova og Minken
(2003). Den vil egne seg i byomrader, og nar virkemidlene omfatter mer enn bare
infrastrukturprosjekter. For bytransportstrategier som omfatter bare noen fa infra-
strukturprosjekter, men en hel rekke andre virkemidler, er metodene i Minken
m.fl. (2003) aktuelle.

Forslag: Saksbehandlere og beslutningstakere gjgres klarere oppmerksom pa
begrensningene til NN/K som prioriteringskriterium. De metodene som er nevnt,
bar praves ut i praksis.

3.2 Tilnzermingen i de to metodehandbgkene er ulik

Metodehandboka i vegvesenet er Handbok 140, som for tida er under revidering.
Beregningene i henhold til Handbok 140 utferes med dataprogrammet EFFEKT 5.
Metodehandboka i Jernbaneverket er JD 205. Ogsa til denne handboka harer det
et dataverktay.

VDs metode tar ikke hensyn til virkninger for andre samferdselssektorer enn veg.
Det er i tillegg en metode som forutsetter uendret trafikantatferd etter tiltaket,
bortsett fra eventuelt endret rutevalg. Vi sier at metoden bygger pa en forutsetning
om faste turmatriser. Brukerne av metoden stusser kanskje pa det — det finns ingen
matriser der i det hele tatt. Men den underliggende forutsetningen for at man skal
kunne beregne effektene lenkevis er faktisk faste turmatriser.

Jernbaneverkets metodehandbok kan brukes med en transportmodell som bare
omfatter jernbanereiser eller en multimodal modell. | det siste tilfellet behandles
likevel reiser med andre transportmater mer summarisk enn jernbanereiser. |
motsetning til EFFEKT er det regnet med at reisene vil vere fglsomme for
endringer i generaliserte reisekostnader.

| motsetning til analyser med EFFEKT er det altsa tatt hensyn til at det forekom-
mer virkninger i andre samferdselssektorer nar man bruker JD 205. Disse virk-
ningene er av to slag. For det farste vil overfgring til jernbanen kunne redusere
keer pa vegene i storbyomradene, og for det andre vil det redusere ulykker, stay
og utslipp i de andre sektorene, bade i storbyomrader, tettbygde og spredtbygde
stragk.

I og med at reisevirksomheten i de andre sektorene gjerne ikke er eksplisitt
modellert, sier det seg sjal at virkningene i disse sektorene er grovt anslatt. Hvis
man bruker en rein jernbanemodell, ma man ferst ansld hvor mye av den gkte
jernbanetrafikken som stammer fra henholdsvis bil, buss og fly (og hvor mye som
er nyskapte reiser). Dernest ma man gjgre antakelser om hvordan nedgangen i bil-
, buss- og flyreiser slar ut i form av redusert antall kjgretaykilometer for hver av
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disse transportslagene. Til slutt brukes gjennomsnittstall for hvordan en reduksjon
pa en kjaretaykilometer slar ut i reduserte kekostnader, ulykkeskostnader og
miljgkostnader i henholdsvis storbyomrader, tettbygde og spredtbygde strgk. En
del virkninger i de andre sektorene er ikke beskrevet i handboka i det hele tatt,
som gkt skjult ventetid pa grunn av lavere buss- og flyfrekvenser, bedrifts-
gkonomiske konsekvenser for buss- og flyselskaper, eller prisvirkninger nar disse
selskapene skal mgte konkurransen fra jernbanen.

3.3 Ingen av dem er transportmiddelovergripende

Verken Handbok 140 eller JD 205 gir altsa transportmiddelovergripende analyser
i strengeste forstand. Handbok 140 tar overhode ikke hgyde for tilpasninger hos
akterene som medfarer konsekvenser i andre samferdselssektorer. JD 205 gjar
det, men pa en mate som bare fanger opp generelle trekk ved omradet som tiltaket
virker i, og verken bryr seg om den konkrete beliggenheten til tiltaket eller de
spesifikke bil-, buss- og flyreisemarkedene som blir bergrt. Faglgelig er ingen av
handbgkene i stand til & vurdere nytten av tiltak i andre sektorer, og heller ikke i
detalj hva slags innvirkning tiltak utenfor egen sektor vil kunne ha pa virkningene
av tiltak i egen sektor.

Vi understreker at forskjellene som er pavist, og manglene i forhold til fullt ut
transportmiddelovergripende analyser, ikke er noe som helst problem sa lenge
verktgyene brukes til problemstillinger de er egnet for. Hvert av verkteyene er
tilpasset en type modeller eller et sett av forutsetninger for virkningsberegningene.
Hvis modellene egner seg for problemstillingen eller forutsetningene for
virkningsberegningene er oppfylt, er nyttekostnadsverktgyene gode nok. Hvilke
problemstillinger de navaerende verktgyene egner seg for, er tilstrekkelig klargjort
i kapittel 2 for sa vidt gjelder tiltak bare i egen sektor. De fleste prosjekter vil
trolig veere av en slik karakter at en fullt ut transportmiddelovergripende metode
er “overkill”.

En virkelig transportmiddelovergripende metode behandler tiltak i alle samferd-
selssektorene pa samme mate og i samme detalj, og er derfor i stand til & svare pa
spgrsmal om tiltak i to ulike sektorer forsterker hverandre eller undergraver
hverandre. Den vil matte bygge pa en lokal, regional eller nasjonal transport-
modell der destinasjonsvalg og transportmiddelvalg for et visst antall reisehen-
sikter inngar som et minimum. Pa litt sikt antar vi at de regionale modellene oftest
vil bli brukt til & vurdere prosjektvalget nar det forekommer konkurrerende
prosjekter i flere sektorer.

Gitt at man har en transportmiddelovergripende modell, er metodene for nytte-
kostnadsanalyse med en slik modell beskrevet flere steder, for eksempel i Minken
et al (2001), Minken og Samstad (2004) og i den tekniske beskrivelsen av det
svenske SAMKALK-programmet. Det vi kan vente o0ss i lgpet av det nermeste
aret eller to, er at metodikk for transportmiddelovergripende analyse av tiltak i
byomrader og tiltak i regioner blir etablert som dataverktgy knyttet til henholdsvis
bymodeller og regionale modeller.
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3.4 Enhetspriser

Til analysene trenger vi enhetspriser pa de ulike formene for tidsbruk, de ulike
elementene i kjgrekostnaden med bil, de ulike elementene i kollektivselskapets
driftskostnader og de eksterne virkningene, som utslipp til luft, stay og ulykker.
Den maten disse enhetsprisene fastlegges pa i dag, er mindre systematisk enn
gnskelig, og langt mindre systematisk enn svenskene (se SIKA 2002).

| &r 2000 henvendte etatene seg til departementet med bl.a. forslag til tidsverdier. |
ar 2001 leverte etatene et arbeidsdokument til NTP med drgfting av visse omrader
der det ikke var konsistens mellom nyttekostnadsanalysene i de ulike sektorene
(Jernbaneverket m.fl. 2001). Den videre oppfelgingen av de identifiserte om-
radene der praksis var ulik eller uklar blei overlatt til to eller tre ulike grupper eller
instanser, hvorav T@I var en. T@ls anbefalinger, bl.a. pa omradet ulykkeskost-
nader og tidsverdier, finnes i Eriksen m.fl. (2002). Hvilke vedtak som matte ha
blitt truffet pa grunnlag av de innkomne anbefalingene er ikke kjent for oss. Hva
som matte ha vert gjort for & sikre lik vurdering av bl.a. utslipp til luft, stay,
kollektivkostnader og kjagrekostnader er heller ikke kjent for oss. Dermed tror vi
heller ikke det er kjent for de som har utfert de ulike analysene. Seinere har
revidering av nyttekostnadsverktgyene i Jernbaneverket og vegvesenet muligens
veert drevet uten at en har sikret at samme effekt vurderes likt i alle etatene.

Det virker som det kan veere behov for en samordnende instans som kan sikre
felles enhetspriser. Det sier seg sjgl at anbefalinger fra en slik instans utelukkende
ma baseres pa faglige vurderinger, og at det ma sikres at de falges opp i revisjon
av nytteberegningsverktgyene.

Pa flere av disse omradene (tidsverdier, kollektivkostnader) har det for sa vidt
eksistert en "tradisjon” som gir en viss konsistens — nye vurderinger bygger videre
pa de samme kildene av eldre dato. Miljget av brukere av verktgyene er ikke sa
stort, og miljget av de som utvikler og reviderer verktgyene er enda mindre.
Likevel, dette har ikke sikret full konsistens, og ndvearende praksis sikrer heller
ikke at vi far mulighet til mer grunnleggende oppdateringer. En slik oppdatering
synes a veare ngdvendig nar det gjelder tidsverdiene, se neste kapittel.

