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Forord

Denne rapporten presenterer en studie av hvordan sentrale forutsetninger i
samfunnsgkonomiske analyser har utviklet seg over tid og pavirket den
beregnede lonnsomheten av transportinvesteringer.

Temaet er viktig ettersom samfunnsekonomisk analyse er mye brukt som
beslutningsstotte, og beregningsforutsetningene kan ha stor betydning for
resultatet. Vi vet at forutsetningene endres med ujevne mellomrom, men
prosessen fremstir som lite transparent. Det har gjort det vanskelig 4 tolke
forskjeller 1 lonnsomhet mellom prosjekter og over tid. I takt med okende
vektlegeing av lonnsomhet som prioriteringskriterium, er det ogsa tegn til at
deler av analysegrunnlaget blir gjenstand for politisk debatt og -pavirkning.

Beregningsforutsetningene i samfunnsekonomisk analyse har ikke vzrt
gjenstand for systematisk kartlegging og analyse tidligere i Norge. Denne
studien er derfor et viktig bidrag til okt kunnskap om temaet, og i sin tur et
grunnlag for debatt om hvordan sentrale forutsetninger og kalkulasjonspriser
skal fastsettes, av hvem, hvor ofte, og pa hvilket grunnlag.

Studien er gjennomfort at tre erfarne forskere fra Transportokonomisk
institutt. En referansegruppe har fulgt studien og kommet med innspill i
prosessen. Referansegruppen har bestitt av James Odeck og Anne Kjerkreit
fra Statens vegvesen, Jon-Kiristian Ryan Hovland fra Jernbanedirektoratet,
Stein Berntsen fra Dovre Group, Rune Elvik fra Transportekonomisk institutt
og Morten Welde og Gro Holst Volden fra Concept ved NTNU. To anonyme
fagfeller har ogsd gjennomgatt rapporten og kommet med verdifulle

forbedringsforslag i sluttfasen.
Trondheim, desember 2021

Gro Holst Volden
Redaktor for Concept-rapportserien
Leder av Concept programmet, NTNU Trondheim
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Sammendrag

I denne rapporten redegjor vi for hvordan beregningsforutsetningene i
samfunnsekonomiske analyser av vei- og jernbaneprosjekter i Norge har
endret seg over tid. Vi viser at dette har stor betydning for beregnet
samfunnsekonomisk lennsomhet. Si vidt vi kjenner til er dette den forste
systematiske kartleggingen av endringer i disse forutsetningene over tid, og
dermed et viktig bidrag til debatten om bruk av samfunnsgkonomiske analyser
1 samferdselssektoren. Vi drofter ogsa i hvilken grad det er et godt faglig
grunnlag for dagens praksis.

Flere tidligere studier har dokumentert lav beregnet samfunnsekonomisk
lonnsombhet for norske samferdselsprosjekter, for bade prioriterte og ikke-
prioriterte prosjekter. For prosjekter inkludert 1 Nasjonal transportplan (NTP)
har lonnsomheten vert fallende over tid, med unntak av en gkning i
lennsomhet fra NTP 2010-2019 til NTP 2014-2023. Lonnsomheten har 1
gjennomsnitt vaert negativ 1 flertallet av planene.

Kartleggingen vir dekker de seks NTP-ene fra og med NTP 2002-2011, og
folgende forutsetninger: Kalkulasjonsrente, skattekostnad pé offentlige midler,
levetid, analyseperiode og restverdi, realprisjustering av enhetsverdier framover
1 tid, enhetsverdier for reisetid (tidsverdier), enhetsverdier for drepte og hardt
skadde og kalkulasjonsprisen for klimagassutslipp.

I Norge har det i liten grad vert klare rutiner for ndr endringer i enhetsverdier
og beregningsforutsetninger skal gjores og hvordan disse skal dokumenteres.
Vi har derfor kombinert ulike kilder, som stortingsmeldinger, offentlige
utredninger (NOU-er), retningslinjer og veiledere og dokumentasjon av
Statens vegvesens nyttekostnadsverktoy EFFEKT. Samlet sett gir dette en god
dokumentasjon av endringene i praksis over tid.

Kartleggingen viser tydelig at endringene 1 forutsetninger over tid trekker i
retning av heyere beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet. Bide lavere
kalkulasjonsrente, lengre analyseperiode, ny praksis for beregning av restverdi
og realprisjustering av enhetsverdier bidrar til dette. Flere av disse endringene
skjedde i forbindelse med NTP 2014-2023 basert pa anbefalingene til Hagen-
utvalget (NOU 2012:16). I NTP 2022-2033 har en i tillegg okt levetida til
veiprosjekter (unntatt mindre utbedringsprosjekter) fra 40 til 75 ar, som ogsd
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blir brukt for jernbaneprosjekter. Kombinert med fallende kalkulasjonsrente
og realprisjustering innebzrer dette at en né legger stor vekt pa nyttevirkninger
som ligger langt fram 1 tid.

Enhetsverdiene for reisetid (tidsverdiene) har utviklet seg litt ulikt for ulike
trafikantgrupper, med noen relativt store endringer fra én N'TP til den neste.
Samlet sett har imidlertid tidsverdiene okt omtrent i takt med inntektsveksten i
samfunnet, perioden sett under ett. Enhetsverdiene for drepte og skadde har
hatt en svak utvikling, noe som skyldes en nedjustering av enhetsverdien for
drepte i siste NTP. Kalkulasjonsprisene for klimagassutslipp har okt i siste
NTP. For de fleste prosjekter er det tidsverdiene som vil ha sterst betydning
for beregnet lonnsomhet, mens nyttevirkningene knyttet til drepte og skadde
og klimagassutslipp har mindre betydning,.

For 4 illustrere effekten pd samfunnsekonomisk lennsomhet har vi benyttet to
nylig utredete veiprosjekter som case: E39 Storehaugen—Forde og Riksveg 19
Moss. Vi har her tatt utgangspunkt i resultatene av nyttekostnadsanalysen i
EFFEKT basert pa de nyeste forutsetningene og vist hvordan resultatene
endrer seg dersom vi bruker de forutsetningene som ble brukt i tidligere
NTPer. E39 Storehaugen—Forde har negativ netto nytte basert pd dagens
forutsetninger, mens det alternativet vi ser pa for Riksveg 19 Moss har positiv
netto nytte.

I disse analysene behandler vi effekten av endrete tidsverdier for seg.
Begrunnelsen for dette er at dette er at okte tidsverdier, som delvis henger
sammen med okt inntektsniva, er en litt annen type endring enn endringer i
overordnete forutsetninger som for eksempel levetid og kalkulasjonsrente. Det
er derfor interessant 4 se hvor mye nytten endrer seg for vi tar hensyn til
endrete tidsverdiet.

Resultatene viser som forventet at beregnet lennsomhet blir hoyest (minst
negativ) med forutsetningene som ble brukt i NTP 2022-2033, og lavere (mer
negativ) jo eldre forutsetninger vi bruker. Nytten for trafikanter, operatorer og
samfunnet for ovrig («brutto nytte») eker i gjennomsnitt med 34 prosent
mellom hver NTP for E39 Storehaugen—Forde nir vi ser bort fra endringer i
tidsverdier. Fra NTP 2002-2011 il NTP 2022-2033 gir dette totalt en okning
pa 332 prosent. For Riksveg 19 Moss er den gjennomsnittlige okningen pa 29
prosent mellom hver NTP, og skningen totalt over hele perioden pa 253
prosent. I tillegg kommer effekten av okte tidsverdier.

Ettersom endringene delvis skjedde pa ulike tidspunkter, kan vi trekke noen

konklusjoner om betydningen av hver av dem. Reduksjonen i kalkulasjons-
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renta fra NTP 2006-2015 til NTP 2010-2019 forste til en betydelig okning i
nytte. @kningen var enda litt storre i NTP 2014-2023, hovedsakelig som folge
av lengre analyseperiode og innfering av realprisjustering. Lengre levetid for
veiprosjekter i NTP 2022-2033 innebar nok en betydelig okning, i samme
storrelsesorden som ekningen fra NTP 2006-2015 til i NTP 2010-2019. Her

trekker samtidig lavere realprisjustering noe ned.

Til tross for mer fordelaktige forutsetninger i nyere tid, er det ene tiltaket
fortsatt beregnet til 4 vere klart samfunnsekonomisk ulennsomt, i likhet med
mange andre prosjekter i NTP. Hadde det ikke vert for endringene i
forutsetningene, hadde lonnsomheten i dagens NTP vart enda mer negativ.

Det faglige grunnlaget for praksisen med 4 bruke 75 ars levetid for bade vei-
og jernbaneprosjekter i siste NTP er begrenset, og usikkerheten er stor. 1
tillegg antar en at trafikantnytten eker gjennom hele denne 75-arsperioden,
riktignok med avtrappende trafikkvekst og realprisjustering. I kombinasjon
med fallende kalkulasjonsrente innebzrer dette at en legger stor vekt pa noksa
usikre nyttevirkninger langt fram i tid. Vi anbefaler i stedet at netto nytte i
restverdiperioden trappes ned mot null ved levetidens slutt, og at en ser pa
muligheten for 4 gjeninnfere en differensiert risikopremie i kalkulasjonsrenta.

Vi peker ogsa pa noen forbedringsmuligheter og behov for ny kunnskap nar
det gjelder skattekostnader, realprisjustering, enhetsverdier for reisetid og
enhetsverdier for drepte og hardt skadde. For tidsverdiene er det behov for
mer kunnskap om betydningen av metodevalg for nivdet pa verdiene,
konsistens med observert atferd og betydningen av reiseavstand.

