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KONSEKVENSANALYSER

Forord

Statens vegvesen har siden 1988 hatt en egen handbok for konsekvensanalyser. Foreliggende
handbok erstatter utgaven fra 2014. Det er gjort endringer i alle kapitlene, men hovedtrekkene
i selve utredningsmetodikken er ikke endret.

Handboka er primaert rettet mot fagpersoner som arbeide med konsekvensanalyser av veg- og
transportprosjekter. Det er ikke en lzerebok i faglige metoder. For dette henvises det til faglitteratur.
Det er en forutsetning at alle analyser utfgres av faglig kompetent personell.

Handboka gir veiledning om hvordan konsekvensanalyser ber utferes pa prosjektniva.
En enhetlig metodikk skal sikre at prosjekter i storst mulig grad blir ssmmenliknbare pa tvers
av geografisk lokalisering og uavhengig av hvilke fagpersoner som utarbeider utredningene.

Handbokarbeidet er blitt ledet av en prosjektgruppe som har bestatt av:
- Stein Brembu, prosjektleder
- Anne Kjerkreit og Kjell Ottar Sandvik, prissatte konsekvenser
- Ingvill Hoftun, ikke-prissatte konsekvenser
- Knut Sergaard, Ulf Haraldsen og Maylinn Stomperud, kapittel 1-3

| arbeidet har fagfolk fra regionene deltatt i arbeidsgrupper og bidratt i stor grad, bade med faglige
innspill og tekst.

[tillegg har forskningsinstitusjoner og konsulentfirmaer vaert engasjert. Kristin Magnussen fra Menon
har veert redaktor.

Vegdirektoratet, februar 2018

Marit Brandtsegg j
Transportavdelingen

Héndbok V712 er oppdatert 2021, for endringer se side 4.
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Endringer august 2021:

Kapittel 5 prissatte konsekvenser:

o Alletabeller oppdatert til 2020-kr og referanser er oppdatert
derdenne erendret.

o Kapittel 5.1: Tekst om analyseperiode og levetid justert siden
forrige utgave.

o Kapittel 5.3: Tidskostnader, kjgrekostnader og helse-
kostnader er endret. Tekst oppdatert som fplge av videre-
utvikling i beregningsmetodikk.

o Kapittel 5.7: Klimagasskostnader er endret.

Kapittel 6.10g 6.2:

Henvisning til Miljodirektoratets veileder M-1941 er lagtinn to
steder. Den ene tilfpyelsen gir en oppklarende forklaring omkring
bruken av begrepene «steg» og «trinn» i metodikken i V712 og
M-1941.

Kapittel 6.6 Naturmangfold:

Etter dialog med Miljpdirektoratet er det gjort en del tilpasninger

til Miljpdirektoratets veileder M-1941:

o Veiledning omkring verdifastsettelse er endret slik at den er
harmonisert med miljgforvaltningens tilnaerming til bruk av
verdibegrepet i nasjonal KU-metodikk.

o Detergjort mindre justeringer i definisjonen av registrerings-
kategorier, og tilhgrende veiledningstekst er endret og
forbedret.

o Veiledningen omkring forurensning og vannmiljo er
forsterket.

o Referanser og definisjoner er oppdatert/korrigert og
nodvendige tilfpyelser er gjort.

Kapittel 8.2 Risiko og sarbarhetsanalyser:
Det henvises til Svv-rapport nr 632 og Svv-rapport nr530 som
utdyper kap. 8.2. Kapittelet er av den grunn noe forkortet.

Vedlegg 2 er oppdatert



Innhold

2.1 Plan- og bygningslovens bestemmelser
2.2 Retningslinjer for planlegging av riks- og fylkesveger etter plan-
0g bygningsloven

2.3 Utredningsinstruksen og rundskriv om samfunnsgkonomiske analyser

2.4 Nasjonale mal og retningslinjer med relevans for konsekvensanalyser
3 Forberedende arbeider

3.1 Innledning

3.2 Behovsanalyse

3.3 Mal

3.4 Framtidsbilde (framtidig utvikling)

3.5 Transportanalyser

3.6 Steds- og landskapsanalyser

3.7 Utvikling av alternativer og siling

3.8 Avgrensning av plan- og influensomrade

3.9 Risiko- ogsarbarhetsanalyse

3.10 Planprogram
4 Metodikk for samfunnspkonomiske analyser

41  Samfunnspkonomisk analyse (samfunnsgkonomisk Ipnnsomhetsvurdering)

4.2  Tiltakets konsekvenser vurderes

4.3  Referansealternativet

4.4 Usikkerhet

4.5 Fordelingsvirkninger

Forord

1 Innledning
1.1  Omhandboka
1.2 Ommetode for konsekvensanalyse og handbokas oppbygning
1.3 Brukavhandboka pa ulike plantyper

2 Rammene for konsekvensanalyser

KONSEKVENSANALYSER

O 4 I N

11
1

15
15
17

19
19
19
20
22
23
27
30
32
33
33

35

38
38
40
40



KONSEKVENSANALYSER

10

11

Prissatte konsekvenser

51
5.2
53
54
55
5.6
5.7
5.8
5.9

Det teoretiske grunnlaget
Analysemetode og beregningsverktoy
Trafikant- og transportbrukernytte
Operatornytte

Budsjettvirkning for det offentlige
Ulykker

Stey og luftforurensning
Klimagassutslipp

Restverdi

5.10 Skattekostnader
5.11 Sammenstilling av prissatte konsekvenser

Ikke-prissatte konsekvenser

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5
6.6
6.7
6.8

Sammenstilling av samfunnsekonomisk analyse

71
7.2
7.3

Noen innledende avklaringer

Metode for utredning av ikke-prissatte temaer
Forenklet metode

Landskapsbilde

Friluftsliv / by- og bygdeliv

Naturmangfold

Kulturarv

Naturressurser

Krav til sammenstillingsprosessen

Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser

Beskrivelse av fordelingsvirkninger

Vurdering av maloppnaelse og ROS

8.1
8.2

Maloppnaelse
Risiko- og sarbarhetsanalyser

Eventuelle tilleggsanalyser

9.1 Nettoringvirkninger

9.2  Arealbruksendringer og andre lokale og regionale virkninger
9.3 Pavirkning pa okosystemtjenester

9.4 Reiseopplevelse

9.5  Reisekomfort

Anbefaling

Referanser

Vedlegg 1

Vedlegg 2

43
44
56
62
78
82
87
91
103
105
106
106

111
111
114
126
130
142
152
174
185

201
201
201
208

209
209
211

219
219
223
230
233
234

235

237

240
244



INNLEDNING :: KONSEKVENSANALYSER

1 Innledning

| dette innledende kapittelet gis en kort beskrivelse av hva en konsekvensanalyse er. | tillegg
beskrives handbokas oppbygning og hvordan metoden i handboka kan brukes til konsekvens-
analyser av ulike plantyper.

1.1 Omhandboka

Handboka beskriver Statens vegvesens metode for konsekvensanalyser i veg- og gateplanlegging
og er rettet mot fagpersoner som arbeider med planlegging og konsekvensanalyser av
transportprosjekter.

Handboka utfyller Hdndbok V710 Oversiktsplanlegging og Handbok R760 Styring av vegprosjekter.
Mens disse omhandler hele planprosessen, har denne hdndboka om konsekvensanalyser spesielt
fokus pa den delen av planarbeidet som omhandler utredning og alternativvurderinger. R760 om-
handler prosessen fra og med kommunedelplan. Utredninger skal folge R760 som prosjektstyrings-
metode hvis de organiseres som et prosjekt.

Konsekvensanalysen skal danne grunnlag for a anbefale valg av l@sning, ved at den skal tydeliggjere
prosjektenes relevante konsekvenser og vurdere ulike Ipsningsalternativer opp mot hverandre.
Metoden er spesielt utviklet for planer pa prosjektniva i form av kommunedelplan, men kan ogsa
tilpasses andre type planer. Metoden skal ivareta bade plan- og bygningslovens krav til konsekvens-
utredninger, krav til alternativvurderinger gitt i Retningslinjer for planlegging av riks- og fylkesveger!
og Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging?, og Utrednings-
instruksens krav til samfunnsgkonomiske analyser.

En fullstendig konsekvensanalyse med samfunnsgkonomisk analyse etter metoden i handboka

er normalt mer omfattende enn kravene som stilles til en konsekvensutredning etter plan- og
bygningsloven. Der metoden for konsekvensanalyse i denne handboka benyttes fullt ut, vil kravene
til konsekvensutredning etter plan- og bygningsloven normalt innfris. | handboka benyttes begrepet
konsekvensanalyse om hele analysen mens en konsekvensanalyse etter kravene i plan- og
bygningsloven kalles konsekvensutredning.

1.2 Om metode for konsekvensanalyse
og handbokas oppbygning

Statlige foringer innebaerer at planlegging av transportsystem skal omfatte alternativvurderinger
som beskriver konsekvenser for miljp og samfunn, og samfunnsgkonomiske virkninger. Dette betyr
at det foreligger et generelt krav til Statens vegvesen som tiltakshaver om bade a utrede alternative
l@sninger for problemer i vegnettet, og & gjennomfere konsekvensanalyser for de alternativene som
utredes.

Statens vegvesens metode for konsekvensanalyser bestar av en samfunnsgkonomisk analyse som
inkluderer bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser. Pa bakgrunn av analysen vurderes ogsa
de ulike alternativenes maloppnaelse, for en kommer fram til anbefalt lpsning. Det kan i tillegg veere
aktuelt med ulike tilleggsanalyser, som beregning av netto ringvirkninger, arealbruksendringer og
lokale og regionale virkninger og pavirkning pa gkosystemtjenester.

Rammene som gjelder for konsekvensanalysen og som er gitt gjennom lovverk og nasjonale

1 Miljpverndepartementet (1994) 7
2 Kommunal- og moderniseringsdepartementet (2014)
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retningslinjer, er gjort rede for i kapittel 2. De forberedende arbeidene for konsekvensanalysen;
utarbeiding av planprogram, behovs- og problemanalyse, fastsetting av mal og utvikling av lgsnings-
alternativer er beskrevet i kapittel 3. Metoden for den samfunnsgkonomiske analysen er naermere
beskrevet i kapittel 4. Kapittel 5 og 6 i handboka omhandler metoden for utredningen av prissatte

0g ikke-prissatte konsekvenser, mens kapittel 7 viser framgangsmaten for a sammenstille disse.
Kapittel 8 viser framgangsmate for a vurdere maloppnaelse og & gjennomfere ROS-analyse. Kapittel
9 beskriver metodikk for eventuelle tilleggsanalyser. Kapittel 10 omhandler hvordan en kommer fram
tilen anbefaling.

Figur 1-1 viser hovedgrepet i konsekvensanalysen og bokas oppbygging.

Forberedende arbeid

Kapittel 3
Prissatte konsekvenser Ikke-prissatte
konsekvenser
Kap\tte\ 5 Kaplttel 6

4

Samlet vurdering av
prissatte og ikke-prissatte

asAjeue)jsiwouoyosuunjwes

konsekvenser
Kapittel 7
Vurdering av malopp-
P naelse ogrisiko- og
= sarbarhetsanalyse
Kapittel 8
Eventuelle
E— tilleggsanalyser
Kapittel 9
Anbefaling
Kapittel 10

Figur1-1 Hovedgrepetikonsekvensanalysen etter V712 og bokas oppbygging
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1.3 Bruk av handboka pa ulike plantyper

Metoden i handboka er spesielt utviklet for oversiktsplaner pa prosjektniva, hvor alternative Igsninger
skal vurderes. Dette vil vanligvis vaere prosjekter pa kommunedelplanniva, men i enkelte tilfeller ogsa
pa reguleringsplanniva. Med tilpasninger kan metodikken imidlertid brukes pa alle plantyper innen
Statens vegvesens forvaltningsomrade der det er aktuelt med konsekvensanalyse, ogsa for mer
strategiske planer og utredninger. Det er viktig at utredningene ikke gjgres mer omfattende enn hva
som er beslutningsrelevant. Det kan vaere behov for a gjgre tilpasninger i detaljeringsniva, eller det
kan vaere aktuelt 4 kun bruke deler av metodikken. Det er naturlig & gjore utredninger knyttet til over-
ordnede og strategiske planer mindre detaljerte enn utredninger pa prosjektniva, hvor flere forut-
setninger er fastsatt.

Figur 1-2 gir en oversikt av de vanligste plantypene og hvordan metoden kan tilpasses.

Plantype Type utredning
Nasjonal transportplan Prissatte konsekvenser (kap 5)
- Strategiske planer og utredninger - Prissatte konsekvenser (kap 5)
Konseptvalgutredninger, regionale planer og - Ikke-prissatte konsekvenser tilpasset et grovere
andre strategiske planer og utredninger pa detaljeringsniva (kap. 6.3)

overordnet niva

- Kommunedelplan - Utredning som felger full metode i handboka
Krav til konsekvensutredning etter plan- (kap 5 0g 6)
0g bygningsloven

- Reguleringsplan - Utredning som felger full metode i handboka
Kan ha krav til konsekvensutredning etter plan- (kap50g6)
0g bygningsloven - Utredning som benytter relevante deler av metoden

Figur1-2 Plantyper ogtype utredninger etter handboka

Nasjonal transportplan

Nasjonal transportplan (NTP) presenterer hovedtrekkene i Regjeringens transportpolitikk, og er
den viktigste overordnete planen for transportsystemet bade pa veg, bane, sj@ og i luft. Planen er et
verktey for prioritering av utbygging, vedlikehold og drift av statlig infrastruktur innen og mellom alle
transportformer. Det gjeres ogsa prioritering mellom konkrete utbyggingsprosjekter. Som grunnlag
for prioriteringene kreves virkningsberegninger og beregninger av samfunnsgkonomisk nytte.

Metoden gitti V712 brukes sa langt det er relevant. Normalt gis det egne retningslinjer til regionene
om hvilke virkningsberegninger som er pakrevd i arbeidet med NTP.

Konseptvalgutredninger og andre strategiske utredninger og planer
Konseptvalgutredninger er statlige utredninger som gjores i tidlig fase av store prosjekter med en
antatt kostnad over 1 milliard kroner. Konseptvalgutredninger kan vaere utredninger for utvalgte
strekninger eller utredninger hvor en ser mer pa det helhetlige transportsystemet. | konseptvalg-
utredninger analyseres transportbehov og andre samfunnsbehov, og en vurderer ulike prinsipielle
mater d lpse behovene pd. Det er utarbeidet egen skrivemal med veiledning for konseptvalg-
utredninger i Statens vegvesen.
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For alle konseptvalgutredninger vil det veere aktuelt a vurdere prissatte konsekvenser etter metoden
i kapittel 5 i denne handboka. I tillegg vil det vaere aktuelt med en analyse av ikke-prissatte
konsekvenser, tilpasset detaljeringsgraden i utredningen.

Alternativene (konseptene) i en konseptvalgutredning vil vanligvis vaere mindre bearbeidet ennien
plan etter plan- og bygningsloven, og det vil vaere naturlig & gjgre utredningene i en konseptvalgut-
redning mindre detaljerte. For strekningsvise utredninger hvor transportform og traséer ikke er gitt
ber det veere fokus pa viktige storskalasammenhenger for miljp og samfunn. | konseptvalgut-
redninger for prosjekter der trasévalg og valg av transportform i stgrre grad er gitt, vil det veere
naturlig med mer detaljerte utredninger av ikke-prissatte konsekvenser. Se 0gsa kapittel 6.3.

Metoden i handboka kan ogsa brukes til a analysere konsekvenser av ulike tiltak for kollektivtrafikk,
vegprising og andre transportpolitiske tiltak. Dette er temaer som ofte vurderes i konseptvalgutred-
ninger for byomrader eller andre typer strategiske utredninger og planer for byomrader. Det er en
forutsetning at det utarbeides transportanalyser som viser konsekvenser for reisemiddelvalg,
reisemal og eventuell turproduksjon. Se ogsa kapittel 3.5.

Kommunedelplan som avklarer valg av alternativ

Metoden i handboka er best tilpasset kommunedelplan. Trasé- og standardvalg blir som regel avklart
gjennom kommunedelplan. For disse planene skal det utarbeides konsekvensanalyser for alternative
l@sninger (Retningslinje T-1057). For kommunedelplan pa prosjektniva vil det ogsa veere krav til
konsekvensutredning etter plan- og bygningsloven. For disse planene utarbeides som hovedregel
konsekvensanalyser som fglger metoden i handboka fullt ut.

Reguleringsplaner

Der det konkrete tiltaket ikke er konsekvensutredet i en tidligere plan, vil det vaere krav om konse-
kvensutredning for alle reguleringsplaner for prosjekter med en antatt kostnad pa over 750 millioner
kroner. Dette er planer etter vedlegg | i konsekvensutredningsforskriften. For disse planene bor

det gjennomferes en konsekvensanalyse pa samme mate som for kommunedelplan der metodenii
handboka felges fullt ut.

Reguleringsplaner for mindre veg- og gateprosjekter, det vil si reguleringsplaner etter vedlegg Il i
konsekvensutredningsforskriften, kan ogsa kreve konsekvensutredning dersom de vurderes a ha
vesentlige virkninger for samfunn og miljg. Dette gjelder ogsa kun der det konkrete tiltaket ikke er
konsekvensutredet i en tidligere plan. For disse prosjektene kan metoden benyttes sa langt den er
relevant, men det vil normalt ikke vaere behov for like omfattende utredninger.

Reglene for konsekvensutredning er naermere beskrevet i kapittel 2.1.
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2 Rammene for konsekvensanalyser

Dette kapitlet gir en omtale av det formelle regelverket som er av storst betydning for arbeidet med
konsekvensanalyser. Dette er i forste rekke plan- og bygningslovens bestemmelser om planlegging
og konsekvensutredninger, i tillegg til feringer gitt i retningslinjer for planlegging av riks- og fylkes-
veger, utredningsinstruksen og rundskriv om samfunnsgkonomiske analyser.

Kapitlet gir ogsa en kort oversikt over sentrale nasjonale mal og retningslinjer som er seerlig relevante
ved utvikling av mal og lpsningsalternativer og for hvordan ulike temaer vektlegges i konsekvens-
analyser.

2.1 Plan-ogbygningslovens bestemmelser

211 Generelt om plan-ogbygningsloven

Veg- og transportplaner pa prosjektniva skal utarbeides, behandles og vedtas i samsvar med
bestemmelsene i plan- og bygningsloven.

Etter formalsparagrafen til plan- og bygningsloven skal planleggingen bidra til 8 samordne statlige,
regionale og kommunale oppgaver og gi grunnlag for vedtak om bruk og vern av ressurser.

Plan- og bygningsloven inneholder bestemmelser om saksbehandling bade for regionale planer,
kommuneplaner og reguleringsplaner.

Loven fastsetter de ulike myndighetenes oppgaver. Den gir regler for utarbeiding av planprogram,
planbeskrivelse og konsekvensutredning, samt krav til medvirkning. I tillegg fastsetter kapittel 1 og
kapittel 3 hvilke hensyn som skal ivaretas i planleggingen.

Lovens bestemmelser om planprogram, planbeskrivelse og konsekvensutredning er utdypet i
forskrift om konsekvensutredninger (KU-forskriften). De sentrale bestemmelsene for konsekvens-
analyse iloven og forskriftene er gjengitt nedenfor.

2.1.2 Krav til konsekvensutredninger for regionale og kommunale planer

Formalet med bestemmelsene om konsekvensutredninger etter plan- og bygningsloven er & sikre at
hensynet til miljp og samfunn blir tatt i betraktning under forberedelsene av planen, nar det tas stilling
tilom planen kan gjennomferes, og hvilke vilkar som eventuelt skal ligge til grunn.

Etter plan- og bygningsloven skal det utarbeides planprogram?® og konsekvensutredning for alle
regionale planer, kommuneplaner og kommunedelplaner som gir retningslinjer eller rammer for
framtidig utbygging.

Bestemmelsene innebaerer at kommune(del)planer for vegtiltak alltid skal behandles etter forskriften.
Selv om ikke alle planer skal utredes etter forskrift for konsekvensutredninger, stiller plan- og

bygningsloven et generelt krav om at alle planforslag skal ha en planbeskrivelse som beskriver
planens formal, hovedinnhold og virkninger.

3 Planprogram brukes i tilknytning til planer etter plan- og bygningsloven. 11
For utredninger etter annet lovverk brukes begrepene melding og utredningsprogram.
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2.1.3 Kravtil konsekvensutredninger for reguleringsplaner

Pa reguleringsplanniva stiller KU-forskriften krav til planprogram og konsekvensutredning for alle
reguleringsplaner som inneholder tiltak nevnt i forskriftens vedlegg I. Dette er tiltak av slikt omfang

at det antas at de automatisk vil ha vesentlige virkninger for miljp og samfunn. Vegtiltak pa vedleggs-
listen er blant annet motorveger og andre veger med investeringskostnader pa mer enn 750 millioner
kroner.

Til reguleringsplaner for mindre vegprosjekter er det kun krav til konsekvensutredning dersom de
vurderes a kunne fa vesentlige virkninger for miljg og samfunn, jamfor forskriftens § 8 og vedlegg Il.
Forreguleringsplaner for tiltak i forskriftens vedlegg Il er det ikke krav til planprogram. Kriteriene for
a vurdere om mindre vegprosjekter vil kunne fa vesentlig konsekvenser for miljp og samfunn er listet
opp i konsekvensutredningsforskriftens § 10 og er knyttet til egenskaper ved selve planen og type
omgivelser som blir bergrt.

Det er et unntak fra krav om planprogram og konsekvensutredning for reguleringsplaner hvor det
konkrete tiltaket er konsekvensutredet i en tidligere plan og der requleringsplanen eri samsvar med
denne tidligere planen.

For vegtiltak der det er gjort en konsekvensanalyse i trad med denne handboka i forbindelse med
kommunedelplan med konsekvensutredning, vil det normalt ikke vaere krav om konsekvensut-
redning pa reguleringsplanniva. Dersom det i forbindelse med reguleringsplanen for et vegtiltak
legges opp til & gjore vesentlige endringer i forhold til det som er vedtatt i kommune(del)planen,
kan det imidlertid oppsta krav om a gjennomfgre ny konsekvensutredning i forbindelse med
reguleringsplanen.

Det er ansvarlig myndighet som avgjer om det ma utarbeides konsekvensutredning for tiltaket, men
forskriften forutsetter at forslagsstiller selv skal gjgre en vurdering av om planen kan fa vesentlige
virkninger for milj@ og samfunn. Den stiller ogsa krav til konkrete opplysninger som forslagstiller skal
legge fram som bakgrunn for ansvarlig myndighets vurderinger.

2.1.4 Utarbeiding av planprogram

Plan- og bygningsloven stiller som hovedregel krav om at det skal utarbeides et planprogram som
skal ligge til grunn for utarbeidelse av planforslag med konsekvensutredning. Det er som nevnt gjort
unntak til krav om planprogram for reguleringsplaner for mindre tiltak, det vil si tiltak i forskriftens
vedlegg Il

KU-forskriften gir generelle foringer for utformingen av planprogrammet og rammer for utforming og
konkret innholdet i konsekvensutredningen.

Hensikten med planprogrammet er a fastsette hvordan planarbeidet skal foregd, hvilke temaer som
skal utredes, og hvilke metoder som skal benyttes for utredningene. Planprogrammet skal klargjore
hva som finnes av eksisterende kunnskap og pa hvilke omrader det er behov for nye utredninger og
undersokelser.

Planprogrammet ma gis en tydelig utforming, slik at det i etterkant kan tas stilling til om planforslag
med konsekvensutredning er i trad med programmet. Det ma ogsa inneholde n@dvendig infor-
masjon for & gi grunnlag for medvirkning og innspill.

Utforming av planprogram er naermere beskrevet i kapittel 3 om forberedende arbeider.
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2.1.5 Horing og fastsetting av planprogram

Forslaget til planprogram skal sendes pa horing og legges ut til offentlig ettersyn i minimum seks
uker. For planer etter plan- og bygningsloven vil dette normalt skje samtidig med kunngjering av
planoppstart. Ansvarlig myndighet star normalt for det praktiske arbeidet med utsendelse av forslag
til planprogram pa hering, men forslagsstiller kan bista i arbeidet.

Ansvarlig myndighet vil som oftest vaere samme myndighet som planmyndigheten. Dette vil som
hovedregel vaere fylkeskommunen for regionale planer og kommunen for kommune(del)planer og
reguleringsplaner.

Det er ogsa ansvarlig myndighet som fastsetter det endelige planprogrammet. Ved fastsetting av
planprogrammet kan det gis retningslinjer for det videre arbeidet, herunder stilles krav om vurdering
av relevante og realistiske alternativer.

Det er ikke krav om politisk behandling av planprogrammet, men dette anbefales. Veg- og trafikk-
saker er ofte av stor politisk interesse. En politisk behandling forankrer arbeidet og kan hindre
ungdvendig ressursbruk bade i utredningsarbeid og videre behandling.

2.1.6 Utarbeiding av plan med konsekvensutredning

Planforslag med konsekvensutredning skal utarbeides pa bakgrunn av fastsatt planprogram.
Kravene i forskriften vil normalt bli oppfylt gjennom en konsekvensanalyse etter denne handboka.

| KU-forskriften presiseres det at konsekvensutredningens innhold og omfang skal veere tilpasset
den aktuelle planen og veere relevant for de beslutninger som skal treffes. Konsekvensutredningen
skal ta utgangspunkt i tilgjengelig informasjon. Der det mangler viktig informasjon, skal ny
informasjon innhentes.

Planbeskrivelse og konsekvensutredning utgjer normalt ett samlet dokument. Dokumentet skal
inneholde npdvendige illustrasjoner og kartmateriale. Det skal ogsa utarbeides et ikke-teknisk
sammendrag av planforslaget med konsekvensutredning.

2.1.7 Forebygging av virkninger

Utover a beskrive planens konsekvenser for miljp og samfunn skal konsekvensutredningen ogsa
beskrive de tiltakene som er planlagt for @ unngd, begrense, istandsette og hvis mulig kompensere
for vesentlige skadevirkninger for miljp og samfunn i bygge- og driftsfasen. Beskrivelsen skal ogsa
omfatte planlagte overvakningsordninger og opplysninger om beredskap ved storre ulykker og
katastrofer.

2.1.8 Risiko- og sarbarhetsanalyser

Etter Plan- og bygningslovens § 4-3 er det et generelt krav om at det for planer for utbygging skal
gjennomfores risiko- og sarbarhetsanalyser (ROS-analyser). For planer med krav til konsekvens-
utredning er det forutsatt at ROS-analysen skal innga i konsekvensutredningen, jamfor KU-for-
skriftens § 21.

ROS-analyser er omtalt i kapittel 8.2.

2.1.9 Horing av planforslag med konsekvensutredning

Planforslag med konsekvensutredning skal sendes pa hering og legges ut til offentlig ettersyn.
Fristen for uttalelser bor ikke settes kortere enn seks uker.

13
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Det er normalt planmyndigheten som legger planforslag med konsekvensutredning ut til offentlig
ettersyn. Plan- og bygningslovens § 3-7 gir imidlertid Statens vegvesen og andre myndigheter med
ansvar for stgrre samferdselsanlegg og infrastruktur anledning til 8 utarbeide og fremme utkast til
arealplan og a beslutte a legge slike planer ut til offentlig ettersyn.

2.1.10 Sluttbehandling av planforslag med konsekvensutredning

Nar planmyndighetene behandler planforslag med konsekvensutredning, skal bade konsekvens-
utredningen og innkomne heringsuttalelser legges til grunn for planmyndighetens avgjerelser.

Planmyndigheten skal ta stilling til om konsekvensutredningen tilfredsstiller kravene i forskriften, og
om det er behov for tilleggsutredninger eller ytterligere dokumentasjon.