Forslag: En samordnende faglig instans for enhetspriser og kalkyleverdier
vurderes, og behovet for grunnleggende oppdatering pa disse feltene vurderes av
en slik instans. Vi ser ikke for oss et organ som SIKA — miljget og de tilgjengelige
ressursene i Norge er mindre — men ansvaret ma plasseres et (og bare ett) sted.

3.5 Kalkulasjonsrenta

Det star strid om kalkulasjonsrenta, bade om de grunnleggende prinsippene som
ligger til grunn for Finansdepartementets retningslinjer og om anvendelsen pa
samferdselsomradet. Denne striden er undergravende for nyttekostnadsanalysenes
autoritet og gjennomslagskraft i politikken. Det har kommet sa langt at et politisk
parti fremmet eget forslag til kalkulasjonsrente under stortingsbehandlingen av
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NTP. Vi antar at de ansvarlige (Finansdepartementet og Samferdselsdeparte-
mentet) ser problemet og arbeider med lgsninger. | denne situasjonen avstar vi fra
anbefalinger angdende kalkulasjonsrenta, og ngyer oss med a hape pa at lgsningen
blir lett & forsvare og forklare for alle interesserte parter, og at den faktisk vil bli
forsvart og forklart.

3.6  Skatter og avgifter

Behandlingen av skatter og avgifter fglger av det gkonomiske prinsippet at
verdien av en ressurs som brukes i prosjektet er det man ville vare villig til a
betale for den i beste alternative anvendelse. Na er det slik at de fleste ressursene
som brukes eller spares i vare transportprosjekter, er tilgjengelige pa verdens-
markedet til en pris som er uavhengig av kvantum. Det gjelder Kkjgretgy og
rullende materiell, drivstoff, anleggsmaskineri osv. — med et unntak, kanskje, for
spesialtilpasset skinnegaende materiell. | sa fall sier teorien og Finansdeparte-
mentets retningslinjer at verdien er produksjonsprisen eller ”bryggeprisen”. Dette
farer vi slik i analyser basert pa modeller med elastisk ettersparsel: Vi regner
prisen inklusive avgifter nar vi skal beregne brukernes nytte, ettersom dette er den
prisen som de faktisk legger til grunn for sin ettersparsel. Samtidig farer vi
avgiftene som inntekt for det offentlige, og oppnar dermed alt i alt & vurdere
ressursen til produksjonsprisen, sett fra samfunnets synsvinkel. Det forholder seg
annerledes med arbeidskraft, siden den ma trekkes til prosjektet fra andre arbeids-
plasser. De tidligere arbeidsgiverne var villig til & betale bruttolgnna for a anvende
arbeidskrafta, derfor er den verdt lgnn pluss sosiale utgifter. Det oppnar vi ved a
ikke ta skatt pa inntekt til inntekt for det offentlige. Skatter og avgifter er neermere
behandlet i Minken og Samstad (2004), som ogsa regner elektrisitet som en
ressurs som ma trekkes til prosjektet fra andre anvendelser.

Disse prinsippene er tilneermet, men ikke fullt ut tillempet i Jernbaneverkets nytte-
beregningsverktgy. Det som mangler, er en riktig behandling av spart kilometer-
avhengig ressursbruk pa vegen. Nar det gjelder EFFEKT, er det i og for seg like-
gyldig om man antar at brukerne betaler avgifter pa ressursene eller ikke, siden de
ikke er fglsomme for kostnader. Konvensjonen er der at man regner ressursene
som trafikantene bruker, til produksjonsprisen, og unnlater a fare avgifter til inn-
tekt for det offentlige. Det gir igjen samme verdsetting av ressursene som i ana-
lysene med elastisk etterspgrsel. De sma justeringene som trenges a gjeres,
gjelder behandling av avgifter med miljgbegrunnelse, samt det vi allerede har
behandlet under prioriteringskriteriet, nemlig hvordan momsen skal fares i NN/K.

Det gjenstar likevel et kontroversielt spgrsmal, nemlig verdsettingen av ressursen
tid. Nar privathusholdninger uttrykker sin betalingsvilje for spart tid, sammen-
likner de implisitt verdien av tid med verdien av andre varer, som de ma betale
moms pa. | folge samferdselsdepartementet vegleder i nyttekostnadsanalyse i
Storbritannia innebarer det at husholdningene bruker en annen pengeverdi enn de
gvrige aktgrene, og tidsverdien eller brukernytta ma deles pa faktoren 1.0x, der x
er den gjennomsnittlige momssatsen. Med en litt annen begrunnelse er det i
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grunnen det samme som svenskene og danskene gjar, og som svenskene kaller
skattefaktor 1.

T@I har ikke sett behov for en slik korrigering av verdien av tid for hushold-
ninger. Men spgrsmalet fortjener & bli belyst videre.

Forslag: Det arrangeres et seminar med eksperter for a belyse dette sparsmalet,
eller det avklares i et nordisk prosjekt.

3.7 Skattefaktoren (skyggeprisen pa offentlige midler)

| folge Finansdepartementets retningslinjer skal skattefaktoren brukes pa alle inn-
og utbetalinger over offentlige kasser. De viktigste postene er investeringer og
vedlikehold (i den grad det offentlige betaler), ferjenes og kollektivselskapenes
overskudd eller underskudd (i den grad det offentlige tar alt ansvar for selskapet),
tilskudd og subsidier til slike selskaper og til OPS-selskaper (i den grad belagpet
antas & endre seg med tiltaket), samt drivstoffavgifter og moms, bade for
kollektivtrafikk og privatbilkjering.

| EFFEKT regner man na med skattefaktoren, men bare for investeringer,
vedlikehold og ferjekostnader. Skattefaktoren utelates altsa for skatter og avgifter,
tilskudd og overfaringer. Dette kan innebere betydelige feil.

| Jernbaneverket regner man med skattefaktor i trdd med Finansdepartementets
retningslinjer.

Forslag: Praksis endres og finansdepartementets retningslinjer falges. (Dette er
ogsa foreslatt i Minken og Samstad 2004, og blir kanskje gjennomfert i den
pagaende revisjonen av Handbok 140.)

3.8 Levetid og tidshorisont

Levetida for ulike deler av infrastrukturen er et vanskelig spgrsmal — kanskje sa
vanskelig at det ikke har noen hensikt & legge mye penger i & avklare det. Det er
ikke minst muligheten for at infrastrukturen skal bli foreldet far den blir utslitt
som er vanskelig & vurdere. Men levetida har en viss innflytelse pa naverdien
gjennom restverdien, sa en viss form for vurdering fortjener spgrsmalet. Vi er
usikre pa om levetidsantakelsene i de ulike etatene bygger pa samme prinsipper.

Alle etater bruker en tidshorisont pa 25 ar regnet fra sammenlikningsaret
(dpningsaret). Vegvesenet setter konvensjonelt apningsaret for alle NTP-
prosjekter til samme ar. Dette er stort sett greitt sa lenge vi vurderer alternative
utforminger av ett og samme prosjekt, men blir tvilsomt i NTP-sammenheng, der
prosjektene faktisk er plassert etter hverandre i tid. Siden det er naverdien av den
totale transportplanen som er viktig, er det ogsa viktig a plassere prosjektene i tid
pa en realistisk mate. Ekstra viktig blir det i byomrader der en arlig trafikkvekst
medfarer at keene gker med ara. Nytten av prosjektet avhenger da dobbelt av nar
det er fullfert — bade gjennom neddiskonteringen og gjennom mengden av
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keproblemer som det lgser pa det tidspunktet det er ferdig (eller ikke lgser, for det
virkelig er ferdig).

Jernbaneverket har — fra og med 2004 — benyttet felles sammenlikningsar (hen-
faringsar) i alle prosjekter. Uavhengig av prosjektenes dpningsar er prosjektporte-
faljen — i forbindelse med NTP-arbeidet — kalkulert med 2004 som henfaringsar.

Forslag: Vegvesenet innfarer realistisk innplassering av prosjektene i tid i NTP-
sammenheng, og lgser opp i konvensjonen med felles samenlikningsar for alle
prosjekter.