Vi mener at funnene vare sztlig viser et behov for et bedre kunnskapsgrunnlag
nér det gjelder den okonomiske levetida til samferdselstiltak, og anbefaler at en
gjor empiriske studier av dette basert pa eksisterende prosjekter. Det er behov
for kunnskap bade om lengden pd levetida og hvordan nytte- og
kostnadsvirkningene fordeler seg gjennom denne.

I tillegg anbefaler vi at det blir innfert klarere rutiner for hvordan enhetspriser
og forutsetninger for samfunnsekonomiske analyser skal fastsettes og
dokumenteres. En mulighet er at et permanent ekspertutvalg har ansvaret for
dette, slik som organet ASEK i Sverige. Vi anbefaler ogsd at nettsidene med
dokumentasjon av NTP-arbeidet forbedres og at resultatene av analysene
gjores mer tilgjengelige for allmennheten.
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Summary

In this report, we review changes over time in key assumptions and parameters
in cost-benefit analysis (CBA) of road and railway investments in Norway. We
show that these have a large impact on the estimated economic return on the
investments. As far as we know, this is the first systematic mapping of CBA
assumptions over time, making the study an important contribution to the
debate on the use of economic appraisal in the transport sector. We also
discuss the scientific foundations for current CBA practice.

Several previous studies have documented low estimated economic return on
Norwegian transport projects, both in the case of selected and non-selected
projects. Net benefits of projects in the National transport plan (NTP) have
decreased over time, except for an increase in net benefits from the NTP
2010-2019 to NTP 2014-2023. Net benefits have on average been negative in
most of these plans.

Our mapping covers the six NTPs starting with NTP 2002-2011 and the
following assumptions and parameters: Discount rate, cost of public funds,
project lifetime, analysis period and residual value, real price adjustment of
unit values, unit values of travel time, unit values of traffic fatalities and
injuries, and the social cost of carbon emissions.

In Norway, there have been no established routines regarding when unit
values and CBA assumptions should be revised and how these should be
documented. We have therefore used different sources in combination, like
government white papers, reports from government commissions, guidelines
from the transport agencies and documentation of the Norwegian Public
Roads Administration’s CBA tool EFFEKT. Together, these sources provide
a good documentation of changes in CBA practice over time.

The review clearly shows that CBA assumptions have changed over time in a
way that implies higher estimated net benefits, everything else equal. Both a
lower discount rate, a longer period of analysis, new principles for calculating
the residual value and real price adjustment of unit values contribute to this.
Several of these changes occurred before NTP 2014-2023, based on the
recommendations by the Hagen commission in 2012. In NTP 2022-2033, the
assumed lifetime of road investments (except more minor road renewals) has
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increased from 40 to 75 years, which is also the assumed lifetime of railway
investments. Combined with a declining discount rate and real price
adjustment of unit values, this implies that impacts that occur in a relatively
distant future now account for a large share of the benefits of transport
investments.

Unit values of travel time have developed somewhat differently for different
user groups, with some large increases from one NTP to the next. Overall,
however, the values have increased over time roughly at the same rate as the
income level in Norway. The unit values of traffic fatalities and injuries have
not increased much, owing to a reduction in the unit value of fatalities in the
most recent NTP. The social cost of carbon emissions has increased in the
most recent NTP. For most projects, the unit values of travel time will be
most important for estimated net benefits, while impacts on fatalities and

injuries and on carbon emissions play a more minor role.

To illustrate the impact on estimated economic return, we have conducted a
case study of two planned road projects that have recently been subject to
economic appraisal: E39 Storehangen—Forde and Riksveg 19 Moss. We build on
the results from the CBA tool EFFEKT based on current CBA assumptions
and show how results changes when we use assumptions and unit values from
previous transport plans. E39 Storehangen—Forde has negative estimated net
benefits based on current practice, while the alternative that we consider in the
Riksveg 19 Moss project has positive net benefits.

In these analyses, we treat the impact of changes in unit values of travel time
separately. The reason for this is that the increase in these values, which is
partly related to an increase in the income level, constitutes a somewhat
different type of change than a change in more general assumptions like
project lifetime and the discount rate. It is therefore interesting to see how
much estimated benefits change before we take changes in values of travel
time into account.

As expected, the results show that estimated net benefits are highest (or least
negative) when using the CBA assumptions from NTP 2022-2033 and smaller
(or more negative) the older assumptions that are used. For 39 Storehangen—
Forde, the benefits to travelers, transport operators and third parties (‘gross
benefits’) increase by on average 34 percent between one NTP and the next
during the period, or 332 percent in total. For Riksveg 19 Moss, the average
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increase is 29 percent, and the total increase is 253 percent. Accounting for
higher unit values of travel time further amplifies the increase.

The assumptions have partly changed at different points in time, which allows
us to draw some conclusions regarding their relative importance. The
reduction in the discount rate from NTP 2006-2015 to NTP 2010-2019
resulted in a considerable increase in net benefits. A somewhat larger increase
occurred in NTP 2014-2023, mainly due to a longer analysis period and the
introduction of real price adjustment of unit values. A longer assumed lifetime
of road projects in NTP 2022-2033 implies another considerable increase, in
the same order of magnitude as the increase from NTP 2006-2015 to NTP
2010-2019. Here, a lower rate of real price adjustment partly pulls in the
negative direction.

Despite more favorable CBA assumption in more recent years, many of the
projects still have negative net benefits, as have many other projects in the
NTP. If the assumptions had not been changed, net benefits would have been
even more negative.

The scientific foundations for the assumption of a 75-year lifetime for both
road and railway projects in the most recent N'TP are limited, and uncertainty
is high. In addition, one assumes that user benefits increase throughout this
75-year period, although decreasing rates of traffic growth and real price
adjustment are used. Combined with a decreasing discount rate, this implies
putting a high weight on relatively uncertain benefits in a relatively distant
future. We recommend instead to calculate the residual value based on net
benefits that decrease towards zero at the end of the project lifetime. One
should also consider reintroducing a differentiated risk premium in the
discount rate.

Also, we point towards some potential improvements and knowledge gaps
related to the cost of public funds, real price adjustment, unit values of travel
time and unit values of fatalities and injuries. There is a need for more
knowledge on how estimated values of travel time depend on the choice of
method, to what extent they are consistent with observed behavior and their
relationship with travel distance.

In our opinion, our findings point towards a knowledge gap regarding the
economic lifetime of transport investment. We recommend conducting
empirical studies of this issue based on existing projects. There is a need for
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more knowledge both on the duration of different infrastructure projects’
lifetime and on the development of costs and benefits throughout the lifetime.

We also recommend establishing clearer routines for how CBA assumptions
and unit values are to be revised and documented. One alternative would be a
permanent board of experts that is responsible for this, similar to the ASEK
committee in Sweden. We also recommend improving the government web
pages that document the planning process behind the NTP and that CBA

results are made more accessible and transparent.
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1 Innledning

1.1  Bakgrunn

De siste 15-20 4rene har det vert en betydelig okning i samferdsels-
investeringene i Norge. Samtidig som det har veert et uttalt mal 4 f4 mest mulig
nytte for pengene, spesielt i de siste to stortingsperiodene, har mange
prosjekter negativ beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet. Beregningene
viser med andre ord at kostnadene prosjektene piforer samfunnet, er storre
enn samfunnsnytten de skaper. Dette forer ofte til debatt om metodene for
samfunnsekonomiske analyser. For at en slik debatt skal vare fruktbar, er det

viktig med et godt felles faktagrunnlag.

I diskusjoner om metodene for samfunnsgkonomiske analyser 1 offentligheten
kan en fi inntrykk av at analysene generelt er konservative eller at viktige
virkninger er utelatt. Dette kan fore til at det faglige fokuset rettes mot 4
inkludere nye positive nyttevirkninger (Holmen, 2021), mens virkninger som
kan trekke lonnsomheten ned fir mindre oppmerksomhet (Nass mfl.,, 2017).
Fokuset er ogsa ofte pa enkeltforutsetninger, og ikke pd hvordan endringer i
forutsetningene samlet sett pavirker beregnet lonnsomhet og analysenes

relevans som beslutningsgrunnlag.

Det finnes en rekke internasjonale kartleggingsstudier som viser forskjeller 1
metodikk mellom land, og ogsa noen som viser hvordan dette pavirker
beregnet lonnsombhet av vei- og jernbaneprosjekter (Olsson mfl., 2012;
Hanssen mfl., 2020). Det er ogsa gjort flere sammenlikninger mellom
transportvirksomhetene 1 Norge (Rodseth og Killi, 2014; Ulstein mfl., 2020).
Ingen har imidlertid tidligere gjort en systematisk gjennomgang av hvordan de
mest sentrale beregningsforutsetningene har endret seg i Norge over tid. Dette
gjor at det er vanskelig 4 vurdere om forskjeller i samfunnsekonomisk
lonnsomhet over tid er reelle eller et resultat av endringer i metodene, noe som
for eksempel kan skape utfordringer ved etterevalueringer av prosjekter
(Volden og Samset, 2017).

Selv om de overordnete retningslinjene for samfunnsekonomiske analyser i

prinsippet gjelder pa tvers av sektorer, er det natutlig 4 se spesielt pa praksis
samferdselssektoren. For det forste er dette den sektoren der en gar lengsti4
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kvantifisere og verdsette nyttevirkningene av offentlige investeringer, dermed
far endringer i de overordnete forutsetningene stor betydning. For det andre
har samferdselsvirksomhetene betydelig frihet til 4 utfylle de overordnete
retningslinjene med sektorspesifikke og til dels transportslagspesifikke
retningslinjer.

I tillegg til betydningen for beregnet lonnsomhet er kunnskap om endringer i
forutsetningene over tid viktig som en dokumentasjon av praksisen i sektoren.
Dette gjelder bade det faglige grunnlaget for endringer, hvordan prosessene
for endringer har vart og hvordan endringene er dokumentert. Dette kan gi et
grunnlag for 4 vurdere eventuelle forbedringer i praksisen.