Ved sluttbehandling av planforslaget skal planmyndigheten pa bakgrunn av planbeskrivelsen og
konsekvensutredningen ogsa stille vilkar for & unnga, begrense, istandsette og om mulig kompen-
sere vesentlige virkninger for miljg og samfunn. Disse tiltakene kan vaere aktuelle bade for bygge-
og driftsfasen. Der det er ngdvendig skal planmyndigheten 0gsa stille krav om overvakning av
vesentlige negative virkninger planen har for miljp og samfunn.

Det er planmyndigheten som fastsetter krav om framgangsmaten, omfang og varighet pa overvak-
ningen, og planmyndigheten har ogsa ansvar for & pase at forslagstiller overholder kravene som
stilles for a unnga, begrense, istandsette eller kompensere.

2.1.11 For- og etterundersokelser (overvakning)

For a kunne trekke faglige holdbare konklusjoner om effektene av et tiltak kan det vaere ngdvendig
a gjennomfore underspkelser bade for og etter tiltaket gjennomferes, eventuelt ogsa underveis i
driftsfasen.

Der planmyndigheten stiller krav om overvakning gjeres for- og etterundersgkelser for a klargjore de
faktiske virkningene tiltaket har for miljp og samfunn og for & male effekten av tiltakene for § unnga,
begrense, istandsette eller kompensere. For- og etterundersokelser vil ogsa kunne danne grunnlag
for 4 treffe vedtak om npdvendige utbedringstiltak.

Tiltak for d unnga, begrense, istandsette eller kompensere og for- og etterundersgkelser er naermere
omtalt i kapittel 6.1.

2.1.12 Krav til samordnet behandling med annet lovverk

Det kan veere behov for & behandle veg- og transporttiltak etter en eller flere sektorlover, i tillegg
til behandling etter plan- og bygningsloven. Ved planlegging av veganlegg vil det derfor vaere
nodvendig a avklare:
- behovet for saerskilt behandling etter sektorlover
- hvordan behandlingen etter sektorlov kan samordnes med behandling etter plan-
0g bygningsloven pa en mest mulig hensiktsmessig mate

Disse avklaringene bor skje sa tidlig som mulig i planprosessen.

Forskrifter etter vegloven setter spesielle krav til vegutforming (vegnormaler) og krav til gjennom-
foring av trafikksikkerhetsmessige konsekvensanalyser. Det er gitt egne retningslinjer til veisikker-
hetsforskriften for giennomfering av TS-messige konsekvensanalyser (Statens vegvesen 2012).
Metoder beskrevet i denne handboka bor benyttes i gjennomferingen, se kapittel 5.6.4.

Naturmangfoldloven setter spesielle krav til saksbehandling av arealsaker. | henhold til Lov om for-
valtning av naturens mangfold (naturmangfoldloven, nml) § 7 skal prinsippene i naturmangfoldioven
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88 8-12 legges til grunn som retningslinjer ved utgvelse av offentlig myndighet, og vurderingene skal
framga av beslutningen. Omtalen av miljgrettsprinsippene i §§ 8-12 som loven krever, blir vanligvis
skrevet som en del av planbeskrivelse eller hovedrapport. En kort vurdering av hvordan prinsippene i
naturmangfoldloven er ivaretatt, skal gjores i planmyndighetenes saksframlegg.

En mer detaljert omtale av de viktigste paragrafene i naturmangfoldioven, og hvilken betydning de
har for utredningen av naturmangfoldtemaet, er gitt i kapittel 6.6.

Qvrige lover som er relevante for ulike fagtemaer, omtales i tilknytning til de respektive fagtemaer i
kapittel 6.

2.2 Retningslinjer for planlegging av riks-
og fylkesveger etter plan- og bygningsloven

Retningslinjer for planlegging av riks- og fylkesveger etter plan og bygningsloven (Miljgvern-
departementet 1994) krever at det for oversiktsplaner som skal avklare trasé og standardvalg, skal
innga en vurdering av konsekvenser av ulike alternativer og et kostnadsoverslag.

Det stilles krav om at prosjekter skal vurderes som en del av det samlede veg- og transportsystemet
i omradet. I tillegg skal det vurderes og utarbeides reelt sett forskjellige alternativer hvor rimeligste
realistiske alternativ blir vurdert.

Konsekvensene innen de ulike alternativene ma sammenstilles pa en oversiktlig mate, de skal
vurderes opp mot hverandre og det ma gis en begrunnet anbefaling om valg av alternativ.

Mulighet for samling og minimering av naturinngrep skal vurderes. | tillegg skal prosjektets virkninger
for miljg, naturressurser, framkommelighet, trafikksikkerhet, omrademessige virkninger og gjennom-
forbarhet vurderes. Det samme gjelder barn og unges interesser.

Retningslinjene ma ses i sammenheng med nyere statlige feringer og statlige planretningslinjer for
temaer som skal vektlegges i planleggingen.

2.3 Utredningsinstruksen og rundskriv
om samfunnsgokonomiske analyser

Utredningsinstruksen (Instruks om utredning av statlige tiltak av 19. februar 2016) gjelder ogsa for
utredninger etter hdndbok V712. Instruksen har til hensikt a sikre godt grunnlag for beslutninger om
statlige tiltak, som for eksempel reformer, regelendringer og investeringer. Formalet er & identifisere
alternative tiltak, utrede og vurdere virkninger av aktuelle tiltak, involvere dem som er berort av tiltaket
tidlig i prosessen og samordne bergrte myndigheter. Direktoratet for pkonomistyring (DF®) har
utarbeidet en veileder til utredningsinstruksen (DFQ 2018).

Ifplge utredningsinstruksen skal utredninger beskrive samfunnsproblemet som skal lpses, og
formulere mal for hva som gnskes oppnadd. Alternative tiltak som er relevante identifiseres, og
forventede virkninger av tiltakene utredes og vurderes. Utredningen skal munne ut i en begrunnet
anbefaling om hvilke(t) tiltak som samlet sett er best for samfunnet. Etter utredningsinstruksen skal
utredninger som et minimum besvare folgende spgrsmal:

Hva er problemet, og hva vil vi oppna?

Hvilke tiltak er relevante?

Hvilke prinsipielle spersmal reiser tiltakene?

Hva er de positive og negative virkningene av tiltakene, hvor varige er de, og hvem blir bergrt?
Hvilke tiltak anbefales, og hvorfor?

Hva er forutsetningene for en vellykket gjennomfering?

Ok wWN =
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Et viktig prinsipp i instruksen er at kravene til hvor omfattende og grundig utredningen skal vaere,
oker med omfanget av tiltaket. Dette innebaerer at tiltak av mindre omfang kan utredes enklere og
mer kortfattet enn storre tiltak (DF® 2018). Dette kan illustreres som i Figur 2-1 nedenfor.

Utredningens omfang og grundighet
A

Samfunnsgkonomisk |
analyse

Forenkletanalyse | — — —

Minimumskravene

»

Tiltakets storrelse .

Figur2-1 Utredningstrappen:lllustrasjon av hvordan utredningens omfang og grundighet er avhengig
av tiltakets storrelse. DF® (2018).

Utredningsinstruksen sier ogsa at en skal vurdere om tiltaket som vurderes reiser prinsipielle spors-
mal, og eventuelt hvilke. Slike spgrsmal kan ikke vurderes ut fra en enkel sammenstilling av nytte og
kostnader, men innebgerer at en ma utrede om det er absolutte begrensninger for tiltaksutforming
som ikke kan overskrides.

En type prinsippsporsmal er slike som gjelder den enkeltes personvern og integritet, samvittighets-/
livssynssporsmal eller likestillings- og diskrimineringssparsmal, men det er ikke begrenset til denne
typen sporsmal. Prinsippene kan legge begrensninger pa hvilke tiltak som kan gjennomfgres.

Det vil sjelden veere prinsipielle sporsmal knyttet til vegtiltak, men dette skal vurderes for hvert tiltak
som utredes, ifplge utredningsinstruksen. Hvis slike skulle finnes, ber det avklares tidlig, slik at en
utreder tiltak som er innenfor de begrensningene som eventuelt gis.

Et annet spersmal som ifplge utredningsinstruksen skal stilles til alle tiltak, er hva som er forutset-
ningene for vellykket gjennomfering av tiltaket. Dette kan blant annet veere forhold knyttet til styring,
organisering og ansvarsforhold, informasjonsflyt og tekniske Igsninger. De fleste tiltak vil ha noen
sentrale forutsetninger for at nyttevirkningene skal kunne realiseres. Forutsetninger for beregninger
og vurderinger klargjores underveis i analysen og ved bruk av usikkerhetsanalyser og -vurderinger.
De mer konkrete forhold knyttet til organisering, ansvarsforhold osv. ved gjennomfgring av selve
vegtiltaket, fplges videre opp i gjennomferingsfasen som falger etter de fasene som omtales i denne
handboka.

Et annet viktig grunnlagsdokument for utredninger og gjennomfering av samfunnsgkonomiske
analyser er Rundskriv R-109/14 fra Finansdepartementet (Finansdepartementet 2014). Dette rund-
skrivet fastsetter prinsipper og krav som skal felges ved gjennomfering av samfunnsgkonomiske
analyser og andre pkonomiske utredninger av statlige tiltak. DFQ® har utarbeidet en veileder i
utarbeidelse av samfunnsgkonomiske analyser (DF® 2018), basert pa rundskrivets prinsipper og
krav. Handbok V712 bygger pa Finansdepartementets rundskriv og veilederen fra DFQ.
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2.4 Nasjonale mal og retningslinjer med
relevans for konsekvensanalyser

2.4.1 Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging

Nasjonale forventninger etter plan- og bygningslovens § 6-1, legges fram av regjeringen hvert
fierde ar. Disse gir en oversikt over hvilke hensyn som skal vektlegges i planleggingen og kan derfor
ha betydning for hvilke temaer som vektlegges i veg- og transportplaner og konsekvensanalyser.
Gjeldende nasjonale forventninger finnes pa hjemmesiden til Kommunal- og moderniserings-
departementet.

2.4.2 Statlige planretningslinjer etter plan- og bygningsloven

Statlige planretningslinjer etter plan- og bygningslovens § 6-2 markerer nasjonal politikk som det er
spesielt viktig a folge opp i planleggingen, og konkretiserer hvordan den nasjonale politikken skal
felges opp. Retningslinjene skal legges til grunn ved all planlegging etter plan- og bygningsloven.

Statlig planretningslinje for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging (2014)
Hensikten med retningslinjene er 4 oppna samordning av bolig-, areal- og transportplanleggingen.
Planretningslinjen har som mal at planlegging av arealbruk og transportsystem skal fremme
samfunnsgkonomisk effektiv ressursutnyttelse, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. |
tillegg er det et mal at utbyggingsmenster og transportsystem bor fremme utvikling av kompakte
byer og tettsteder, redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljgvennlige
transportformer.

Det gis retningslinjer om at infrastruktur og framkommelighet for kollektivtrafikken skal prioriteres i
planleggingen og at planleggingen skal bidra til & styrke sykling og gaing som transportformer.

Sentrale retningslinjer som er gitt for beslutningsunderlaget, er at planlegging av utbyggingsmenster
og transportsystem skal omfatte alternativvurderinger som beskriver konsekvenser for miljp og
samfunn, inkludert samfunns@konomiske virkninger.

Itillegg gis det retningslinjer om at det ved behov for gkt transportkapasitet skal utredes om det er
mulig a lpse transportbehovet med et effektivt kollektivtilbud og bedre tilrettelegging for sykling og

gaing.

Andre statlige planretningslinjer
Utover de statlig planretningslinje for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging foreligger
felgende statlige planretningslinjer:

- Statlige planretningslinjer for differensiert forvaltning av strandsonen langs sjpen, 2011.

- Statlig planretningslinje for klima- og energiplanlegging i kommunene, 2009.

- Rikspolitiske retningslinjer for vernede vassdrag, 1994.

- Rikspolitiske retningslinjer for & styrke barn og unges interesser i planleggingen, 1995.

De fullstendige retningslinjene finnes pa hjemmesiden til Kommunal- og moderniserings-
departementet.

2.4.3 Nasjonal transportplan

Nasjonal transportplan (NTP) legges fram i form av en stortingsmelding hvert fjerde ar og fast-
setter nasjonale mal og feringer for transportnettet. Nasjonal transportplan skal legges til grunn
for transportetatenes virksomhet og planlegging, og inneholder konkrete mal og delmal for
framkommelighet, trafikksikkerhet, klima og milj.
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2.4.4 Nasjonale retningslinjer for a ivareta miljoet

Stortingsmeldingen om regjeringens miljppolitikk og rikets miljgtilstand gir viktige overordnede
foringer for regjeringens miljpmal til enhver tid. Miljpstatus.no gir en oversikt over gjeldende miljpmal.
I NTP er det oppgitt miljpmal som skal ligge til grunn for samferdselsetatenes aktiviteter. Disse fplges
0gsa opp i de arlige budsjettene til Samferdselsdepartementet, og gir viktige foringer for milje-
arbeidet i Statens vegvesen.

Mer detaljerte fgringer som gjelder de enkelte miljptemaene er behandlet i de ulike temakapitlene |
kapittel 6.

2.4.5 Nasjonale malfor aredusere klimagassutslipp

Gjennom Parisavtalen i 2015 forpliktet Norge seg til minimum 40 prosent reduksjon i utslippene av
klimagasser i 2030 sammenlignet med 1990. Norge er i dialog med EU om en avtale om felles opp-
fyllelse av klimaforpliktelsene.

Gjennom klimaforlikene fra 2008 og 2012 og Stortingsmelding nr. 13 (2014-2015)4, er det i tillegg
fastsatt mal om at Norge skal veere et lavutslippssamfunn innen 2050.

Klimamalene innebaerer en omfattende omstilling innenfor alle samfunnssektorer. Transportsektoren
er den storste kilden til utslipp av klimagasser i Norge og star for omtrent 1/3 av utslippene. Tran-
sportsektoren har derfor et szerlig ansvar for a redusere klimagassutslipp og bidra til & nd nasjonale
klimamal, og Statens vegvesen ma legge klimamalene til grunn for etatens arbeid.

Nullvekstmalet for persontransport med bil i de storste byomradene bygger pa Stortingets klima-
forlik. Sammen med overgang til en mer utslippsfri kjgretpypark er nullvekstmalet en viktig strategi for
aredusere klimagassutslipp fra transportsektoren. Nullvekstmalet vil dessuten ogsa ha positiv effekt
for luftforurensing, stgy og arealbehov.

Samordnet areal- og transportplanlegging, tilrettelegging for miljgvennlig transport og omlegging
tilmer miljpvennlige kjgretoy, legger grunnlaget for a redusere klimagassutslippene fra transport-
sektoren. Det er viktig for beslutningstakernes vurdering av prosjektet at utslippene av klimagasser
i ulike alternativer synliggjeres, bade i de samfunns@konomiske beregningene og i form av fysiske
utslipp itonn.

2.4.6 Nasjonaljordvernstrategi

Stortinget behandlet Innst. 56S (2015-2016) Nasjonal jordvernstrategi den 8. desember 2015 og
vedtok et arlig tak for omdisponering av jordbruksareal. Det ble satt et arlig mal for omdisponering av
jordbruksareal til maksimalt 4 000 dekar. Mdlet skal nas gradvis fram til 2020 og er en innskjerping av
gjeldende mal pd maksimalt 6 000 dekar per ar.

Malet er bekrefteti Meld.St. 11 (2016—-2017) Endring og utvikling — En fremtidsrettet jordbruks-
produksjon. Det eritillegg forankret i plan- og bygningslovens §3-1b (jamfor §1-1).

Malet skal ikke fordeles pa sektorer eller regioner, men gjelder nasjonalt. Det ligger dermed et
generelt ansvar til all planlegging a s@ke a@ minimere bruken av jordbruksareal til andre formal.

18 4 Meld. St. 13 (2014-2015) Ny utslippsforpliktelse for 2030 —en felles Ipsning med EU
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3 Forberedende arbeider

Dette kapitlet omhandler sentrale temaer i de innledende arbeidene for planlegging etter plan- og
bygningsloven, og er arbeid som gjeres for selve konsekvensanalysen; behovsvurderinger, malut-
vikling og utvikling av utredningsalternativer. Dette er tema som normalt vil innga i et planprogram.

Mye av kapitlet vil ogsa veere relevant for utredninger pa strategisk niva, som for eksempel i
konseptvalgutredninger.

3.1 Innledning

| starten av arbeid med kommunedelplan og reguleringsplan er det ngdvendig a sette seg godtinni
dagens situasjon og se pa utfordringer i planomradet. Hva er det behov for a forbedre og hvilke mal
skal planen oppfylle? Det er viktig & ha en klar forstaelse av hvorfor det erriktig & starte planleggingen
og hva en skal oppna med den. | sma og enkle prosjekter kan dette synes lett og entydig. Like fullt
ber en bevisstgjore seg utfordringene i planomradet.

For store og ressurskrevende planarbeider er det viktig & legge en del ressurser i det innledende
arbeidet. For planer med konsekvensutredning kreves det at det utarbeides et planprogram som
formelt behandles. Et planprogram beskriver hvilke alternativer som skal utredes og hvilke temaer
som skal belyses i en konsekvensanalyse.

3.2 Behovsanalyse

En god beskrivelse av dagens situasjon er utgangspunktet for & vurdere utfordringer i utrednings-
omradet. En slik analyse kalles ofte en behovsanalyse, men kan ogsa kalles problemanalyse eller
situasjonsanalyse. | behovsanalysen vurderes og analyseres dagens situasjon, og en avdekker
problemer og utfordringer i transportnettet. Samtidig er det viktig a synliggjore viktige hensyn som
planleggingen ma forholde seq til nar det gjelder milj@, naturressurser og lokalsamfunn. Hensikten
med behovsanalysen er a tydeliggjore hvilke behov som er de viktigste og som skal danne grunnlag
for utforming av mal for planen.

Behovsanalyser er i hovedregel mest relevante for planer pa overordnet niva, slik som
konseptvalgutredninger og kommune(del)plan. For reguleringsplaner er vanligvis behov og mal
allerede fastsatt.

En systematisk gjennomgang av behov kan gjores med flere metoder. | metoden som beskrives
nedenfor benyttes fire ulike innfallsvinkler:

- Nasjonale behov er nasjonale politiske malsettinger, lover, forskrifter og lignende. Her skal
blant annet strategier som er sentrale for utredningsomradet refereres. Der det foreligger en
konseptvalgutredning vil fgringer fra denne veere sentrale.

- Regionale og lokale myndigheters behov er en gjennomgang av interesser pa dette nivaet slik
det framgar av politisk vedtatte planer og @vrige relevante vedtak.

- Ettersporselsanalyser sikter mot @ male ettersporselen, for eksempel antall passasjerer eller
antall kjpretpyer pa en ny vegstrekning. Dette gjgres ofte med modellberegninger.

- Interessegruppebaserte behovsanalyser innebaerer & innhente informasjon om forskjellige
interessegruppers behov i utredningsomradet. Dette gjelder bade for brukere av transport-
systemet, naboer og ulike interesseorganisasjoner. Ulike former for medvirkning er nyttig i
slike analyser.
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Det erviktig a skille behov fra lpsning. «Behov for sykkelveg» er beskrivelse av en lpsning, mens
«behov for raskere og sikrere sykling» er behov for en forbedring som kan l@ses pa mange mater.
Dette kan for eksempel gjores med ny sykkelveg, faerre biler pa vegen eller tilrettelegging for sykling
i en parallell boliggate.

Behovsanalysen oppsummeres i en sortering og rangering av behov:
- Tiltaksutlpsende behov: de viktigste behovene, de som er begrunnelsen for planen eller
tiltaket.
- Viktige behov: ofte generelle samfunnsbehov som gnskes dekket eller hensyntatt, men som
ikke begrunner planen eller tiltaket.
- Mindre viktige behov: behov som vektlegges i mindre grad i planen.

Vurdering av hvilke behov som er viktigst vil variere fra person til person. Prioritering av noen behov
framfor andre vil derfor ha i seg elementer av verdivurderinger, og bor begrunnes.

Gjennomgangen av dagens situasjon danner grunnlaget for beskrivelse av referansealternativet.

3.3 Mal

En generell definisjon av mal er at disse skal gi en beskrivelse av en framtidig tilstand eller et resultat
en @nsker & oppna gjennom planen eller tiltaket, jamfor DF® (2018).

Typer mal
Mal kan formuleres pa ulike nivaer:

Samfunnsmal beskriver en gnsket samfunnsutvikling, for eksempel knytte sammen to regioner til en
felles region.

Effektmal beskriver hva brukeren av transportsystemet vil merke av endring som felge av planen
eller tiltaket, for eksempel 5 minutter kortere reisetid fra A til B.

Resultatmal har prosjektperspektiv, med fokus pa HMS, kostnader, tid og kvalitet, for eksempel
utarbeide en kommunedelplan for en veg mellom A og Bilgpet av to ar.

Hvilken type mal en fokuserer pa vil variere fra strategiske utredninger til reguleringsplanniva.

| strategiske utredninger, som konseptvalgutredninger, vil en sentral del av utredningen vaere
behovsanalyse og formulering av samfunnsmal og effektmal for utredningsomradet. | en regulerings-
plan vil vekten ligge pa resultatmal, mens i arbeidet med en kommunedelplan vil mye av arbeidet
vaere konkretisering og nyansering av effektmal. En kommunedelplan skal samtidig vise at sam-
funnsmal som er satt, bade i overordnet plan og i denne planen, blir oppfylt.

Prioritering av mal

Malene bygger pa analysen av behov. Nar malene for et bestemt vegprosjekt formuleres, tas det
stilling til hvilke av de identifiserte behovene en spker & dekke. Malene formuleres pa bakgrunn av de
prioriterte behovene i behovsanalysen. Det er derfor viktig a skille mellom:

- Tiltaksspesifikke mal: Det er mal for hva en @nsker at planen/tiltaket skal fore til. Disse baserer
seqg pa de «tiltaksutlpsende behovene» fra behovsanalysen og er de hpyest prioriterte
malene.

- Lokale mal: Dette vil ofte vaere mal for @ oppna gnsket utvikling i lokalsamfunnet, for eksempel
a gi atkomst til et nytt utbyggingsomrade. Begrunnelsen for & formulere lokale mal, avledes fra
«viktige behov» i behovsanalysen.
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- Viktige samfunnsmal: Dette er nasjonale mal som er beskrevet i stortingsvedtak, nasjonale
retningslinjer m.m. som har stor betydning i planomradet. Viktige samfunnsmal vil i praksis
avledes av «viktige behov» fra behovsanalysen, for eksempel a unnga inngrep i vernede
kulturmiljger og naturomrader eller unnga nedbygging av jordbruksareal.

Viktige samfunnsmal kan innga i planarbeidet pa to hovedomrader:
- Utarbeidelse og siling av alternativer: Gir foringer for alternativer som vurderes i planarbeidet.
En spker for eksempel aktivt etter linjer som bergrer jordbruksareal minst mulig. Kriterium for a
sile ut alternativer, som for eksempel sile ut alternativer som betyr tap av verdifulle biotoper.
- Evaluering av alternativer: Vurdering av hvordan de utvalgte samfunnsmalene blir ivaretatt i de
ulike alternativene (jamfor kapittel 8.1).

Eksempler pa henholdsuvis tiltaksspesifikke, lokale og viktige samfunnsmal

Typer mal | Vedtatte mal for tiltaket

Reisetid for lette kjpretpyer mellom Storeby og Lilleby skal vaere maksimum 45 minutter
etter utbygging

Tiltaksspesifikke mal - —
Framkommelighet og trafikksikkerhet for gdende og syklende bedres péa hele

strekningen

Utbyggingen skal ikke gi negativ pavirkning pd RAMSAR-omradet i Servika

Planen skal velge lpsninger som minimerer omdisponering av jordbruksareal
i Akerbygda og skal ikke dele opp sammenhengende jordbruksareal slik at det
starigjen teiger mindre enn 15 dekar.

Viktige samfunnsmal

Utbyggingen gir god atkomst til utbyggingsomradene i Kalkasen.
Lokale mal Minimum kjoretid er 3 minutter til hovedvegene

Stey- og luftforurensningen for beboerne i Blomsterbyen blir bedre etter utbyggingen

Formulering av mal
Malformuleringer skal vaere apne i betydningen at de ikke forutsetter én bestemt lpsning. Ordvalget
ber vaere klart og uten tvetydigheter. Gode og gjennomarbeidete malformuleringer vil gi viktige
styringssignaler for utvikling av alternativer. Til malene bor det stilles en del formmessige krav. En
mye brukt huskeregel er SMART:

- Spesifisert

- Malbart

- Akseptert

- Realistisk

- Tidsrelatert

SMARTe mal kan vaere en god huskeregel, men ved & spesifisere svaert konkrete, tallfestede og
tidsbestemte mal tidlig i arbeidet, kan en komme til & utelukke relevante tiltak. Det kan derfor veere
hensiktsmessig & formulere litt mer generelt i forste omgang, for sa a konkretisere pa et senere
tidspunkt nar en har mer informasjon. Mal vil vaere mer detaljerte pa et lavere planniva.

Antall mal kan variere, men det er gnskelig & ha fa mal. Med flere mal vil det kunne bli konflikter
mellom malene. Det er viktig & drofte mulige malkonflikter i plandokumentet. Har en flere mal er det
nodvendig a vurdere hvordan malene skal prioriteres. Teller alle malene likt, er det ogsa uttrykk for en
prioritering.

Prosess for utvikling og fastsetting av mal

Det erviktig at alle aktgrer som bergres vesentlig, gis mulighet til 8 medvirke i utrednings- og plan-
prosessen. Ulike opplegg for medvirkning er aktuelle for ulike problemstillinger, se handbok V710
Oversiktsplanlegging.
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For planer etter plan- og bygningsloven er det viktig med god forankring av behovsanalyse og
mal i kommuner/fylkeskommuner bade politisk og administrativt. Dette kan gjeres gjennom
samarbeid i planprosessen og politisk behandling av behovsanalyse og mal gjennom behandling
av planprogram. For strategiske utredninger, som konseptvalgutredninger, vil forankring av
behovsanalyse og mal skje i Samferdselsdepartementet.

3.4 Framtidsbilde (framtidig utvikling)

Hensikten med en konsekvensanalyse er a beskrive framtidig virkning av planlagte tiltak. Samtidig

er det en rekke andre forhold som pdvirker framtiden og kan fa innvirkning pa konsekvensen av
tiltaket. Den pkende endringstakten og kompleksiteten i samfunnet gir utfordringer med & se langt
fram i tid. For & gjore realistiske analyser av framtiden er en avhengig av & benytte metoder og verktoy
som kan handtere stor usikkerhet, endringstakt og kompleksitet. Tiltakets kompleksitet vil avgjore
hvor grundig en analyserer framtidsbildet, fra det enkleste framtidsbildet som er en framskrivning av
dagens trend til grundigere scenarioanalyser.

Trafikkprognose

| enkle situasjoner kan det veere godt nok a basere analysene pa trafikkprognosene som er

utviklet i forbindelse med arbeidet med Nasjonal transportplan, de sakalte grunnprognosene.
Grunnprognosene er fylkesvise veksttall for trafikkarbeid og er basert pa forventet generell
befolkningsvekst i fylket og gkonomisk utvikling for landet. Statistisk sentralbyra (SSB) er kilde for
forventet befolkningsutvikling, og Finansdepartementet (Perspektivmeldingen?) er kilde for forventet
@konomisk utvikling.

Scenarioteknikker

Scenarioteknikker er et hjelpemiddel i planleggingen for & bevisstgjere seg mulige framtidsbilder.
Scenariobeskrivelsen inneholder ogsa utviklingstrekkene som forer fram til det aktuelle
framtidsbildet (Berge 1998). Scenarioer kan derfor vaere et viktig innspill i utviklingen av alternativer.
De kan veere til god hjelp ved valg av strategi og tiltak og for a vurdere usikkerhet i analysene.