Sjel om prosjektene innplasseres i tid pa en realistisk mate, ma de likevel natur-
ligvis fa sin naverdi beregnet med det samme henfgringsaret. Dette aret ma
fastsettes konvensjonelt og vere det samme for alle prosjekter, uansett hvor i
landet de gjennomfares, hvilken etat som beregner dem osv. For at folk skal fa en
riktig falelse med hva anlegget koster, foreslar vi at ferste ar i NTP-perioden
settes som henfgringsar. Dette er meget viktig! Vi har sett eksempler pa
beregninger (kanskje pa oppdrag av lokale myndigheter) av tiltak som antas &
veere ferdig i 2015, og der 2015 ogsa er brukt som henfgringsar. Dermed virker
prosjektet & veere 70% dyrere enn det virkelig er, sett fra dagen i dag.

Nar det gjelder terminologien, virker ordet "henfaringsar” kanskje noe gammel-
dags, sa vi kunne tenke oss a reservere “apningsar” for det virkelige apningsaret
og "sammenlikningsar” for henfgringsaret.

Forslag: Det innfares virkelig planlagt apningsar i NTP-sammenheng. Alle
prosjekter far sin naverdi beregnet med farste ar i NTP-planen som grunnlag.
Terminologien endres slik at apningsaret blir hetende det, og grunnlaget for
naverdiberegningen kalles sammenlikningsaret.

3.9 Konsistens mellom modell og nytteberegningsverktay

Etter at vi har vurdert modellbruken og nytteberegningsverktgyet separat, er det
pa tide & vurdere problemer med konsistens mellom modell og nytteberegnings-
verktgy. En modell vil som regel veare estimert pd grunnlag av trafikantenes
faktiske atferd i et omrade. Dermed far vi bl.a. tidsverdier i modellen som hgyst
sannsynlig avviker fra de offisielle verdiene vi gnsker a bruke i nytteberegningen.
I mange tilfeller har vi ogsa at modellen har definert de generaliserte kostnadene
som styrer reiseetterspgrselen pa en annen mate enn det som gjares i "offisielle”
oversikter over enhetspriser.

Dette skal vi ikke ngdvendigvis regne som en svakhet ved modellen. Det er
tenkelig at de kostnadene som er tatt med der, og de verdiene som er brukt, faktisk
er de som kan forklare reiseatferden best i det omradet som modellen gjelder for. |
prosjektet som har utviklet metodeverktgy for bytransportanalyser i Vegdirek-
toratet, er det besluttet & bruke modellens egne forutsetninger ved beregning av
brukernytte, og foreta en korreksjon til offisielle enhetspriser i etterkant (se
Minken og Samstad 2004). Dette fjerner ikke inkonsistensen, men unnlater & lgse
den ved & overprgve modellens egne virkningsberegninger.
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Jernbaneverkets framgangsmate er tilsvarende. Nytteberegning i JBV kan baseres
pa ulike trafikkberegningsmodeller. JBV har utarbeidet en nytteberegningsmakro
som beregner trafikantenes nytte av tiltaket basert pa data om transporttilbud og
trafikkstremmer (OD-matriser) fra hvilke som helst trafikkberegningsmodeller.
Dermed oppnas en bedre dokumentasjon (mindre "black-box”) av forutsetninger
og resultater — og muligheter for & oppdatere NK-beregningene pa et senere tids-
punkt uten at det ma gjennomfares nye trafikkberegninger.

Vi er ikke kjent med at ulik behandling av denne typen uunngaelig inkonsistens
mellom beregningsverktgy og modell skal ha fert til usammenliknbarhets-
problemer mellom analyser i ulike etater.
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4  Nermere om noen effekter

4.1 Klassifisering av effekter

For at samfunnsgkonomiske analyser av vei- og baneprosjekter skal kunne
sammenliknes forutsettes:

1. at alternativene som inngar i analysen etableres med samme sett av
generelle forutsetninger.

2. atalle relevante effekter av prosjektene beregnes pa samme mate og med
samme ngyaktighet.

3. at alle relevante effekter av prosjektene verdsettes pd samme mate

Vanlig praksis ved samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsanalyser er at det gjennom-
fares beregninger av trafikale konsekvenser, d.v.s endringer i antall reiser,
endringer i destinasjonsvalg, endringer i valg av transportmiddel og endringer i
reiserute. Resultater fra trafikkberegningene benyttes — sammen med resultater av
andre analyser — i en modell for beregning av samfunnsgkonomisk Ignnsomhet.

Effekter som beregnes i
fikkberegningsmodell

—
=

2

Effekter som inngar i
eksisterende  opplegg| for
samfunnsgkonomisk
lennsomhetsberegning

1

3

ffekter av tiltak som kan ha betydning for
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.

Figur 4.1: Sammenheng trafikkberegninger — samfunnsgkonomiske lgnnsomhets-
beregninger
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| figur 4.1 illustreres at vi ved gjennomfgring av samferdselsprosjekter vil kunne
ha:

1. Effekter som ikke kvantifiseres, verken i trafikkberegninger eller i
samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegninger (samfunnsgkonomiske
effekter av endret arealbruk, helseeffekter)

2. Effekter som kvantifiseres i trafikkberegningsmodeller og som inngar i
oppleggene for samfunnsgkonomiske lennsomhetsberegninger (f.eks
endringer i reisetid og reisekostnader)

3. Effekter som kvantifiseres og verdsettes i samfunnsgkonomiske
lennsomhetsberegninger — helt eller delvis - uavhengig av
trafikkberegninger (f.eks stgykostnader)

4. Effekter som beregnes i trafikkberegningsmodeller — og som har
betydning for prosjektenes samfunnsgkonomiske lgnnsomhet, men som
ikke kvantifiseres / verdsettes i samfunnsgkonomiske
lennsomhetsberegninger.

5. ltillegg kan det veere effekter som beregnes i trafikkberegningsmodeller,
men som ikke har betydning for samfunnsgkonomisk lgnnsomhet av
tiltaket.

Behandlingen av ulike elementer i nyttekostnadsanalysene varierer noe -
avhengig av om det benyttes trafikkberegningsmodell (og hvilken modell som
benyttes) — og av hvilken etat som gjennomfarer beregningene.

Sammenliknbarhet mellom ulike beregninger avhenger ogsa av om spesifikasjon
av nyttefunksjonen (generaliserte kostnader) i trafikkberegningsmodellene. 1 de
fleste modeller bestéar nyttefunksjoner av tids- og kostnadsvariable samt konstant-
ledd og dummyvariable knyttet til sosiogkonomiske kjennetegn (alder, kjgnn, inn-
tekt, bilhold mv). Andre faktorer som pavirker trafikantenes valg, for eksempel
reisetidsvariasjon, trafikantenes vurdering av komfort og sikkerhet inngar vanlig-
vis ikke eksplisitt i nyttefunksjonene. Dette kan gjere sammenlikninger av
lennsomhetsanalyser mellom prosjekter med ulik innretning problematisk.

| tabellen nedenfor vises en oversikt over faktorer trafikanter legger vekt pa ved
beslutninger om reisemal og valg av transportmiddel og i hvilken grad passasjer-
enes preferanser inngar som beslutningsgrunnlag i trafikkberegningsmodeller og
verdsettes i samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsanalyser. For hver faktor / hvert
transportmiddel angis om faktoren er:

1. relevant for trafikantenes (Traf.) beslutning om reisemal / transportmiddel
ved bruk av dette transportmiddelet (JA / NEI)

2. vanlig a inkludere i nyttefunksjoner / Generaliserte kostnader i trafikk-
beregningsmodeller (JA/NEI) (Modell).

3. om faktorene verdsettes i samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegninger
(JA/NEI) (Sam).
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Bil Kollektiv Gang/ sykkel

Traf. Modell Sam | Traf. Modell Sam Traf. Modell Sam
Tid i transp.middel / forventet reisetid | JA JA JA | JA JA JA | JA Nei JA
Ventetid / valg av reisetidspunkt JA NEI NEI | JA JA JA  NEI NEI NEI
Tilbringertid JA NEI NEI | JA JA JA NEI NEI NEI
Omstigningstid JA NEI NEI | JA JA JA NEI NEI NEI
Forsinkelsestid / reisetidsvariasjon JA NEI NEI | JA NEI JA NEI NEI NEI
Reisekostnader JA JA JA | JA JA JA  JA NEI NEI
Ulykkesrisiko JA NEI JA JA NEI JA JA NEI JA
Helseeffekter JA NEI NEI | JA NEI NEI  JA NEI NEI
Tabell 4.2: Kvantifisering av faktorer som pavirker trafikantenes valg i

trafikkberegningsmodeller og samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsanalyser.