1.2  Forskningsspgrsmal

I denne rapporten besvarer vi folgende forskningssporsmal:

1. Hvordan har sentrale beregningsforutsetninger for
samfunnsekonomiske analyser av vei- og jernbaneprosjekter endret
seg over tid?

2. Hvordan pévirker endringer i forutsetningene beregnet
samfunnsskonomisk lennsomhet?

3. Hvor godt er det faglige grunnlaget for de endringene som er gjort og
for gjeldende praksis?

I tillegg kommer vi med noen anbefalinger om videre arbeid for 4 forbedre

praksisen for samfunnsekonomiske analyser av samferdselstiltak.
1.3  Avgrensning

En samfunnsekonomisk analyse kan omfatte bade virkninger som kan
tallfestes i kroner (prissatte virkninger) og andre virkninger som omtales
separat (ikke-prissatte virkninger). I tillegg kan analysen inkludere andre
hensyn som miloppndelse og fordelingsvirkninger. I denne studien ser vi kun
pd analysen av prissatte virkninger.

Studien er avgrenset til analyser av vei- og jernbaneprosjekter, som utgjor de to
storste transportslagene i Nasjonal transportplan (NTP). Mange av resultatene
har overforingsverdi ogsi til sjefart og luftfart, men en bor da vere
oppmerksom pa at det kan vare forskjeller i praksis.
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For 4 kunne gi en ryddig framstilling av historikken har vi valgt 4 fokusere pa
hvilke forutsetninger som gjaldt ved ferdigstillingen av hver Nasjonal
transportplan (NTP) siden dr 2000. Vi har ikke sett pa praksis for NTP ble
etablert, ettersom denne i mindre grad er dokumentert i form av systematiske
veiledere for bdde vei- og jernbaneprosjekter.! NTP har blitt lagt fram én gang
hver stortingsperiode i seks perioder, pa litt ulike tidspunkt:

e Hosten 2000 (NTP 2002-2011)
e Viren 2004 (NTP 2006-2015)
e Viren 2009 (NTP 2010-2019)
e Viren 2013 (NTP 2014-2023)
e Viren 2017 (NTP 2018-2029)
e Viren 2021 (NTP 2022-2033)

S4 langt det er mulig har vi identifisert hvilke forutsetninger som 14 til grunn pa
det tidspunktet de samfunnsekonomiske analysene i NTP ble gjort, slik at
funnene vare kan brukes til 4 vurdere lonnsomheten av NTP-prosjekter over
tid. Vi omtaler derimot ikke alle endringer som eventuelt kan ha skjedd
mellom NTP-ene og hva som til enhver tid har vart gjeldende praksis, for
cksempel 1 konseptvalgutredninger (KVU) og kvalitetssikringer av disse (IKKS1).

Vi har kartlagt endringer i og betydningen av folgende sentrale forutsetninger:

e Kalkulasjonsrente

e Skattekostnad pd offentlige midler

e Levetid, analyseperiode og restverdi

e  Realprisjustering av enhetsverdier

e Enhetsverdier for reisetid (tidsverdier)

e Enhetsverdier for drepte og hardt skadde
e Kalkulasjonspriser for klimagassutslipp

Nir det gjelder tidsverdiene, bestdr disse av en lang rekke ulike enhetsverdier,
og det er derfor vanskelig 4 gi en fullstendig oversikt over alle endringer. Vi
omtaler her kun noen hovedtrekk og gir noen eksempler. Vi omtaler kort ogsa
andre forutsetninger i beregningene som kan ha betydning for samfunns-
okonomisk lonnsomhet, inkludert antakelser om avgiftspolitikk 1 trafikk-

'T den grad informasjon om praksis for 2000 er lett tilgjengelig, har vi omtalt denne i
kapittel 5. Det gjelder for eksempel kalkulasjonsrenta.
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beregningene. En fullstendig kartlegging av og drefting av metoder og verktoy
for trafikkberegninger ligger imidlertid utenfor denne studiens ambisjon.

1.4  Rapportens struktur

Kapittel 2 gir en kort gjennomgang av eksisterende litteratur som er relatert til
dette temaet. I kapittel 3 redegjor vi for valg av forutsetninger og metodene vi
bruker. Kapittel 4 viser hvordan beregningsforutsetningene har endret seg
over tid, og kapittel 5 viser hvordan dette pavirker beregnet samfunns-
okonomisk lennsomhet for to utvalgte veiprosjekter. I kapittel 6 drofter vi det
faglige grunnlaget for dagens praksis for samfunnsekonomiske analyser og
endringene som har skjedd. Kapittel 7 inneholder en oppsummering og noen
anbefalinger knyttet til forbedringer i praksis og videre kunnskapsbehov.
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2 Tidligere litteratur

2.1  Retningslinjer for samfunnsgkonomiske
analyser i Norge

Samfunnsekonomiske analyser har en sentral plass i utredninger av store
offentlige investeringer i Norge, ikke minst i samferdselssektoren. I prinsippet
skal retningslinjene vaere de samme for alle tiltak som konkurrerer om de
samme offentlige midlene. Finansdepartementet publiserer derfor med ujevne
mellomrom felles retningslinjer, for eksempel Rundskriv R-109/14 som nylig
ble erstattet av Rundsktiv R-109/21 (Finansdepartementet, 2014, 2021).
Veilederne til Direktoratet for skonomistyring (DF@, 2014, 2018) bygger pi
dette rundskrivet.

I en del tilfeller er det behov for presisering av hvordan de overordnete
retningslinjene skal anvendes for tiltak i den aktuelle sektoren. I samferdsels-
sektoren er det tradisjonelt de ulike virksomhetene som stér for utarbeiding av
sektorspesifikke retningslinjer, spesielt Statens vegvesen og Jernbane-
direktoratet (tidligere Jernbaneverket). Dette innebzrer at retningslinjene ogsa
til en viss grad er spesifikke for hver transportslag. Statens vegvesen
dokumenter sine retningslinjer i Hindbok V712 (Statens vegvesen, 2018),
tidligere kjent som Handbok 140, men ogsa i dokumentasjonen av nytte-
kostnadsverktoyet EFFEKT? (Statens vegvesen, 2015) og EFFEKT'
vedlikeholdsjournaler? som kommer jevnlig ved oppdateringer. Jernbane-
direktoratet har ogsa sin egen veileder (Jernbanedirektoratet, 2018), men
enhetspriser og andre parametere er hovedsakelig dokumentert i beregnings-
verktoyet SAGA (Jernbanedirektoratet, 2019).

I perioden vi ser pa stér to utredninger sentralt. Den forste var Hervik-utvalget
(NOU 1997:27), som fastsatte mange av prinsippene for nyttekostnads-

2 EFFEKT er Statens vegvesens hovedverktoy for utferelse av nyttekostnadsanalyser
av vei- og transportprosjekter. I EFFEKT blir de prissatte konsekvensene av et vei- og
trafikktiltak beregnet og sammenstilt.

3 Vedlikeholdsjournalene er i hovedsak samlet pa et digitalt E-rom som brukes av
transportvirksomhetene og samarbeidende analysemiljoer. Journalene kan ogsa bli

tilsendt fra rapportforfatterne pa foresporsel.
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analyser. Den andre var Hagen-utvalget NOU 2012:16), som blant annet la
grunnlaget for nye retningslinjer for kalkulasjonsrente, tidshorisont og
realprisjustering. For mer om historikken, se Vennemo mfl. (2020).

2.2  Behandling av ulike virkninger

Ved utredning av store statlige investeringer i henhold til Statens prosjekt-
modell skal det bade gjores en samfunnsekonomisk analyse samt analyser av
maloppnaelse og fordelingsvirkninger. Den samfunnsekonomiske analysen
kan videre besta av bade prissatte virkninger, altsd virkninger som er verdsatt i
kroner, og ikke-prissatte virkninger. Ogsa de ikke-prissatte virkningene skal
vare virkninger som bidrar (positivt eller negativt) til samfunnsekonomisk
lonnsomhet, men dette er ikke alltid like dpenbart nir en ser pd praksis 1
faktiske utredninger (Bull-Berg mfl., 2014).

Sporsmalet om hvorvidt de prissatte virkningene gir et riktig bilde av
samfunnsnytten av et tiltak fir mye oppmerksomhet, muligens fordi beregnet
netto nytte er negativ for mange prosjekter. Et tema som szrlig har fatt
oppmerksomhet i nyere tid er sikalte netto ringvirkninger (Wangsness mfl.,
2017; Holmen og Hansen, 2021). Dette er kort sagt virkninger som bidrar til
samfunnsekonomisk lennsomhet, men som ikke fanges opp av trafikant-
nytten eller andre prissatte virkninger basert pa tradisjonell metodikk.
Begrunnelsen for slike ytterligere virkninger er markedssvikt i andre markeder
som produkt- og arbeidsmarkedene, og at forbedringer i transportmarkedet
kan endre betydningen av disse. Det er imidlertid lite som tyder pd at dette
inneberer at en dramatisk undervurderer lonnsomheten av norske
samferdselsinvesteringer (Hansen og Johansen, 2017; Holmen, 2021).

Det er ogsa verdt 4 merke seg at det kan vare virkninger som ikke er inkludert
1 de prissatte virkningene som bidrar negativt til samfunnsekonomisk
lonnsomhet. De virkningene som i dag inngar blant ikke-prissatte virkninger er
1 hovedsak negative virkninger (Rognlien, 2016), og gjeldende veiledning (f.eks.
Statens vegvesen, 2018) fokuserer i stor grad pa 4 vurdere skadeomfang. I det
siste har det for eksempel vaert en del oppmerksomhet om naturinngrep
knyttet til nye motorveier. Det finnes ogsd eksempler pa at positive virkninger

41 prinsippet kan slike virkninger bidra bide positivt og negativ til netto nytte av et

tiltak, men i praksis er det mest oppmerksomhet om virkninger som bidrar positivt.
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overvurderes og negative virkninger undervurderes 1 analysen av de prissatte
virkningene (Nass mfl., 2017).