Et scenario kan omfatte store og sma systemer, alt fra en virksomhet, et sted eller en sektor, il

en nasjon eller enda storre geografiske omrader. Ofte lager en seg scenarier ubevisst. Gjennom
bruk av for eksempel grunnprognoser for trafikkutvikling lager en seg framtidsscenarier basert pa
befolkningsutvikling og ekonomisk utvikling. Ved & anta en viss framtidig arealbruk har en ogsa
laget seq et framtidsscenario. Det er utviklet ulike scenarioteknikker som hjelpemiddel for & utvikle
scenarier i slike framtidsanalyser pa en systematisk mate.

Drivkrefter er et sentralt element i arbeidet med scenarier. Drivkrefter er tunge trender utenfor

det systemet som betraktes, men som likevel pavirker selve systemet. Eksempler pa drivkrefter

er pkonomisk vekst, oljepris, teknologiutvikling, utvikling av ITS, klimaendringer, politiske valg,
holdninger i befolkningen, arealbruk osv. Drivkreftene kan vaere sikre eller usikre, og de kan ha stor
eller liten pavirkningskratt.

Det finnes ulike former for scenarier:
- tilstandsscenarier som vektlegger de framtidige tilstandene
- prosesscenarier som vektlegger utviklingsprosessene

Tilstandsscenarier beskriver alternative framtidsbilder. Scenariene er en beskrivelse av resultatet
av at drivkrefter og hendelser utenfor sektoren har virket en stund (for eksempel et politisk vedtak,
en lovendring, en stor boligutbygging). Siden framtiden er usikker, beskrives vanligvis 3-5 ulike
framtidsbilder, basert pa ulike forutsetninger om hvilke drivkrefter som far storst betydning. Siden

5 Meld.St. 29 (2016-2017): Perspektivmeldingen 2017.
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viktige drivkrefter kan opptre uavhengig av hverandre, far en gjerne ulike kombinasjoner, for eksem-
pel hoy/lav pkonomisk vekst kombinert med ulik grad av kollektive Igsninger. Denne type scenarier
er godt egnet til a belyse hvor robust den aktuelle planen eller strategien vil veere overfor ulike
utviklingsretninger.

Prosesscenarier legger storre vekt pa a beskrive selve endringsprosessen enn den framtidige
tilstanden. Scenariene viser hvordan utviklingen kan ga avhengig av hvilke krefter som driver
utviklingen (ulike utviklingsbaner). | prosessorienterte scenarier i samferdselssektoren brukes ofte
en kombinasjon av drivkrefter utenfor systemet sammen med tiltak som sektorene selv har hand om.
Teknikken brukes da til & generere alternative strategier.

| prinsippet kan prosessorienterte scenarier utvikles pa to forskjellige mater:

- Forecasting: Scenariene beskriver en utvikling fra i dag og framover basert pa ulike
drivkrefter (for eksempel befolkningsvekst, bilhold, bilavgiftspolitikk). Grunnprognoser er
eksempel pa forecasting.

- Backcasting: Scenariene tar utgangspunkt i et tenkt framtidsbilde. En vurderer hvilke ulike
handlinger som ma til for 8 komme dit (for eksempel 0-vekst i personbiltrafikken i de store
byene i 2030), hvilke tiltak som ma til og nar tiltakene ma settes inn for a nd malet).

3.5 Transportanalyser

Endringer i veg- og transportnettet forer til endringer i transporten. Det blir mer trafikk noen steder
og mindre andre steder. Det kan bli endringer i hvordan folk reiser og hvor de reiser. | en konsekvens-
analyse er disse endringene sentrale inngangsdata pa mange omrader, som i:

- Analyse av stoy, forurensning, CO,-utslipp.

- Analyse av trafikkens innvirkning pa naturmilje og kulturmiljo.

- Analyse av konsekvenser for bomiljger og sentrumsomrader med tanke pa opphold,

rekreasjon og byliv.
- Samfunnsgkonomisk analyse —endring i reisetid, bruk av ulike reisemidler, endring i ulykker mv.
- Vurdering av risiko og sarbarhet i transportsystemet (ROS).

Grunnleggende om transportanalyser

Transportarbeidet i et moderne samfunn, er resultat av kompliserte sammenhenger. Lokalisering av
boliger, arbeidsplasser og service, transportettersporsel, transporttilbud, transportkostnader osv.
danner grunnlag for enkeltpersoners valg av transportlgsning. Ulike personer og befolkningsgrupper
har ulike behov og preferanser og tar ulike valg. Summen av disse valgene gir det transportomfanget
og det transportmensteret en kan observere i analyseomradet.

Transportanalysene er ofte bygget opp i fire trinn:
1. turproduksjon (antall reiser)
2. turfordeling (hvor en velger a reise)
3. reisemiddelvalg (bil, buss, tog, sykkel, gange)
4. rutefordeling (veg- og rutevalg)

Turproduksjonen pavirkes av en rekke generelle forhold i samfunnet, som gkonomi, bilhold, forer-
kort-hold, arealbruk, demografiske forhold som alder og kjenn, personlige preferanser mm. Kjente
data om dette legges inn i en modell og en beregner dagens turproduksjon. Framtidens turproduksjon
beregnes pa bakgrunn av forventede endringer i disse forholdene, eksempelvis befolkningsvekst.
Dette eri prinsippet et framtidsscenario basert pa forecasting (se kapittel 3.4 Framtidsbilder).

Turfordeling er hvordan reisene fordeler seg mellom omrader. Omradet som analyseres er inndelt
i soner. Inndeling i soner er ofte sammenfallende med grunnkretsinndelingen. Turfordelingen viser
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hvor my trafikk det gar fra en sone til en annen. All trafikk fra en sone til alle andre soner kan settes
opp i en matrise. Dette kalles en trafikkmatrise.

Reisemiddelvalget er hvilket transportmiddel den enkelte reisende velger. Det vil veere avhengig av
transporttilbudet, konkurranseforholdet mellom transportmidler, personlige preferanser mm.
Kunnskap om folks reisevaner er sentralt i beregning av framtidig trafikk. Derfor er det ngdvendig &
ha en god reisevaneundersgkelse (RVU) for analyseomradet.

Rutefordeling, dvs. hvilken veg eller rute som velges mellom to omrader, pavirkes primaert av
reisetid og reisekostnad mellom reisens start- og malpunkt.

Noen analyser fokuserer spesielt pa enkelte av trinnene i firetrinnsmetodikken, eksempelvis detal-
jerte analyser av trafikkavvikling og vegvalg. | de aller fleste analyser ma en imidlertid, enten pa et
overordnet eller detaljert niva, ta hensyn til og vurdere forventet niva og/eller potensielle virkninger
knyttet til alle trinnene i firetrinnsmetodikken.

Trafikk- og transportmodeller for personreiser.
For komplekse analysesituasjoner er det utviklet ulike modeller som hjelpemiddel for & vurdere
dagens situasjon og framtidig utvikling. Dette er matematisk modeller basert pa et stort empirisk
erfaringsgrunnlag. For persontransport kan disse deles i to hovedtyper:

- Transportmodeller

- Trafikkmodeller

Transportmodeller, ogsa omtalt som strategiske modeller eller makromodeller, brukes til 8 modellere
alle trinnene i firetrinnsmetodikken, dvs. bade samlet turproduksjon, fordelingen av turene il
destinasjoner og reisemidler og pa alternative vegvalg og kollektivruter. Transportmodeller vil

saerlig veere aktuelle a benytte for stgrre prosjekter eller endringer hvor det forventes virkninger

pa antall reiser, destinasjonsvalg og reisemiddelvalg (etterspgrselsendringer), eksempelvis

i konsekvensanalyser. Beskrivelser av vegnett, kollektivrutebeskrivelser og informasjon om
lokalisering av befolkning og arbeidsplasser er datagrunnlag i transportmodellberegninger.

Modelleringen av rutefordeling i transportmodellene gjeres relativt forenklet. For & gjore mer
detaljerte analyser av trafikkavvikling og vegvalg for biltrafikken, benyttes spesialiserte trafikk-
modeller, ogsa kalt mikro- og mesomodeller. Disse modellene simulerer i detalj avvikling,
kpdannelse og forsinkelser pa veger og i kryss. De er szerlig aktuelle a benytte for a vurdere
trafikkfordeling og trafikkavvikling pa veg- og gatenettet i tettsteder og avgrensede byomrader, for
eksempel modellverktgyene Aimsun og VISSIM.

| transportmodellbaserte analyser med avviklingsproblemer og utfordringer med ke kan det veere
aktuelt a supplere analysen med beregninger med detaljerte trafikkmodeller.

Transportetatenes modeller for personreiser
Transportmodellsystemet som benyttes i transportetatene i dag bestar av:
- Nasjonal transportmodell - NTM
- Regional transportmodell —RTM

Nasjonal transportmodell handterer reiser som er lengre enn 70 kilometer. Den har matriser for
bilfgrer, bilpassasjer, fly og kollektivtrafikk og behandler fem ulike reisehensikter: tjeneste, arbeid,
besok, fritid og andre private reiser. Modellomradet for nasjonal transportmodell er hele landet. Det
beregnes reiser mellom cirka 1600 soner.

Regional transportmodell brukes for reiser kortere enn 70 kilometer. Den beregner matriser for
bilfgrer, bilpassasjer, kollektivtransport, sykkel og gange pa grunnkretsniva, det vil simellom alle
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grunnkretser i modellomradet. Modellen omfatter reisehensiktene reiser til arbeid, tjenestereiser,
hente- og leverereiser, fritidsreiser og andre private reiser. Regionale transportmodeller benyttes for
et avgrenset geografisk omrade som er definert i forkant.

[tillegg til regionale transportmodeller for hver av Statens vegvesens regioner, er det etablert
regionale transportmodeller for en rekke mindre geografiske omrader, ogsa kalt delomrademodeller
(DOMer). Fordelen med mindre delomrademodeller er at en kan fokusere pa influensomradet for
analysen slik at beregningstiden kan reduseres betydelig. En har ogsa mulighet til a lage delomrade-
modeller som ligger i overgangen mellom to regioner. For & etablere en regional transportmodell for
et nytt omrade, kreves det imidlertid en god del arbeid og tilpasninger for at modellen skal stemme
best mulig med transportmenstre i det aktuelle omradet.

Selv om en regional transportmodell eller delomrademodell er klargjort for analyser, vil det ofte
vaere npdvendig med noe forberedende arbeid med modellen i forbindelse med enkeltanalyser.
Det vil ofte vaere npdvendig med en gjennomgang og forbedringer av kvaliteten pa nettverk og
kollektivrutebeskrivelseriinfluensomradet for analysen.

Enklere analysesituasjoner

For enkle og oversiktlige analysesituasjoner hvor det forventes entydige endringer i vegvalg, vil det
ofte vaere mest hensiktsmessig a gjiennomfere analyser uten bruk av transport- eller trafikkmodeller.
| EFFEKT er det utviklet en enkel vegvalgsmodell som kan benyttes til analyser i oversiktlige og
avgrensede vegnett og pa enkeltstrekninger.

Gaende og syklende

De regionale transportmodellene er hovedsakelig utviklet for & analysere virkninger for bil- og kollek-
tivtransport. Selv om gang- og sykkelreiser ogsa kan beregnes i modellen ber modellen brukes med
varsomhet for a analysere virkninger av tiltak for gdende og syklister pa enkeltstrekninger.

Virkninger av tiltak for gaende og syklende (GS) kan ogsa beregnes i GS-modulen i EFFEKT for enkle
analysesituasjoner. Dette er naermere beskrevet i kapittel 5.2.2.

Godstransportmodell

For a beregne virkningene av tiltak som pavirker godstransporten og fordelingen av denne pa tran-
sportform og reisekjede, er det etablert et nasjonalt modellsystem for godstransport. Modell-
systemet bestar av et sett med basismatriser for varetransport av ulike varegrupper mellom ulike deler
avlandet og til og fra utlandet, kostnadsfunksjoner for ulike transportlgsninger, en nettverksmodell
for & beregne transportkostnader mellom ulike soner i modellen og en detaljert logistikkmodell for
valg av transportlpsning. Basismatrisene som er et sentralt grunnlag i modellberegningene er
hovedsakelig basert pa data fra SSBs varestromundersokelse. Nettverksmodellen benyttes 0ogsa

til & synliggjere og vise fordelingen av godstransport og —trafikk.

Det er utarbeidet et verktoy for beregning av samfunnsgkonomisk nytte knyttet til tiltak som forbedrer
godstransporttilbudet. Dette er et selvstendig verktpy som er avgrenset til a beregne et tiltaks
virkninger for godstrafikken. Det er sdledes ikke koblet sammen med RTM som beregner virkninger
for persontrafikken eller med EFFEKT, som sammenstiller nytteberegningene.

Valg av analysemetode

| transportanalysen utredes konsekvensene av de aller fleste tiltak i transportsystemet og den er
sentral i beregningen av prissatt nytte. Bade trafikantnytte, operaterkostnader, ulykker, stpy og
forurensning bestemmes i stor grad av transportmensteret i analyseomradet. Type og detaljering av
transportmodellen bestemmer hva en kan fa ut av resultatene. Nytteberegningenes pdlitelighet eri
vesentlig grad knyttet til kvaliteten pa transportanalysen og trafikkprognosen.
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Nar en skal klarlegge konsekvensene av aktuelle tiltak i transportsystemet, ma en innledningsvis
gjennomfore fplgende oppgaver:
- Registrering av arealbruk og lokaliseringsmeonster.
- Registrering av transportsystem og transportvirksomhet.
- Modellering av transport og trafikk.
- Prognoser for lokalisering, transport- og trafikkutvikling.

Tidlig i planprosessen ma det avklares hvor detaljerte analyser det er behov for, hvilke transportmidler
og hvilke trafikantgrupper som ma behandles og hvor detaljert modell eller analyseverktoy dette krever.

Valg av metode for transportanalyser ma ta hensyn til
- Hvasomfinnes av tilgjengelige transportdata og -modeller.
- Hvasomkreves for den aktuelle problemstilling, herunder hvilke virkninger som forventes.
- Hvordan resultatene skal overfgres til beregning av prissatte konsekvenser.

Det ma velges en analysemetode som fanger opp alle vesentlige trafikale virkninger av de tiltakene
som skal evalueres. Det er derfor viktig a tenke gjennom hvilke virkninger som kan ventes ved ulike
typer tiltak. Deretter ma en velge analysemetode og -verktpy som bade gir muligheter til & beskrive
tiltakene og rimelig respons pa de aktuelle tiltakene.

For avgrensede problemstillinger og begrensede prosjektomrader kan det vaere relativt enkelt &
framskaffe de npdvendige trafikkdata. Dette gjelder for eksempel ved utbedring av en eksisterende
veg som ikke har innvirkning pa trafikkbildet. Ved hjelp av rene vegvalgsmodeller er det ogsa relativt
enkelt & belyse umiddelbare endringer i trafikkbildet ved begrenset vegbygging i et oversiktlig
nettverk. Det erimidlertid ikke alltid slik at sma og konsentrerte tiltak gir enkle analysesituasjoner.

For komplekse problemstillinger, for eksempel tiltak i byer som pavirker et transportsystem der bade
privatbil og kollektive reisemidler konkurrerer, kan transportanalysene by pa store utfordringer bade
nar det gjelder innhenting av grunnlagsdata og oppbygging av modellverktoy.

Aktuelle analysemetoder og verktey for ulike problemstillinger er vist i Tabell 3-1.

Type tiltak

Trafikale virkninger

Aktuelle analysemetoder
Trafikkregistreringer, trafikk-

Forslag til analyseverktoy

Tiltak pa lenker i lite vegnett

i reiserute

modeller

A. . . —
Tiltak pa enkeltstrekning Pavirker ikke trafikkbildet prognoser, enkle vegvalgs- | EFFEKT
modeller
. . Trafikkregistreringer, trafikk-
B Entydige endringer prognoser, enkle vegvalgs- | EFFEKT

C.
Tiltak pa veglenkeri storre
vegnett

Komplekse endringer
ivalg av kjererute

Transportmodell med
faste kjpretpymatriser

Aimsun, RTM, NTM
og EFFEKT

D.
Tiltak i transportsystem som
pavirker reisemonster

Endringer i turproduksjon,

valg av reisemal eller valg
avreisemate

Transportmodell med
tiltaksavhengig transport-
monster

RTM, NTM, trafikant-
nyttemodul, kollektiv-
modul og EFFEKT

E.
Tiltak i transportsystem som
pavirker lokaliseringsmenstre

Endringer ilokaliserings-
monster og transport-
monster

Ingen standardisert metode

RTM, NTM aktuell
for delanalyse

Tabell 3-1 Valg av analysemetode og analyseverktoy gjores ut fra forventede trafikale virkninger av de tiltak
somvurderes iverksatt

For situasjon A-D i Tabell 3-1 foreligger det en standardisert metodikk for beregninger. Gangen i
disse analysene er vist i Figur 5-5. For situasjon E finnes det peri dag ikke noe verktoy der slike
problemstillinger analyseres pa en standardisert mate i en samfunnsgkonomisk analyse. Forventede
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trafikale effekter kan imidlertid beregnes ved a legge inn alternative lokaliseringsmenster, se kapittel
9.2.7.

| en deltilfeller vil det vaere aktuelt & vurdere pakker av tiltak for & oppfylle vedtatte strategier. Slike
pakker kan samlet ha bedre virkning enn tiltakene hver for seg. Beregningsmessig er imidlertid

dette en utfordring, fordi det krever oppbygging av komplekse areal- og transportmodeller med
tilhprende krav til inngangsdata og en bevissthet omkring de sammenhenger modellen analyserer.
To alternativer i utredningen kan da ha samme veglgsning, men ulike forutsetninger for arealutvikling
eller kollektivsystem.

3.6 Steds-oglandskapsanalyser

Stedsanalyse er en samlebetegnelse pa analyser som beskriver fysiske forhold. Dette kan vaere
for et storre natur- eller landbruksomrade, for en by eller et tettsted eller bare et enkelt byrom. En
stedsanalyse er definert som en systematisering av kunnskap for a forsta stedet.

Utarbeidelse av steds- og landskapsanalyser er nyttig for a systematisere eksisterende kunnskap og
til & gjore vurdering av verdier i et omrade. Slike analyser vil vaere nyttige som grunnlag for:
- Soking etter gode alternativer  Finne alternativer som tar hensyn til kvalitetene i omgivelsene.
- Siling av alternativer Forkaste alternativer som har stor negativ innvirkning pa
verdifulle delomrader.
- Avdekke manglende kunnskap Fa fram tema og delomrader som en gnsker & underspke/
analysere naermere i det videre plan- og utredningsarbeid.

Det finnes mange ulike typer stedsanalyser. En kan gruppere dem i:
- Verdi- og sarbarhetsanalyser  Egnet til analyser av tema som landskapsbilde,
naturmangfold, kulturarv, friluftsliv og naturressurser.
- Kvalitative stedsanalyser Ser pa estetiske og arkitektoniske (romlige og visuelle)
sider ved stedet/landskapet.
- Kulturhistoriske stedsanalyser Kulturmiljpanalyser for landskap, byer og steder.
- Sosiokulturelle stedsanalyser  Ser pa sosial bruk av omrader, hvordan folk oppfatter steder mv.

Det erviktig a konsentrere arbeidet om det som er vesentlig for den videre planlegging bade tematisk
0g metodisk.

Hvilken analysemetode som er mest hensiktsmessig for a finne fram til alternative linjer, vurderes fra
prosjekt til prosjekt.

3.6.1 Verdi- og sarbarhetsanalyse

Formalet med en verdi- og sarbarhetsanalyse er a pa et tidlig tidspunkt identifisere verdifulle delom-
rader slik at alternativene kan legges utenom de mest konfliktfylte omradene. Dette kan medfore
tidsbesparelser ved a redusere konflikter. Analysen gir et godt kunnskapsgrunnlag som er nyttig i
forbindelse med alternativsok, optimalisering og siling.

Metoden omfatter alle de ikke-prissatte temaene i kapittel 6. Innsamling av data kan gjenbrukes i
analysen av del ulike fagtemaene.

Vanligvis gjores det en verdi- og sarbarhetsanalyse for hvert av de fem fagtemaene i kapittel 6:

landskapshbilde, friluftsliv/by- og bygdeliv, naturmangfold, kulturarv og naturressurser. Analyse-
arbeidet gjores innenfor et definert omrade.
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Folgende prosess anbefales:

1. Gjennomgang av kildemateriale og databaser.

2. ldentifisering av delomrader med middels til sveert stor verdi, jamfor verdikriterier i kapittel 6.2.

3. Utarbeidelse av fagtemavise verdikart.

4. Vurdere delomradenes sarbarhet i forhold til tiltaket. Sarbarhet er en prognose for pavirkning
som tiltaket vil medfere. Beskrives i kort tekst.

5. Verdi og sarbarhet danner til sammen konfliktnivaet. Konfliktniva angis pa skala som vist i
Tabell 3-2.

6. Utarbeide et samlet kart for alle temaene, som vist i Figur 3-1.

7. Optimalisering og siling (se kap 3.7).

Tabell 3-2 Vurdering av konfliktniva og bruk av kartskravur
Skala ‘ Forklaring ‘ Kartsymbol
Stort negativt konfliktniva Delomrader med stor/svaert stor verdi og med stor grad av sarbarhet | Tykk red skravur

Delomrader med stor verdi og middels grad av sarbarhet

Middels negativt konflikiniva Delomrader med middels verdi og middels grad av sarbarhet

Tynn rod skravur

Lavt konfliktniva Delomrader med stor/middels verdi og liten grad av sarbarhet Ingen markering

Figur3-1 Eksempel pa konfliktkart. De ikke-prissatte temaene er markert med ulike grader.
Omrader med store konflikter er visualisert pa kartet ved at strekene er overlappende.
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Tabell 3-3 Tegneregler for konfliktkart

Fagtema | Kartsymbol

Landskapsbilde 0 grader
Friluftsliv / by- og bygdeliv 36 grader
Naturmangfold 72 grader
Kulturarv 100 grader
Naturressurser 144 grader

Optimalisering og siling
| forbindelse med utvikling av alternativet ma bade prissatte og ikke-prissatte storrelser tas i betrakt-
ning. Det er vanlig a dokumentere dette i en silingsrapport, hvor det begrunnes hvorfor enkelte
alternativer siles bort og andre blir med i videre prosess. Dette er naermere beskrevet i kapittel 3.7.
Verdi- og sarbarhetsanalyse er nyttig a bruke i forbindelse med utvikling av alternativ pa folgende
mate:
- Spking etter gode alternativer for ikke-prissatte tema: Finne alternativer som tar hensyn til
kvalitetene i omgivelsene og de mest konfliktfylte omradene.
- Optimalisering: Justere linjene (med kryssomrader) slik at de unngar/legges utenom de mest
konfliktfylte omradene.
- Siling av alternativer: Forkaste saerlig konfliktfylte alternativ, rangere aktuelle alternativ.

Konfliktkartet (og verdikartene) utgjor et underlag for a legge veglinjer som tar hensyn til verdifulle
omrader og grad av sarbarhet ved at linja legges utenom de mest konfliktfylte omradene. Seerlig
konfliktfylte alternativer kan f.eks. veere alternativer som vil pdelegge omrader av hgyeste forvaltnings-
prioritet (f.eks. naturreservater), og dermed er pa kollisjonskurs med nasjonal politikk pa miljpom-
radet. Slike alternativer bor siles ut, sa sant det finnes realistiske alternativer med lavere konfliktgrad
for ikke-prissatte tema.

Dersom det ikke er mulig & unnga konfliktfylte omrader, bor linja justeres slik at konflikten kan

begrenses. Dette kan vaere & minimere omfanget av inngrepet i et verdifullt omrade, eller for
eksempel tilpasse horisontal- og vertikalkurvaturen til landskapet og bebyggelsen.
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3.7 Utvikling av alternativer og siling

Utvikling av alternativer

Statens vegvesen har ansvaret for & utvikle helhetlige transportlesninger som legger til rette for
ferdsel til fots og okt bruk av sykkel og kollektive transportmidler, i tillegg til & utvikle effektive og
miljevennlige lpsninger for biltrafikken. Nar kapasitetsproblemer i vegsystemet oppstar, skal andre
alternativer enn gkt vegkapasitet vurderes pa lik linje, for eksempel regulering av trafikk og forbedring
av kollektivsystemet.

Analyser av tiltak for & lpse et problem i transportsystemet bor i prinsippet skje etter
«firetrinnsmetodikken»:
1. Tiltak som kan redusere transportbehovet og pavirke valg av transportmiddel.
2. Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur og kjeretgyer.
3. Mindre ombyggingstiltak.
4. Sterre ombyggingstiltak eller utbygging iny trasé.

Analyse og fordeling av transport pa transportmidler vil vaere sentralt pa overordnet niva i konsept-
valgutredninger, byutredninger, rutevise utredninger for riksvegnettet, gatebruksplan, regional plan,
kommuneplan og lignende. Gjennom disse avklares utviklingsstrategier for strekninger og hele
byomrader.

Nar et tiltak er avgrenset til en parsell av en lengre strekning eller som en lenke i et byomrade, vil
tiltaket inngad i et storre system. Tiltaket tilpasses utviklingsstrategien for hele strekningen eller
byomradet. Hvis det ikke finnes en slik strategi, er det ngdvendig & gjore overordnede vurderinger av
transportsystemet som et ledd i prosjektutviklingen.

Det sokes a utvikle reelt sett forskjellige alternativer, med ulik vektlegging av de hovedhensyn som
skal avveies mot hverandre, som transportpkonomi, trafikksikkerhet og miljpforhold. Rimeligste,
realistiske alternativ ma vaere vurdert, jamfer retningslinjer for planlegging av riks- og fylkesveger
etter plan- og bygningsloven. Tiltak pa eksisterende veg eller gate er ofte et alternativ.

Konflikterende maloppnaelse

| komplekse situasjoner ma en vurdere hvordan prosjektet virker inn pa muligheten for a utvikle
gode Ipsninger innenfor andre malomrader. Et vegprosjekt i et byomrade med god méaloppnaelse
for framkommelighet for biltrafikken, kan for eksempel vanskeliggjore gode l@sninger for hoved-
sykkelvegnettet eller kollektivtrafikknettet. Det er viktig a fa fram slike konsekvenser.

Korridorer, alternativer og varianter

I mange tilfeller er det svaert mange mulige lgsninger og varianter av disse i planomradet. Det vil da
vaere hensiktsmessig a gruppere alternativer i korridorer. Nar korridor er valgt, kan en i neste steg av
planprosessen vurdere ulike alternativer eller varianter innen korridoren.

| omrader der kollektivtrafikk vil kunne utfgre en vesentlig del av transportarbeidet, skal ogsa
alternative kollektivsatsinger synliggjores, enten alene eller i kombinasjon med vegbygging.

Optimalisering av alternativer

Hvor langt alternativer skal optimaliseres, avhenger av planniva og krav til ngyaktighet i kostnads-
overslaget. Uavhengig av dette ber det gjennomferes en overordnet konfliktvurdering etter at ikke-
prissatte verdier i omradet er kartlagt for & se om en kan redusere konfliktnivaet ved a justere veglinja.
Dette gjores som ledd i arbeidet med planprogram og i senere bearbeiding av alternativer.

| det senere arbeidet med plan og konsekvensanalysen vil en fa bedre kunnskap om konsekvenser
av tiltaket. Det er npdvendig & se om dette endrer noen forutsetninger. En slik prosess kan bade
generere nye alternativer og avdekke nye virkninger som ma utredes. Ved storre endringer, for
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eksempel at nye omrader eller befolkningsgrupper som bergres, kan dette kreve ny behandling av
planprogram.

Hvis det er tunnel i planen, ma ogsa alternativ omkjeringsveg optimaliseres. Det er viktig at alternativ
omkjeringsveg er robust nok til & handtere trafikken hvis tunnelen blir stengt over tid og til ulike
arstider.

Gjennomgaende alternativer

For at beregning av de prissatte konsekvensene i EFFEKT skal vaere sammenliknbare, ma alle
alternativene ha samme start- og endepunkt. Dette kravet kan gi svaert mange alternativer. Hvis
en prover a fange opp mange variasjoner i ett alternativ, mister en fort oversikt over hva som gir
beslutningsrelevante forskjeller.