Nar faktorer som pavirker trafikantenes valg av reisemal, valg av transportmiddel
eller valg av reiserute ikke inngar i trafikkberegningsmodellene og/eller i
samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegninger har vi en kilde til inkonsistens
mellom beregninger for ulike prosjekter (og for alternative lgsninger av samme
prosjekt). 1 tabellen er slike kilder til inkonsistens merket med gra skravur.

Av tabellen gar det fram at:

1. Forsinkelsestid / variasjoner i reisetid / valg av reisetidspunkt ikke
behandles konsistent — verken for kollektive transportmidler eller reiser
med bil.

2. At variasjoner i tilbringertid ved bilreiser (gangtid mellom parkeringsplass
og reisemal) ikke kvantifiseres i trafikkberegningsmodeller eller
samfunnsgkonomiske analyser, men at dette gjares ved kollektivreiser.

3. At beslutningsrelevante faktorer for valg av gang/sykkel som
transportmiddel stort sett ikke kvantifiseres i trafikkberegningsmodeller og
bare i liten grad kvantifiseres i samfunnsgkonomiske
lennsomhetsberegninger.

4. Ulykkesrisiko og helseeffekter ikke behandles konsistent i analysene.
Begge forhold pavirker trafikantenes adferd, men det tas ikke hensyn til at
endret ulykkesrisiko (ved gjennomfaring av prosjekt) pavirker
trafikantenes adferd.

En rekke analyser gjennomfares uten bruk av trafikkberegningsmodeller. Dette
gjelder bade veiprosjekter som analyseres med EFFEKT og flere jernbaneprosjek-
ter. 1 disse prosjektene inkluderes ikke effekter knyttet til endringer i trafikant-
enes adferd i de samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegningene. Selv om det
ofte — bade ved vei og kollektivprosjekter — er slik at nytte knyttet til referanse-
trafikken utgjer en stor andel av samlet beregnet prosjektnytte, kan det stilles
spgrsmal ved om lgnnsomheten for prosjekter hvor det tas hensyn til prosjektets
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trafikale konsekvenser kan sammenliknes med lgnnsoomheten for prosjekter hvor
det ikke tas hensyn til slike endringer.

Pa sett og vis er det en slags konsistens mellom Jernbaneverkets og Statens veg-
vesens analyser nar det gjelder kvantifisering og verdsetting av endret tidsbruk i
forbindelse med reiser: Med unntak for forsinkelsestid for kollektivreisende — som
bare Jernbaneverket har innarbeidet praksis for & inkludere i nyttekostnads-
analysene — tas det hensyn til endringer i de samme tidskomponentene og det
benyttes samme sett av verdsetting av tid i analyser som gjennomfgres i de to

etatene.

Likevel kan det vaere slik at en av de store forskjellene mellom Jernbaneverkets
og Statens vegvesens analyser ligger i behandlingen av tid. Mens tidsbruken i
forbindelse med kollektivreiser deles opp i fem elementer med ulike verdsetting
av hvert enkelt element, verdsettes kun spart reisetid ved bilreiser. | praksis vil en
bilreise kunne inneholde omtrent de samme tidselementer som en kollektivreise.
Gangtid til/fra parkeringsplass kan sammenliknes med tilbringertid til kollektive
transportmidler, mens tidsbruk knyttet til ke pa veiene og leting etter ledig
parkeringsplass kan sammenliknes med forsinkelsestid ved kollektivreiser.

| avsnitt 4.2 forsgker vi & belyse om forskjellene i praksis nar det gjelder kvanti-
fisering og verdsetting av tidsbruk ved kollektivreiser gir systematiske forskjeller i
lennsomhetsberegningene i forhold til kvantifisering og verdsetting av tidsbruk
ved bilreiser. | avsnitt 4.3 ser vi pa behandlingen av ulykkesrisiko og ulykkes-
kostnader.

4.2  Tidsbesparelser
4.2.1 Kvantifisering av tidsbesparelser

| dette avsnittet gjennomgas metodikk for kvantifisering av tidsbesparelser som
benyttes ved analyser av tiltak i transportnettet. Vi tar utgangspunkt i keteori og
belyser deretter eksisterende praksis ved prosjekter i Statens vegvesen og
Jernbaneverket.
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Figur 4.3: Illustrasjon av sammenheng mellom volum og hastighet i et transportnett.

| figur 4.3 illustreres (teoretisk) sammenheng mellom antall enheter (her antall
biler pr. kjarefelt pr. time) og framfagringshastighet i et transportnett. Antallet
begrenses av tre forhold:

1. Dimensjonerende hastighet pa strekningen
2. | hvilken grad hastigheten for ett kjeretay pavirkes av andre kjgretgy.

3. Et minimumsantall som bestemmes av hvor lang tid det tar for det enkelte
kjoretay a passere et punkt pa strekningen.

| figuren over er de to farste forholdene uttrykt ved funksjonen som starter ved 0
biler og en hastighet pa 90 km/t. Med et lite antall kjgretayer pa strekningen vil
sannsynligheten for at framfaringshastigheten skal begrenses av andre kjgretayer
veere liten, og hastigheten for det enkelte kjeretay vil veere ner dimensjonerende
(skiltet) hastighet. Med gkende antall kjaretgyer gker ogsa sannsynligheten for at
framdriften forstyrres av andre kjgretgyer og hastigheten pa strekningen vil falle.

Det tredje forholdet er i figuren illustrert ved den rgde kurven som starter ved 0
biler pr. time og en hastighet pa 0. Med gkende hastighet gker ogsa antall biler
som kan passere et punkt (eller en strekning). Antall biler som kan passere er en
funksjon av kjaretgyenes lengde, tid mellom Kjgretayene og Kkjeretayenes
hastighet. Etter hvert som hastigheten gker vil tiden det tar for det enkelte
kjoretoy a passere strekningen gad mot null og kapasiteten pa strekningen
bestemmes av tiden mellom kjaretayene (i figuren satt lik 3 sekunder).

De to kurvene krysser hverandre (i figuren ved ca. 50 km/t, 1060 biler pr. time).
Til hgyre for dette punktet er kurvene stiplet — de kan ikke realiseres. Mulige
kombinasjoner av hastighet og antall kjgretgyer ligger innenfor det arealet i
figuren som avgrenses av den heltrukne linjen.
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Beregning av tidsbesparelser i trafikkberegningsmodeller

| trafikkberegningsmodeller (og dermed ogsa i samfunnsgkonomiske lgnnsom-
hetsberegninger) er formen pa volum/hastighetsfunksjonene et problem siden det
ikke er entydig sammenheng mellom x-verdier (volum) og y-verdier (hastighet) i
funksjonene. | modellene lgses dette ved a bruke funksjoner som illustrert i figur
4.3 (gra kurve): Volumene tillates & gke utover kapasiteten i veinettet.

Det er lagt ned et omfattende arbeid med sikte pa a identifisere volum/hastighets-
kurver som gir en realistisk gjengivelse av framkommeligheten i veinettet, bl.a i
Osloomradet®. Gjennom & bruke en rekke ulike funksjoner for ulike typer vei-
lenker har det veert mulig & identifisere former pa funksjonene som gir reisetider
innenfor de intervaller som er registrert gjennom de senere &r* og med volumer p&
de viktigste veilenkene som ikke avviker i for stor grad fra talt trafikk.

Selv om det — med de volum/hastighetskurvene som benyttes i trafikkberegnings-
modeller — er mulig & oppna en brukbar tilpasning til registrerte volumer og
hastigheter i dagens situasjon, er det betydelig usikkerhet forbundet med a
beregne tidshesparelser for trafikantene i en framtidssituasjon pa grunnlag av
disse. Dette har flere arsaker:

1. Funksjonsformen stemmer ikke med datagrunnlaget (Alle observasjoner
vil ligge innenfor den heltrukne rade kurven i figur 4.3, mens det benyttes
en funksjonsform tilsvarende den gra kurven). Tilpasning til et datagrunn-
lag hvor samme trafikkvolumer avvikles med ulike hastigheter (gvre og
nedre del av den rade kurven) vil fare til at volum/forsinkelsesfunksjonen i
omradet rundt kapasitetsgrensen pa veiene vil kunne fa en form som
avviker betydelig fra observasjonene.

2. Med gkende trafikkvolumer (i en prognosesituasjon) vil funksjonsformen
tillate volumer som ikke er mulig & avvikle pa veilenkene. Nar
trafikkberegningsmodellene benyttes til a kvantifisere spart reisetid i
veinettet vil dette forholdet bidra til at tidsbesparelsene overvurderes.