2.3 Kartlegginger av praksis

Det finnes ulike typer kartlegginger av praksis for samfunnsekonomiske
analyser. Nasjonale kartlegginger omhandler bade hvilke retningslinjer som
gjelder og praksisen i konkrete utredninger, for eksempel i KVU og KS1.
Internasjonale kartlegginger omhandler typisk kun retningslinjer, ettersom det
er krevende 4 dokumentere praksis 1 konkrete utredninger pa tvers av land pé
en sammenliknbar mite.

Den mest omfattende kartleggingen av forskjellige lands veiledning og praksis
innen samfunnsekonomiske analyser i transportsektorene et HEATCO-
prosjektet fra 2005, hvor EU25-landene samt Sveits blir gjennomgitt.
Gjennomgangen er oppsummert i Odgaard mfl. (2005) og Odgaard mfl.
(2006). Et nyere eksempel er gjennomgangen 1 Mackie og Worsley (2013) som
tar for seg veiledning og praksis i Storbritannia, Tyskland, Sverige, USA,
Australia og New Zealand. En meta-analyse av hvilke analysekomponenter
som inngar i et stort antall veiledere for prosjektanalyser i transportsektoren er
gjort i Holmen mifl. (2020).

Eksempler pa nasjonale kartlegginger av veiledning i samfunnsekonomisk
analyse pd tvers av de norske transportvirksomhetene, inkluderer bl.a. Redseth
og Killi (2014) og Ulstein mfl. (2020). Minken m.fl. (2009) har kartlagt praksis
og foreslitt forbedringer i KVU-er i samferdselssektoren, og Vennemo m.fL.
(2020) har kartlagt praksis 1 KVU- og KS1-rapporter pa tvers av sektorer.

Et fellestrekk ved bade de internasjonale og nasjonale kartleggingene er at de
som regel dokumenterer praksisen pi et gitt tidspunkt. Det er 1 liten grad gjort
studier som dokumenterer endringer i praksis over tid, og hvordan dette
pavirker samfunnsekonomisk lennsomhet.

2.4 Legnnsomhet i norske samferdselsprosjekter

Det finnes en rekke studier som viser graden av samfunnsekonomisk
lennsomhet blant norske samferdselsprosjekter, bade for prioriterte prosjekter
(for eksempel i NTP) og ikke-prioriterte prosjekter. Dette gjelder serlig
veiprosjekter, noe som er naturlig ettersom en her har et storre utvalg av
prosjekter.
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De to nyeste studiene er Welde mfl. (2013) og Welde og Nyhus (2019). De
gjelder veiprosjekter som har blitt inkludert eller vurdert inkludert i NTP 2014-
2023 og NTP 2018-2029. Welde og Nyhus (2019) viser ogsé utviklingen over
tid for prosjekter som er med i NTP, bide vei- og jernbaneprosjekter. Dette er
gjengitt i Figur 1, der vi har lagt til beregnet lennsomhet i NTP 2022-2033.
Milet pa lonnsombhet er samlet netto nytte delt pa samlet kostnad (NN/K).>

En ber her vare oppmerksom pa at fra og med NTP 2018-2029 ble
planperioden utvidet fra ti til tolv dr. Samtidig oppgir Welde og Nyhus (2019)
at prosjekter som kun har oppstart, men ikke fullferes innen 2029, ikke er
inkludert. I NTP 2022-2033 har regjeringa gitt over til sakalt portefoljestyring i
siste halvdel av planperioden. Dermed er lonnsomheten kun oppgitt for
prosjekter med oppstart forste seks ar (innen 2027).

Figuren viser at gjennomsnittlig samfunnsekonomisk lennsomhet okte kraftig
fra NTP 2010-2019 til NTP 2014-2023, men ellers har gitt ned over tid. Med
unntak av de to forste planene har lonnsomheten veart negativ. Samtidig har de
samlete investeringsrammene okt, noe som innebzarer at den negative
nettonytten malt 1 kroner oker mer over tid enn den relative lonnsomheten
tilsier.

5 Ifolge NTP 2022-2033 tilsvarer dette netto nytte per budsjettkrone (NNB) for
jernbaneprosjekter, men ikke for veiprosjekter. Det riktige kriteriet for valg av
prosjekter er NNB, netto nytte pr. budsjettkrone (NOU 1997:27, Minken, 2016).
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Figur 1: Beregnet samfunnsgkonomisk lennsomhet for investeringsprosjektene

i

Milliarder kroner (2020)

Nasjonal transportplan (NTP), basert pa Welde og Nyhus (2019) og St. meld. nr. 20

(2020-2021). Omfatter ikke alle prosjekter med oppstart seint i planperioden.

Welde mfl. (2013) finner ogsa at lonnsombhet i liten grad ser ut til 4 forklare
hvilke prosjekter som blir prioritert i transportvirksomhetenes plangrunnlag

for NTP. Dette er i trad med tidligere studier (Fridstrem og Elvik, 199

Odeck, 1996; Odeck, 2010). Samtidig tyder resultatene pa at lonnsombhet har

75

noe storre betydning for prioriteringene i Sverige. Det er imidlertid noen tegn

pé at lonnsomhet har betydning i Norge ved valg av alternativer for de

t

enkelte prosjekt, for eksempel valg mellom ulike traseer (Bukkestein og Nyhus,

2021).

Halse og Fridstrom (2018) studerer det samme utvalget av veiprosjekter som

ble vurdert til NTP 2014-2023, i tillegg til prosjekter som ble vurdert inkludert

i NTP 2010-2019. Begge utvalgene inneholder en hoy andel svart

ulonnsomme prosjekter. Forfatterne finner at en god del av variasjonen i

lonnsomhet kan forklares av geografiske kjennetegn som sentralitet og

topografi, der prosjekter naer de store byene i flatere terreng har hoyere

lonnsombhet.
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3 Metode

3.1 Utvalg av forutsetninger med forklaring

Vi har kartlagt endringer over tid i ni ulike slags beregningsforutsetninger for
de samfunnsekonomiske analysene i NTP. Alle ni berorer sentrale temaer som
en kan forvente 4 finne klare retningslinjer for, slik at det er enkelt 4 kartlegge
endringene over tid. Alle temaene er omtalt i NOU 2012:16 og er relevante for
bdde vei- og jernbaneprosjekter. De fleste av forutsetningene (men ikke alle)
har ogsd stor betydning for beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet i
samferdselsprosjekter.

Kartleggingen dekker folgende temaer:

e Kalkulasjonsrente: Denne er oppgitt i prosent, og blir brukt til 4
regne ut naverdien av framtidig nytte og kostnader, ogsd kjent som
diskontering. Naverdien er verdien i det sikalte henforingsaret.
Dersom kalkulasjonsrenta er 4 prosent og henforingsiret er 2021, blir
for eksempel naverdien av nytte som inntreffer i ar 2040

1/((1 + 0,04)(2040-2021)) "41¢55 0,47 ganger sa stor som den ikke-
diskonterte nytten. Virkninger som ligger langt fram i tid far lavere
naverdi, alt annet likt.

e Skattekostnad: Denne er oppgitt som en faktor, og angir den
samfunnsekonomiske kostnaden ved 4 finansiere et tiltak med
offentlige midler. Kostnaden er et uttrykk for et samfunnsekonomisk
dodvektstap. Det er nettovitkningen pa offentlige budsjetter som skal
multipliseres med skattekostnaden. Begrunnelsen er at det offentlige
mi hente inntekter gjennom vridende skatter som kan pavirke
arbeidstilbud eller andre tilpasninger. Dersom skattekostnaden er 0,2,
betyr det at hver krone offentlig finansiering koster samfunnet 20 ore.

e Analyseperiode: Dette er den perioden nytte og kostnader beregnes
for. Analyseperioden er vanligvis lik for ulike tiltak som skal
sammenliknes med hverandre. I dette prosjektet ser vi hovedsakelig
p4 analyseperiodens lengde (antall ar), men hvilket 4r analyseperioden
starter (analysedr) kan ogsd ha betydning (Minken, 2017).
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e Levetid: Dette er den perioden tiltaket antas 4 virke i. Levetida er
oppgitt i antall ar fra dpningsaret, altsd det aret tiltaket begynner 4
virke. Ulike tiltak kan ha ulik levetid, og levetida trenger ikke 4 vaere lik
analyseperioden. Dersom levetida er kortere enn analyseperioden, ma
en ta hensyn til eventuelle reinvesteringer. Dersom levetida er lengre
enn analyseperioden, vil tiltaket ha en restverdi ved analyseperiodens
slutt.

e Restverdi: Dette er verdien av nytte- og kostnadsvirkninger av tiltaket
etter analyseperiodens slutt. Restverdien oppgis i kroner for det siste
dret i analyseperioden. I kartleggingen redegjor vi for hvilke prinsipper
som blir brukt for 4 beregne restverdien.

e Realprisjustering av enhetsverdier: Dette angir hvorvidt og i
hvilken grad det reelle nivdet pa ulike enhetsverdier (for eksempel for
reisetid) endrer seg over tid gjennom tiltakets levetid.® Dette gjelder
verdien i det aktuelle dret, altsa for diskontering. Justeringen er angitt i
prosent arlig vekst, og kan eventuelt variere mellom ulike enhets-
verdier. 1 prosent realprisjustering betyr at realverdien oker med 1
prosent hvert ar. Utvikling i kalkulasjonsprisen for klimagassutslipp er
omtalt som et eget tema (se under).

e Enbhetsverdier for reisetid (tidsverdier): Disse enhetsverdiene angir
hvor mye en endring i reisetid er verdt for samfunnet. En besparelse i
reisetid gir positiv nytte, mens en okning i reisetid gir negativ nytte.
Tidsverdiene er vanligvis oppgitt i kroner per time reisetid. Ulike typer
reiser, trafikantgrupper og transportmidler kan ha ulike tidsverdier.