P& lengre strekninger gar ofte alle alternativene gjennom ett eller flere felles knutepunkt. Prosjektet
kan da deles i parseller som behandles hver for seg for en sammenstiller til et gjennomgaende
alternativ. Dette vil redusere antallet kombinasjoner. En mate a gjore dette pa erillustrert i Figur 3-2,
hvor alternativene er beskrevet med en kombinasjon av nummer og tall. Dette kan vaere ressurs-
besparende ved konsekvensvurderingene.

Figur 3-2 Eksempel pa oppdeling av parseller

Silingsprosess

Hvis det foreligger et stort antall alternativer og varianter, vil det vaere ngdvendig & redusere antallet
som skal utredes i konsekvensanalysen. En siling av alternativer bor gjgres som en del av arbeidet
med planprogrammet eller eventuelt som en innledende fase i konsekvensanalysen. Det kan ogsa
vaere aktuelt at de minst realistiske alternativene siles ut i en silingsrapport som utarbeides i forkant
av planprogrammet. Det er vesentlig med en dokumentasjon som tar for seg hele bredden av
presenterte forslag og dokumenterer pa hvilket grunnlag enkelte alternativer forkastes. Det er en
fordel at dette kan forelegges bergrte planutvalg, og eventuelt kommunestyrer, slik at det oppnas
aksept for de prioriteringene som gjores gjennom silingen.

Der det utarbeides en silingsrapport i forkant av planprogrammet, ber denne ligge ved som et
vedlegg til planprogrammet ved hering, slik at det oppnas full dpenhet om de vurderingene som
er gjort, og at allmennheten far mulighet til 8 kommentere ogsa de valg som er gjort for planpro-
grammet.

Folgende forhold ber vurderes ved siling av alternativer:

- Vurdering av hvordan tiltaket oppfyller malene som er satt for tiltaket.

- Kostnadsoverslag —basert pa grove kostnadsvurderinger, for eksempel lppemeterpriser og
andre erfaringstall.

- Nytte av prosjektet i form av beskrivelser og eventuelt grove beregninger av tidsbesparelser,
reduserte ulykkes- og utslippskostnader osv.

- Overordnet vurdering av ikke-prissatte konsekvenser (kapittel 6), jamfer verdi- og sarbar-
hetsanalyse i delkapittel 3.6.

- Gjennomferbarhet innenfor vegnormalenes krav.

- Grovrisiko- og sarbarhetsanalyse (ROS), for bade anleggs- og driftsfase (kapittel 3.9 0g 8.2).
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De gjenstaende alternativene bor synliggjere ulike prioriteringer, for eksempel med hensyn til
kostnader og miljp. De ma ogsa ha god maloppnaelse for ett eller flere av malene. Samlet ma
alternativene oppfylle alle de oppsatte malene.

3.8 Avgrensning av plan- og influensomrade

Virkninger av tiltaket i form av arealbeslag, stpy, endret hastighet og endret tilgjengelighet er for de
fleste tema begrenset til en korridor rundt dagens veg og omradet der det er aktuelt & lokalisere
alternative veglinjer —kalt planomradet, se Figur 3-3. For enkelte tiltak, som bygging av omkjerings-
veg, kan gnsket effekt av tiltaket ligge utenfor vegkorridoren. Det er viktig at avlastet vegnett inklu-
deres. Dette gjelder ikke minst i byomrader der trafikken kan endres i et storre gatenett. Hvis det
finnes utbyggingsomrader der utbyggingen avhenger av ny vegatkomst (rekkefplgebestemmelser),
er det viktig a inkludere disse. Det er viktig at planomradet ikke er stgrre enn ngdvendig, slik at ikke
analysearbeidet blir for ressurskrevende. Planomradet er det samme for alle fagtemaer som utredes.

Noen virkninger av prosjektet strekker seg utover en normal avgrensning av planomradet og viser
seqg kanskje forst over tid, for eksempel ved at forurensning spres nedover i vassdrag langt fra
planomradet, viltbestander blir isolert som fglge av barrierevirkning eller at trafikken gker fordi
trafikk over lengre strekninger omfordeles. Omradet der virkninger forventes & kunne opptre kalles
influensomradet (Figur 3-3).

Pt
Planomrade

Influensomrade
(varierer med fagtema)

Figur3-3 Planomradet er omradet der tiltaket kan medfere fysisk arealpavirkning. Planomradet er det samme
for alle temaer. Influensomradet er det samlede omradet der tiltaket kan medfere konsekvenser.
Influensomradet vil variere fra tema til tema.

Influensomradet ber avgrenses til omradet der det ventes vesentlige virkninger av tiltaket. Pa denne
maten reduseres utredningenes omfang. De forhold som sgkes kartlagt ma vurderes som beslut-
ningsrelevante, og det ma finnes faglige metoder for & pavise arsakssammenheng med tiltaket.

Storrelsen pa influensomradet vil variere fra fagtema til fagtema, og det ma derfor gjores en faglig
vurdering for hvert tema. For de ikke-prissatte temaene er det gitt veiledning om dette i kapittel 6.
Geografisk avgrensning av transportmodeller gjgres etter en avveining av flere forhold (se kapittel
3.5). Omradet som omfattes av modellen benevnes ofte som modellomrade eller analyseomrade.
Prosjekter som pavirker reisemiddelfordeling og vegvalg har et storre influensomrade enn prosjekter
som ikke gjor det.

Det kan veere aktuelt a ha ulikt niva pa registreringsarbeidet i ulike deler av influensomradet. Det vil
for eksempel vaere npdvendig med mer detaljerte registreringer i omrader der en kan vente direkte
virkninger enn i omrader der en kun venter indirekte virkninger. Ved lange tunneler kan en ofte utelate
detaljert kartlegging av omradet over tunnelsonen for mange tema.



FORBEREDENDE ARBEIDER :: KONSEKVENSANALYSER

3.9 Risiko-og sarbarhetsanalyse

Risiko- og sarbarhetsanalyser (ROS-analyser) er en naturlig del av planprosessen, saerlig i utvikling
og siling av alternativer. Ved forberedende arbeider bor det gjores en enkel ROS-analyse for a
identifisere hvilken risiko og sarbarhet som finnes og som kan pavirke valg av lgsning. Denne kan
0gsa brukes til a forkaste alternativer i en tidlig fase. Dette er en kvalitativ analyse. Den vil peke pa
de utfordringer som finnes og hvilke forhold som krever grundigere ROS-analyser. Dette beskrives i
planprogrammet.

Omfanget av ROS-analysen ma tilpasses plannivaet samt den planlagte utbyggingens storrelse
og kompleksitet. Det er spesielt viktig med kunnskapsoverfgring mellom de ulike plannivaene. Det
ma derfor sikres at mulige farer som avdekkes i en ROS-analyse i KVU eller kommunedelplan blir
hensyntatt i en senere reguleringsplan.

Prinsippene for ROS-analyser er beskrevet naermere i kapittel 8.2.

3.10 Planprogram

Et planprogram beskriver hvilke alternativer som skal utredes og hvilke temaer som det skal utredes
konsekvenser for. Plan- og bygningsloven stiller som hovedregel krav om at det skal utarbeides et
planprogram som skal ligge til grunn for utarbeidelse av planforslag med konsekvensutredning (KU).

Viktige tema i planprogrammet vil veere:

- redegjgre for formalet med planarbeidet

- beskrive planomradet og de viktigste problemstillingene for miljp og samfunn

- beskrive alternativer

- redegjgre for hvilke forhold som skal utredes og hvilke framgangsmater eller metoder
som skal benyttes i utredningene

- redegjere for planprosess, framdriftsplan og opplegg for medvirkning, spesielt overfor
grupper som antas a bli szerlig berert

Planprogrammet tilpasses den konkrete plansituasjonen og planbehovet. Planprogrammet utformes
slik at det senere kan tas stilling til om planarbeidet er gjennomfert i samsvar med planprogrammet.

Som en del av arbeidet med planprogrammet kan det utarbeides en silingsrapport som begrunner
hvorfor noen alternativer ikke skal utredes videre. Denne analysen ber veere et vedlegg til plan-
programmet.

Planprogrammet for veg- og transportplaner ber som regel ta utgangspunkt i den tematiske inn-
delingen som er lagt til grunn i denne handboka. | den grad tema som normalt forutsettes utredet i
handboka er av mindre betydning i den konkrete plansaken og ikke trenger a utredes, avklares dette
i planprogrammet.

Planprogrammet skal ikke omfatte alle mulige effekter av aktuelle tiltak, men begrenses til tema der
en venter vesentlige virkninger. Innhenting av ny kunnskap ber begrenses til spgrsmal som er rele-
vante for behandling av planen. Valg og utelatelse av tema ma begrunnes.

Detaljeringen ma ligge pa et niva som er tilstrekkelig til & fatte en beslutning.

Programmet vil sikre en forutsigbar prosess. | den grad alternativene ikke er avklart i planprogrammet,
ma det redegjores for hvordan en skal avklare dette.

Det er viktig med en god forankring av planprogrammet. En ber involvere aktuelle offentlige organer
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og politikere. Det bor legges opp til medvirkning fra interesseorganisasjoner og befolkning i

prosessen med utarbeidelse av planprogram. Szerlig er dette viktig med tanke pa problemforstaelse,

behovsanalyse og enighet rundt mal for planen/tiltaket.

Eksempel pa strukturi et planprogram
1. Bakgrunn
- Tidligere utredninger, planer og beslutninger som planarbeidet bygger pa
- Hensikten med planarbeidet
2. Rammebetingelser og forutsetninger
- nasjonale foringer og planer, rikspolitiske retningslinjer mm
- regionale og lokale planer
- andre planer
3. Behovsanalyse
4. Mal
- mal/malhierarki for planen
- malkonflikter
5. Grunnlag for utforming av lpsninger
- viktige forhold som pavirker planarbeidet
- analysedr, dimensjoneringsar mm
- referansalternativ
6. Planomradet og lpsninger som skal utredes
- planavgrensning, influensomrade
7. Siling av utredningsalternativer
- kriterier for siling
- alternativer som er forkastet (med begrunnelse)
- alternativer som skal utredes
8. Antatte konsekvenser og konsekvenser som skal utredes (Utredningsprogram)
- Trafikale konsekvenser
- Prissatte konsekvenser
- Ikke-prissatte konsekvenser
- Fordelingseffekter
9. Analyse av maloppnaelse
10. Andre virkninger, ROS-analyser mm.
11. Kostnader og finansiering
12. Anbefaling
13. Planprosess og medvirkning
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4 Metodikk for
samfunnsgkonomiske analyser

| dette kapitlet presenterer vi grunnleggende begreper og oppbyggingen av de samfunns-
pkonomiske Ipnnsomhetsvurderingene som gjeres i trad med denne veilederen.

Forberedende arbeid

Kapittel 3
Prissatte konsekvenser Ikke-prissatte
konsekvenser
Kaplttel [} Kaplttel 6

y

Samlet vurdering av
prissatte og ikke-prissatte

asAjeue ysiwouoyosuunjwes

konsekvenser
Kapittel 7
Vurdering av malopp-
P naelse og risiko- og
= sarbarhetsanalyse
Kapittel 8
Eventuelle
P tilleggsanalyser
Kapittel 9
Anbefaling
Kapittel 10

Figur4-1 Hovedgrep for konsekvensanalyse i handboka

4.1 Samfunnspkonomisk analyse
(samfunnsgkonomisk Ipnnsomhetsvurdering)

Den samfunnspkonomiske analysen systematiserer fordeler og ulemper for velferden i samfunnet

En samfunnspkonomisk analyse er et verkty for a identifisere og synliggjore konsekvenser av et
tiltak for bergrte grupper i samfunnet. En samfunnsgkonomisk analyse, slik den presenteres i denne
handboka, utferes for en tar beslutningen om hvilket tiltak som iverksettes. Hensikten med en sam-
funnspkonomisk analyse er a finne ut om et tiltak er samfunnsgkonomisk lpnnsomt eller ikke, nar
bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser er tatt med. En beregning av Iannsomheten av konse-
kvenser som er verdsatt i kroner sammenstilles med konsekvenser som ikke, eller vanskelig, lar seg
verdsette i kroner. Dette er to sidestilte deler av den samfunnsgkonomiske analysen. De prissatte
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konsekvensene beskrives og vurderes samlet etter framgangsmaten beskrevet i kapittel 5. Deretter
lages en samlet framstilling og vurdering av de ikke-prissatte konsekvensene, slik det er beskrevet i
kapittel 6. Kapittel 7 beskriver hvordan de to delene av den samfunnsgkonomiske analysen sammen-
stilles til en systematisk sammenligning og vurdering av fordeler og ulemper ved de ulike alternativene.

Samfunnspkonomisk lannsomhet forteller oss om den samlede betalingsvilligheten for nyttekonse-
kvensene er hgyere enn samlede kostnadskonsekvenser. | tillegg til & beregne den samfunnsgkono-
miske lpnnsomheten av tiltakene i kroner, vurderer en i hvilken grad konsekvenser som ikke, eller
vanskelig, lar seg verdsette i kroner, bidrar til & gjore tiltaket mer eller mindre lpnnsomt for samfunnet.

En samfunnsgkonomisk analyse tar sikte pa & fange opp alle typer konsekvenser for alle grupper i
samfunnet som blir bergrt av et tiltak, slik som inntektsendringer for private husholdninger og
naeringslivet og konsekvenser pa blant annet miljg, helse og sikkerhet. Alt som pavirker ressurs-
bruken eller velferden til noen i samfunnet blir inkludert.

Analysen bestar i forste omgang i a klarlegge og synliggjore alle tiltakets relevante konsekvenser for
samfunnet, dernest a avveie fordeler og ulemper av ulike tiltak for & kunne prioritere og velge
alternativ. Mer om hvordan slike analyser kan gjennomferes, er beskrevet i veileder i samfunns-
okonomiske analyser fra Direktoratet for pkonomistyring (DF® 2014).

Prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i den samfunnsgkonomiske analysen
Den samfunnsgkonomiske analysen utreder pavirkninger pa de prissatte og ikke-prissatte konse-
kvenstemaene som ervist i Tabell 4-1.

Tabell 4-1 Oversikt over konsekvenstemaer i den samfunnsgkonomiske analysen

Konsekvenstema

) Distanseavhengige kjprekostnader, andre reiseutlegg, tidsbruk, ulempekost-
Trafikant- og transport- A B
brukemytte nader iferjesamband og ved vegstengning, helsekonsekvenser av okt gang-
og sykkeltrafikk, utrygghet for gdende og syklende. Jamfor kapittel 5.3
Operaternytte Operatorselskapenes (kollektivselskap, bompengeselskap, ferjeselskap, par-
P y keringsselskap) kostnader, brukerinntekter og overfgringer. Jamfer kapittel 5.4
Prissatt Budsjettkonsekvens Investering, drift og vedlikehold, tilskudd til kollektivtrafikk, skatteinntekter.
kg;‘:z € for det offentlige Jamfor kapittel 5.5
kvenser Trafikkulykker Personskadeulykker og materiellskadeulykker. Jamfor kapittel 5.6.
Restverdi Framtidig nytte av tiltaket etter beregningsperioden. Jamfer kapittel 5.9.
Skattekostnad Effektlwtet;tap knyttet til skattefinansiering, 20 % av offentlige utgifter.
Jamfor kapittel 5.10.
Stey og luftforurensning | Steyplage innenders. Lokal og regional luftforurensning. Jamfor kapittel 5.7.
Klimagassutslipp Global luftforurensing (utslipp av CO,, N,O og CH,). Jamfer Kapittel 5.8
Landskapsbilde Omhandler «det romlig-visuelle landskapet». Jamfor kapittel 6.4.
Ikke— Friluftsliv/by- og bygdeliv | Omhandler «landskapet slik folk opplever og bruker det». Jamfor kapittel 6.5.
Ecr)';zzfte Naturmangfold Omhandler «det pkologiske landskapet». Jamfor kapittel 6.6.
kvenser Kulturarv Ombhandler «det kulturhistoriske landskapet». Jamfor kapittel 6.7.
Naturressurser Ombhandler «produksjonslandskapet». Jamfor kapittel 6.8.

Prissatte konsekvenser beregnes i kroner

De prissatte konsekvensene beregnes pa grunnlag av kvantifiserte endringer som blir verdsatt i
kroner. Beregningene bygger pa utredninger om samfunnets betalingsvillighet, som er summen av
individenes betalingsvillighet.
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For de prissatte temaene brukes begrepene
- nytte omfordeler av et tiltak
- kostnad (eller negativ nytte) om ulemper ved et tiltak
- netto nytte/netto ndverdi om differansen mellom nytte og kostnader
- samfunnsgkonomisk Ipnnsomhet (eller positiv netto nytte/netto naverdi) om tiltak
der nytten er beregnet 4 vaere storre enn kostnadene

Ikke-prissatte konsekvenser vurderes etter en kvalitativ metode

De ikke-prissatte konsekvensene vurderes pa grunnlag av omradenes verdi og tiltakets pavirkning.
Verdiene settes av fagfolk pa grunnlag av veiledning gitt i handboka. Den samlete vurderingen av
ikke-prissatte konsekvenser gjores etter en 8-delt skala der konsekvensene av tiltaket er vurdert

i forhold til referansesituasjonen. For a tydeliggjore hvilke alternativer som er best og darligst, blir
alternativene rangert.

For de ikke-prissatte konsekvensene brukes begrepene
- positivkonsekvens om fordeler av et tiltak
- negativ konsekvens om ulemper ved et tiltak

Qkosystemtjenester

Begrepet pkosystemtjenester peker pa naturens betydning for folks livskvalitet. Med
pkosystemtjenester menes alle goder og tjenester fra naturen som direkte og indirekte bidrar til folks
velferd og livskvalitet, nd og framover.

Qkosystemtjenester behandles allerede i stor grad som konsekvenser for prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser og inngdr dermed i den samfunnsgkonomiske analysen. | spesielle tilfeller kan det
likevel veere aktuelt med tilleggsutredninger for ytterligere & fa fram hvilke verdier pavirkede gko-
systemtjenester representerer. Hvor ulike pkosystemtjenester behandles i denne handboka, og nar
det kan vaere aktuelt med tilleggsutredninger om pavirkning pa ekosystemtjenester, er beskrevet i
kapittel 9.3.

Konsekvenser frami tid

For de prissatte konsekvensene, tar den samfunns@konomiske analysen hensyn til nar nytte og
kostnader oppstar. En krone i handen i dag tillegges storre verdi enn en krone en far om ti ar. Na-
verdien av framtidig nytte og kostnad er verdien i dag av nytte og kostnader som palpper frami tid.
En bruker gjeldende samfunnsgkonomisk kalkulasjonsrente for a beregne naverdien av framtidig
nytte og kostnad, se forklaring i kapittel 5.1.4.

Nar det gjelder inngrep som gir irreversible miljpkonsekvenser (verdier som gar tapt for alltid), kan
vi ikke legge til grunn at disse vil ha lavere verdi for framtidige generasjoner enn for oss. Hensynet til
endringer i verdien som fplge av irreversible konsekvenser, er noe som ber vurderes i anbefalingen i
kapittel 7.

Samfunnseokonomisk analyse gir grunnlag for a velge det mest fordelaktige tiltaket og
alternativet

| prinsippet er det aktuelle tiltaket til fordel for samfunnet nar beregnet netto nytte og samlet vurdering
av ikke-prissatte konsekvenser blir positiv. Som en del av den samfunnsgkonomiske analysen drofter
viom dette er sannsynlig, og synliggjor hvilke verdier en implisitt tillegger ikke-prissatte konsekvenser
gjennom valg av alternativ. Analysene kan ogsa brukes til a rangere hvilke alternativer som er mest
fordelaktige for samfunnet. Neermere veiledning om sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser er gitt i kapittel 7.
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4.2 Tiltakets konsekvenser vurderes

Det er et tiltaks konsekvenser vi beskriver, beregner og vurderer i den samfunnsgkonomiske
analysen. Det er derfor npdvendig & finne fram til hvilke konsekvenser et tiltak og de ulike
alternativene gir.

I mange tilfeller vil det vaere komplekse sammenhenger mellom tiltak og konsekvens, og flere forhold
som virker sammen. Noen ganger vil tiltaket og andre hendelser samvirke slik at konsekvensen blir
sterkere (synergi). Andre ganger kan tiltaket og andre hendelser motvirke hverandre.

Den samfunnsgkonomiske analysen er bygd opp slik at
- enkonsekvens bare telles en gang
- hverkonsekvens behandles bare under ett konsekvenstema
- konsekvenser som har andre arsaker enn tiltaket, ikke telles med
- dettas hensyntil at konsekvenser oppstar og utvikles over tid

4.3 Referansealternativet
Referansealternativet er sammenligningsgrunnlaget

For & kunne vurdere den samfunnspkonomiske Ipnnsomheten av et tiltak, ma det sammenlignes med
situasjonen som oppstar hvis tiltaket ikke gjennomfgres. Denne situasjonen benevnes referanse-
alternativet (ogsa kalt null-alternativet eller alternativ 0). Det & definere og utarbeide referanse-
alternativet er derfor en viktig del av problembeskrivelsen i en samfunnsgpkonomisk analyse.

Referansealternativet

- tarutgangspunktidagens situasjon

- inkluderer ordinaert vedlikehold
- korrigerende vedlikehold (reparasjoner av feil, utskifting av gdelagte deler)
- forebyggende vedlikehold (periodisk vedlikehold)

- inkluderer utskiftinger/fornyelse (ngdvendige reinvesteringer, oppgraderinger)
for a kunne fungere i den tidsperioden som forutsettes i analysen

- tar hensyn til andre vedtatte tiltak som er i gang eller har fatt bevilgning

- ersammenligningsgrunnlag for bade prissatte og ikke-prissatte konsekvenser

Kun vedtatte tiltak inkluderes

Det er vedtatt politikk i form av regelverk, lover, grenseverdier og sa videre som skal ligge til grunn
for utforming av referansealternativet (R-109/2014 fra Finansdepartementet). Referansealterna-
tivet ber utformes slik at en tilfredsstillende standard/funksjon opprettholdes. For investeringstiltak
inkluderer det kostnader for det minimum av vedlikehold som er ngdvendig for at alternativet skal
vaere reelt. Dersom det foreligger offentlige krav som krever tiltak, ma disse kostnadene inkluderes i
referansealternativet.

Utover npdvendige drifts- og vedlikeholdskostnader er det kun vedtatte tiltak som enten er iverksatt
eller har fatt bevilget midler, som tas med. Dette innebzerer at tiltak eller prosjekter som er omtalt i for
eksempel Nasjonal transportplan (NTP), men som ikke er vedtatt i Stortinget og ikke har fatt bevilget
midler, ikke inkluderes i referansealternativet.

Vurdering av usikkerhet i referansealternativet

Referansealternativet inkluderer kun vedtatte tiltak og vil derfor ikke alltid vaere realistisk. Innenfor
tiltakets levetid er det noen ganger sannsynlig at det blir gjennomfert andre tiltak innen vegsektoren,
og andre deler av samferdselssektoren, uavhengig av at det aktuelle tiltaket gjennomfores.
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For a kunne vurdere noe av denne usikkerheten, kan det i enkelte tilfeller vaere aktuelt & etablere et
alternativ, eller scenario, som kan brukes til 8 vise spennet i mulige trafikale konsekvenser. Referanse-
alternativet folger da kravene beskrevet ovenfor, mens det andre alternativet (for eksempel kalt
scenario 1) inkluderer relevante tiltak som det er realistisk & anta vil bli gjennomfert uavhengig av det
tiltaket en skal analysere.

De relevante prosjektene som ber vurderes inkludert i et eventuelt «scenario 1», er prosjektene i tiars-
planenigjeldende NTP som antas & ha vesentlig betydning for samlet transportvolum eller transport-
middelfordeling. Dersom det vurderes som sannsynlig at ogsa andre prosjekter har betydning, kan
disse ogsa inkluderes i «<scenario 1». Dette ma i tilfelle begrunnes og dokumenteres.

Storrelser som inngar i referansealternativet

Vanligvis avviker referansealternativet fra status quo, blant annet fordi for eksempel stgrrelsen pa
befolkningen og pkonomisk aktivitet (sdkalte omverdensfaktorer) endres over tid. Klimaendringer
kan ogsa fore til at referansealternativet avviker fra dagens situasjon. | tillegg kan referansealternativet
pavirkes ved at forbrukere, virksomheter, bedrifter og myndigheter ma antas a endre adferd pa grunn
av endringer eller tiltak pa andre omrader. For & fa et realistisk referansealternativ ma det derfor ofte
gjores antakelser om utviklingen i sentrale storrelser i problembeskrivelsen.

| beskrivelsen av referansealternativet ma en derfor ta hensyn til folgende storrelser:
- influensomrade for analysen
- befolknings- og inntektsutvikling i influensomradet
- eventuelle endringer i lokalisering av naeringsomrader, kjppesentre osv.
iinfluensomradet i analyseperioden
- eventuelle endringer i infrastrukturen i influensomradet
- utvikling i transportteknologii perioden
- trafikkvolum og transportmiddelfordeling innenfor inluensomradet
- utvikling i kvaliteten pa transportytelsene
- tilbudet pa veg og konkurrerende transportmidler
- pris- og kostnadsutvikling

Forutsetninger om befolknings- og inntektsutvikling ligger inne i transportmodellen. Avvik fra disse
forutsetningene er bare aktuelt i tilfeller der en har sikker kunnskap om lokale forhold som ikke er
fanget opp i prognosene. Avvik fra offisielle framskrivinger ma begrunnes eksplisitt.

Forutsetninger om transportvolum og transportmiddelfordeling hentes normalt fra de transport-
modellene som brukes i analysen. Forutsetninger om framtidig trafikk- og reisevolum, samt fordeling
av disse pa ulike transportalternativer er viktige for beregningene, og det er viktig at de er mest mulig
korrekte og oppdaterte bade for referansealternativet og utredningsalternativene. Lonnsomheten av
ulike tiltak er oftest sveert avhengig av hva som forutsettes om disse forholdene.

Beskrivelse av utvikling i kvaliteten pa transportytelsene (reisetider, koer, trengsel) hentes 0gsa
vanligvis fra de beregningene som blir gjennomfert med transportmodellene som benyttes i
konsekvensanalysen.

Teknologisk utvikling, endret sammensetning av kjoretpyparken og en eventuell generell utvikling i
risikonivaet i vegtrafikken som ikke kan knyttes til den aktuelle strekningen eller til tiltakets influens-
omrade, ma trekkes inn i referansealternativet.

Sterrelsen pa framtidig trafikk- og reisevolum, teknologisk utvikling og sammensetning av kjpretgy-
parken osv. erigjen pavirket av mange ytre faktorer, som for eksempel gkonomisk aktivitet, priser,
framtidige skatter og avgifter osv. Ofte pavirker slike ytre faktorer referansealternativet og utrednings-
alternativene omtrent likt. Det er derfor viktig at en serger for konsistente forutsetninger i referanse-
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alternativet og utredningsalternativene. Ved bruk av transportmodellen/EFFEKT sikres konsistente
forutsetninger i alle alternativer.

Det vil som regel veere noen forutsetninger ved referansealternativet som er usikre og som det kan
stilles spersmal ved. Det er derfor viktig 8 dokumentere og redegjore for alle antagelser slik at ana-
lysen er transparent og etterprevbar. Viktige forutsetninger som det er knyttet usikkerhet til, kan tas
med i form av usikkerhetsanalyser. | praksis vil referansesituasjonen for analysen av ikke-prissatte
konsekvenser vaere situasjonen i et referansear (som regel dpningsaret) inklusiv vedtatte planer.

4.4 Usikkerhet

Konsekvensene av et vegtiltak strekker seg over mange ar og det er knyttet mange usikkerhets-
faktorer til faktisk utvikling. Det kan vaere usikkerhet grunnet kunnskapsmangel om viktige forhold
som inngar i analysen, eller manglende kjennskap til sammenhengene mellom tiltak og konse-
kvenser, metodene som er brukt og ikke minst vare forutsetninger om framtiden. Opplysninger om
usikkerhet kan vaere beslutningsrelevant. Det er derfor svaert viktig a klarlegge i hvilken grad de
forutsetningene analysene bygger pa er sikre eller usikre, og hvordan endringer i forutsetningene
kan pavirke lpnnsomheten/vurderingen av tiltakene.