3. | trafikkberegningsmodeller deles dggnet inn i et begrenset antall
tidsperioder. Nar mindre endringer i ettersparsel farer til store endringer i
reisetid (jfr. formen pa volum/forsinkelsesfunksjonene nar trafikken
naermer seg kapasitetsgrensen) bidrar ogsa dette til usikkerhet om
starrelsen pa tidsbesparelsene.

Beregning av tidsbesparelser med EFFEKT

Ved vegprosjekter beregnes spart reisetid i enkelte prosjekter ved hjelp av trafikk-
beregningsmodeller, i andre prosjekter benyttes volum/forsinkelsesfunksjoner
som ligger inne i Statens vegvesens beregningsverktgy EFFEKT. | likhet med
volum/hastighetskurvene som benyttes i trafikkberegningsmodellene har
funksjonene i EFFEKT ingen begrensninger pa volumer som kan avvikles pa en

¥ PROSAM-rapport nr 113, ”Nye volum/delayfunksjoner til bruk i transportmodeller” (2004)

* PROSAM-rapport nr 102, "Framkommelighetsundersgkelser for bil i Oslo og Akershus, 2000,
2001 og 2002 (2003)
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veistrekning innenfor en tidsperiode, men formen pa funksjonene i EFFEKT
skiller seg fra klart fra volum/hastighetskurvene som benyttes i modeller.

Opp til beregnet strekningskapasitet benyttes har funksjonene i EFFEKT et forlgp
som gvre del av den heltrukne rgde kurven i figur 4.3.° Nar ettersparselen
overstiger kapasitetsgrensen settes hastigheten til 2/3 av hastigheten ved
kapasitetsgrensen. For veier med hastighetsgrense (basisfart) 80 km/t eller hgyere
er hastighet ved kapasitetsgrensen 60 km/t og hastighet nar kapasitetsgrensen
overskrides 40 km/t. Som en konsekvens av dette vil det ikke beregnes spart
reisetid for kapasitetsgkende prosjekter dersom ikke etterspgrselen bade far og
etter gjennomfgring av prosjektet overstiger kapasitetsgrensen.

Beregning av tidsbesparelser - kollektivtrafikk

Ved bilreiser kvantifiseres bare spart reisetid — uavhengig av om besparelsen
skyldes kapasitetsgkning eller standardekning (f.eks innkorting av trase). Ved
kollektivreiser deles spart reisetid inn i flere elementer: reisetid, forsinkelsestid,
ventetid og tilbringetid. Forsinkelsestid i kollektivnettet defineres som avvik fra
rutetid (reisetid).

| jernbanenettet bestemmes reisetid og kapasitetsutnyttelse gjennom ruteplanleg-
ging. Rutetiden med jernbane bestar av:

e teoretisk kjoretid + oppholdstid pa stasjoner + ngdvendig "slakk™ i
ruteplanen.

Slakk i ruteplanene legges inn for & gi muligheter til & innhente forsinkelser og —
ved hgy kapasitetsutnyttelse — for at framfaringen av tog ikke skal forstyrres av
andre togavganger. Jo hgyere kapasitetsutnyttelsen er, desto mer “slakk” legges
inn i ruteplanene.

Gjennomfgring av tiltak i jernbanenettet gir muligheter for & endre ruteplanene.
Reisetidsbesparelsene trafikantene oppnar vil typisk besta av:

e endringer i teoretisk kjoretid + endret ”slakk” i ruteplanen.

Endringer i teoretisk kjaretid er vanligvis enkelt & beregne, mens beregning av
endret “slakk™ i ruteplanene forutsetter at det legges mye arbeid i & utvikle
kjarbare ruteplaner for driftssituasjonen etter gjennomfgring av tiltaket. Endrede
forutsetninger (bruk av togmateriell med andre egenskaper, endringer markedet,
nye prosjekter som pavirker kapasitet og reisetid) vil ogsa pavirke reisetidsbespar-
elsene som oppnas ved gjennomfaring av et tiltak. Reisetidsgevinstene ved
jernbaneprosjekter bestar derfor ofte av en “sikker” andel (reduksjon i teoretisk
kjaretid) og en usikker del (redusert slakk i ruteplanen).

For kollektivreiser inngar ogsa endringer i forsinkelsestid i samfunnsgkonomiske
lennsomhetsberegninger. Forsinkelsestid kvantifiseres ikke i de fleste trafikk-
beregningsmodeller, men kvantifiseres i de fleste samfunnsgkonomiske lgnnsom-
hetsanalsyer som gjennomfares av Jernbaneverket. Omfanget av forsinkelser

% Statens vegvesen: “Héndbok 140 Konsekvensanalyser. Del I1b Metodikk for beregning av
prissatte konsekvenser — Brukerveiledning EFFEKT 5” (1995)
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pavirkes av flere faktorer; kapasitetsutnyttelse, "slakk™ i ruteplanene, omfanget av
feil/avvik pa kjgretgy og infrastruktur og beredskap i forhold til & korrigere
oppstatte feil pa kjeretay og infrastruktur.

Hvordan et infrastrukturtiltak pavirker forsinkelsestiden for brukere av jernbane-
nettet avhenger derfor bade av "eksogene” faktorer og av avveiinger mellom uttak
av “gevinst” i form av flere avganger, kortere reisetid og bedret punktlighet.

| de fleste analyser som gjennomfares i regi av Jernbaneverket anslas punktlig-
hetsgevinster skjgnnsmessig — eller basert pa enkle vurderinger. Manglende
metodikk gjar at disse anslagene blir sveert usikre.

Tidsbesparelser, overfart trafikk

Gjennomgangen i foregaende avsnitt dekker hovedsakelig hvordan tidsbesparelser
for kollektivreisende behandles i Jernbaneverkets analyser og hvordan
tidsbesparelser for reisende med bil behandles i Statens vegvesens analyser.

Overfart trafikk fra vei til bane kan gi tidsbesparelser for bilreisende dersom frem-
kommeligheten bedres. Motsatt vil overfgring av trafikk fra bane til vei kunne gi
gkt ventetid dersom reduksjonen i Kkollektivtrafikken kompenseres gjennom en
reduksjon i antall avganger.

I Jernbaneverkets analyser beregnes det ”sparte kgkostnader” for bilreisende ved
overfgring av trafikk fra vei. Det benyttes satser for marginale kgkostnader i
storbyomrader anslatt av Transportgkonomisk Institutt®, men det er ogsa &pning
for & benytte andre beregninger og / eller resultater fra trafikkberegningsmodeller.

Statens vegvesens verktgy "EFFEKT” inneholder ikke konsekvenser for kollek-
tivtrafikk med bane. | utgangspunktet baseres verktgyet pa faste trafikkmatriser,
dvs ingen overfart trafikk mellom transportmidler. Som en falge av dette fanger
beregninger med EFFEKT ikke konsekvenser av endringer i kollektivtilbudet.
Nar gjennomfgring av vegprosjekter gir overfgrt trafikk fra bane til veg tas det
derfor ikke hensyn til hvilke konsekvenser dette far for kollektivtilbudet. 1 farste
omgang Vil overfart trafikk fra bane til vei gi reduserte inntekter for kollektiv-
selskapene. Dette ma i neste omgang kompenseres gjennom gkt offentlig kjap,
gkte billettpriser og / eller redusert tilbud. Dersom tilbudet reduseres gkes
ventetiden for gjenvarende kollektivtrafikanter.

4.2.2 Verdsetting av reisetid

Bade ved kollektivreiser og bilreiser bestemmes avreisetidspunkt av:
1. @nsket ankomsttid til bestemmelsessted.
2. Den reisendes kunnskap om reisetid og variasjoner i reisetid.

3. Den reisendes avveining mellom ulempe knyttet til & ankomme for tidlig
og ulempe knyttet til & ankomme for sent.

¢ “Transportmidlenes marginale kostnadsansvar”. (Transportakonomisk Institutt, xxxx)
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| transportnett vil reisetiden variere avhengig av kapasitet og ettersparsel
(kapasitetsutnyttelse). @kende kapasitetsutnyttelse gir lengre reisetider bade i vei-
og kollektivnett. | kollektivnett vil gkningen i reisetider presenteres i rutetabeller
mens de reisende i et veinett gjennom erfaring og annen informasjonsinnhenting
selv ma innhente kunnskap om reisetid.

Bade i kollektiv- og veinett kan framkommeligheten hindres av hendelser som pa-
virker kapasiteten i systemet (f.eks tekniske feil ved kjaretay, vedlikeholdsarbei-
der pa infrastrukturen etc.). Mens reisetiden i kollektivnettet i liten grad pavirkes
av variasjoner i etterspgrsel, vil selv mindre endringer i etterspgrsel kunne gi
betydelige endringer i reisetid i et veinett som er ner full kapasitetsutnyttelse.