¢ Enhetsverdier for drepte og hardt skadde: Disse enhetsverdiene
angir nytten av faerre drepte og hardt skadde, og er oppgitt i kroner
per drepte eller skadde.

e Kalkulasjonspris for klimagassutslipp: Denne enhetsverdien angir
verdien av COs-utslipp, eller andre klimagassutslipp omregnet til CO»-
ekvivalenter. Qkte utslipp gir negativ nytte. Verdien er angitt per tonn
COs-ekvivalenter. Dette temaet omfatter ogsa hvilken verdi
klimagassutslippene skal ha framover i tid, ettersom de har en annen
prisutvikling enn andre enhetsverdier som realprisjusteres.

¢ Denne justeringen gjelder altsd framoveri tid. Dette mé ikke forveksles med den
justeringen en eventuelt gjor for a regne enhetsverdier fra et tidligere 4r om til dagens
niva. Grunnlaget er imidlertid mye av det samme, i hvert fall i dagens praksis der begge
deler justeres én-til-én med veksten 1 BNP per innbygger.
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Selv om dette dekker mange av de mest sentrale forutsetningene, kan det vare
andre forutsetninger som har stor betydning for beregnet lonnsomhet.
Forutsetninger om trafikkvekst gjennom levetida og tiltakets beregnete
trafikale virkninger har stor betydning for nytten av bide vei- og jernbane-
prosjekter. Her kan bade metodiske endringer i transportmodellene og
antakelsene som ligger i disse, for eksempel om framtidig avgiftspolitikk, vare
viktig. Seerlig for jernbaneprosjekter kan det i tillegg ha betydning hvilke
forutsetninger en gjor om eksterne kostnader fra veitrafikk, ettersom en del av
nytten av jernbaneprosjekter er knyttet til reduksjon i disse. Vi drofter andre
forutsetninger kort til slutt i neste kapittel.

3.2 Kilderikartleggingen

Det har i liten grad vaert faste rutiner for nar endringer i beregnings-
forutsetningene skal kunne gjores, og hvordan de skal dokumenteres.
Endringer er gjort med ujevne mellomrom og dokumentert pd ulike mater. Vi
hat derfor vaert nedt til 4 kombinere ulike kilder:

e Stortingsmeldingene om NTP (Samferdselsdepartementet 2000, 2004,
2009, 2013, 2017, 2021)

e Utredningene til Hervik-utvalget (NOU 1997:27; NOU 1998:16) og
Hagen-utvalget (NOU 2012:16)

e Finansdepartementets Rundskriv R-14/99, R-109/2005 og R-109/14

e Veilederne til Finansdepartementet (2005) og DF@ (2014, 2018)

e Hindbok 140/V712 (Statens vegvesen, 1995, 20027, 2006, 2014,
2018) samt underlagsmateriale

e Jernbaneverkets veileder (Jernbaneverket 2001, 2006, 2011, 2015;
Jernbanedirektoratet 2018)

e Vedlikeholdsjournaler for EFFEKT fra og med 1995 (noen mangler i
perioden 2003-2006) 8

e  SAGA med tilhorende dokumentasjon f.o.m. 2018
(Jernbanedirektoratet, 2019)

e NTP 2022-2033 — virksomhetenes svar til SD
(Samferdselsdepartementet, 2021)

" Forprosjektrapport for revisjon av Handbok 140.
8 Vedlikeholdsjournalene er i hovedsak samlet p4 et digitalt E-rom som brukes av
transportvirksomhetene og samarbeidende analysemiljoer. Journalene kan ogsa bli

tilsendt fra rapportforfatterne pa foresporsel.
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e Kartleggingene til Redseth og Killi (2014) og Ulstein mfl. (2020)
e Welde og Nyhus (2019)

I mange tilfeller har vi kombinert informasjon fra flere kilder for 4 sld fast om
det har skjedde en endring eller ikke, og nir den eventuelle endringen skjedde.
Hvis en forutsetning for eksempel er lik 1 to etterfolgende utgaver av samme
kilde, kan vi med ganske stor sikkerhet sla fast at det ikke har veert en endring i
den aktuelle perioden. Hvis forutsetningen har endret seg, har vi sd langt det er
mulig provd 4 sld fast om dette skjedde for eller etter at de samfunns-
okonomiske analysene til den aktuelle NTP-en var gjennomfort. I en del
tilfeller er endringsprosessene omtalt i veilederne eller andre kilder. Der det
ikke er apenbart hva kilden er, har vi oppgitt hvilken kilde vi baserer oss pa. Vi
har ogsa fatt innspill til kilder fra referansegruppa i prosjektet.

Nir det gjelder tidsverdier og enhetsverdier for drepte og skadde har det delvis
skjedd endringer i verdiene over tid som et resultat av nye studier og anbefal-
inger, men verdiene har ogsa blitt oppjustert jevnlig basert pd relevante mél pa
inntekts- eller prisvekst. Vi har brukt vedlikeholdsjournalene for EFFEKT?
sammen med hidndbekene for 4 finne siste tilgjengelige enhetsverdi for det
aktuelle aret. I noen tilfeller har vi ogsd justert denne basert pa inntektsvekst til

det aktuelle aret, dersom det framgar klart at dette har veert praksis.

Vi vil ellers nevne at det tidligere eksisterte en egen nettside for Nasjonal
transportplan (INTP) der tidligere planer samt mye dokumentasjon fra
planarbeidet 14 samlet. Dette inkluderte en felles rapport fra etatene som
redegjorde for plangrunnlaget. (For NTP 2018-2029 var dette kjent som
etatenes planforslag.) Etter at Samferdselsdepartementet overtok koordinering
av NTP i forbindelse med siste plan (NTP 2022-2033) har denne nettsiden
(ntp.dep.no) blitt lagt ned. Mye av den samme dokumentasjonen ligger
tilgjengelig pé Statens vegvesens nettsider, og vi vil oppfordre til 4
vedlikeholde disse sidene eller overfore dem til departementets sider.

Nir det gjelder gjeldende NTP, ligger mye informasjon samlet pa
Samferdselsdepartementets nettsider med sikalte oppdrag til og svar fra
virksomhetene. Disse sidene framstir lite tilgjengelige for utenforstiende, og

barer preg av at de ulike virksomhetene (Statens vegvesen, Jernbane-

% Vi har ikke kunnet oppdrive EFFEKT-dokumentasjon for perioden 2003-2006, men
vi vet at tidsverdiene etter 2006 fortsatt bygger pa Ramjerdi mfl. (1997), sa vi er sikre

pa at dette gir det relevante grunnlaget for var gjennomgang,.
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direktoratet/Bane Nor, Nye Veier, Kystverket og Avinor) har levert
dokumentasjonen pd ulikt format. Mye av informasjonen om beregnings-
forutsetninger ligger i ulike vedlegg under «Y7#erligere leveranse Oppdrag 9
(25.11.2019). Oppdrag om oppdaterte beregninger — kostnader og samfunnsokonomi».
Ettersom dette er forste NTP etter at departementet overtok ansvaret for
koordineringen, er det grunn til 4 hape pa forbedringer til neste NTP.

3.3 Analyseforutsetningenes betydning for
beregnet lonnsomhet

Vi onsker 4 beregne pd konsistent vis hvordan endringene i de gjennomgitte
analyseforutsetningene over tid pavirker lonnsomhetsberegningene for to
konkrete veiprosjekter. Derfor har vi hentet inn databasene fra nyttekostnads-
verktoyet EFFEKT for disse prosjektene!? for 4 gjore nye beregninger for
hver av «forutsetningspakkene» fra de ulike NTP-ene. Med forutsetnings-
pakker mener vi tilpasninger av flere forutsetninger samtidig (f.cks.
kalkulasjonsrente, levetid, realprisjustering, ulykkeskostnader etc.) etter
datidens veiledning. For 4 rendyrke effektene av endrede forutsetninger
benytter vi konsekvent EFFEKT versjon 6.77, som ble benyttet under
beregningene for NTP 2022-2033'1, og vi holder oss konsekvent til analysedr
2021 og oppgir verdier i 2021-kroner. Alle egenskaper ved prosjektet, inkludert
investeringskostnader og trafikale virkninger, ligger fast.

De fleste av forutsetningene kan justeres direkte i verktoyet EFFEKT under
«konomidatar (eksemplifisert med skjermbilde i Figur 2), «Enhetspriser og
faktorer» eller «Prosjektresultater». Dette gjelder:

e Kalkulasjonsrente

e Analyseperiode, Levetid og Restverdi
e Realprisjustering (av og pd)

e  Ulykkeskostnader

e Karbonprisbanen

10 EFFEKT-databasene kan bli tilsendt fra forfatterne pa foresporsel

I EFFEKT-modellen selv har utviklet seg over tid, sa det er ikke sikkert at en tidligere
versjon av EFFEKT med identiske forutsetninger som vi implementerer i versjon 6.77
ville gitt samme resultat. Dette kan for eksempel vare knyttet til beregninger av antall

ulykker, beregning av drivstofforbruk eller liknende.
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Figur 2: Skjermbilde fra nyttekostnadsverktoyet EFFEKT, med «@konomidata»-fanen
apen.