Hvordan usikkerhet kan behandles ved beregning av henholdsvis prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser beskrives i kapittel 5.1.7 0g 6.1.3, mens kapittel 7.2.2. viser hvordan usikkerhet kan
behandles og framstilles i sammenstillingen av den samfunnsgkonomiske analysen.

Realopsjoner

Hvis det er stor usikkerhet knyttet til faktorer som er kritiske for lpnnsomheten, ber en vurdere hvor-
vidt okt fleksibilitet og valgfrihet i tiltaket kan gi en merverdi (DF® 2018). Det kan for eksempel oppsta
behov for & foreta justeringer underveis, for eksempel av tidspunkt for iverksettelse eller utforming av
enkelte deler. Dersom en har en opsjon (valgmulighet) til a foreta de pnskede endringene i tilfelle
behovet skulle dukke opp, vil det kunne gke prosjektets lpnnsomhet. Det er fplgelig viktig a sikre
realopsjoner og da szerlig i forbindelse med irreversible investeringsprosjekter. Typiske opsjons-
verdier er «vente og se» for en tar investeringsbeslutningen, det vil si vente til en har mer informasjon
om konsekvensene og de usikre faktorene, «gjennomfere oppfelgingsinvesteringer» hvor en gjor en
trinnvis utbygging basert pa faktisk kapasitetsbehov og «avslutte et tiltak» hvor en har mulighet for &
reetablere utgangssituasjonen hvis behovet faller bort (DFQ 2018).

4.5 Fordelingsvirkninger
Fordelingsvirkninger viser hvem som vinner og taper pa et prosjekt

Selv om den samfunnspkonomiske analysen viser at tiltaket totalt sett er lonnsomt for samfunnet,
kan enkelte grupper komme darligere ut som fglge av tiltaket. Ofte vil det vaere slik at noen grupper
kommer ut som «vinnere» og noen som «tapere». Hvordan nytte- og kostnadsvirkningene fordeler
seg mellom ulike grupper i samfunnet, kalles fordelingsvirkninger. Hvilke grupper det er snakk om
og hvordan disse blir berort, ber beskrives slik at beslutningstakerne har grunnlag for & vurdere
fordelingsvirkninger.

Fordelingsvirkningene inngar ikke ved anbefaling av tiltak, men det gis en beskrivelse av hvilke
fordelingsvirkninger ulike alternativer har.

For en grundigere behandling av fordelingsvirkninger, se NOU 2012:16, kapittel 3. Anbefalingene
her er basert pa denne NOU-en, samt Finansdepartementets rundskriv T-109 og Direktoratet for
okonomistyrings veileder i samfunns@konomiske analyser (DF® 2018).
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Vurder om fordelingsvirkninger bor beskrives

En bor ferst vurdere om tiltakene forer til fordelingsvirkninger som beslutningstaker ber kjenne til,

det vil siom det er noen grupper som er tydelige «vinnere» 0g noen som er tydelige «tapere» dersom
prosjektet gjennomferes. Dette vurderes pa bakgrunn av fordelingen av de prissatte og ikke-prissatte

konsekvenser som utredes i henholdsvis kapittel 5 og 6. Beskrivelse av fordelingsvirkninger ber
derfor gjores i tilknytning til oppsummering i henholdsvis kapittel 5.11 0g 6.2.4.

Dersom noen grupper far store deler av kostnadene/ulempene, eller store negative ikke-prissatte

konsekvenser, men ikke nytte/fordeler, er dette et signal om at en bar beskrive fordelingsvirkningene.

Det kan veere ulike relevante grupperinger i ulike prosjekter, se eksempler pa aktuelle grupperinger
i Tabell 4-2. Fordelingsvirkninger for aktuelle grupper kan beskrives ved a fylle ut en tabell, beregne
eller beskrive verbalt for henholdsvis prissatte og ikke-prissatte konsekvenser i kapittel 5 0g 6.

Tabell 4-2 Eksempler pa aktuelle aktergrupper («vinnere» og «tapere») som det kan vaere aktuelt a vurdere

fordelingsvirkninger for
Aktuelle aktorgrupper

Ulike grupper trafikanter og transportbrukere (bilister, kol-
lektivreisende, syklister, gdende)

Saerlig relevante konsekvenser a vurdere fra den
samfunnsgkonomiske analysen

Andel av prissatt og ikke-prissatt nytte og kostnad for hver
gruppe

Ulike samfunnsgrupper (trafikanter, operatgrselskaper, det
offentlig, samfunnet for gvrig)

Andel av prissatt og ikke-prissatt nytte og kostnad for hver
gruppe.

Ulike aldersgrupper (barn, ungdom, voksne, eldre)

Friluftsliv/by- og bygdeliv, ulykkestyper, kollektivtilbud,
stpy og luftforurensning

Ulike reisehensikter (tjenestereise, til og fra arbeid, fritid)

Transportkostnader

Persontransport og godstransport

Transportkostnadsfordeling for henholdsvis person-
transporter og godstransport

Grupper med ulik mobilitetsevne (gaende, syklende, barn,
bevegelseshemmede osv.)

Tilgjengelighet til kollektivtilbud, barrierekonsekvenser
fra friluftsliv/by- og bygdeliv

Navaerende og framtidige generasjoner

Alle prissatte og ikke-prissatte konsekvenser

Ulike nabolag/omrader

Alle prissatte og ikke-prissatte konsekvenser kan veere
aktuelle a vurdere
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b Prissatte konsekvenser

| dette kapitlet gjennomgas metoden for
beregning av prissatte konsekvenser.
Beregningene er mer utferlig dokumentert i
brukerveilederne for EFFEKT, GS-modulen
i EFFEKT og den felles brukerveilederen for
trafikantnyttemodulen og kollektivmodulen.

Forst gjennomgas det teoretiske grunnlaget
for nytte-kostnadsanalysen. Deretter gis det en
kortfattet forklaring av konsumentoverskudd,
naverdiberegning og grunnlaget for en

del standardiserte forutsetninger nar det
gjelder analyseperiode, sammenligningsar,
kalkulasjonsrente og prisniva. Det gis 0gsa
veiledning i hvordan felsomhetsanalysen ber
utfores.

Metodikken for nytte-kostnadsberegningen
er beskrevet med utgangspunkt i de hoved-
gruppene av aktgrer som inngar i brutto-
kostnadsberegningene og er visti Tabell 5-1.

Forberedende arbeid

Kapittel 3

Ikke-prissatte
konsekvenser

Kapittel 5 Kapittel 6

v

Samlet vurdering av
prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser
Kapittel 7

Prissatte konsekvenser

asfjeueisiwouoyesuunjwes

Vurdering av malopp-
naelse ogrisiko-og
sarbarhetsanalyse

Kapittel 8

A

Eventuelle
tilleggsanalyser
Kapittel 9

Anbefaling

Kapittel 10

Figur5-1 Prissatte konsekvenserien
konsekvensanalyse

Tabell 5-1 Prissatte kostnads- og nyttekomponenter fordelt pa aktergruppe

Aktorgruppe | Kostnads- og nyttekomponenter

Trafikant- og transportbrukere (kapittel 5.3)

Distanseavhengige kjorekostnader

Andre utgifter for trafikantene

Tidsavhengige kostnader

Ulempeskostnader i ferjesamband
Helsevirkninger for gaende og syklende
Utrygghetskostnader for gdende og syklende

Operatorer (kapittel 5.4)

Inntekter
Utgifter
Overforinger

Det offentlige (kapittel 5.5)

Investeringskostnader

Drifts- og vedlikeholdskostnader
Overforinger

Skatteinntekter

Samfunnet forgvrig (kapittel 5.6-5.10)

Ulykker

Stoy

Luftforurensning (lokal, regional)
Klimagasser

Restverdi

Skattekostnad

Ulykker, stoy og luftforurensning, klimagassutslipp, restverdi og skattekostnader tilhgrer alle aktor-
gruppen «samfunnet for gvrig», men omtales i egne kapitler.

For hvert av disse kapitlene gis det informasjon om metodikken som finnes og hvilke resultater som
skal inngd ved sammenstilling av konsekvensene i kapittel 7.
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5.1 Detteoretiske grunnlaget

5.1.1 Hovedprinsipper for nytte-kostnadsanalyser

Sentrale begreper i ekonomisk velferdsteori

De prissatte konsekvensene vurderes samlet i en nytte-kostnadsanalyse. Nytte-kostnadsanalyse
eren beregning av den nytte og de kostnader, malt i kroner, som et tiltak gir opphav til. | nytte-kost-
nadsanalysen defineres samfunnets velferd som summen av individenes velferd. Individenes velferd
males ved deres betalingsvillighet knyttet til et gode.

Betalingsvillighet utrykker hva et individ er villig til & betale for en enhet av et gode.

Generaliserte reisekostnader er summen av alle kostnader trafikanter star overfor nar de tar
beslutningen om a reise. Den vil blant annet besta av tidskostnader, drivstoffutgifter, bompenger,
bussbillett, ferjebillett osv.

Konsumentoverskuddet uttrykker differansen mellom hva et individ er villig til a betale for a tilegne
seg et gode og hva godet faktisk koster. Endring i velferd ved gjennomfering av et tiltak males ved
endring i konsumentoverskuddet. Beregning av endring i konsumentoverskudd er svaert sentralt,

og er kjernen i samfunnsgkonomiske beregninger. Det er endringen i konsumentoverskuddet

som erav interesse ved beregning av prissatte virkninger. Dersom et tiltak forer til pkning i
konsumentoverskuddet samlet for alle, sa er det en indikasjon pa velferdspkning. Det er imidlertid
viktig & innlemme de eksterne virkningene som ikke inngdr i betalingsvilligheten til de enkelte
konsumentene. Ved beregning av den totale velferdsendringen, er en ngdt til & beregne ulykkes- og
miljpvirkninger som falge av tiltaket og korrigere endringen i konsumentoverskuddet for trafikantene.

Nytten av nyskapt trafikk er summen av konsumentoverskuddene for de nye trafikantene. Nyskapt
trafikk er de reisene som tidligere ikke ble gjennomfert pa grunn av for hgye generaliserte kostnader.

Nytten av overfort trafikk omfatter nytten forbundet med at reisen som ble gjennomfert tidligere,
fortsatt gjennomferes, men pa andre ruter, ved andre reisemidler eller andre tidspunkt pa dagen. |
praksis gjennomferes det beregninger for alle delmarkeder som er bergrt av tiltaket, dvs. for alle ruter
og reisemidler. Nar en beregner endring i konsumentoverskuddet er det likegyldig om trafikken er
nyskapt eller overfort da det beregnes endring for hvert enkelt reisemarked.

Beregning av endring i konsumentoverskudd

Beregningen av konsumentoverskuddet vil avhenge av i hvilken grad trafikantene reagerer pa
endringer i generaliserte kostnader. | noen sammenhenger vil tiltak ikke resultere i nyskapt eller
overfort trafikk. | slike tilfeller er trafikken uelastisk; dvs. at trafikkmengden er lite fplsom for endringer
i generaliserte kostnader. | en slik situasjon vil trafikken veere uendret (X =X,), og tiltaket forer kun til
endring i konsumentoverskuddet for eksisterende trafikk. Dette erillustrert i Figur 5-2.

Formelen for endring i konsumentoverskuddet ved uendret trafikkmengde er:

Endring i konsumentoverskudd: (G,-G, )*X,

>»

Generaliserte
kostnader

Go

Xo

Uelastisk ettersparselskurve

Reiseettersporsel
(trafikkmengde)

Figur5-2 Endringikonsumentoverskudd for tiltak som ikke gir nyskapt trafikk, uelastisk ettersporsel.
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Normalt vil det imidlertid veere slik at hvis prisen pa et gode senkes, vil individene kjppe mer av godet.
Hvis en ordner individene etter hvor ivrige de er etter & skaffe seg et gode, framkommer det en fallende
ettersporselskurve, som eksemplet i Figur 5-3 viser. Den enkelte konsumenten (individet) har et over-
skudd, fordi hans betalingsvillighet (varierer fra konsument til konsument) er stgrre en den prisen han
faktisk betaler. Ved en hoy pris er det bare de ivrigste som kjoper, og jo lavere pris, desto flere er det
som kjoper, og jo flere kjpper enhet nummer 2 og 3 osv.

Q
=4
Q —
L o
g ® A = konsumentoverskudd fer tiltaket
S % A+B+C = konsumentoverskudd etter tiltaket
oL B+C = endring i konsumentoverskudd
A
Go %
G1
Elagy:
Stisk
Sttersporsels Kurve
Xo Xi Reiseettersparsel
(trafikkmengde)

Figur 5-3 Betalingsvillighet og endring i konsumentoverskudd ved elastisk ettersporsel.

Ettersporselskurven vil vanligvis veere fallende; jo hgyere pris, jo lavere etterspurt mengde og om-
vendt. En ettersporselskurve av denne typen gir uttrykk for elastisk ettersporsel. Ved prisen G,
omsettes mengden X, av godet. Konsumentene er samlet villige til a betale hele det bla omradet
ved en ettersporsel X, men i virkeligheten betaler de bare G, slik at de sitter igjen med et overskudd
tilsvarende arealet A.

| Figur 5-3 vises et eksempel pad hvordan endringer i generaliserte kostnader gjenspeiles i endret
konsumentoverskudd. For det gjennomfores tiltak pa strekningen i form av vegomlegging, er
generaliserte kostnader gitt ved G og resulterende trafikkmengde X . Omlegging av vegen antas

a fore til reduksjon av generaliserte kostnader fra G, til G,. Dette kan for eksempel skje ved at tids-
kostnader og drivstoffutgifter reduseres fordi vegen er blitt kortere. Reduksjon i generalisert
kostnader fra G, til G, forer til at trafikken oker fra X til X ; flere trafikanter vil reise i dette reisemarkedet
fordi det har blitt billigere areise.

For tiltaket er konsumentoverskuddet representert ved arealet av trekanten A i Figur 5-3. Dette er
nytteoverskuddet for trafikantene ved at reisene gjennomferes. Etter vegomleggingen reduseres
kostnadene til G,, og for trafikanter som gjennomforer reiser uavhengig av tiltaket, pker konsument-
overskuddet med arealet av rektangelet B. Ved en vesentlig reduksjon i reisekostnadene vil etter-
sporselen gke til X,. Gjennomfering av disse reisene gir et bidrag til konsumentoverskuddet
representert ved trekanten C. Trafikkokningen (X,-X ) defineres i denne sammenheng som nyskapt
og overfort trafikk. Trekanten C representerer derfor nytte av nyskapt og overfert trafikk i dette
reisemarkedet.

Ettersporselskurven vil ha forskjellige form og helning avhengig av trafikantgrupper og transport-
middel. Hvis etterspgrselskurven ikke krummer for mye, eller hvis endring i prisen (generaliserte
kostnader) ikke er for stor, vil trapesregelen gi en god tilnaerming til den virkelige endringen i
konsumentoverskuddet. Ifplge trapesregelen er:

endring i konsumentoverskudd = 1/2 (G -G, )*(X,+X,)

Normalt vil et tiltak fa virkninger for flere reiserelasjoner eller reisemarkeder. En veginvestering vil
kunne pavirke reiser pa andre vegstrekninger, veglenker og andre transportmidler. Det ma derfor
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beregnes endringer i konsumentoverskudd for alle de forskjellige reisemarkedene. Reisemarkedene
er definert ut fra start- og endepunkt, transportmiddel og eventuelt tid pa dagen.

Konsumentoverskuddene i hvert enkelt reisemarked summeres for a finne den totale endringen i
konsumentoverskuddet.

5.1.2 Prissetting

Prisniva

Prissatte konsekvenser males i kroner og en benytter vanlige regneregler for 8 sammenstille disse.
Grunnlaget for fastsetting av priser kan vaere forskjellig for ulike konsekvenser. Prisniva (arstall) skal
oppgis for presenterte kostnader.

Betalingsvillighet

| forste omgang skiller en mellom goder som er omsettelige i et marked og goder som ikke er om-
settelige. Relevante eksempler i denne forbindelse er drivstoff og verkstedtjenester (omsettelige
goder) og fraveer av stey og risiko i trafikken (uomsettelige goder).

Goder som er omsettelige, har en markedspris. Betalingsvilligheten vil alltid ligge over markedsprisen
for dem som tilegner seg godet. Marginalt vil betalingsvilligheten veere lik markedsprisen.

Prissetting i samfunnsgkonomiske analyser folger Rundskriv R-109/14: Prinsipper og krav ved
utarbeidelse av samfunnsgkonomiske analyse mv. (Finansdepartementet 2014).° Ifplge denne skal
en ressurs verdsettes til verdien ved beste alternative anvendelse; dette kalles alternativverdi-
prinsippet. | den grad ressursbruken fortrenger tidligere forbrukere av ressursen ved at prisen bys
opp, er det markedsprisen inklusiv skatter og avgifter som gjelder. | den grad anvendelsen ikke
fortrenger naveerende forbrukere (mer kan skaffes til en fast pris), gjelder produksjons- ellerimport-
prisen uten skatter og avgifter. Det sistnevnte er som regel situasjonen innen transportsektoren.

For goder det ikke eksisterer markeder for, som fritid og fravaer av stey, luftforurensning og ulykkes-
risiko, finnes det ulike teknikker for a fastsette (avslgre) folks betalingsvillighet for godet. Tradisjonelt
er det studert hvordan folk enten aksepterer en ulempe for & spare penger eller hva de er villige til 3
betale for a oppna en fordel. Et eksempel er at noen utsetter seg for gkt risiko ved a ga pa rodt lys for
a spare tid. | engelsk litteratur faller slike metoder inn under begrepet revealed preferences (avslorte
preferanser). Det finnes ogsa metoder hvor en ved direkte eller indirekte sporsmal far folk til a angi
betalingsvilligheten for goder som er til fordel for en selv eller for samfunnet. Slike metoder kalles
stated preferences (uttrykte preferanser).

I handboka representerer enhetsprisene gjennomsnittsverdier. | og med at betalingsvilligheten
varierer fra person til person, mellom grupper og over geografiske omrader, vil gjennomsnittsverdien
kunne variere fra prosjekt til prosjekt. Det legges imidlertid ikke opp til at undersgkelser om
betalingsvillighet skal utferes for enkeltprosjekter.

Bruttokostnadsberegninger
| denne handboka legges det opp til bruttokostnadsberegninger. Det er ngpdvendig a regne med
bruttokostnader (markedspriser inkludert skatter og avgifter) for a kunne studere fordelingsvirkninger
mellom aktergrupper. Bade kostnader og nytte beregnes for fire hovedgrupper av aktorer:

- trafikanter og transportbrukere

- operatprer

- det offentlige

- samfunnet for gvrig (ulykker, stpy og luftforurensning, restverdi, skattekostnad)

| praksis tar bruttoberegningene utgangspunkt i markedsprisene, for det er dem trafikantene
tilpasser ettersporselen etter. Deretter korrigeres det for endring i inntekter til det offentlige.
Naermere informasjon om beregningsgangen i bruttoprismetoden finnes i veilederen for EFFEKT.

6 r 109 2014.pdf.


https://www.regjeringen.no/globalassets/upload/fin/vedlegg/okstyring/rundskriv/faste/r_109_2014.pdf
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Eksterne kostnader

Eksterne kostnader er eksempelvis de kostnader den enkelte operator, infrastrukturforvalter eller
transportbruker paferer omgivelsene ved endring i transporttiloudet eller transportetterspgrselen
uten at de tar hensyn til dette. Omgivelsene blir med andre ord ikke kompensert for kostnaden de
pafores. Eksempler pa eksterne kostnader er stgy og luftforurensning. Noen av disse eksterne
kostnadene er regulert gjennom avgifter eller lignende, som skal bidra til at forurenseren tar hensyn
tildem, dvs. at kostnadene blir internalisert. Det er viktig a huske pa at de eksterne kostnadene som
avgiften skal dekke, fremdeles eksisterer. Disse kostnadene fgres derfor opp i bruttoberegningene
separat som kostnader for «samfunnet for gvrig».

[ nytte-kostnadsanalysen kan ikke skatter og avgifter sees pa som rene overfgringer som nuller seg
ut, da penger som overfgres til eller fra det offentlige tillegges en skattekostnad (se kapittel 5.10).

Faste priserianalyseperioden

| konsekvensanalysen benyttes normalt en analyseperiode pa 40 ar. Prisene vil ikke vaere stabile
i denne perioden. Endringer i det generelle prisniva bgr males ved konsumprisindeksen somi
analysen benyttes til & korrigere prisutviklingen slik at alle priser i perioden angis i faste priser.

Dette leder fram til fplgende definisjoner:
- Lepende priser: Den faktiske pris pa et gode pa det aktuelle tidspunkt
- Faste priser: Lopende priser som deflateres/inflasjonskorrigeres ved hjelp av
konsumprisindeksen.

Ikke alle priser vil endres i takt med konsumprisindeksen. Det vil si at de faste prisene relativt sett vil
utvikle seq forskjellig. Derfor ber framtidige nytte og kostnader realprisjusteres til det tidspunktet de
oppstar. I rundskriv R-109/14 anbefales at tid og statistisk liv realprisjusteres med forventet vekst i
BNP perinnbygger.

Nar det gjelder nasjonale prognoser for trafikkutviklingen, er det forutsatt en reallpnnsgkning som
bidrar til vekst i trafikkarbeidet.

5.1.3 Levetid, analyseperiode og restverdi

Infrastrukturtiltak har lang levetid og konsekvenser av de ulike alternativene ma derfor ses i et lang-
siktig perspektiv. Fordeler og ulemper av en lpsning kan falle pa forskjellige tidspunkter.

Levetid for et infrastrukturtiltak kan defineres enten som den tekniske levetiden eller som den
okonomiske levetiden. Qkonomisk levetid er den tiden et tiltak vil vaere i stand til 4 betjene
prosjektets formal fullt ut. For et vegtiltak kan dette bety at den gkonomiske levetiden er den perioden
vegen har nok kapasitet til & betjene den trafikken som er forventet. Den tekniske levetiden for et
veganlegg er den tiden det tar for et anlegg ma skiftes ut. Dette innebaerer at den tekniske levetiden i
mange tilfeller kan vaere lengre enn den gkonomiske levetiden fordi et anlegg kan veere i drift selv om
den ikke lenger oppfyller prosjektets formal fullt ut.

| nyttekostnadsanalysen benyttes pkonomisk levetid. Som hovedregel settes levetiden lik
analyseperioden (se nedenfor)pa 40 ar, men for store investeringsprosjekter som forventes a gi
tilstrekkelig kapasiteti en lengre periode kan levetiden settes til maksimalt 75 ar.

Analyseperioden er den perioden der de arlige nytte- og kostnader anslas i detalj i den samfunns-
pkonomiske analysen. For & fange opp alle relevante virkninger, bgr analyseperioden i utgangs-
punktet sammenfalle med tiltakets levetid. Etter en helhetsvurdering settes analyseperioden lik
levetid pa 40 ar regnet fra dpningsaret. Hvis prosjektet er delt i utbyggingsetapper med flere ars for-
skyvning, ma beregningen splittes tilsvarende. Anleggsperioden kommer i tillegg til analyseperioden.
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Lengden pa anleggsperioden eller byggetiden har betydning for beregningen av prissatte
konsekvenser i og med at kostnader diskonteres til et sammenligningsar, se kapittel 5.1.4, og at det
beregnes renter av investeringen i byggetiden. Alle prosjekter ber derfor beregnes med den bygge-
tiden som antas a veere optimal (avveining mellom rentekostnader, forseringskostnader og tekniske
begrensninger uten hensyn til eventuelle budsjettmessige begrensninger).

Restverdi er den samfunnspkonomiske netto ndverdien en regner med at et tiltak vil ha etter
utlppet av analyseperioden i de tilfellene analyseperioden er kortere enn levetiden. Som hovedregel
regnes det 40 ars analyseperiode og 40 ars levetid pa vegprosjekter, med unntak av for store
investeringsprosjekter der levetiden settes til maksimalt 75 ar (se ovenfor). En investering som har
enrestlevetid ved utlppet av analyseperioden, forutsettes a ha en andel av netto nytte det siste

aret som samsvarer med forholdet mellom vedkommende investering og de totale investeringene

i analyseperioden. Netto nytten i siste ari analyseperioden forutsettes a fortsette videre framover i
restlevetiden for de aktuelle investeringene. Nytten i hvert enkelt ar i restlevetiden diskonteres. Dette
er naermere beskrevet i dokumentasjonen av beregningsmoduler i EFFEKT 6.6 (Statens vegvesen
2015a).

Tiltak innen drift av vegnettet samt enkelte mindre investeringstiltak, har ofte kortere virkningstid. Ved
konsekvensanalyse av slike tiltak kan det velges en kortere analyseperiode.

5.1.4 Kalkulasjonsrenten og naverdiberegninger

Med en analyseperiode pa 40 ar inntreffer nytte og kostnader av prosjektet pa forskjellige tids-
punkter. For a fa et samlet bilde av all nytte og kostnader som prosjektet medfgrer, ma disse
summeres. De kan imidlertid ikke summeres direkte fordi metodikken i en nytte-kostnadsanalyse
tillegger konsekvenser som inntreffer pa forskjellige tidspunkter, forskjellig betydning.

Nytte og kostnader ved et tiltak, vurdert med utgangspunkt i et bestemt sammenligningsar, finnes
ved § diskontere nytte og kostnader for hvert &r med en bestemt rentefot. For offentlige prosjekter
kalles denne samfunnets kalkulasjonsrente. Kalkulasjonsrenten uttrykker blant annet samfunnets
tidspreferanse, det vil si hvordan konsum «i dag» vurderes i forhold til konsum «i morgen». Jo hgyere
kalkulasjonsrente, jo hgyere blir konsum i dag vektlagt i forhold til konsum i morgen.

Kalkulasjonsrenten representerer den samfunnsekonomiske alternativkostnaden ved a binde kapital
i et gitt tiltak. Kalkulasjonsrenten reflekterer kapitalens avkastning i beste alternative anvendelse og
setter dermed krav til forrentning av de tiltakene som analyseres. Kalkulasjonsrenten blir pa denne
maten avkastningskravet til tiltaket. En lav kalkulasjonsrente setter et lavt krav og gir flere lpnnsomme
prosjekter.

Kalkulasjonsrenten er i R-109/2014 «prinsipper og krav ved utarbeidelse av samfunnsgkonomiske
analyser» (Finansdepartementet 2014), satt til 4 prosent for alle typer tiltak innen offentlig sektor ved
en analyseperiode pa 40 ar. Renten er sammensatt av en risikofri rente pa 2,5 prosent og et tillegg pa
1,5 prosent som skal ivareta systematisk usikkerhet (se kapittel 5.1.7).

Kalkulasjonsrenten er en realrente, og medfgrer at prosjektets nytte og kostnad i analyseperioden
skal angis i faste priser for et gitt basisar etter at en har tatt h@yde for realprisjustering.

Ved a summere diskontert nytte og kostnad til et basisar (sammenligningsaret) beregnes naverdien
av tiltaket. Naverdien av et prosjekts nytte er altsa summen av diskontert nytte for hvert enkelt ar i
analyseperioden.

Som et ledd i arbeidet med Nasjonal Transportplan (NTP) bestemmer Transportetatene og Avinor et
sammenligningsar (henferingsar) for hver transportplanperiode.
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= netto naverdi av prosjektet (nytte fratrukket gjennomferingskostnader)

I = investeringskostnaden som faller i ar 0, som ogsa er sammenligningsaret
i analysen. Investeringskostnaden omfatter alle kostnader i hele
byggeperioden diskontert til sammenligningsaret.

b, =arlig nytte angitt i faste priser

k = arlig kostnad oppgitt i faste priser

= kalkulasjonsrenten

= planens analyseperiode, vanligvis 40 ar

= tid

Uttrykket viser at prissatte konsekvenser som diskonteres til naverdi har relativt liten vekt i analysen
nar de opptrer mot slutten av perioden. For fullstendig oversikt over opplegget for diskontering av
nytte og kostnader vises til brukerveileder for EFFEKT.