Variasjoner i ettersparsel og kapasitet vil dels veere forutsigbare, men det vil ogsa

veere variasjoner som vanskelig kan forutsees av de reisende.

| figur 4.4 vises

eksempel pa hvordan reisetiden pa en veilenke vil kunne variere avhengig av
kapasitetsutnyttelse.

Den grgnne linjen (median) viser reisetid for en gitt kapasitetsutnyttelse. Vi ser at
reisetiden gker med gkende kapasitetsutnyttelse og at gkningen blir sterkere desto

hgyere kapasitetsutnyttelsen er i utgangspunktet.

BI& (gjennomsnitt) og red

(standardavvik) linje i diagrammet viser reisetid under forutsetning av at faktisk
etterspersel er normalfordelt med et standardavvik pa 10 % av forventet etter-

sparsel.

Gra stiplede linjer viser 90 % konfidensintervall for reisetiden gitt de samme
forutsetningene.
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Figur 4.4:

Sammenheng mellom kapasitetsutnyttelse, reisetid og reisetidsvariasjon
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I figuren tas det ikke hensyn til omfanget av ikke-forutsigbare hendelser som
pavirker kapasiteten, f.eks ulykker, ikke varslet vedlikeholdsarbeid, vanskelige
kjereforhold etc. Slike forhold bidrar ogsa til usikker reisetid, og bidraget til
usikker reisetid vil — ogsa for avvik i kapasiteten — vaere betydelig starre ved hgy-
enn ved lav kapasitetsutnyttelse.

| hvilken utstrekning de reisende er i stand til & ansla reisetid / etterspgrsel pa et
gitt tidspunkt vil variere, men figuren illustrerer at usikkerheten knyttet til reisetid
er vesentlig stagrre i perioder med hgy kapasitetsutnyttelse enn i perioder med lav
kapasitetsutnyttelse i veinettet.

Mens kollektivreisende ma velge mellom et begrenset antall avganger, star bilist-
ene fritt til & velge reisetidspunkt. Ved usikkerhet knyttet til reisetid er likevel
valget de star overfor omtrent det samme; Den reisende ma foreta en avveining
mellom ulempe ved a ankomme far gnsket ankomsttid i forhold til ulempen ved a
komme etter gnsket ankomsttid. Kurvene for standardavvik og konfidensintervall
I Figur 4.4 illustrerer at — for en gitt avveiing mellom ulempe ved for tidlig og for
sen ankomst - behovet for & legge inn tidsmarginer pa ankomststedet gker
betydelig ndr kapasitetsutnyttelsen i veinettet er hay’.

Reisende som aksepterer 5 % sannsynlighet for & komme for sent til reisemalet,
ma med 95 % kapasitetsutnyttelse, beregne en reisetid pa 24 minutter pa strek-
ningen — men median reisetid er 18 minutter. Dersom det gjennomfagres tiltak pa
strekningen som gjer at kapasitetsutnyttelsen reduseres til 80 %, vil den samme
reisende med 95 % sannsynlighet komme fram i tide dersom han beregner en
reisetid pa 18 minutter, d.v.s en reduksjon pa 6 minutter. Median reisetid redu-
seres imidlertid bare med 2 minutter — til 16 minutter. Eksemplet illustrerer at
reduksjon i reisetidsvariasjon kan ha starre betydning enn reduksjon i median /
gjennomsnittlig reisetid nar det i utgangspunktet er hgy kapasitetsutnyttelse.

I samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsanalyser som gjennomfgres av Statens
vegvesen tas det ikke hensyn til dette forholdet. Nar alle reisetidsbesparelser
verdsettes likt, forutsettes det implisitt at ankomsttidspunkt er uten betydning for
reisende med bil. | Jernbaneverkets analyser verdsettes forsinkelsestid med 3
ganger verdien av reisetid for korte reiser (inntil 50 km) og 1,5 ganger verdien av
reisetid for lange reiser (over 50 km). Verdsettingen av forsinkelsestid i
Jernbaneverkets analyser baseres pa preferanseundersgkelser.

4.2.3 Oppsummering, tidkostnader

Vi har i dette avsnittet vist at det er betydelig usikkerhet knyttet til kvantifisering
av tidsgevinster bade i jernbanenettet og i veinettet. Bade i vei- og jernbanenettet
er usikkerheten klart stgrre nar trafikkvolumene narmer seg kapasitetsgrensen enn
nar det er ledig kapasitet i transportnettet.

Ved veiprosjekter overvurderes antall timer spart reisetid ved kapasitetsgkende
prosjekter nar ettersparselen overstiger kapasitetsgrensen. Nar VDF-kurvene som

" Avsnittet er inspirert av rapporten “Journey time variability — Modelling an appraisal of journey
time variability” (Department of Transport, 2003)
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benyttes ved beregninger med Statens vegvesens beregningsverktgy EFFEKT
avviker sterkt fra VDF-kurvene som benyttes i trafikkberegningsmodeller,
avhenger beregningene av spart reisetid ogsa av hvilket verktgy som benyttes.
Det er derfor vanskelig & trekke generelle slutninger om starrelsen pa
overvurderingen av antall sparte timer.

Samtidig viser gjennomgangen i foregaende avsnitt at trafikantenes verdsetting av
spart reisetid vil veere vesentlig hgyere ved hgy kapasitetsutnyttelse (usikker
reisetid) enn pa strekninger med ledig kapasitet (sikker reisetid). Dette forholdet
virker motsatt av effekten av at det beregnes for hgyt antall sparte timer. Tas det
hensyn til begge de to effektene kan det derfor — teoretisk — tenkes situasjoner
hvor metodene som benyttes gir riktig niva pa tidsgevinstene for biltrafikken, men
det vil ogsa veere situasjoner hvor metodene som brukes gir for hagye eller for lave
tidsgevinster for trafikantene.

Ved sammenlikning av lgnnsomheten for veiprosjekter vil usikkerheten knyttet til
beregnede tidsgevinster vere vesentlig starre ved prosjekter som gjennomfares i
omrader med hgy kapasitetsutnyttelse enn ved prosjekter som gjennomfares i
omrader med lavere kapasitetsutnyttelse.

Ved prosjekter som gjennomfares i regi av Jernbaneverket er usikkerheten starst
knyttet til kvantifisering av punktlighetsgevinster. For at beregning av reisetids-
gevinster i analyser i regi av Jernbaneverket og Statens vegvesen i sterre grad skal
bli sammenliknbare, bgr derfor flere tiltak vurderes:

1. Separat verdsetting av tidskomponenter ogsa i Statens vegvesens analyser
(skille reisetid, forsinkelsestid (reisetidsvariasjon), tilbringertid)

2. Bedre metoder for kvantifisering av effekter av usikker reisetid
(forsinkelsestid, reisetidsvariasjoner) bade i veinettet og jernbanenettet.

4.3  Ulykkeskostnader / ulykkesrisiko

Ulykkesrisiko inngar i trafikantenes beslutning om valg av reisemal og valg av
transportmiddel. Ingen trafikkberegningsmodeller skiller likevel ut ulykkesrisiko
som eget element i nyttefunksjonene (generaliserte kostnadsfunksjoner) som
bestemmer reisemgnster og reisemiddelfordeling i modellene. Dette betyr at
modellene kun fanger opp en slags gjennomsnittlig vurdering av ulykkesrisiko, og
ikke vil fange opp effekter pa reisemgnster og reisemiddelvalg av tiltak som
gjennomfares med sikte pa gkt sikkerhet.

Ulykkesrisiko varierer mellom ulike transportmidler. For prosjekter som pavirker
valg av transportmiddel er vi derfor avhengig av trafikkberegningsmodeller for &
beregne ulykkeskonsekvenser.

4.3.1 Kvantifisering av endring i antall ulykker

Mellom Jernbaneverket og Statens vegvesen er det i dag store forskjeller i
detaljeringsgrad nar det gjelder beregninger av endringer i antall ulykker som
folge av tiltak i vei- og banenettet.
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| EFFEKT er det innarbeidet ulykkesfrekvenser for veistrekninger, kryss, bruer og
tunneler inndelt etter type og kvalitet. Det er ogsa lagt inn definerte virkninger av
en rekke ulike typer tiltak. Ulykkene graderes ogsa etter alvorlighetsgrad. Det er
muligheter til & legge inn registrerte ulykkestall eller basere seg pa tabeller i
veiledningsmaterialet. | sum betyr dette at det i EFFEKT er mulig a gjennomfare
en systematisk kvantifisering av endringer i antall vegtrafikkulykker som fglge av
ulike typer tiltak. Ulykkesfrekvensene er ikke gradert etter kapasitetsutnyttelse.