Endringene i disse forutsetningene vil drive fram endringer 1 beregnings-
resultater i EFFEKT. Mens ulykkeskostnader og karbonprisbanen vil bare
pavirke enkeltkomponenter 1 beregningen, sa vil endringer i analyseperiode og
levetid, kalkulasjonsrente og realprisjustering pavirke flere av komponentene i

beregningene.

Trafikantnytten blir ikke beregnet i EFFEKT, men i trafikantnyttemodulen i
den regionale transportmodellen (RTM). Det er derfor ikke mulig 4 bruke
EFFEKT til 4 se pa betydningen av endrete tidsverdier for beregnet
samfunnsekonomisk lennsomhet. I stedet har vi gjort noen enkle beregninger
der vi justerer trafikantnytten proporsjonalt med forskjellen i tidsverdier.
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Videre har EFFEKT den begrensningen at modellbrukeren kun kan
bestemme om realprisjustering skal vare av eller pa, mens selve raten er ikke
mulig 4 endre. Ettersom vi benytter EFFEKT 6.77 ligger raten fast pa 0,8
prosent per dr, som var gjeldende for NTP 2022-2033. Ettersom raten var
hoyere i de to foregiende NTP-ene, ma vi ogsa beregne oppjusteringsfaktorer.

Vi har valgt 4 regne pd folgende to forskjellige veiprosjekter som begge er blitt
utredet i forbindelse med NTP 2022-2033:

1. E39 Storehaugen—Forde
2. Riksveg 19 Moss

Begge disse casene er relativt representative, pa den maten at de ikke skiller seg
nevneverdig fra de store veiprosjektene som befinner seg i Ramme A'? for
NTP 2022-2033 nar det gjelder sentrale parametere som investeringskostnad,
nettonytte og fordeling av nytte mellom person- og godstransport. Dette
utdyper vi 1 kapittel 5.3.

E39 Storehaugen—Forde er forste trinn pd prosjektet fra Storehaug sor for
Forde til Brulandsberget rett vest for Forde!3. Det ble valgt fordi det er et
typisk prosjekt nér det gjelder storrelse og nyttevirkning. Det er dessuten et
motorveiprosjekt med oversiktlige trafikale virkninger. (De viktigste effektene
av prosjektet vil vaere 10-15 minutter kortere reisetid for gjennomgaende
trafikk pa E39.) Prosjektet er blitt utredet bide med og uten bompenger.
Beregningene vi gjennomforer i denne rapporten er uten bompenger. Tiltaket
har med dagens praksis en beregnet netto nytte pa -1,49 milliarder kroner, noe
som gir en netto nytte per budsjettkrone'* pa -0,52.

Riksveg 19 Moss har hatt en lang historikk med utredninger som gar tilbake til
2012, sist oppsummert i KS1-rapporten fra Dovre Group Consulting og
Transportekonomisk institutt (2021). KS1-rapporten gjennomgikk seks
hovedalternativer til losninger for Riksveg 19 Moss. Dette prosjektet ble valgt

12 Ramme A refererer til store investeringsprosjekter (i motsetning til
utbedringsprosjekter) som har oppstart i forste periode av N'TP, men ferdigstillelse
innen 2033. Ramme A tilsvarer en videreforing av bevilgningene til NTP-formal i
2020-budsjettet. Dette er mindre enn Ramme B, som tilsvarer en videreforing av
gjennomsnittlig arlig ramme i NTP 2018-2029.

13 Mer informasjon om prosjektet kan finnes pa

https://www.vegvesen.no/vegprosijekter/europaveg/e39angelandmoskog

14 Se Minken (2016) for en definisjon og drofting av dette mélet pa lonnsombhet.
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fordi det er relativt oversiktlig, samtidig som det har en del interessante
aspekter knyttet til bytransport. I tillegg har vi sxrlig god kjennskap til de
samfunnsgkonomiske beregningene ettersom vi gjennomforte
kvalitetssikringen.

Av de seks hovedalternativene til Riksveg 19 Moss har vi valgt 4 gjore
beregninger pa prosjektalternativ 1, da dette var bade det mest lonnsomme og
mest oversiktlige alternativet. Det var det eneste alternativet uten tunnel-
bygging. Tiltaket har en beregnet netto nytte pa 0,42 milliarder kroner, noe
som gir en netto nytte per budsjettkrone pa 0,3.

Vi har ikke gjort tilsvarende beregninger for et jernbaneprosjekt, men vi
drofter i hvilken grad resultatene er overforbare til jernbaneprosjekter og
hvilke andre forutsetninger som kan ha betydning lonnsomheten av disse.

3.4 Vurdering av det faglige grunnlaget

Pa bakgrunn av funnene i kartleggingen av praksis har vi gjort en selvstendig
vurdering av det faglige grunnlaget for praksis. Vurderingen er s langt det er
mulig basert pa et vitenskapelig grunnlag, herunder internasjonal fagfelle-
vurdert forskning. Samtidig er det noen forutsetninger der praksisen bygger pa
mer skjonnsmessige vurderinger og det i liten grad eksisterer et klart faglig
grunnlag. Vi papeker her et behov for mer kunnskap.

To sentrale kilder er arbeidene til Hervik-utvalget INOU 1997:27) og Hagen-
utvalget (NOU 2012:16), herunder bade den litteraturen utvalgene tok
utgangspunkt i og de konkrete anbefalingene. Vi understreker samtidig at vi
har gjort en selvstendig vurdering av disse anbefalingene.

I denne delen av arbeidet har vi ogsd hatt stor nytte av innspill fra
referansegruppa i prosjektet. Anbefalingene vire er diskutert bade i et mote
med referansegruppa og i form av tilbakemeldinger pa rapportutkast.
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4 Endringer i forutsetninger over tid

4.1 Kalkulasjonsrente

Kalkulasjonsrenta 1 norske samfunnsekonomiske analyser har vert regulert av
Finansdepartementet siden 1960-drene. Med grunnlag i den kjente skonomen
Leif Johansens arbeider ble det forst valgt en kalkulasjonsrente pa 10 prosent.
Den ble redusert til 7 prosent i 1978 (NOU 1983:25). Renta var da fastsatt
uten 4 spesifisere noen risikopremie, altsa uten 4 ta hensyn til systematisk
risiko.

NOU (1998:16) anbefalte a bruke en risikofri rente pa 3,5 prosent pluss et
risikotillegg. Risikotillegget for et prosjekt med normal risiko ble satt til 4,5
prosent. Dette ble vedtatt 1 1999. Dermed var det apnet for 4 bruke ulike
kalkulasjonsrenter for ulike prosjekter eller grupper av prosjekter.
Praktiseringen av dette opplegget varierte, og i transportsektoren utloste bade
rentenivaet og differensieringen mellom transportslagene kritikk og diskusjon.
I planarbeidet til NTP 2006-2015 ble det brukt lavere renter enn 7 prosent,
men etter instruks fra Samferdselsdepartementet ble renta satt til 8 prosent for
veiprosjekter og 7 prosent for jernbaneprosjekter (Odeck, 2003). Dette er ogsa
omtalt i stortingsmeldingen om NTP (Samferdselsdepartementet, 2004).

Nye retningslinjer fra Finansdepartementet i 2005 (R-109/2005) senket den
risikoftrie renta til 2 prosent, med et risikotillegg pa 2 prosent for «et normalt
offentlig foretak», og opp til 4 prosent for prosjekter med betydelig
systematisk risiko. P4 oppdrag fra Samferdselsdepartementet estimerte TOI
risikopremien for hvert av transportslagene pa nytt. Anbefalingen ble 4 bruke
4,5 prosent rente pé vei- og jernbaneprosjekter, og 5 prosent pa luftfart og
godstransport til sjgs (Minken, 2005). I forkant av NTP 2010-2019 ga
departementet en ny instruks om 4 bruke 4,5 prosent kalkulasjonsrente for alle
prosjekter (Statens vegvesen, 2006; Jernbaneverket 2011)

Deretter kom Hagen-utvalget NOU 2012:16) og Rundskriv R-109/14
(Finansdepartementet 2014), som fastsatte renta til 4 prosent de 40 forste
arene, 3 prosent i ir 41-75 og deretter 2 prosent. Ifolge stortingsmeldingen om
NTP (Samferdselsdepartementet, 2013) er det denne anbefalingen som ble
brukt 1 NTP 2014-2023, og den er ogsd brukt i de to pafelgende planene. Det
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har imidlertid veert uklare retningslinjer og sprikende praksis nar det gjelder nér
nedtrappingen skal starte, om det er 40 ar fra dpningsaret eller fra det
tidspunktet analysen blir gjort pa (Ulstein mfl. 2020). Dette har sarlig
betydning hvis levetida er lang, noe vi kommer tilbake til.

Utviklingen i denne forutsetningen over tid er illustrert i Figur 2. Vi tar her
kun utgangspunkt i renta de forste 40 arene.
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Figur 3: Endringer i forutsetninger om kalkulasjonsrente over tid (prosent)

4.2 Skattekostnad

Skattekostnaden ved bruk av offentlige midler har vart uendret pa 0,2
gjennom hele perioden. Dette bygger pd anbefalingen til Hervik-utvalget
(NOU 1997:27). Utvalget pdpekte den gangen at det empiriske grunnlaget for
anbefalingen var usikkert. Hagen-utvalget NOU 2012:16) omtaler skatte-
kostnaden kort, men kommer ikke med en ny anbefaling.