Figur 5-4 viser hvordan en arlig nytte pa 10 mill. kr utvikler seg malt i faste priser og som diskontert
verdi, forutsatt 2 prosent arlig vekst i realpris og 4 prosent kalkulasjonsrente.

m Arlig nytte
m Diskontert nytte (4% kalkulasjonsrente)
20
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Figur5-4 Sammenligning av utviklingen av arlig nytte angitt i faste priser med 2 prosent arlig vekst i realpriser
og diskontert verdi av det samme med en kalkulasjonsrente pa 4,0 prosent.
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5.1.5 Lennsomhetskriterier og rangering av alternativer

Netto nytte

Ved beregning av lpnnsomhet er begrepene netto nytte eller netto naverdi sentrale. Uttrykket netto
naverdi beskriver naverdi av nytten av et tiltak minus naverdi av alle kostnader ved gjennomfering

og drift av tiltaket. All nytte og alle kostnader, og dermed ogsa netto naverdi, males som endringer

i forhold til referansealternativ (se kapittel 4.3). Et kriterium for at tiltaket skal vaere Ipnnsomt, er at
netto nytte er storre eller lik null. Hvis netto nytte er negativ er ikke tiltaket lpnnsomt; det vil si at tiltaket
har en avkastning som er lavere enn kalkulasjonsrenten. Netto nytte er et uttrykk for prosjektets
beregnede Ipnnsomhet og skal presenteres som et delresultat av konsekvensanalysen.

Tiltakets netto nytte er altsa et uttrykk for hva samfunnet «farigjen» for investeringen i form av pris-
satte konsekvenser, regnet som en sum av de positive og negative individuelle velferdsendringer
tiltaket genererer, fratrukket kostnadene ved gjennomfering. Hvis et sentralt mal med ressurs-
anvendelsen i samfunnet er & maksimere velferd (her begrenset til prissatte forhold), er det riktig a
utforme tiltaket slik at denne summen blir storst mulig, det vil si slik at netto nytte blir stgrst bade for
det enkelte prosjekt og for alle prosjekter samlet.

Som tidligere nevnt benytter vi bruttoberegninger i denne handboka. Det vil si at vi beregner netto
nytte som summen av virkninger for transportbrukerne, operatgrene, det offentlige og samfunnet for
ovrig, se kapittel 5.3-5.10.

Netto nytte kan saledes i henhold til bruttoberegninger uttrykkes som folger:

NN=B+P-F+E

der:
NN = netto nytte
B = trafikant- og transportbrukernytte
P = operatornytte
F = budsjettvirkning (offentlige budsjetter)
E = nytte for samfunnet forgvrig, inkl. skattekostnad

Prinsippene for bruttoberegninger presenteres naermere i T@l-rapport 798/2005 (Minken og
Samstad 2005) og brukerveiledningen til EFFEKT.

De prissatte konsekvensene, uttrykt som netto nytte, ma deretter sammenstilles med de ikke-
prissatte konsekvensene for a fa en samlet vurdering av fordeler og ulemper (se kapittel 7).

Netto nytte per budsjettkrone

Offentlige ressurser er knappe, og mange gode formal konkurrerer om tilgjengelige midler. Hvis
budsjettrammen er slik at ikke alle lpnnsomme prosjekter kan realiseres, vil netto nytte ikke vaere et
godt nok beslutningsgrunnlag for prioritering av prosjekter. Siden budsjettet er en beskrankning,
s@ker en a prioritere prosjektene som samlet gir et sterst mulig overskudd. | slike tilfeller ma netto
nytte per budsjett-krone (NNB) benyttes ved rangering. | konsekvensanalysen gjelder dette ogsa ved
anbefaling av alternative pa grunnlag av nytte-kostnadsanalysen.

NNB er et relativt mal pa lpnnsomhet og sier noe forenklet hva samfunnet netto farigjen for hver
krone som benyttes til realisering av prosjektet over offentlige budsjetter (nytte per kostnadsenhet).

NNB kan uttrykkes sk’ NNB=(BHEFLE)

7 Merk at offentlige budsjett, «F», er oppgitt her som et positivt tall ved gkte utgifter ved beregning av NN, men dersom prosjektet gir et
positivt bidrag til budsjettet (dvs. at det offentlige budsjettet reduseres), er F et negativt tall.
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Et alternativ som er Ipnnsomt med hensyn til de prissatte konsekvensene, har en NNB som er storre
enn eller lik null (forutsatt at nevner er positiv).

Nar NNB av bompengeprosjekter beregnes, er det viktig at trafikant- og transportbrukernytten
korrigeres for eventuell trafikkavvisning. Videre ma det tas hensyn til innkrevingskostnadene for
bompenger.

Prosjektenes finansieringsform, og konsekvenser av denne, skal belyses i konsekvensanalysen.
Beregning av alternativer skal normalt skje under forutsetning om 100 prosent statlig finansiering hvis
det ikke foreligger konkret vedtak om en annen finansieringsmate. Dersom andre finansieringsformer
er aktuelle, bor disse derfor normalt beregnes som egne alternativer ved siden av samme lgsning
med 100 prosent statlig finansiering.

Fortegnet (+ eller -) pa netto nytte per budsjettkrone er direkte knyttet til fortegnet pa teller og nevner.
De vanligste tilfellene vil vaere:
- Teller positivog nevner positiv (NNB > 0):
Dette karakteriserer et alternativ som er lpnnsomt (netto nytte > 0)
- Teller negativ og nevner positiv (NNB < 0):
Dette karakteriserer et alternativ som ikke er lpnnsomt (netto nytte < 0)

| spesielle tilfeller vil fplgende fortegnskombinasjoner kunne oppsta:

- Teller positiv og nevner negativ (NNB < 0): Dette karakteriserer et lpnnsomt alternativ som
0gsa gir et positivt bidrag til budsjettet. Et slikt alternativ ber gis hgyeste prioritet i konkurranse
med andre alternativer og tiltak.

- Teller negativ og nevner negativ (NNB > 0): Alternativet gir et negativt samfunns-
pkonomisk overskudd, men gir et positivt bidrag til budsjettet. En slik situasjon vil svaert
sjelden oppsta i praksis. Dette er et alternativ som ikke er lpnnsomt og ber ikke gjennomfores.

Denne gjennomgangen av netto nytte per budsjettkrone viser at det er fortegnet pa netto nytte
som avgjer om et alternativ er Ipnnsomt eller ikke og som er beslutningsrelevant nar det gjelder
gjennomfering.

| visse situasjoner kan det forekomme at alle prosjektalternativer som vurderes har negativ netto

nytte (NN) og dermed negativ netto nytte per budsjettkrone (NNB). Hvis alternativene heller ikke har
positiv nytte for ikke-prissatte konsekvenser som kan oppveie negativ NN, ber referansealternativet
foretrekkes. Dersom en allikevel ma anbefale et alternativ ndr alle alternativer viser negativ NN og
dermed NNB, vil alternativet med minst NNB i absolutt verdi veere a foretrekke da dette er alternativet
som gir minst samfunnsgkonomisk tap. | enkelte situasjoner kan problemstillingen veaere & lpse
problemer billigst mulig. Hvis alle alternativene har negativ netto nytte, vil da den beste lpsningen
vaere det alternativet som gir lavest total kostnad. Som hovedregel skal en imidlertid velge alternativet
som kommer best uti den samfunnsgkonomiske analysen (se kapittel 9).

5.1.6 Supplerende informasjon fra nytte-kostnadsanalysen

Som et supplement til netto nytte (NN) og netto nytte per budsjettkrone (NNB), beregner EFFEKT
internrente og ferste ars forrentning. Disse storrelsene har informasjonsverdi for planleggeren og
beslutningstakeren.

Internrenten er et uttrykk for et prosjekts relative lonnsomhet. Internrenten er definert som den rente
som gir en netto nytte lik null. Prosjekter med positiv netto nytte vil ha en internrente som er stgrre

enn kalkulasjonsrenten. Prosjekter med negativ netto nytte vil ha en internrente som er mindre enn
kalkulasjonsrenten. For ikke lpnnsomme tiltak vil det derfor vaere av interesse a oppgi internrenten

for & vise avviket fra avkastningskravet. | konsekvensanalysen benyttes internrenten kun som et
pedagogisk supplement til NNB.
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Internrenten kan matematisk vaere vanskelig a handtere. Beregning av internrenten tar utgangspunkt
i en mangegrads ligning, og det kan i spesielle tilfeller vaere flere Ipsninger. Dette inntreffer for
eksempel hvis arlig differanse mellom nytte og kostnad skifter fortegn fra + til - og tilbake til + i lppet
av analyseperioden. Dette kan vaere tilfelle ved trinnvis utbygging hvor det forst bygges to felt, for
senere a bygge ut til fire felt.

Forste ars forrentning er avkastningen det forste aret anlegget er i drift. Dette kan uttrykkes som
folger:

N2

FAF =AK
Hvor N1 er nytte i forste aret og AK er de totale anleggskostnadene. Forrentningen regnes i prosent.
Verdien benyttes som grunnlag for & vurdere om investeringstidspunktet er i neerheten av det
optimale. For a komme fram til et optimalt apningsar, ma en gjore flere beregninger av forste ars
forrentning. Hvis ferste ars forrentning for prosjektet er storre enn kalkulasjonsrenten, indikerer dette
at prosjektet er lpnnsomt allerede «fra farste dag». Det vil derfor vaere fornuftig a starte prosjektet
raskt, forutsatt at NNB ogsa er tilfredsstillende. Hvis forrentningen er mindre enn kalkulasjonsrenten,
ber en vurdere a utsette oppstarttidspunktet. | hvilken grad en utsettelse vil pke netto nytte, er
avhengig av tidsprofilen pa nytte og kostnad i analyseperioden.

Forste ars forrentning egner seg ikke som beslutningskriterium for Ipnnsomhet i og med at dette
kriteriet ikke tar hensyn til trafikkvekst, oppheving av bompengeordninger i analyseperioden,
utvidelse av fergekapasitet i perioden osv.

5.1.7 Usikkerhetinytte-kostnadsanalysen

Usikkerhet i de prissatte konsekvenser vil opptre i alle ledd i analysen gjennom
- enhetspriser for tid, ulykker og miljo
- kostnadsanslag for tiltaket
- anslag for trafikkutvikling
- anslag for tiltakets virkning for hastighet, kjorekostnad, rutevalg og ulykker
- anslag for miljppavirkninger (stey, luftforurensning og klima)

Usikkerhet forbundet med enhetspriser kan det gjeres lite med i hver enkelt konsekvensanalyse.
Enhetspriser er fastsatt som et nasjonalt gjennomsnitt og skal derfor ikke varieres med type prosjekt
eller prosjektets beliggenhet. Det skal ikke gjores noen saerskilte usikkerhetsvurderinger med
hensyn til enhetspriser pa tiltaksniva.

Usikkerhet i kostnadsanslaget vil kunne oppsta fordi grunnforhold, framtidige priser pa arbeidskraft
0g materialer osv. er usikre, og pa grunn av nye krav til standarder osv.

Framtidig trafikkutvikling vil veere avhengig av demografisk utvikling, utvikling i bilhold, arealbruk,
utvikling i drivstoffpriser, politiske rammevilkar, den makrogkonomiske utviklingen som igjen er
avhengige av den internasjonale pkonomien osv.

Nar det gjelder anslag for tiltakets virkning for tidsbruk, ulykker, miljg osv., vil usikkerheten bade veere
knyttet til arsak-virkningssammenheng, verktgyet og ngyaktigheten avinngangsdata som benyttes til
beregningen.

Systematisk og usystematisk usikkerhet
Usikkerhetselementene ved et konkret tiltak deles gjerne i to grupper; systematisk og usystematisk
usikkerhet.

Systematisk usikkerhet avhenger av hvor godt eller darlig det gar i ekonomien. Framtidig trafikkut-
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vikling inneholder et element av systematisk usikkerhet fordi ettersparsel etter reiser vil svinge i takt
med konjunkturene. | lavkonjunktur vil det vaere mindre ettersporsel etter reiser med bil ettersom

folk far darligere rad, mens det i hgykonjunktur vil veere motsatt. Enhetsprisene inneholder ogsa et
element av systematisk usikkerhet, fordi inntektsutviklingen kan pavirke verdsettingen av tid og miljo.
Et tiltak som er folsomt overfor konjunktursvingninger, bidrar til & pke usikkerheten i landets samlede
inntektskilder (samfunnets nytte). Et sikkert og robust prosjekt foretrekkes framfor et usikkert og
folsomt.

I ndverdiberegninger hensyntas den systematiske usikkerheten gjennom risikotillegget i kalkula-
sjonsrenten. | henhold til Finansdepartementets anbefalinger er kalkulasjonsrenten delt i to kom-
ponenter; en risikofri rente og et risikotillegg som er et paslag for & ivareta systematisk usikkerhet, se
kapittel 5.1.4.

Usystematisk usikkerhet er usikkerhet som er spesifikk for det konkrete tiltaket. Det kan for eksempel
dreie seg om geologiske forhold som gir seqg utslag i prosjektets kostnader eller prosjektets utfor-
ming som gjor at spart tid ved tiltaket blir vanskelig & beregne og dermed usikker. Denne usikkerheten
er uavhengig av hvordan det gar i pkonomien. Naturligvis finnes det ogsa elementer av usystematisk
usikkerhet i anslagene for trafikkutviklingen og i enhetsprisene, etter som var kunnskap om framtiden
alltid vil veere mangelfull. Ses hele prosjektportefpljen under ett, vil utfallene av denne type usikkerhet
jevne seg ut. Usystematisk usikkerhet handteres derfor ikke i kalkulasjonsrenten. Beslutningstakere
har derfor behov for & vite denne usikkerhetens storrelse i det konkrete prosjektet.

Direktoratet for pkonomistyring anbefaler i sin veileder i samfunns@konomiske analyser at usyste-
matisk usikkerhet handteres ved at det er prosjektenes forventningsverdi som beregnes. Forvent-
ningsverdien er en veid sum av alle mulige utfall av en faktor. Vekten som benyttes er den tilhgrende
sannsynligheten for utfallet. Denne metoden ligger til grunn for Statens vegvesens ANSLAGS-
metode gjennom at sannsynlig @vre og nedre 10-percentiler angis og inngar i beregningen, se
kapittel 5.5.1.

Folsomhetsanalyse
Som en tilnaerming til & synliggjere usikkerheten i de prissatte konsekvensene er det i denne hand-
boka lagt opp til fplsomhetsanalyser av et fatall faktorer.

Etter at netto naverdi og netto nytte per budsjettkrone av et tiltak er beregnet, er det hensiktsmessig a
synliggjore usikkerheten i tiltaket gjennom en fplsomhetsanalyse. Hensikten med dette er a under-
soke hvor felsom Ipnnsomheten av et tiltak er overfor endringer i forutsetningene. En fullgod
usikkerhetsanalyse vil ikke vaere mulig ettersom vi ikke kjenner forventningsverdier for alle mulige
inngangsparameterne.

En foplsomhetsanalyse viser hvordan beregningsresultatet pavirkes av endringer i en eller flere av
inngangsdataene. P& grunn av flere gjennomregninger og kompleksiteten i beregningene, ber
fplsomhetsanalysen gjennomferes i EFFEKT.

Folgende sentrale variable ber, som et minimum, innga i en fplsomhetsanalyse:
- kostnadsoverslag pa anlegget
- arlig trafikkvekst

Det er etablert en beregningsgang i EFFEKT for & gjennomfere en fplsomhetsanalyse pa disse
variablene.

| de tilfeller effekter av tiltakene er svaert usikre, bor en trekke disse inn i fplsomhetsanalysen.

Eksempler pa dette kan vaere oppnadd kollektivandel eller effekter av trafikksikkerhetstiltak hvor en
0gsa kan utfere beregning med en nedre og en @vre grense for ulykkesreduserende effekt.
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Enhetspriser for trafikantenes tidsverdi, ulykkeskostnader, kjoreteykostnader, stoy, luftforurensning
og ulempeskostnader er omforente priser transportetatene imellom. Disse ber derfor ikke varieres i
foplsomhetsanalysen.

Resultatvariable i falsomhetsanalysen er netto nytte og netto nytte per budsjettkrone. Analysen
utfgres ved at en tar utgangspunkt i beregningen basert pa forventede verdier pa inngangsvariable.
Videre legges det opp til at: (1) inngangsvariabel varieres en av gangen i optimistisk og pessimistisk
retning og, (2) alle inngangsvariable varieres samtidig i optimistisk og pessimistisk retning. Med
optimistisk retning menes det endring i variabler som medfgrer gkt netto-nytte per budsjett. Det ma
presiseres at verdiene i foplsomhetsanalysen skal representere en usikkerhet i angitte variable og ikke
er like sannsynlige som de forventede verdiene som inngar i nytte-kostnadsanalysen.

Det er viktig a registrere om fglsomhetsanalysen gir store utslag pa resultatet, bade i forhold til netto
nytte og i forhold til budsjettvirkningen. En ma veere spesielt oppmerksom nar netto nytte eller netto
nytte per budsjettkrone er nzer null. Sma utslag innenfor usikkerheten kan da tilsynelatende gi stor
endring.

Kostnadsoverslag

Nar kostnadsberegningen er utfort med ANSLAG, se kapittel 5.5.1, s& brukes beregnet anleggs-
kostnad + ngyaktighetskravet til kostnadsoverslaget pa det aktuelle plannivaet i fplsomhetsanalysen
som et laveste (gunstigste)/heyeste anslag (minst gunstige) anslag pa kostnaden. Dette vil si at en
pa utrednings-, kommunedelplan- og reguleringsplanniva gjer falsomhetsanalyser med henholdsvis
+40 prosent, +£25 prosent og +£10 prosent av anleggskostnaden.

Arlig trafikkvekst

Den arlige trafikkveksten som er brukt i trafikkprognosen, er en sentral variabel i nyttekostnads-
analysen. Prognosen gir den mest sannsynlige verdien. Det vil som regel vaere ulike vekstprognoser
for lette biler og tunge biler.

For prosjekter hvor det skjer omfordeling mellom transportmidler, er det den resulterende veksten
i samlet antall personreiser som primaert ber gjores til gjenstand for fplsomhetsbetraktning. Det vil
imidlertid ogsa kunne veere interessant a fa belyst effekten av en alternativ grad av omfordeling av
personer mellom transportmidler.

Det er ofte av interesse & fa belyst alternativenes netto nytte og netto nytte per budsjettkrone ved
0 (null) trafikkvekst. Denne verdien settes som nedre grense i fplsomhetsanalysen uansett
prognoseverdi (det forutsettes at denne er positiv). Den gvre grensen settes slik at usikkerheten
i trafikkprognosen blir symmetrisk ved utgangen av analyseperioden, det vil si at gvre grense 8
beregnes ut fra fplgende formel nar den forventede (mest sannsynlige trafikkveksten) a er gitt:

(1+B)*0=2*(1+a)*-1

der: « mest sannsynlig trafikkvekst
B = ovregrense

Hvis eksempelvis den mest sannsynlige veksten er 2 prosent, vil nedre grense i usikkerhetsanalysen
veere 0 prosent og gvre grense 3,1 prosent. For kompliserte prosjekter kan dette kreve at transport-
modellen ma kjores med nye vekstforutsetninger og at resultatene overfores til EFFEKT for egen
beregning. Tabell 5-2 viser gvre og nedre grense for arlig trafikkvekst som kan brukes i fplsomhets-
analyser.
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Tabell 5-2 Variasjonsomrade i usikkerhetsberegninger ved ulik arlig trafikkvekst

Arlig trafikkvekst | Nedre grense usikkerhet | @vre grense usikkerhet
0% 0% 0%

1% 0% 1,7%

2% 0% 31%

3% 0% 4,4 %

Resultatene fra fplsomhetsanalysen for de ulike analysealternativene skal presenteres i tillegg til det
forventede anslaget, se kapittel 5.11.1.

Eksemplet nedenfor viser hvordan et gvre og nedre anslag pa arlig trafikkvekst pavirker samlet trafikk-
vekst utover i analyseperioden og hvordan dette pavirker den beregnede naverdien av tiltakets nytte.

Eksempel pa anslag pa arlig trafikkvekst

Figuren viser symmetrisk trafikkutvikling ved beregningsperiodens slutt for en sannsynlig
trafikkvekst pa 1 prosent, en nedre grense pa 0 prosent og en gvre pa 1,7 prosent. Over 40

ar gir 1 prosent arlig vekst en gpkning pa totalt 49 prosent i lppet av 40-arsperioden, mens 1,7
prosent arlig vekst gir ca. dobbelt sa stor @kning (96 prosent). Figuren viser ogsa at selv om
trafikken ved enden av analyseperioden blir 49 prosent hgyere eller lavere enn forutsatt vekst pa
1 prosent tilsier, sa gir dette kun 13 prosent variasjon (26,1/23,2=1,13) opp eller ned i naverdien.
Kalkulasjonsrenten gjor at nytte sent i analyseperioden tillegges mindre vekt.
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Spenni trafikkvekst ved 1prosent forventet arlig vekst med tilherende utvikling i naverdi av tiltakets nytte
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5.2 Analysemetode og beregningsverktoy

Tiltakets forventede konsekvenser ber ligge til grunn nar en velger analyse- og beregningsverktay for
nytte-kostnadsanalyse. Transportanalysen er sentral for beregning av de prissatte konsekvensene.
Tabell 3-1 gir oversikt over aktuelle transportanalysemetoder. Dette kapitlet gir oversikt over Statens
vegvesens offisielle beregningsverktoy for nytte- kostnadsanalyse. | tillegg angis aktuelle supplerende
metoder for a tydeliggjere virkninger av tiltak i byomrader som pavirker omfang av gdende og
syklende.

5.2.1 Transportanalyse som grunnlag for nytte-kostnadsanalyse

Aktuelle dataverkty for transportmodellering og nytte-kostnadsanalyser er vist i Figur 5-5 for
situasjonene som er vist i Tabell 3-1. De aktuelle verktgyene er kort omtalt i det fplgende.

Situasjon A og B: Lite vegnett

EFFEKT EFFEKT
Beregnet »| Beregner prissatte
trafikkbelastning konsekvenser og

sammenstiller resultatene

Situasjon C: Storre vegnett

TRANSPORTMODELL EFFEKT
(faste matriser) »| Beregner prissatte
Beregner vegvalg konsekvenser og

sammenstiller resultatene

Situasjon D: Endring i reisemenster

TRAFIKANT-

NYTTEMODUL

Beregner endringer
TRANSPORTMODELL [ ™| itrafikantnytte | EFFEKT
(variable ettersporselmatriser) Beregner prissatte
Beregner transportmonster konsekvenser og
(turproduksjon, destinasjon- || KOLLEKTIVMODUL _» | sammenstiller resultatene
valg, reisemiddel, rutevalg) Beregner inntekter

0g kostnader for

kollektivselskapene

Figur5-5 Aktuelle analyseverktoy for ulike prosjektsituasjoner. Trafikantnytte- og kollektivmodulen er knyttet
til transportmodellen

Situasjon A og B: Tiltak pa lenker i et lite vegnett

EFFEKT kan beregne trafikkbelastningen pa de aktuelle lenkene i et vegsystem basert pa trafikk
mellom soner, angitte ruter for henholdsvis biltrafikken, gdende og syklende. Dette danner grunnlag
for den etterfplgende beregningen og sammenstillingen av prissatte konsekvenser.
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For situasjon A og B ligger kjpretpymatrisen normailt fast for alle alternativer, men ved vesentlig
endring i generaliserte reisekostnader for en trafikkstrom, kan det beregnes endring i trafikken i form
av nyskapt trafikk med tilhgrende endring i nytte. Virkninger av tiltak for gdende og syklende kan
beregnesi GS-modulen i EFFEKT for situasjon A og B.

Situasjon C: Tiltak i et storre vegnett

Aimsun (se kapittel 3.5) omfatter kun det siste trinnet i firetrinnsmetodikken (se kapittel 3.7). | dette
trinnet fordeles biltrafikken pa det tilgjengelige vegnettet mellom aktuelle soner. Det er forelppig ikke
etablert forbindelse mellom Aimsun og EFFEKT. CUBE/RTM med faste kjgretpymatriser kan benyttes
og resultatene fra denne modellen i form av trafikk pa de enkelte veglenkene, overfores til EFFEKT for
etterfelgende beregning og sammenstilling av prissatte konsekvenser.

Situasjon D: Tiltak som pavirker reisemonstret

RTM beregner turfrekvens, valg av reisemal, reisemiddel og reiserute basert pa data om lokaliserings-
menster, befolkningsgrunnlag, reisevaner og transporttilbud i analyseomradet. Turfrekvens og valg
av reisemal (destinasjonsvalg) og reisemiddel beregnes i en egen ettersparselsmodell i RTM. For
aleseinn nettverksdata til bruk i etterspgrselsberegningene og for 8 beregne rutevalg basert pa
turmatriser fra ettersporselsmodellen brukes som hovedregel programverktgyet CUBE. Et unntak er
transportmodellen for Osloomradet (RTM23+) som er basert p4d EMME.#

Lokaliseringsmeonster
Befolkningsdata
Reisevaner

Basis Transportmodell

\

Figur5-6 Etablering av basis transportmodelli situasjonD.

En «basis transportmodell» etableres for et tidspunkt hvor det foreligger data for lokaliserings-
menster (det vil si lokalisering av befolkning og arbeidsplasser), transportsystem og reisevaner.
Deretter beregnes trafikken bade for referansealternativet og for de aktuelle utbyggingsalternativer.
Transportmodellberegninger for utbyggingsalternativene skal gjgres for de samme beregningstids-
punkter som for referansealternativet og bor gjeres for flere tidspunkt i analyseperioden.

Beregningsresultater fra disse avledede transportmodellene benyttes i en trafikantnyttemodul som
beregner trafikantnytten for bade gaende, syklende, kollektivtransport og biltransport (se kapittel
5.3.8 og Statens vegvesen rapport nr. 364 (Statens vegvesen 2015 c) for naermere beskrivelse)

av planlagte endringer i transportsystemet. Kostnadene for kollektiv- selskapene kan beregnes
med en egen kollektivmodul (se kapittel 5.4.) Beregningsresultater fra transportmodellene,
trafikantnyttemodulen og kollektivmodulen overfgres til EFFEKT for beregning av prissatte
konsekvenser og for sammenstilling.

Virkninger for syklende
Virkninger for syklende skal i utgangspunktet beregnes som prissatt konsekvens ved bruk av
transportmodeller, trafikantnyttemodul og EFFEKT, eller i GS-modulen i EFFEKT.

Dagens transportmodeller egner seg for mange ulike tiltak i byomrader. | hovedsak har dette vaert
knyttet til de transportmessige konsekvenser av endringer i transporttilbud og ekonomiske virke-
midler. Det har hittil ikke vaert arbeidet nok med a fa gode modeller knyttet til analyser av gang- og
sykkeltiltak.

Transportmodellene beregner transport mellom soner (grunnkretser). | mange av byomradene er
grunnkretsene s store at mye av trafikken vil veere internturer, og det er dermed ikke mulig & fange

8 Programvare for transportplanlegging: https://www.inrosoftware.com/en/products/emme
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opp endringene i trafikkmengde og trafikantnytte. Er imidlertid tiltaket stort nok, og gir endringer i
antall turer mellom soner, vil det 0ogsa bli beregnet trafikantnytte av tiltaket.