For ulykker med jernbane finnes ikke tilsvarende detaljerte oversikter over
ulykkesfrekvenser. Med unntak for planoverganger — hvor det er etablert meto-
dikk for & beregne endringer i ulykkesrisiko, benyttes beregnet gjennomsnittlig
ulykkesrisiko pr. togkm som grunnlag for & ansla endringer i antall jernbane-
ulykker. Fordi ulykkesfrekvensen er vesentlig lavere i jernbanenettet enn i veg-
nettet er det vanskelig & etablere ulykkesfrekvenser for ulike deler av infrastruk-
turen pd samme mate som i vegnettet. Dette betyr at beregnede endringer i antall
ulykker kan vaere beheftet med starre usikkerhet i jernbanenettet enn i vegnettet.

Ulykkesfrekvensen er lavere i jernbanenettet enn i vegnettet, overfgring av trafikk
fra vei til bane gir derfor vanligvis redusert ulykkesrisiko. Jernbaneverket
beregner endret ulykkesrisiko ved overfort trafikk fra vei til bane med en sats pr.
overfart bilkm (ulike satser for personbil og lastebil), dvs pa samme mate som
endringer i togkm behandles i analysene.

Nar EFFEKT benyttes til analyser av vegprosjekter inngar ikke overfgring av
trafikk fra bane til vei, dermed beregnes heller ikke endret ulykkesrisiko som
folge av dette. Med EFFEKT beregnes ogsa nyskapt trafikk kun ved spesielle
prosjekter. Det beregnes derfor vanligvis heller ikke gkt ulykkesrisiko knyttet til
ny biltrafikk.

4.3.2 Verdsetting av endring i antall ulykker

Endringer i antall ulykker verdsettes pd samme mate i samfunnsgkonomiske
lennsomhetsberegninger av vei- og baneprosjekter. Ulik verdsetting er derfor
ikke en kilde til inkonsistens mellom ulike analyser, verken innenfor den enkelte
etat eller mellom etatene.

4.3.3 Oppsummering, ulykkesrisiko og ulykkeskostnader

Ingen av etatene tar i dag hensyn til at trafikantenes vurdering av ulykkesrisiko
pavirker valg av transportmiddel og / eller rutevalg (bortsett fra at trafikk-
beregningsmodellene fanger opp en slags gjennomsnittlig vurdering av ulykkes-
risiko i konstantledd). | de fleste prosjekter vil endringene i trafikantenes
vurdering av ulykkesrisiko veere beskjeden. Samtidig er det komplisert og
forbundet med stor usikkerhet & kvantifisere ulykkesrisiko i trafikkberegnings-
modeller.

Endringer i ulykkesrisiko og ulykkeskostnader fanges opp med starre ngyaktighet
i Statens vegvesens analyser enn i Jernbaneverktes analyser.  Analyser med
utgangspunkt i EFFEKT gir anslag pa endringer i ulykkeskostnader for en rekke
typer tiltak, mens Jernbaneverket stort sett baserer sine analyser pd gjennom-
snittlig ulykkesrisiko. Ulykkesgevinster er derfor hovedsakelig knyttet til overfart
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trafikk i Jernbaneverkets analyser, mens gevinstene i Statens vegvesens analyser i
hovedsak er knyttet til redusert ulykkesrisiko (gkt kapasitet, bedre utforming av
kryss mv) for eksisterende veitrafikk.

For & oppna sikrere beregninger av prosjektenes ulykkeskonsekvenser (og dermed
ogsa bedre konsistens mellom ulike prosjekter innenfor den enkelte etat og
mellom etatene), ber derfor Statens vegvesen:

1. istarre grad inkludere overfert og nyskapt trafikk i sine analyser.

2. vurdere & videreutvikle etablerte sammenhenger mellom
infrastrukturkvalitet og ulykkesrisiko slik at ogsa kapasitetsutnyttelsen tas
i betraktning.

Jernbaneverket bar arbeide for & gke kunnskapen om hvilke faktorer som pavirker
ulykkesrisikoen i jernbanenettet - og hvordan ulike typer tiltak og variasjoner i
kapasitetsutnyttelse pavirker ulykkesrisikoen.
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5 Konkurrerende prosjekter i forskjellige etater

Nar to etater har prosjekter som helt eller delvis sikter mot & lgse samme problem,
eller innvirker pa hverandre pa andre mater, har vi avhengighet mellom prosjek-
tene pa tvers av etatsgrenser. Dette kan forekomme langs transportkorridorer og i
byomrader, og det vil forekomme langt hyppigere i NTP-sammenheng enn ellers.
Det virker opplagt at i tilfeller med avhengighet mellom prosjekter pa tvers av
etatene, bar analysen vere transportmiddelovergripende i strengeste forstand, og
alle de aktuelle prosjektkombinasjonene ma beregnes med samme modell. Nar det
gjelder transportkorridorer, ber jo dette kunne veere det regionale modellsystemet
og nyttekostnadsverktgyet som utarbeides til det. Nar det gjelder store byer og
kanskje ogsa noen mellomstore og sma byer med kollektivtrafikk og kaproblemer
som ikke gjenspeiles i tilstrekkelig detalj i det regionale modellsystemet, har vi et
behov for modellutvikling.

Bortsett fra det i og for seg alvorlige problemet at vi her trenger modeller som vi
ikke har i skrivende stund, er problemet med to konkurrerende og avhengige
prosjekter pa tvers av etatsgrensene bare (1) a definere pa en praktisk og
operasjonell mate nar det er aktuelt & gjennomfare analysen tverretatlig, med en
og samme modell, og (2) generelt & finne fram til hvordan etatene skal forholde
seg til infrastrukturprosjekter som planlegges gjennomfart i den andre etaten.

Dersom vi har mange konkurrerende og avhengige prosjekter, vil antall mulige
prosjektkombinasjoner som far plass innen et felles budsjett, kunne vare meget
stort. Som tidligere nevnt er det utviklet et verktgy for & handtere dette (lvanova
og Minken 2004). Verktagyet vil ikke kunne vaere sa detaljert som en stor modell,
men vil kunne brukes til & bedemme om avhengighetsproblematikken er viktig
eller ikke, og i det minste gi ideer til hvilke prosjektkombinasjoner som bgr
beregnes i mer detalj.

Problematikken angaende hvilke prosjekter som skal inkluderes i nullalternativet
er egentlig et sparsmal om handtering av avhengighet mellom prosjekter. Dersom
for eksempel vegprosjektene som inkluderes i nullalternativet var uavhengige av
det jernbaneprosjektet som vurderes, ville resultatet bli det samme som hvis man
tok dem ut av nullalternativet. Ulik praksis mellom etatene med hensyn til defini-
sjonen av nullalternativet ma sees og lgses i dette perspektivet.

Forslag: Verktgyet i Ivanova og Minken utprgves i praksis. Behovet for spesielle
bytransportmodeller vurderes pa nytt, blant annet pa grunnlag av denne utprgvin-
gen og erfaringer med det regionale modellsystemet. Dersom to eller flere
prosjekter konkurrerer om a lgse samme transportproblem, eller implementering
av det ene pavirker lgnnsomheten av det andre i vesentlig grad, skal en som et
minimum gjennomfare en analyse med det regionale modellsystemet av de tre
alternativene a gjennomfare JBVs (eller det lokale kollektivselskapets) planer, &
gjennomfare vegvesenets planer, og a gjennomfare begge planer. Etatenes
nyttekostnadsanalyser, basert pa deres eget verktay, kan supplere en slik analyse,
men ikke erstatte den.
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6 Konklusjon

Det har lenge veert arbeidet med & gjare nyttekostnadsanalysene i ulike sektorer
mer sammenliknbare. Mye er gjort, og mer er under arbeid, men diskusjonene
rundt sammenliknbarheten i naveerende NTP viser likevel at det sannsynligvis er
mye som gjenstar.

| denne rapporten har vi ikke lagt vekt pa a kritisere, revidere eller rette opp det
som er gjort i fortida, men a identifisere de opplagte og de potensielle problem-
omradene, og komme med sma og store forslag til en tilfredstillende praksis i
framtida.