Selv om faktoren har ligget fast over tid, peker utredningene fra Vennemo mifl.
(2020) og Ulstein mfl. (2020) pa at det veert noe sprikende praksis ndr det
gjelder hvilke poster 1 regnestykket skattekostnaden legges pi, ogsd innenfor
transportsektoren. Videre er det ulik praksis i utviklingen i avgiftssatser som
pavirkes av tiltak. Ifelge Ulstein mfl. (2020) folger Nye Veier og Statens
vegvesen samme praksis pa dette temaet, men det er noen forskjeller i praksis
for Jernbanedirektoratet, Kystverket og Avinor.
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Et aktuelt eksempel er Jernbanedirektoratet som antar at staten vil justere
avgiftsnivet over tid for 4 ta hoyde for endringer i bilpatken slik at gjennom-
snittssats per kjorte kilometer holdes konstant. Veisektoren pa sin side antar at
med dagens avgifter vil overgangen til lav- og nullutslippskjoretoy innebare
lavere avgifter per kilometer over tid. Dersom trafikkberegningene som ligger
til grunn er de samme, vil jernbanetiltak som gir en overforing fra vei til
jernbane bli vurdert som mer lonnsomme med vegsektorens antakelser enn
Jernbanedirektoratets egne antakelser, ettersom sistnevnte vil beregne et storre
provenytap. Etter bemerkningene fra Ulstein mfl. (2020) har Jernbane-
direktoratet tatt innover seg at COs-avgiftsproveny per kilometer faller over tid
1 takt med innfasing av ny bilteknologi, men forutsetter fortsatt konstant
proveny fra veibruksavgift per kilometer!s.

4.3 Analyseperiode, levetid og restverdi

Praksisen nér det gjelder lengden pa analyseperioden slik den er beskrevet i
virksomhetenes retningslinjer har vert lik for vei og jernbane gjennom hele
perioden. Tidligere var denne 25 ar. Basert pd anbefalingene til Hagen-utvalget
(NOU 2012:16) ble analyseperioden utvidet til 40 ar (Statens vegvesen, 2014,
Jernbaneverket, 2015). I likhet med endringen i kalkulasjonsrente ble dette tatt
inn i beregningene i NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet, 2013).

Nir det gjelder levetid har det vert litt ulik praksis for vei og jernbane. Statens
vegvesen har stort sett operert med like levetider for alle prosjekter, mens
Jernbaneverket (n Jernbanedirektoratet) har apnet for 4 bruke ulike levetider.
Vegvesenet har brukt 40 ar i hele perioden, med unntak av siste NTP der det
ble innfert 75 ars levetid for alle prosjekter unntatt utbedringsprosjekter
(Avinor mfl. 2019, Statens vegvesen, 2020). Utviklingen i analyseperiode (vei
og jernbane) og levetid for veiprosjekter er illustrert i Figur 4. Utviklingen i
levetid for jernbaneprosjekter er ikke vist, ettersom det her ikke har vert
entydige retningslinjer. Utviklingen i anbefalte levetider for sentrale
komponenter i jernbaneprosjekter er vist i Tabell 1.

15 Papekt av referansegruppemedlem for denne studien.
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Figur 4: Endringer i forutsetninger om levetid og analyseperiode over tid (antall ar)

Nir det gjelder jernbane, har en som sagt operert med ulike levetider, men 75
ar har veert standard i siste NTP ifolge gjennomgangen til Ulstein mfl. (2020).
Dette er ogsa brukt i utredninger lenger tilbake i tid, for eksempel KVU
Intercity (Jernbaneverket 2012) og KVU Oslo-navet (Jernbaneverket mfl.
2015). Her tar en samtidig hensyn til at enkelte komponenter har kortere
levetid, noe som medferer reinvesteringer (Jernbanedirektoratet, 2018, s. 74).

Jernbaneverket/Jernbanedirektoratet oppgir ogsa ulike levetider for ulike
komponenter i jernbanebygging. Tabell 1 viser at disse anbefalingene har vaert
ganske like over tid, med det unntaket at antakelsen om underbygningens
levetid ble oppjustert fra 75 ar til 100 4ar 1 2015. Dette far imidlertid liten
betydning, ettersom en ikke beregnet nytte etter 75 ar. I notatet til
Samferdselsdepartementet oppgir virksomhetene (Avinor mfl., 2019) at
Jernbanedirektoratet (og Kystverket) bruker 75 dr som levetid for utvalgte
prosjekter.
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Tabell 1: Levetider for ulike komponenter i jernbaneprosjekter, fra veiledere i ulike ar

2001 2006 2011 2015 2020
Underbygning 75 ér 75 ér 75 ar 100 ar 100 ar
Overbygning 40 ar 40 ar 40 ar 40 ar 40 ar
Elektroanlegg 40 ar 40 ar 40 ar 40 ar 40 ar
(lavspenning)
Stasjonsanlegg 40 ar 40 ar 40 ar
Signalanlegg 30 ar 30 ar 25 ar 25 ar
Teleanlegg 15-20 ar
Kontaktlednings- 40 ar 60 ar 75 éar 50 ar
anlege

I forbindelse med endringen i analyseperiode fra 25 til 40 dr skjedde det ogsa
store endringer i praksisen for beregning av restverdi. For NTP 2014-2023
beregnet bade Statens vegvesen og Jernbaneverket en restverdi basert pd
investeringskostnaden og gjenvarende levetid. Hvis analyseperioden var 25 ar
og levetida 40 ar, ble restverdien satt til I - (40 — 25)/40, der I er
investeringskostnaden. Dette angir verdien i ar 25, ikke diskontert.

Denne metoden er en grov tilnzerming som sier lite om prosjektets reelle
restverdi. Metoden gir ogsa en noksa moderat restverdi, men for prosjekter
som ellers har begrensete nyttevirkninger far restverdien betydning. For et
prosjekt med 40 ars levetid tilsvarer restverdien det en fir dersom udiskontert
nytte i restverdiperioden utgjor 15/40 av investeringskostnaden. Med 4
prosent kalkulasjonsrente gir dette en niverdi pa 10,8 prosent av kostnaden.!6
Med hoyere kalkulasjonsrente far restverdien mindre betydning.

16 Dersom vi antar at de udiskonterte nyttevirkningene er helt jevnt fordelt over
levetida, innebaerer dette at prosjekter som har en netto naverdi pa -0,49 ganger
investeringskostnaden eller mindre blir mer lonnsomme med denne praksisen for

restverdi. Dersom vi tar hensyn til at nytten oker gjennom levetida som folge av for
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Basert pa Hagen-utvalgets anbefalinger INOU 2012:16) ble praksis sa endret
til 4 1 stedet ta utgangspunkt i nyttevirkningene i siste 4r av analyseperioden.
For veiprosjekter i NTP 2014-2023 og 2018-2029 ble restverdien uansett null
siden analyseperiode og levetid var lik. I N'TP 2022-2033 og for jernbane-
prosjekter med lang levetid i tidligere NTP-er innebzerer dette en restverdi
basert pa videreforing av nytten i ar 40 av analyseperioden. I tillegg legges det
inn realprisjustering og trafikkvekst!’, noe som innebzarer at trafikantnytten
oker gjennom restverdiperioden. Riktignok er realprisjusteringen og trafikk-
veksten avtrappende (diskutert neermere i kapittel 6.3), noe som for jernbanens
del innebaerer en noe mer restriktiv praksis enn i forrige NTP.

Det er verdt 4 merke seg at Hagen-utvalget p4 sin side anbefalte at netto nytte
trappes ned mot null i det siste dret av levetida. Denne anbefalingen inngir
béde i forrige versjon av veilederen til DFO) (2014, s. 97) og Handbok V712
(Statens vegvesen, 2014, s. 70), men er ikke inkludert i nyere veiledere. Den er
heller ikke nevnt i Rundskriv R-109 (Finansdepartementet, 2014). Gitt dagens
praksis med 75 drs levetid ogsa for veiprosjekter ville denne anbefalingen hatt
ganske stor betydning.

Tabell 2: Endringer over tid i prinsipper for beregning av restverdi (L = levetid).

NTP NTP NTP NTP NTP NTP
2002- 2006- 2010- 2014-2023 2018-2029 2022-2033
2011 2015 2019

Vei 15/40av = 15/40av =~ 15/40av I praksis I praksis Videre-
inves- inves- inves- ingen/ ingen/ foring av
tering tering tering ned- videre- nytte i ar

trapping foring fra 40
fra ar 40 ar 40

Jernbane  (L-25)/L  (L-25)/L (IL-25)/ L  Videre- Videre- Videre-
avinves-  avinves-  avinves-  foring av foring av foring av
tering tering tering nytte 1 ar nytte i ar nytte i ar

40 40 40

4.4  Realprisjustering av enhetsverdier

Tidligere praksis nir det gjelder realprisjustering er omtalt av Hagen-utvalget
(NOU 2012:16, s. 44). For NTP 2014-2023 var praksis 4 ikke realprisjustere

eksempel trafikkvekst eller realprisjustering, ma et prosjekt ha enda lavere lonnsomhet
enn dette for 4 komme bedre ut med denne praksisen.
17 Endringer og utvidelser i versjon 6.70 av EFFEKT
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tidsverdier og andre enhetsverdier framover i tid. I arbeidet med NTP 2014-
2013 innforte transportetatene realprisjustering basert pa forventet vekst i
inntekten, men der forholdet mellom realprisvekst og inntektsvekst
(elastisiteten) varierte for ulike verdier (Jernbaneverket, 2011). Hver prosent
inntektsvekst ble antatt 4 innebare 0,8 prosent vekst i tidsverdien for private
reiser, og 1,0 prosent vekst i tidsverdier for tjenestereiser. For ulykkes-, miljo-
og helsekostnader var elastisiteten 0,9. Som mail pa forventet vekst 1 inntekt

brukte etatene vekst i disponibel realinntekt fra regjeringens perspektivmelding.'s

Basert pa anbefalingene til Hagen-utvalget fastslar Finansdepartementet (2014)
at verdien av arbeidstid, fritid, statistisk liv og enhetsverdier avledet fra verdien
av et statistisk liv skal realprisjusteres med forventet vekst i BNP per innbygger
fra siste perspektivmelding, altsa med en elastisitet pa 1,0. Anbefalingene sier
ikke noe eksplisitt om enhetsverdier for reisetid, men praksis i transport-
vitksomhetene har veart 4 bruke elastisitet 1,0 her ogsé (Statens vegvesen,
2014; Jernbaneverket, 2015).