Dagens modeller fanger ikke opp ettersporselsendringer som fplge av endret kvalitet pa sykkel-
systemet, for eksempel tilrettelegging i form av sykkelfelt eller separate gang- og sykkelveger. For &
kompensere for svakhetene i bade modell og sone/infrastruktur kan det gjeres tilleggsberegninger
(se kapittel 5.2.2) som viser noen virkninger for disse trafikantene. Dette vil kunne gi et beste anslag
pa forventede virkninger av tiltakene.

| de tilfeller en ikke utreder konsekvenser for gdende og syklende som en prissatt konsekvens
behandles dette under det ikke prissatte temaet friluftsliv/by- og bygdeliv, se kapittel 6.4.

5.2.2 Tilleggsberegninger for virkninger av okt gange

og sykling i byomrader
Tilleggsberegninger kan gi et beste anslag pa forventede virkninger av tiltak som pa grunn av
svakheteritransportmodellene ikke genererer etterspgrselsendring.

Tilleggsberegninger kan utferes pa ulike mater med
- supplerende analysemetode
- manuelle sideberegninger
- EkspressEffekt

Hovedskillet mellom supplerende analysemetode for sykkel (metode for beregning av sykkelsatsing
skissert i Statens vegvesen og Jernbanedirektoratet (2017)) og manuelle sideberegninger (som tar
utgangspunkt i metode brukt i konseptvalgutredning for Alesund, Honefoss og Haugesund) er
utgangspunktet for tilleggsberegningene. | supplerende analysemetode forsgker en i stgrst mulig
grad 4 legge opp til beregning av virkning av sykkeltiltak i transportmodellsystemet. Resultatene
for sykkel og gange presenteres som en integrert del av nytte-kostnadsanalysen og inngardai
virkninger for trafikanter og transportbrukere. Manuelle sidebergeninger brukes for a tydeliggjore
potensielle konsekvenser for syklende og gaende som ikke ngdvendigvis lar seg modellere.
Beregningene viser forventede effekter for syklende og gdende basert pa vurdering av potensial
for overfering av trafikk, og baserer seg i mindre grad pa koding av tiltak i transportmodellene. De
samfunnspkonomiske effektene som beregnes for sykkel og gange presenteres da som et tillegg til
effektene som beregnes med standard beregningsverktoy.

EkspressEffekt er et verktoy for ettersporsels- og nytte-kostnadsberegning for sykkelekspressveger
(SEV) (Flugel og Madslien 2017). Verktoyet skiller seg fra de to andre metodene ved at det ikke

er knyttet opp til dagens modellsystem, det har en egen overordnet ettersporselsmodell med

en tilknyttet grov nytte-kostnadsanalyse. Metoden tar utgangspunkt i betalingsvillighet for
reisetidsbesparelse og komfortforbedringer (redusert antall kryss og okt andel separert sykkelveg).

Hvilken metodikk som skal benyttes ma vurderes ut ifra hva som er mest hensiktsmessig i det enkelte
prosjektet. Faktorer som vil pavirke valget er omfang av og type tiltak og hvilken informasjon en

har tilgjengelig (grunnlagsdata og modeller). Manuelle sideberegninger og EkspressEffekt tar ikke
hoyde for endringer for kollektivoperatgrer eller gvrige trafikanter. Ved presentasjon av resultatene
ber en gjore oppmerksom pa dette.

| dette delkapittelet presenteres fremgangsmate for manuelle sideberegninger. Supplerende
analysemetode og EkspressEffekt beskrives godt i henholdsvis Statens vegvesen og Jernbane-
direktoratet (2017) og Fligel og Madslien (2017).
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Framgangsmate for manuelle sideberegninger

Manuelle sideberegninger tar utgangspunkt i forventet trafikkvekst og transportmiddelfordeling for
omradet, som beregnet i transportmodellen. Deretter gjgres en vurdering av potensialet for hva som
kan overfores fra biltrafikk til sykkel og gange, og en kvalifisert vurdering av hvor mye vekst som kan
tas pa de ulike transportmidlene som falge av tiltakene. P4 bakgrunn av disse vurderingene beregnes
forventede virkninger for gdende og syklister. Trinnene i vurderingene vises i Figur 5-7.

( )

FRAMTIDIG
TRANSPORTMIDDEL-
FORDELING ( )

FORVENTEDE
VIRKNINGER
vurdere vurdere
potensial tiltak
\_ J \_ J

Figur5-7 Trinnene i manuell sideberegning

Framtidig transportmiddelfordeling

Fremtidig transportmiddelfordeling vurderes ut fra beregnet trafikkvekst i referansealternativet og
potensialet for overfering av reiser. Det ma vurderes om tiltakene er tilstrekkelig for & utlgse dette
potensialet. Den beregnete trafikkveksten tar hgyde for virkninger av endret arealbruk og fortetting.

Vurdering av potensial

Det ma gjores en grundig vurdering av hvor stor andel av alle reiser som kan overfores fra biltrafikk
til sykkel og gange. Hvor mange av reisene som kan overfores vil vaere avhengig av bade lengden
pa- og formalet med reisen. Korte og enkle reiser med ett eller to formal vil vanligvis vaere lettest &
overfore. Lokale forhold vil ogsa ha betydning. Potensialet for overfering til sykkel er storst nar reisen
er 1-5 kmlang, men gkt bruk av el-sykler gjor at dette trolig endres. For gange er potensialet for
overforing storst for reiser pa 0—2 km.

Data fra lokale reisevaneundersokelser vil vaere meget nyttige for a vurdere potensialet, og det
anbefales & gjennomfere en reisevaneundersokelse hvis dette ikke finnes. Ut fra reisehensikts- og
reiselengdefordeling kan det vurderes/anslas hvor mange korte bilturer som potensielt kan overfgres
tilgange og sykkel.

ATP-modellen?® er et verktgy som kan bidra i vurdering av potensialet for gaing og sykling.

Vurdering av tiltakene

Det ma gjores en faglig vurdering av om de foreslatte tiltakene/virkemidlene er tilstrekkelige for &
utlpse potensialet for overgang til sykkel og gange. Det kreves betydelige tiltak for & oppna stor
overforing fra biltransport til de andre transportformene. Det er sannsynligvis behov for bade ut-
bedring av sykkel- og gangvegnettet, bedre kollektivtilbud og restriksjoner pa bilbruken (vegprising,

9 ATP-modellen erbade en metode og et hjelpeverktey for bruk i samordnet areal og transportplanlegging.
Her analyseres sammenhengen mellom arealbruksmenster og transportbehov, transporttilbud og trafikk.
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parkeringsrestriksjoner, darligere kapasitet og lignende). Det er kun tiltak som ikke kan beregnes
i transportmodellene som skal vurderes i manuelle sideberegninger. Erfaring fra sammenlignbare
situasjoner kan legges til grunn.

Folgende sporsmal kan veere nyttige a stille:
- Viltiltakene fore til et sammenhengende nett for gaende og syklende?
- Hvordan er kvaliteten pa tiltakene?
- Hvordan virker topografi og klima inn?
- Hvaerinfluensomradet av tiltaket og hvor mange kan pavirkes?

Hvis tiltakene ikke vurderes & vaere tilstrekkelige for & utlese potensialet, ma transportmiddelfor-
delingen justeres for forventede virkninger vurderes.

Forventede virkninger

De samfunnspkonomiske prinsippene og enhetskostnader som beskrevet i kapittel 5 skal legges
til grunn for beregning av forventede effekter. Helsevirkninger skal alltid vaere med, og beregnes pa
bakgrunn av forventet trafikantandel og gjennomsnittlige reiselengder. Det kan tenkes at el-sykkel
gir noe mindre helsevirkninger enn vanlige sykler, men det foreligger lite dokumentasjon pa dette.
El-sykkel handteres derfor forelppig likt som andre sykler.

Andre aktuelle virkninger som kan vurderes er for eksempel om kvaliteter ved tiltakene kan utlgse
okt nytte for de eksisterende trafikantene. Huvis tiltaket forer til innkorting eller hgyere hastighet og
fplgelig redusert reisetid, beregnes anslatte tidsgevinster. Utrygghetskostnader kan ogsa beregnes
hvis tiltaket forer til faerre krysningspunkter eller etablerer nytt sykkelanlegg. Andre konsekvenser
som reduserte kjoretpykostnader og endringer i operatgrnytte er kun mulig a beregne dersom det
foreligger data om hvor de nye trafikantene (gaende og syklende) overfores fra.

Investeringskostnader og forventede drifts- og vedlikeholdskostnader forutsettes lagt inn i EFFEKT
og skal ikke vurderes her.

Usikkerhet i beregningene bor tydeliggjeres gjennom a vise usikkerhetsspenn for nytteverdien. Dette
kan gjores ved a ta heyde for + /- 50 prosent i anslaget pa endret sykkel/gangtrafikk.

Eksempel pa presentasjon av sideberegning

| eksempelet sammenlignes en pakke tiltak/virkemidler som forventes a gi nullvekst i biltrafikk
med et referansealternativ der trafikkveksten folger prognoser for gjennomsnittlig trafikkvekst i
analyseperioden.

Presentasjonen bgr inneholde
- forutsetninger for beregningen av de forventede virkningene
- usikkerhetsvurdering
- sammenstilling av resultatene med gvrige virkninger

Forutsetninger for nullvekstberegningen er:

- 15 prosent av biltrafikken er nyttetrafikk/gjennomgangstrafikk, og har samme prosent-
vise pkning fram til 2060 i antall turer som ovrig biltrafikk. Trafikkvekst utover vekst i
naeringstrafikk/gjennomgangstrafikk i perioden, fordeles pa sykkel og gange.

- Resterende biltrafikk er uendret i analyseperioden.

- De aktuelle virkemidlene og tiltakene er vurdert til 8 veere tilstrekkelig for 8 demme
opp for den forventede biltrafikkveksten i perioden. Det er kodet inn restriktive tiltak for
bili transportmodellberegningene.
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Endringerireisemiddelfordeling ved nullvekst i personbiltrafikken

Nullvekst 2061 Endringitureri
2061 v nullvekst

sammenlignet
med referanse

Bilferer 108000 68 % 148235 1% 114035 54 % -34200
Bilpassasjer 18000 11% 22885 11% 18733 9% -1452
Kollektiv 5000 3% 5820 3% 8331 3% 2511
Gaing 19000 12% 20524 10% 45522 19% 24998
Sykkel 10000 6% 11877 6% 19450 9% 10843
Sum 160000 100 % 209341 100 % 209341 100 %

Behov for overfort trafikk i analyseperioden ved «nullvekst»
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Figuren viser at det er nodvendig med pkende satsing pa GS-tiltak og betydelige restriktive virkemidler for biltransport
for & fa til den npdvendige overgangen fra bil til kollektiv, gange og sykkel.

Transportmodellberegninger viser at de restriktive tiltakene som er kodet inn vil giom lag 70
prosent av den ngdvendige overgangen fra bil til de miljpvennlige transportformene. En del av
helsevirkningene ved overgangen er dermed allerede prissatt og inngar i den ordinaere nytte-
kostnadsanalysen. Det er vurdert at tiltakene rettet mot gange- og sykkel kan demme opp for det
resterende behovet for overgang fra bil. Dette betyr at den manuelle sideberegningen omfatter
effekten av 30 prosent av den ngdvendige overgangen fra bil til miljgvennlige transportformer

Sideberegning helsevirkninger per ar for overgang til sykkel, gange og kollektiv ved nullvekst

Sterk satsing pa sykling og gaing (2,5 mrd. Kr)

@kt transportarbeid for a na null- Helsevirkninger i 40-arsperioden
vekstmalet (km pr. degn) i 2062 (30 % av nodvendig overgang)
Gange (2,2 km prtur) 55000 2,2mrd. kr
Sykkel (5,1 km per tur) 55300 1,0 mrd. kr
Kollektiv—gaing til holdeplass (0,7 1700 0.1mrd. kr
km per tur)
SUM 112000 3,3mrd. kr
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Nytteverdi med usikkerhetsspenn for gkt andel sykling og gaing
Forventet nytte (neddiskontert nytte for gdende, syklende, kollektiv
over 40 ar) 3,3 mrd.
Pessimistisk anslag nytte? 1,7 mrd.
1 50 % GS-trafikk
Samlet presentasjon av virkninger (mrd. kr)
| Konsept 0 | Nullvekstkonsept (mrd. Kr)
Investeringskostnad 2,5
Trafikant- og transportbrukere 2,9
Operator/bomselskap 2,0
Det offentlige -1,9
Samfunnet for gvrig 0,2
NN -2,6
NNB -1,4
Nytte sykling og gaing 33
Landskapsbilde 0
Frilufts- og byliv +
Naturmangfold 0
Kultumilje 0
Naturressurser 0
Rangering av konsepter 2 1

5.3 Trafikant- og transportbrukernytte

Aktorgruppen «trafikanter og transportbrukere» er i dagens metodikk splittet opp pa fem ulike reise-
mater og tre ulike reisehensikter. De aktuelle reisematene er bilfgrer, bilpassasjer, kollektivreisende,
syklende og gdende, mens de aktuelle reisehensikter er tjenestereiser, reiser til og fra arbeid samt
fritidsreiser. Til sammen vil dette utgjore 15 forskjellige trafikantgrupper. I tillegg vil det ofte vaere
aktuelt med en szerskilt behandling av godstransport. Transportbrukere er en betegnelse pa
personer eller virksomheter som kjpper godstransporttjenester.

Metodikken forholder seq til fplgende kostnads- og nyttekomponenter:
- distanseavhengige kjpretpykostnader
- andre utgifter for trafikantene
- tidsavhengige kostnader
- ulempeskostnader i ferjesamband og ved vegstenging som falge av skred og annet
- helsevirkninger for gdende og syklende
- utrygghet for gdende og syklende

Disse kostnadene kan beregnes som absolutte resultater for hvert enkelt alternativ, ogsa for refe-
ransealternativet. For prosjekter der trafikantene gjennomfgrer de samme reisene i alle alternativer,
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kan nytten beregnes som differansen mellom referansealternativet og de enkelte utbyggingsalterna-
tivene.

For tiltak som innebaerer at trafikantene endrer reisemonster (prosjektsituasjon D i Tabell 3-1), vil

en ikke fa et komplett bilde av nytten ved & beregne endringer i de kostnadskomponentene som er
angitt foran. For slike prosjekter er det utviklet en metodikk for beregning av trafikantnytte, se kapittel
5.3.8. Etter denne metodikken blir det ikke beregnet absolutte nytte- og kostnadstall for alternativene,
kun endringer i forhold til det definerte referansealternativet. Beregningene etter denne metodikken
erstatter de tre forste av de kostnads- og nyttekomponentene som er listet opp foran.

5.3.1 Distanseavhengige kjoretoykostnader

Metodikken som omtales i dette kapitlet, anvendes for prosjekter der en opererer med faste kjore-
toymatriser (prosjektsituasjon A-C i Tabell 3-1). Metodikken er implementert i beregningsverktoyet
EFFEKT.

Distanseavhengige kjoretpykostnader omfatter kostnader til drivstoff, olje og dekk, reparasjoner
og vedlikehold samt distanseavhengige kapitalkostnader for lette biler (for tunge biler er kapital-
kostnader regnet som tidsavhengige). Storrelsen pa de ulike kostnadskomponentene varierer for
ulike typer kjoretpyer. Metodikken forholder seq til lette og tunge kjgretoyer. Kjoretgyer med tillatt
totalvekt pa mer enn 3,5 tonn er definert som tunge. Gjennomsnittlige kostnader i kr per km for de
enkelte kostnadskomponenter for disse kjoretgytypene er gjengitt i Tabell 5-3 og Tabell 5-4.

Tabell 5-3 Kjoretoykostnader for ulike kjoretoytyper, gjennomsnitt kr/kjoretoy-km (2020-kr) (COWI 2018 og
2020)%.

Lette kjpretoy Tunge kjoretoy

Kostnads-
komponent Samfunns- Privat- Samfunns- Privat-

okonomisk kostnad | pkonomisk kostnad | ekonomisk kostnad | ekonomisk kostnad
Drivstoff 0,37 0,81 1,96 3,74
Olje/dekk 0,25 0,30 1,28 1,28
Reparasjon mv. 0,42 0,51 1,52 1,52
Kapitalkostnad 0,61 0,90
Sum 1,65 2,52 4,76 6,54

Tabell 5-4 Kjoretoykostnader for tunge biler fordelt pa lastebil og vogntog, gjennomsnitt kr/kjeretoy-km (2020-
kr) (COWI2018).

Lastebil Vogntog/Semitrailer

Kostnads- % .
komponent Samfunns- Privat- Samfunns- Privat-

okonomisk kostnad | pkonomisk kostnad | ekonomisk kostnad | ekonomisk kostnad
Drivstoff 1,53 2,90 2,31 4,42
Olje/dekk 0,93 0,93 1,56 1,56
Reparasjon mv. 0,97 0,97 1,99 1,99
Sum 3,43 4,80 5,86 7,97

Det er kjpreavhengige skatter og avgifter som utgjer forskjellen mellom de samfunnsgkonomisk
og de privatpkonomiske kostnadene. Skatter og avgifter er altsa en kostnad for trafikantene, men
kommer samtidig som en inntekt for det offentlige i den samfunnsgkonomiske beregningen, se
kapittel 5.5.

10 Det forutsettes at neeringsdrivende far refundert merverdiavgiften. Mva. er derfor ikke inkludert i den privatpkonomiske kostnaden for 63
tienestereiser og godstrafikk.
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Drivstofforbruket for de aktuelle kjgretpytyper beregnes som funksjon av blant annet kjorefart,
kurvatur og stigningsforhold. Beregningen av drivstofforbruk vil ta hgyde for den eksisterende kjore-
tpyparken og prognoser for utvikling av denne over tid. | EFFEKT ligger det inne framskrivninger

av kjoretpyparken og trafikkarbeidets sammensetning som grunnlag for beregninger av framtidige
drivstofforbruk (se kapittel 5.8).

De ovrige kjpretpykostnadene blir beregnet pa kilometerbasis pa grunnlag av utkjert distanse.
Dette er naermere beskrevet i brukerveilederen for EFFEKT. Tidsavhengige driftskostnader for tunge
kjoretoyer horer inn under tidskostnader og er omtalt i kapittel 5.3.3.

Tabell 5-5 viser noen av de muligheter som finnes for spesifikasjon av de distanseavhengige kjore-
tpykostnadene nar prosjektet er beregnet som prosjekttype 1 0og 2 i EFFEKT. Denne tabellen kan
enten vise absolutte tall for et alternativ eller differanser mellom referansealternativet og et utbyg-
gingsalternativ.

Tabell 5-5 Distanseavhengige kostnader til drift av lette og tunge biler spesifisert pa reisehensikt samt pa
godstransport som kan hentes fra EFFEKT.

or pe O < < od
oretoyvag ppe

Lette biler

Tunge biler

5.3.2 Andre direkte utgifter for trafikantene

Metodikken som omtales i dette kapitlet, anvendes for prosjekter der en opererer med faste kjopre-
toymatriser (prosjektsituasjon A-C i Tabell 3-1). Metodikken er implementert i beregningsverktoyet
EFFEKT.

Bompenger og vegprising

Bilistene ma i en del tilfeller betale bompenger nar de skal passere bestemte punkter pa vegnettet.
Bompengesatsene kan variere med tidspunkt for passering og med kjpretgytype. For & kunne
beregne hvor mye trafikantene totalt sett skal betale i bompenger, ma en ha avklart hvor innkrevings-
punktene skal vaere plassert, varigheten pa innkrevingsperioden og takststruktur.

Parkeringsavgifter

Parkeringsavgifter er innfert mange steder, dels ved parkering pa offentlig gategrunn og dels ved
benyttelse av private parkeringsanlegg. For a kunne beregne hva trafikantene skal betale i
parkeringsavgifter, ma en ha oversikt over avgiftenes storrelse, antall parkeringsplasser og
utnyttelsesgraden av disse. Omfanget av gratis parkeringstilbud vil pavirke utnyttelsesgraden pa
avgiftsparkeringen.

Billettutgifter for kollektivtrafikanter

Kollektivtrafikanter, herunder ogsa ferjetrafikanter, ma betale for sine reiser i henhold til kollektiv-
selskapets satser for kort og billetter. For a kunne beregne hva kollektivtrafikantene skal betale, ma
en, itillegg til takstene, ogsa kjenne antall reisende i de aktuelle trafikantkategoriene. Tabell 5-6
viser noen av de muligheter som finnes for spesifikasjon av trafikantenes andre utgifter. Tabellen
kan enten vise absolutte tall for ett alternativ eller differanser mellom referansealternativet og et
utbyggingsalternativ.
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Tabell 5-6 Spesifikasjon av «andre utgifter» som kan tas ut fra EFFEKT etter transportmate og reisehensikt
(inkludert merverdiavgift).

Reisehensikt for personreiser

Kjoretoygruppe

Tjenestereise Til/fra arbeid
Bil
Kollektiv

Sum

5.3.3 Tidsavhengige kostnader

Metodikken som omtales i dette kapitlet, anvendes for prosjekter med faste kjgretpymatriser
(prosjektsituasjon A-C i Tabell 3-1). Metodikken er implementert i beregningsverktoyet EFFEKT.

Beregningene av reisetidskostnader bestar av
- beregning av selve tidsforbruket ved reisene
- verdsetting av tidsforbruket

Verdsetting av spart reisetid er forskjellig for ulike befolkningsgrupper og reisesituasjoner. Det er
anbefalt offisielle tidsverdier etter falgende inndeling (Fligel m.fl. 2020):

- reiselengde (under 70 km, 70-200 km og over 200 km)

- reisehensikt (tjeneste, til/fra arbeid, fritid)

- transportmiddel (bil, buss, tog, trikk, T-bane/bybane, fly, syklende og gaende)

- reisetidselement for kollektivreiser (tilbringertid, ventetid, ombordtid)

Fortiltak som pavirker reisemensteret i analyseomradet (prosjektsituasjon D i Tabell 3-1), blir tidsfor-
bruket beregnet i transportmodellen med de forutsetninger som er lagt inn der. De tidsverdiene
som er gjengitt i Tabell 5-9 - Tabell 5-11 blirimidlertid benyttet ved fastlegging av de generaliserte
reisekostnadene for reiser over 70 km, se kapittel 5.3.8. For bil- og kollektivreiser mellom 0 og 70
km, benyttes som hovedregel kontinuerlige tidsverdier, det vil si tidsverdien for disse reisene ikke er
konstant, men bestemmes ut fra reisens lengde (Fligel og Madslien 2020).

Beregning av tidsforbruket

Tidsforbruk ved kjoring pa veg

Kjorefart for henholdsvis lette og tunge kjoretpyer beregnes i EFFEKT pd grunnlag av kapasitets-
forhold, fartsgrense, kurvatur, stigning og andre vegstandardkomponenter for normale kjgreforhold.
Hvis trafikkmensteret beregnes med transportmodell, kan farts- og kryssforsinkelser overferes

til EFFEKT sammen med trafikktall for lenkene i vegsystemet. Det vises i denne sammenheng il
brukerveileder for EFFEKT.

Pa grunnlag av kjorefarten beregnes det samlede tidsforbruket for de aktuelle trafikantkategoriene.

Tidsforbruk i ferjesamband

| beregning av ventetidsforbruk i ferjesamband skilles det mellom bynaere/lokale samband (hoved-
sakelig lokaltrafikk) og andre samband (hovedsakelig gjennomgangstrafikk). Ventetiden i bynzere/
lokale samband forventes a veere kortere enn i andre samband fordi trafikantene da er bedre kjent
med avgangstidene i ferjiesambandet, se Tabell 5-7.
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Tabell 5-7 Ventetid i ferjesamband (Braathen og Lyche 2004).

| Bynzere samband | Andre samband

Ventetid 0,25 x avgangsintervall 0,5 xavgangsintervall

De fleste ferjesamband vil ha en blanding av lokal trafikk og gjennomgangstrafikk. Ventetiden for-
utsettes & pke gradvis fra bynaere samband til andre samband i takt med pkende andel gjennom-
gangstrafikk. Lokaltrafikk er da definert som den trafikk som er genererti kommunene der ferje-
sambandet er lokalisert. Qvrig trafikk forutsettes & vaere gjennomgangstrafikk.

Ombordtiden i ferjesamband beregnes pa grunnlag av lengden pa sambandet, ferjas fart samt en
terminaltid for hvert anlpp som gis som inndata ved beregning i EFFEKT.

Tidsforbruk ved andre kollektivreiser
Busser som inngar som en del av totaltrafikken beregnes i EFFEKT.

Tiltak som pavirker kollektivtransporten, vil som regel medfere endringer i transportmensteret
(prosjektsituasjon D i Tabell 3 1). Slike prosjekter ma analyseres ved bruk av transportmodell,
trafikant-nyttemodul, kollektivmodul og EFFEKT. Beregning av reisetiden skjer da i transport-
modellen. Endring i trafikantnytte beregnes i trafikantnyttemodulen pa grunnlag av offisielle
tidsverdier for de ulike trafikantgruppene.

Tidsforbruk for gaende og syklende

Beregning av tidsforbruket i EFFEKT er basert pa bevegelsesfart for gaende og syklende (Tabell
5-8), uavhengig av vegens utforming. | tillegg beregnes det forsinkelser ved kryssing av kjgreveg.
Nar gang- og sykkelturer inngdr i en transportmodell beregnes tidsforbruket for henholdsvis gaende
og syklende, ut fra de forutsetninger som er lagt inn i transportmodellen.

Tabell 5-8 Bevegelsesfart for gaende og syklende. Km/t.
| Gaende (km/t) | )
Bevegelsesfart 5 15

Regularitet og forsinkelser

Uforutsette forsinkelser vil oppsta ved kollektivreiser sa vel som ved bilreiser. | den grad trafikantene
har erfaringer eller oppfatninger om dette, vil dette fanges opp i reisevaneundersgkelsene og der-
med det reisemonsteret som beregnes i transportmodellene. Dagens transportmodeller har peri
dag ingen metodikk for & beregne omfanget av uforutsette forsinkelser, verken for kollektiv- eller
biltrafikanter. Det foreligger heller ikke erfaringsdata for regularitet og uforutsette forsinkelser for de
ulike transportmidlene. Dette innebaerer at en med dagens metodikk vanskelig vil kunne beregne
nytten av regularitetsforbedrende tiltak.

Trengsel/komfort
Dersom trafikantene har erfaringer eller oppfatninger av trengsel og komfort pa transportmiddelet,
vil dette fanges det opp i reisevanene og reisemensteret som beregnes i transportmodellene.

Transportmodellenes styrke er knyttet til endringer i transporttilbudet og kostnader ved bruk av de
ulike transportmidlene. Endringer i transporttilbudet kan besta av ny infrastruktur, nytt rutetilbud for
kollektivtrafikken og frekvensendringer pa eksisterende ruter. De regionale transportmodellene kan
ikke beregne endret transportmenster som falge av tiltak som endrer komfort/trengsel for de ulike
transportmidlene. Nytteendringer som fglge av endringer i komfort/trengsel inngar derfor peridag
ikke i metodikken for nytte-kostnadsanalyser og transportmodeller.
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Endringer i trengsel ombord p4 kollektive transportmidler kan vaere relevante effekter av tiltak i storre
byer. | slike tilfeller kan det vurderes a gjore supplerende analyser for & ansla storrelsen pa disse
effektene. De supplerende analysene bor ta inn over seg at ettersporsel tilpasser seg trengselsnivaet.

Ko

Trafikanter opplever tid som en sterre kostnad dersom en ma tilbringe deni ko. | forbindelse

med verdsettingsstudien har det blitt etablert egne vektfaktorer for verdsetting av tid under ulike
trafikkforhold (Fligel m.fl. 2020). Tabell 5-9 viser at reisetid i fri flyt er vektet noe ned. Det har
sammenheng med at en typisk reise ogsa inneholder noe kjoring i ko, slik at kjering i fri flyt har en noe
lavere opplevd kostnad enn de estimerte verdiene. Disse vektfaktorene er som hovedregel slatt pa i
Regional transportmodell (RTM).