Det er to situasjoner der sammenlikning og prioritering av prosjekter i ulike etater
er aktuelt. For det forste er det aktuelt nar det er spgrsmal om a gke budsjettet il
den ene etaten pa bekostning av den andre, eller i det minste la den ene etaten
vokse sterkere enn den andre. Vi ber da vere rimelig trygge pa at nyttekostnads-
brgken gir den samme informasjon, uansett hvilken etat som har beregnet den.
Siden en slik budsjettjustering kan bergre et hvilket som helst av alle prosjektene
som blir beregnet til NTP, er sammenliknbarhet et helt generelt krav til alle
analyser. Men for det andre stiller saka seg mye skarpere nar to prosjekter i hver
sin etat er alternative lgsninger av det samme problem.

En vil finne minst fem tendenser i det vi har gjort.

For det farste har vi identifisert noen mindre feil og uoverenstemmelser i
naveerende retningslinjer innen hver av etatene. Disse kan lett rettes opp.

For det andre har vi pekt pa omrader, som sammenlikningsaret, bruk av skattefak-
toren og faring av skatteinntekter for det offentlige, hvor det ikke tidligere har
veert tenkt sa mye pa standardisering, men hvor det vil gke sammenliknbarheten.

For det tredje har vi pekt pa behovet for en samordnende instans med hgyt faglig
niva som kan sta for (1) utarbeiding av prognoser for de eksogene faktorene, (2)
godkjenning av turmatriser som kan tjene som rettesnor for etatenes og lokale
myndigheters spesialmodeller og for forutsetninger om trafikkvekst, (3)
godkjenning av spesialmodeller som kan brukes i NTP-sammenheng, (4)
retningslinjer for enhetspriser og andre forhold som er av betydning for
sammenliknbarheten, (5) initiere utvikling av nye verktay og modeller.

For det fjerde har vi framholdt at dette ma koordineres med arbeidet med det
nasjonale og regionale modellsystemet, men at det ikke er rimelig & anta at alt kan
forega innafor rammen av utvikling og videreutvikling av de regionale modellene.
Det vil fremdeles veare bruk for andre verktgy til mange formal, inkludert
beregning av en stor mengde helt ordineaere sma prosjekter, og det vil falgelig veere
et samordningsbehov som ikke lgses av seg sjgl. Til tross for behovet for
samordning, ber dessuten kompetanse og initiativ ikke ngdvendigvis sentraliseres.

Og for det femte har vi pekt pa omrader der forskningsbasert avklaring er
ngdvendig for & ske sammenliknbarheten og fa fram det som sarpreger hver av
transportmatene. Foruten kalkulasjonsrenta, som vi ikke har gatt nermere inn pa
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her, gjelder det fgringen av skatter og avgifter (og dermed “skyggeprisen” pa
ressursene), tidsbruk og tidsverdiene generelt, og spesielt alt som henger sammen
med forsinkelser og variasjon i reisetid (inkludert volume-delayfunksjoner for bil-
og kollektivtrafikken, slakk som legges inn i ruteplanleggingen ...). Videre spars-
malet om handtering av tilbringertid for bilreiser, helseeffekter og ulykkesrisiko i
de to transportsystemene, og beslutningsrelevante kostnader for gang- og sykkel-
trafikk. | kapittel 5 papeker vi behovet for forskningsbasert implementering av
strategiske verktgy som kan handtere omfattende avhengighet mellom prosjekter.

Vare forslag

Vi gjengir her forslagene som er fremmet pa ulike steder i teksten ovenfor i den
rekkefelge de har i teksten.

Prognoser og modeller:

1. Utarbeidelsen av utviklingsbanene for variable som pavirker transporten
(eksogen input til modellene) knyttes til arbeidet med & oppdatere de
nasjonale og de regionale modellene.

2. Bilhold og tur- og godstransportmatriser etableres med det nasjonale/-
regionale modellsystemet, basert pa prognosene for de “eksogene” eller
uavhengige variablene, og gjeres gjeldende som nullalternativ i alle
analyser, uansett sektor.

3. Det arbeides videre med & presisere og operasjonalisere anbefalingen i
avsnitt 2.3 om nar unimodale analyser kan aksepteres, og nar og i hvilket
omfang man skal foreta enkle justeringer i unimodale analyser for & ta
hensyn til effekter i andre sektorer.

4. Basert pd modellsituasjonen far neste NTP-runde treffes det sentralt en
beslutning om hva slags spesialmodeller en vil godkjenne til bruk i NTP-
analysene, og hvilke typer tiltak en vil tillate analysert med en unimodal
spesialmodell og uten modell.

Evalueringsverktay:

5. Vegvesenet retter opp feilen i bruken av skattefaktor i nyttekostnads-
braken.

6. Vi anbefaler at begge etater samtidig gar over til a regne investerings- og
driftsutgifter i telleren eksklusive merverdiavgift. En ber ogsa kontrollere
narmere at de gjennomsnittlige momssatsene pa bygging og vedlikehold
som brukes i etatene er riktige og gyldige for alle typer av prosjekter, da
dette ikke bare har betydning for NN/K, men ogsa form naverdien (pa
grunn av skattefaktoren).

7. Saksbehandlere og beslutningstakere gjeres klarere oppmerksom pa
begrensningene til NN/K som prioriteringskriterium. Alternative metoder
som er nevnt i teksten, bar praves ut i praksis.
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8.

10.

11.

12.

En samordnende faglig instans for enhetspriser og kalkyleverdier vurderes,
og behovet for grunnleggende oppdatering pa disse feltene vurderes av en
slik instans. Vi ser ikke for oss et organ som SIKA — miljget og de
tilgjengelige ressursene i Norge er mindre — men ansvaret ma plasseres et
(og bare ett) sted.

Det arrangeres et seminar med eksperter for a belyse sparsmalet om en
korrigeringsfaktor for indirekte skatt (svenskenes skattefaktor 1), eller det
avklares i et nordisk prosjekt.

Praksis endres mht. hvilke poster som skal multipliseres med skatte-
faktoren, og finansdepartementets retningslinjer falges. (Dette er ogsa
foreslatt i Minken og Samstad 2004, og blir kanskje gjennomfart i den
pagaende revisjonen av Handbok 140.)

Vegvesenet innfarer realistisk innplassering av prosjektene i tid i NTP-
sammenheng, og lgser opp i konvensjonen med felles samenlikningsar for
alle prosjekter.

Det innferes virkelig planlagt apningsar i NTP-sammenheng. Alle
prosjekter far sin naverdi beregnet med farste ar i NTP-planen som
grunnlag. Terminologien endres slik at dpningsaret blir hetende det, og
grunnlaget for naverdiberegningen kalles sammenlikningsaret.

Tidsbesparelser, tidsverdier, ulykkesreduksjoner og ulykkeskostnader:

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Det foreslas et arbeid som kan forbedre anslagene pa disse starrelsene,
spesielt nar det gjelder bedre volume-delayfunksjoner, bedre kvantifisering
av usikkerhet i transporttida, inkludering av andre tidskomponenter enn tid
om bord i vegvesenets analyser, og kvantifisering av hvordan tiltak
pavirker ulykkesrisikoen.

Separat verdsetting av tidskomponenter ogsa i Statens vegvesens analyser
(skille reisetid, forsinkelsestid (reisetidsvariasjon), tilbringertid)

Bedre metoder for kvantifisering av effekter av usikker reisetid
(forsinkelsestid, reisetidsvariasjoner) bade i veinettet og jernbanenettet.

Vegvesenet ber i starre grad inkludere overfart og nyskapt trafikk i sine
analyser.

Vegvesenet bar vurdere a videreutvikle etablerte sammenhenger mellom
infrastrukturkvalitet og ulykkesrisiko slik at ogsa kapasitetsutnyttelsen tas
i betraktning.

Jernbaneverket bgr arbeide for a gke kunnskapen om hvilke faktorer som
pavirker ulykkesrisikoen i jernbanenettet - og hvordan ulike typer tiltak og
variasjoner i kapasitetsutnyttelse pavirker ulykkesrisikoen.

Avhengighet mellom prosjekter

19.

Verktgyet i Ivanova og Minken utprgves i praksis. Behovet for spesielle
bytransportmodeller vurderes pa nytt, blant annet pa grunnlag av denne
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utprevingen og erfaringer med det regionale modellsystemet. Dersom to
eller flere prosjekter konkurrerer om a lgse samme transportproblem, eller
implementering av det ene pavirker lannsomheten av det andre i vesentlig
grad, skal en som et minimum gjennomfgre en analyse med det regionale
modellsystemet av de tre alternativene a gjennomfare JBVs (eller det
lokale kollektivselskapets) planer, & gjennomfgre vegvesenets planer, og &
gjennomfare begge planer. Etatenes nyttekostnadsanalyser, basert pa deres
eget verktay, kan supplere en slik analyse, men ikke erstatte den.
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