Tabell 5-9 Vektfaktor for reisetid sammenlignet med en typisk reise (Fliigel m.fl. 2020)

Transportmiddel | Reisehensikt | Fri flyt | Moderat ko | Sterk ko

Bilforer Tjenestereise 0.9 11 14
Tilog fra arbeid 0.8 1.2 2.3
Fritid 0.9 13 2.4
Alle 0.9 12 2.3

Bilpassasjer Tjenestereise 1.0 11 1.3
Tilog fra arbeid 0.9 1.2 2.0
Fritid 0.9 13 2.0
Alle 0.9 1.2 19

Verdsetting av reisetiden
| og med at tid er en begrenset ressurs, vil tid alltid ha en alternativ anvendelse. Folk har derfor en viss
betalingsvillighet for & spare reisetid.

Det & reise er vanligvis ikke et mdl i seg selv, derfor @nsker de fleste trafikanter 8 komme s raskt som
mulig til sitt reisemal. For tjenestereiser er det forutsatt at reisetiden alternativt blir benyttet til mer
arbeid, derfor verdsettes reisetid i tjeneste til gjennomsnittlige lpnnskostnad for arbeidsgiver. Tids-
verdsettingen for fritidsreiser og reiser til og fra arbeid er basert pa sporreunderspkelser som klar-
legger trafikantenes betalingsvillighet for a spare reisetid.

Tidsverdiene er fastsatt pa grunnlag av en stgrre norsk tidsverdiundersgkelse (Fltigel m.fl. 2020).
Tidsverdiene er nasjonale gjennomsnittsverdier (kr/persontime) og varierer med reiselengde, reise-
hensikt, transportmiddel og tilbringer- og ventetid for kollektivreiser. Nytte-kostnadsanalyser av
transporttiltak skal i sterst mulig utstrekning baseres pa disse offisielle tidsverdiene som er felles
for alle transportetatene. Dette er fordi prioriteringene mellom prosjekter skjer pa nasjonalt niva

0g enhetspriser ber gjenspeile hva en gjennomsnittlig nordmann er villig til 8 betale for spart tid i
transport. Tidsverdiene for spart reisetid for ulike reisehensikter ombord i ulike transportmidler er
gjengitti Tabell 5-10-Tabell 5-12 for henholdsvis lange, mellomlange og korte reiser.

Tabell 5-10 Tidsverdier for bil, tog, buss og fly for reiser over 200 km(2020-kr) (Fliigel m.fi. 2020)

Reisehensikt Lett bil Tog Buss Fly
(kr/persontime) (kr/persontime) (kr/persontime) (kr/persontime)

Tjenestereise 572 397 423 750

Til og fra arbeid 262 221 161 426

Fritid 146 142 89 253
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Tabell 5-11 Tidsverdier for bil, tog, buss for reiser mellom 70 km og 200 km(2020-kr) (Fliigel m.fi. 2020)

Reisehensikt

Lett bil (kr/persontime)

Tog (kr/persontime)

Buss (kr/persontime)

Tjenestereise 488 370 423
Tilog fra arbeid 196 173 161
Fritid 125 114 89

Tabell 5-12 Tidsverdier per persontime for gaende og syklende samt bil, bane/trikk og buss for reiser under
70 km (2020-kr) (Fliigel m.fl. 2020)

Reisehensikt Géende*.k Syklende:* Lett biI. Buss . Bane/trik.k
(kr/persontime) | (kr/persontime) | (kr/persontime) | (kr/persontime) (kr/persontime)

Tjenestereise 420 420 470 426 453

Tilog fra arbeid 244 109 85 75 75

Fritid 149 61 70 53 67

Tabellene over inneholder ikke tidsverdier for batreiser. Verdsettingen av tidsforbruket i tilknytning
til ferjesamband tar utgangspunkt i tidsverdiene for det transportmiddel trafikantene benytter pa

resten av reisen. Bussberegninger i EFFEKT omfatter kun ombordtid og prissettes i samsvar med
tidsverdiene i tabellene ovenfor.

Gjennomsnittlig reisehensiktsfordeling, samt personbelegg for lette biler, er vist i Tabell 5-13 —
Tabell 5-15. Sammen med tidsverdiene i Tabell 5-10 - 5-12 kan dette om gnskelig danne grunnlag for
manuelle overslagsberegningeri en tidlig planfase.

Tabell 5-13 Reisehensiktsfordeling for fly, bil- og bussreiser over 200 km, togreiser over 70 km.
Lett bil

Reisehensikt

Andel

Personbelegg

Tog
Andel

Buss
Andel

Tjenestereise 0,07 1,20 0,14 0,09 0,41
Tilog fra arbeid 0,04 1,20 0,07 0,06 0,11
Fritid 0,89 2,60 0,79 0,86 0,48
Tabell 5-14Reisehensiktsfordeling for bil og bussreiser 70-200 km.
Reisehensikt cettbl suss
Andel Personbelegg Andel
Tjenestereise 0,09 1,20 0,04
Tilog fra arbeid 0,15 1,20 0,13
Fritid 0,77 2,20 0,83
Tabell 5-15 Reisehensiktsfordeling for bil-, tog- og bussreiser under 70 km.
Reisehensikt cettbil Buss/tog
Andel Personbelegg Andel
Tjenestereise 0,20 1,15 0,03
Tilog fra arbeid 0,23 1,10 0,32
Fritid 0,56 1,90 0,65
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Tabell 5-16 Tidsverdier per personbiltime for bilreiser (2020-kr, landsgjennomsnitt av lange og korte reiser)

Reisehensikt

Personbelegg

Lett bil (kr/personbiltime)

Tjenestereise 0,18 1,15 574
Tilog fra arbeid 0,21 1,11 121
Fritid 0,60 2,00 107

Tidskostnadene for tunge kjoretey omfatter, i tillegg til Ionnskostnader til sjafer og medhjelper, ogsa
tidsavhengige driftskostnader i form av administrasjon, kostnader til garasje samt en tidsavhengig
andel av kapitalkostnader og avgifter, jamfor Tabell 5-17. Tidsavhengige kostnader palpper bade nar

kjpretpyet er i bevegelse og nar det star stille.

Tabell 5-17 Tidsavhengige driftskostnader for tungekjoretoy (2020-kr) (COWI 2018).

Samfunnsgpkonomisk kostnad

Privatpkonomisk kostnad

(kr/time) (kr/time)
Tunge kjoretoy 754 756
Lastebil 726 727
Vogntog 790 791
Busser 825 825

Tabell 5-18 viser noen av de muligheter som finnes for spesifikasjon av trafikantenes tidskostnader.

Denne tabellen kan enten vise absolutte tall for ett alternativ eller differenser mellom referanse-
alternativet og et utbyggingsalternativ. | konsekvensanalysen er det viktig a tydeliggjore/forklare
hva som ligger inne i de beregnede endringene i tidskostnader. Det er eksempelvis interessant for
beslutningstager 4 vite endring i reisetid (minutter) mellom sentrale malepunkt i prosjektomradet.
Mer om dette under presentasjon av trafikantnytte, se kapittel 5.3.9.

Tabell 5-18 Spesifikasjon av tidskostnader etter transportmate og reisehensikt som kan tas ut fra EFFEKT.

Reisehensikt for personreiser

Tidskostnader Godstransport

Tjenestereise Til/fra arbeid Fritid

Bil

Kollektiv

Syklende

Gaende

Sum

Tidsverdien varierer med hva tiden brukes til. Det er utviklet et sett vekter for hvordan tilbringertid,
ventetid og eventuelt omstigningstid prissettes i forhold til ombordtid, jamfer Tabell 5-19.

11 Det forutsettes at neeringsdrivende far refundert merverdiavgiften, dvs. mva. er ikke inkludert for gods- eller busstrafikken
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Tabell 5-19 Vektingsfaktorer for reisetidskomponenter for kollektivreiser (Fliigel m.fi. 2020).

Kollektivreiser
Vekt

Tilbringertid 1,30
Tid mellom avganger'? 0-15min 1,07
16-30 min 0,98
31-60min 0,63
61-120 min 0,47
>120 min 0,18
Omstigningstid Alle reiser 1,2
Omstigningsulempe?®? Tjenestereiser <70 km 3min
Andrereiser <70km 5min
Tjenestereiser >70 km 12min
Andrereiser >70km 23 min

Kollektivreiser med flere reisetidskomponenter ma i praksis modelleres og behandles i en transport-
modell. Grad av detaljering av reisetidskomponentene og valg av vekting fastsettes i den forbindelse.

5.3.4 Ulempeskostnader ved ferje/vegstenging ved skred

Viberegner ulempeskostnader i forbindelse med fergeavlgsningsprosjekter og ved vegstenging ved
skred. Metodikken som omtales i dette kapitlet, anvendes for alle prosjekter der ferjesamband og
skredtiltak inngar. Metodikken er implementert i beregningsverktpyet EFFEKT.

Det a vaere bundet av avgangstidene i et ferjesamband oppleves av trafikantene som en ekstra
ulempe utover ventetiden. Dette er pavist ved undersokelser i enkelte ferjesamband (Braathen og
Lyche 2004).

Gjennomgangstrafikanter opplever disse ulempene som sterre enn lokale trafikanter. Dette
gjenspeilesi Tabell 5-20 ved at ulempeskostnadene i bynaere samband (hovedsakelig lokaltrafikk)
ervesentlig lavere enn i andre samband (hovedsakelig gjennomgangstrafikk). Byngere samband har
somregel 0ogsa hoyere frekvens.

Tabell 5-20 Ulempeskostnader ved ulike ferjesamband i kroner per person (2020-kr) (Brathen og Lyche 2004).

Kjoretoytype | Bynzere samband | Andre samband
Personerilette kjpretpy 13 37
Personeritunge kjoretay 83 100

| ferjesamband med blandet trafikk ma ulempeskostnadene vektes ut fra forholdet mellom lokal-
trafikk og gjennomgangstrafikk. Trafikk som genereres i de kommunene der ferjesambandet er
lokalisert, kan da betraktes som lokaltrafikk.

For samband med svaert lav avgangsfrekvens (vesentlig lavere enn en rundtur i timen) og der ferje-
sambandet utgjer eneste reelle alternativ, kan ulempeskostnadene oppjusteres med en faktor pa 1,5
i forhold til tallene i Tabell 5-20.

Nar feriesamband inngar som en del av transportsystemet i en transportmodell, skal disse ulempene
gjenspeiles ved beregning av reisemonster, ved at de pavirker de verdiene pa reisetid/ferjevekt som
benyttes i modellen. | NTM (Nasjonal transportmodell) ligger det inne en ulempesfaktor pa 1,8 for

70 12 Vekterangitt perintervall. Dersom en @nsker a vite det samlede bidraget et rutetilbud har til reisens generaliserte kostnad, ma en etablere en
gjennomsnittlig vekt basert pa faktorene som gjelder opp til det aktuelle intervallet. Eksempelvis har 30 min ventetid en gjennomsnittlig faktor pa
0,83 basert pa faktorene for de tre forste intervallene.
13 Kostnaden ved en omstigning bestar bade av en fast omstigningsulempe ((3-23 min) og ulempen av tida brukt pa omstigning som vektes med 1,2.
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ventetid og overfartstid, mens det i RTM ikke ligger inne en slik faktor da modellen treffer greit pa
fergetrafikk uten en slik vekt. For prosjekter som beregnes som prosjekttype D i Tabell 3-1 (det vil si at
prosjektet beregnes med trafikantnyttemodul, kollektivmodul og EFFEKT), blir ulempeskostnaden
beregnet inn i trafikantnytten med utgangspunkt i vektfaktor for ulempeskostnad. Ulempeskost-
nadene presentert i tabell 5-20 skal da ikke beregnes itillegg.

Nar en vegstrekning bréatt blir stengt av et skred, vil det ta en viss tid for trafikanter og vegforvaltning
far oversikt over situasjonen og kan innrette seg etter forholdene. Dette gir pkonomiske ulemper for
trafikantene. Det er etablert en enkel metodikk i skredmodulen i EFFEKT for 8 beregne gkonomiske
ulemper (ventekostnader og kostnader ved a endre reiserute) for trafikantene som utsettes for
uforberedte vegstenginger (Se kapittel 5.3.7).

5.3.6 Helsevirkninger av okt gang- og sykkeltrafikk

Metodikken som omtales i dette kapitlet, anvendes for prosjekter som omfatter gadende og syklende.
Metodikken er implementert i beregningsverktpyet EFFEKT.

Okt fysisk aktivitet gir reduksjon i forekomsten av sykdom. Helsemessige effekter av gang- og
sykkelturer kan omfatte

- endringerihelsetilstand som fglge av at gang- og sykkeltrafikanter utsettes for ulykker

- endringerihelsetilstand ved at syklister og gaende kan bli utsatt for luftforurensning

- endringerihelsetilstand som felge av endring i fysisk aktivitet knyttet til gang- og sykkelturer

Det er det siste punktet som behandles i dette kapitlet. Endring i helsetilstand som fglge av ulykker
behandles under kapittel 5.6 om ulykker. Endring i helsetilstand som falge av eksponering for luft-
forurensning i forbindelse med gang- og sykkelaktivitet beregnes ikke eksplisitt. Det er i dag ikke
nok kunnskap til 4 tallfeste de gaendes og syklendes eksponering for forurensning og dermed de
helsemessige konsekvensene av dette.

Fysisk aktivitet reduserer risikoen for blant annet kreft, hgyt blodtrykk, diabetes og muskel- og
skjelettlidelser (Helsedirektoratet (2010) og Folkehelseinstituttet (2016)). Samfunnsmessige
kostnader ved sykdommene er beregnet og lagt til grunn for den helsemessige nytten av a fa flere
trafikanter til & ga eller sykle. Endring i helsekostnadene beregnes som endring i antall kvalitets-
justerte levear (QALYs) som folge av fysisk aktivitet. Beregning av okt livskvalitet i form av QALYs ved
fysisk aktivitet er basert pa forholdet mellom tap av levear (alle dpdsarsaker) og en vurdering av et
tilhgrende tap av livskvalitet. Verdien per QALY er konsistent med verdien av et statistisk liv pa

30 millioner kroner (2012 kr) For alvorlig sykdom er bade de realpkonomiske kostnadene (helse-
vesenets kostnader og produksjonstap) og velferdseffektene tatt med.

Verdianslagene er usikre og vil bli oppdatert etter hvert som en far mer kunnskap.

Helseeffekten av et konkret tiltak er avhengig av hvilket aktivitetsniva den aktuelle befolknings-
gruppen har i utgangspunktet, og aktivitetenes intensitet og varighet. Ettersom transportmodellen
ikke har informasjon om turlengder spesifisert pa enkelttrafikanter, er beregningene basert pa
endring i totalt tilbakelagt distanse for henholdsvis gdende og syklende.

De forutsetningene som er lagt inn i beregningene av helsekostnadene per km, er:
- Antall QALY er basert pa aldersfordelingeni RvVU 2013.
- Aktiviteten er antatt & vaere daglig
- sykling 8 km (5 dageri uka; ca. 2000 km/ar) eller
- gange 4 km (5 dageri uka; ca. 1000 km/ar).
- Andelen av nye gaende og syklende som faktisk blir mer aktive som fglge av tiltaket er satt til
30 prosent for syklende og 15 prosent for gdende.

A1
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Helsegevinsten som er anslatt, er basert pa nye gaende og syklende og bor ikke benyttes for mindre
strekningsendringer (lengde eller intensitet) for dem som allerede gar eller sykler.

Tabell 5-21 Reduserte helsekostnader for nye gaende og syklende (2020-kr) (Helsedirektoratet 2014 og 2017)**

Reduserte kostnader | Kr/km
Kortvarig sykefravaer for gdende 3,65
Kortvarig sykefravaer for syklende 1,83

Alvorlig sykdom for gaende
(realpkonomiske kostnader (helsevesenets kostnader 23,17
og produksjonstap) + velferdseffekten)

Alvorlig sykdom for syklende
(realpkonomiske kostnader (helsevesenets kostnader 14,67
og produksjonstap) + velferdseffekten)

5.3.6 Utrygghetsfolelse for gaende og syklende

Metodikken som omtales i dette kapitlet, anvendes for prosjekter som omfatter gadende og syklende.
Metodikken erimplementert i GS-modulen i beregningsverktpyet EFFEKT.

Gaende og syklende kan fole seg utrygge nar de ferdes i eller langs kjgrebanen. Graden av utrygghet
vil vaere avhengig av biltrafikkens hastighet, trafikkmengde, vegens utforming og utformingen av
anlegg for gaende og syklende. Gaende kan ogsa fole utrygghet knyttet til de syklende pa en
kombinert gang- og sykkelveg. Det eksisterer liten kunnskap om hva og hvordan ulike tiltak pavirker
trafikantenes utrygghetsfolelse.

Det finnes likevel noen grove kostnadstall for utrygghet basert pa verdsettingsstudier der kryssinger
av kjoreveg i plan og ferdsel langs kjgreveg uten fortau eller gang- og sykkelveg(Veisten m.fl. (2021)
og (Fltigel m.fl. 2010) Disse tallene er presentert i Tabell 5-22.

Tabell 5-22 Utrygghetsfolelse for gdende og syklende (2020-kr) (Fliigel m.fi. 2010).

Ferdselsmate | Utrygghetskostnader for gaende | Utrygghetskostnader for syklende
Kryssing avveg 1,8 kr/kryssing 1,8 kr/kryssing
Ferdsellangs veg 36,5 kr/km 16,4 kr/km

Kostnadstallene er usikre og vil bli revidert nar det foreligger et storre erfaringsmateriale om sammen-
heng mellom tiltak og utrygghetsfolelse.

5.3.7 Vegstenging som fplge av skred eller skredfare

Hvert ar forer skred til midlertidig stenging av veger. Det iverksettes ulike skredsikringstiltak for &
redusere stengningstid, isolasjon av samfunn og risiko for trafikantene, men det er fortsatt mange
strekninger som ikke er tilstrekkelig sikret. For & fa et bedre grunnlag for valg mellom alternative tiltak
og for prioritering mellom aktuelle vegprosjekt er det utviklet en skredmodul i EFFEKT for a kunne
utfere en mer fullstendig nytte-kostnadsanalyse av disse skredsikringstiltakene (SINTEF 2013a).

De aktuelle skredene er inndelt i fplgende typer avhengig av hvilke materialer skredmassene
hovedsakelig bestar av

- jord-og lpsmasseskred

- steinsprang og fjellskred

- sng-og sorpeskred

- isskred

72 14 Grunnlaget for kostnadene er utarbeidet Helsedirektoratet 2014/2017, men forutsetning om andel som far helsegevinst er endret i forbindelse
med transportvirksomhetenes arbeid med samfunnsgkonomiske analyser
https://www.jernbanedirektoratet.no/contentassets/03a365b2dcf04eb6al779a34752a0fb6/helseeffekter-i-transportetatenes-nyttekostnadsanalyser.pdf
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Skred som treffer en veg kan forarsake bade personskader og materielle skader. Nar skredfaren
vurderes som spesielt stor, kan det derfor vaere aktuelt & stenge vegen. Dette betegnes som
preventiv vegstenging. | andre tilfeller kommer et skred mer eller mindre overraskende, og kan
forarsake bade skader og etterfgplgende stengning av vegen. Dette betegnes som en uforberedt
vegstenging.

Forholdene pa en skredutsatt strekning kan deles inn i flere faser:

1. Normalsituasjonen der hele det aktuelle vegnettet er i full funksjon.

2. Preventiv vegstenging pa grunn av skredfare.

3. Akuttfasen ndr et uventet skred inntreffer pa veg som er apen for trafikk.

4. Responstiden der trafikantene henvises til sikre oppholdssteder og enten venter til vegen
gjenapnes, returnerer til utgangspunktet eller velger en alternativ transportrute.

5. Stengningsfasen der trafikantene er informert om vegstengingen og innretter seg ved
a velge andre transportlgsninger.

6. Gjenapningsfasen med reetablering av normalsituasjonen.

Langs skredutsatte vegstrekninger kan utrygghet blant trafikantene i en del tilfelle fore til at reisevirk-
somheten blir en annen enn i normalsituasjonen, selv i perioder der vegen er apen for trafikk. Utrygg-
het kan blant annet medfere at folk reiser sjeldnere enn de ville gjort med en sikrere veg. Det finnes
forelppig ikke gode nok kunnskaper om virkninger og verdsetting av utrygghet til & kunne
implementere dette i beregningsmetodikken.

For en del trafikanter vil det finnes omkjeringsmuligheter nar en vegstrekning blir midlertidig stengt.
Det defineres et omkjoringsvegnett knyttet til disse vegstrekningene. Et slikt omkjgringsvegnett vil
kun veere i funksjon i perioden den aktuelle vegstrekningen er stengt for trafikk.

Ved en midlertidig vegstenging vil en del trafikanter opprettholde sine reiseplaner ved a ta i bruk
tilgjengelige omkjoringsmuligheter. En del trafikanter vil tilpasse seg den aktuelle situasjonen ved &
endre reisemadl, reisemate eller reisehyppighet. Endringene i trafikantnytte for alle disse trafikantene
beregnesi EFFEKT som endring i konsumentoverskudd med grunnlag i et sett av ettersprselskurver
for de aktuelle trafikantkategorier. Denne metodikken er naermere beskrevet i dokumentasjonen til
modulen for beregning av nytte av nyskapt trafikk i EFFEKT (SINTEF 2013b). Metodikken kan 0gsa
brukes ved andre typer midlertidige vegstenginger enn skred, og modulen er ogsa anvendbar for
beregning av nyskapt trafikk i enklere vegnett (Prosjekttype 1i EFFEKT).

5.3.8 Trafikantnytte ved endringer i reisemonster

Mange av de transporttiltakene som det er aktuelt & evaluere, innebaerer at trafikantene endrer reise-
hyppighet, reisemal, reisemiddel eller reisetidspunkt. Slike prosjekter er kategorisert som situasjon
D iFigur 3-1. Da kan en ikke lenger beregne den totale trafikantnytten av tiltakene som differansen

i kilometerkostnader, direktekostnader og tidskostnader i for- og ettersituasjonen. Etter denne
metodikken blir det ikke beregnet absolutte nytte- og kostnadstall, men kun endringer i forhold til
referansealternativet.

TQl-rapport 798/2005 (Minken og Samstad 2005) inneholder en mer komplett beskrivelse og
dokumentasjon av metodikken. Metodikken er basert pa at transportmensteret beregnes ved
hjelp av en transportmodell som gjenspeiler ettersporselsmekanismene i transportsektoren.
Framgangsmaten for slike analyser bestdar av fplgende hovedelementer:
- Bestemmelse av reisemgnsteret i form av antall turer for de aktuelle reisemarkeder
i for- og ettersituasjonen.
- Klarlegging av generaliserte reisekostnader for de aktuelle reisemarkeder
(se kapittel 5.1.1) i for- og ettersituasjonen.
- Beregning av endring i trafikantenes konsumentoverskudd.
- Korreksjon av de samfunnsmessige kostnadene fordi trafikantene ved sine valg
tillegger enkelte forhold en annen vekt enn det samfunnet gjor.
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Disse beregningene gjennomfares ved hjelp av en egnet transportmodell samt en
trafikantnyttemodul. Framgangsmaten er kort omtalt nedenfor. En grundigere beskrivelse er gitt i
Statens vegvesen (2015 ¢).

Bestemmelse av reisemonster

Ulike transportmodeller kan benytte litt forskjellige framgangsmater for & beregne transport-
monsteret i det aktuelle analyseomradet. Reiselengde, reisetid og direkteutgifter for trafikantene

i hvert enkelt reisemarked vil som regel veere sentrale faktorer i disse beregningene. Den relative
vektleggingen av disse faktorene vil imidlertid variere fra modell til modell, samtidig som ogsa andre
faktorer kan bli trukket inn i beregningene.

For at beregningene av trafikantnytte skal bli best mulig, ma framgangsmaten for & beregne reise-
mensteret i rimelig grad gjenskape de etterspgrselsmekanismer som styrer trafikantenes valg av
transportlpsning. Transportmodellene skal bade beregne ettersporselseffekter av endringer i
transport-tilbudet, samt gi inngangsdata til de samfunns@konomiske beregningene. Kvaliteten pa
de samfunnsg@konomiske beregningene avhenger i betydelig grad av kvaliteten pa transportmodell-
beregningene.

Resultatet av transportmodellberegningene skal foreligge i form av matriser som viser antall turer,
avstander, direktekostnader og tidsforbruk innen hvert enkelt reisemarked. Det henvises for @vrig til
omtale av transportanalyser i kapittel 3.2.

Generaliserte reisekostnader
Generaliserte reisekostnader og antall turer for de enkelte reisemarkedene i for- og ettersituasjonen
danner grunnlaget for & beregne endringene i trafikantenes konsumentoverskudd, se Figur 5-3. Hvis
beregningene av transportmenster i transportmodellene var basert pa entydige kostnadsfunksjoner,
ville de generaliserte reisekostnadene kunne hentes direkte ut av transportmodellene. | praksis er
metodikken for nytteberegning basert pa at generaliserte reisekostnader i hvert enkelt reisemarked
beregnes slik:

- direkte utgifter for trafikantene i form av bompenger, parkeringsavgifter og billettutgifter

(fra transportmodellen) beregnes
- kjorelengde multipliseres med kilometerkostnad (fra transportmodellen)
- reisetid (fra transportmodellen) multipliseres med offisielle tidsverdier

Transportmodellene vil ofte operere med en finere inndeling i befolkningsgrupper og reisehensikter
enn det foreligger offisielle tidsverdier for. Da ma det foretas en aggregering av reisemarkeder for &
fastsette de generaliserte reisekostnadene.

Trafikkantnytte

Antall turer og generaliserte reisekostnader for hvert enkelt reisemarked i for- og ettersituasjonen
danner grunnlag for a beregne endringer i trafikantenes konsumentoverskudd slik dette er illustrert
ved Figur 5-2/Figur 5-3 og beskrevet i kapittel 5.1.1.

En transportmodell vil forholde seqg til mange soner, transportmater og trafikantgrupper. Dette betyr
at de aktuelle beregningene skal gjores for et stort antall reisemarkeder. Derfor er det utviklet en egen
trafikantnyttemodul som tar hand om disse beregningene pa grunnlag av data fra transportmodell.
En detaljert beskrivelse av beregningsmetodikken er gitt i rapporten «Nytte-kostnadsanalyser

ved bruk av transportmodeller». Det teoretiske grunnlaget for metodikken er dokumentert i TQI-
rapporten 798/2005 (Minken og Samstad 2005).
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Korreksjon av trafikantnytte

Endringen i konsumentoverskudd gir uttrykk for de fordeler eller ulemper trafikantene opplever ved
de aktuelle tiltak i transportsystemet. Samfunnet kan imidlertid tillegge enkelte forhold en annen
vekt eller verdi enn det trafikantene gjer nar de tar sine valg. Metodikken som er beskrevet foran, er
basert pa at trafikantene ikke legger vekt pa ulykkesrisiko og heller ikke pa sty og forurensning nar
de velger transportlpsning. Samfunnet gnsker a vektlegge disse forholdene, derfor skal endringer i
ulykker, sty og forurensning beregnes i tillegg til endringer i trafikantenes konsumentoverskudd.

Trafikantene tar normalt hensyn til direkte utgifter og en del distanseavhengige kjgpretpykostnader
nar de velger transportl@sning. Det er imidlertid ikke sikkert at trafikantene inkluderer disse
kostnadene fullt uti sine vurderinger, for eksempel kan distanseavhengig slitasje pa kjgretpyene

bli holdt utenfor. | sa fall skal det korrigeres for dette i nytte-kostnadsberegningene. Dette gjoresi
trafikantnyttemodulen ved at endringen i transportarbeid (kjoretpykilometer) for henholdsvis lette og
tunge kjoretpyer prissettes med offisielle kilometerpriser (inklusiv skatter og avgifter) i stedet for de
kilometerkostnadene som er benyttet som opplevde priser i transportmodellen. Hvis biltrafikantene
far redusert sitt transportarbeid, er dette altsa ansett & vaere mer nyttig for samfunnet enn det
trafikantene selv legger til grunn nar de gjor sine valg.

Tabell 5-23 viser noen av de muligheter som finnes for spesifikasjon av trafikantnytte. 