Praksisen med realprisjustering innebzrer at anslaget for okonomisk vekst i
Perspektivmeldingen kan fa ganske stor betydning for beregnet samfunns-
okonomisk lennsomhet. Realprisjusteringen i NTP 2014-2023 var basert pd en
forventet vekst i disponibel realinntekt pa 1,6 prosent per ar fra Perspektiv-
meldingen 2009 (Finansdepartementet, 2009). I NTP 2018-2027 var
grunnlaget en forventet vekst i BNP per innbygger pd 1,3 prosent per r basert
pé Perspektivmeldingen 2013 (Finansdepartementet, 2013). I NTP 2022-2033
er veksten 0,8 prosent basert pa Perspektivmeldingen 2017 (Finansdeparte-
mentet, 2017), altsd en betydelig lavere realprisjustering.

Utviklingen er illustrert i Figur 5. For NTP 2014-2023 har vi tatt utgangspunkt
1 en elastisitet med hensyn til BNP per innbygger pa 0,9.

Som nevnt i forrige delkapittel anvendes realprisjustering ogsa i restverdi-
perioden etter analyseperiodens slutt. Dette har betydning for jernbane-
prosjekter i de tre siste NTP-ene og for veiprosjekter i NTP 2022-2033, der
det er benyttet 75 irs levetid bade for vei- og jernbaneprosjekter. For
restverdiperioden eksisterer det imidlertid ikke noe anslag for skonomisk
vekst, ettersom dette i alle de tre nevnte perspektivmeldingene kun gjelder

18 Regjeringen oppgir i stortingsmeldingen om NTP 2014-2023 at dette i praksis gir en
realprisjustering som ligger nar Hagen-utvalgets anbefalinger. Disse forutsetningene
ble derfor beholdt i de endelige beregningene (Samferdselsdepartementet, 2013).
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fram til 2060. Basert pd dette trappes realprisjusteringen ned fra og med 2061
mot null i 4r 2100 (Avinor mfl., 2019).

1,6%
1,4%
1,2%
1,0%
0,8%
0,6%
0,4%
0,2%

0,0%

L @
NTP 2002- NTP 2006- NTP 2010- NTP 2014- NTP2018- NTP 2022-
2011 2015 2019 2023 2029 2033

Figur 5: Endringer i forutsetninger om realprisjustering av enhetsverdier over tid
(prosent per ar)

4.5

Enhetsverdier for reisetid (tidsverdier)

I de forste NTP-ene var tidsverdiene basert pa tidsverdistudien til Ramjerdi
mfl. (1997). Deretter skjedde blant annet folgende endringer:

Som en del av den nye norske verdsettingsstudien (Ramjerdi mfl.,
2010) ble det anbefalt nye tidsverdier. Disse var betydelig hoyere for
korte private bilreiser og noe lavere for lange private bilreiser.
Endringene for tog- og kollektivreiser var mindre. Disse ble
implementert i EFFEKT 6.40 viren 2011.

I forbindelse med ny nasjonal persontransportmodell ble skillet
mellom korte og lange reiser endret fra 100 kilometer til 70 kilometer,
og det ble innfort et skille mellom mellomlange (70-200 kilometer) og
lange (over 200 kilometer) reiser. Dette medforte at verdiene matte
justeres (Dstli mfl., 2015).

I den nyeste norske verdsettingsstudien (Fligel mfl., 2020a) ble det
nok en gang anbefalt nye verdier. Verdiene for private bilreiser var
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lavere enn tidligere!®, mens verdiene for private tog- og kollektivreiser
hadde okt omtrent i takt med inntektsveksten. Verdiene for tjeneste-
reiser var hoyere enn for som folge av en ny beregningsmetode.

e [ etterkant av den nye verdsettingsstudien ble det ogsd beregnet
tidsverdier som avhenger kontinuerlig av reiseavstand (Fligel og
Madslien 2020), og dette ble tatt i bruk for korte reiser. Det betyr at
reiser som er kortere enn 70 kilometer, men lengre enn
gjennomsnittet i dette segmentet, far en hoyere tidsverdi enn tidligere.
Det er grunn til 4 tro at dette trekker samfunnsekonomisk
lonnsomhet opp.2’ Denne endringen fanges ikke opp av 4
sammenlikne verdiene i EFFEKT.

I tillegg har verdiene blitt oppjustert jevnlig for 4 ta hensyn til generell
inntektsvekst i arene etter at verdiene ble beregnet. Det betyr for eksempel at
hvis en i 2013 bruker tidsverdier basert pa en undersokelse gjennomfort i
2009, blir disse oppjustert med fire drs inntekstvekst. Tidligere har en brukt
SSBs lennsindeks til dette (COWI, 2014), men en har na gitt over til 4 bruke
vekst 1 BNP per innbygger. Ettersom sistnevnte har en mindre jevn utvikling,
kan dette gi litt tilfeldige utslag nar en gjor justeringer innenfor et kort
tidsintervall. Ifelge COWI (2017) har endring av inntektsmdl fort til at veksten
i tidsverdier 1 Hindbok V712 fra 2014 til 2018 ble svart moderat.

I kapittel 5 gjennomgar vi to faktiske eksempler pa nyttekostnadsanalyser i
EFFEKT som ble gjennomfort i 2020/2021. Nir man ser pa hvilke av de
pavirkede trafikantgruppene som star for mesteparten av trafikantnytten, er
det saerlig fire grupper som peker seg ut:

e Bilforer, tjenestereiser
o Bilforer, til/fra arbeid
e Bilforer, fritid

e Bilforer, godstransport

197 tillegg ble det gjort egne beregninger for bilpassasjerer, mens en tidligere antok at
disse hadde lik tidsverdi som bilforer. Dette medforer at nedgangen blir enda storre
for bilpassasjerer, noe som setlig far betydning for lange fritidsreiser.

20 Arsaken er at jo lengre en reise er, jo mer sannsynlig er det at den blir pavirket av et
vilkarlig veiprosjekt. I tillegg kan det vaere at prosjektene serlig omfatter strekninger

med mange pendlere eller regelmessig fritidsreisende som kjorer noksa langt.
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I disse to eksemplene stir disse fire gruppene til sammen for henholdsvis 89
prosent og 95 prosent av den totale brukernytten. Resten er fordelt pa
bilpassasjerer, kollektivreisende, syklende og gdende. De relative nytteandelene
til de fire «viktigste» brukergruppene er forskjellig i prosjektene, men de er
konsekvent storre enn nytteandelen til noen av de andre gruppene. Vi velger
derfor a fokusere pa nettopp disse fire brukergruppene, og utviklingen deres
tidsverdier har hatt over de siste 20 arene. Nar det gjelder reiser til/fra arbeid
og fritidsreiser viser vi kun korte reiser.

Som pépekt i forrige delkapittel bygger praksisen for realprisjustering pa en
antakelse om at tidsverdiene oker framover i tid i takt med inntekten i
samfunnet. Det er derfor interessant 4 se i hvilken grad dette er tilfelle bakover
itid i den perioden vi ser pd, der det har vart gjennomfert to nye
tidsverdistudier. I figurene har vi illustrert dette ved 4 vise hva tidsverdiene for
tidligere 4r blir dersom vi tar utgangspunkt i dagens inntektsniva (stiplete
linjer). Dersom disse har en flat utvikling, innebaerer det at tidsverdiene har okt
omtrent i takt med inntekten. Vi velger husholdningenes disponible realinntekt
som mal pa inntekt fordi det har en jevnere utvikling enn BNP per innbygger.

For presentasjonens skyld viser vi tidsverdier for til/fra arbeid og fritidsreiser i
Figur 6, og tidsverdier for godstransport og tjenestereiser (som er av en storre
storrelsesorden) i Figur 7. Verdiene for NTP 2018-2029 er justert noe for 4 ta
hensyn til endret definisjon av korte reiser.?! Alle verdier er i 2020-prisniva,
justert med konsumprisindeksen (KPI).

2l Som beskrevet tidligere i dette delkapitlet ble definisjonen av korte reiser endret fra
under 100 kilometer til under 70 kilometer i 2015. Reestimeringen i 2015 for den nye
distansekategorien ble gjort pa samme datamateriale som 14 til grunn for tidsverdiene
fra 2011, nemlig verdsettingsstudien fra 2010. Reduksjonen i tidsverdier man kan lese
ut av Ostli mfl. (2015) gir oss dermed en nedjusteringsfaktor som gjor tidsverdiene

sammenlignbare for og etter endringen i distansekategorier.
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== &= Tidsverdi Bilfgrer til/fra arbeid (2020-kr) — dagens inntektsniva
==@=== Tidsverdi Bilfgrer, gvrig/fritid (2020-kr)

== ®=Tidsverdi Bilfgrer, gvrig/fritid (2020-kr) — dagens inntektsniva

Figur 6: Utvikling i tidsverdier for bilfarer til/fra arbeid og fritidsreiser, i 2020-kt.
Verdiene for NTP 2018-2029 er justert noe ned for 4 ta hensyn til at skillet mellom korte
og lange reiser har blitt endret fra 100 til 70 kilometer. Heltrukne linjer er bare KPI-
justert, mens stiplede linjer i tillegg er inntektsjustert basert pa dagens inntektsniva

Concept rapport nr. 66



39

900
800 A = -
700 (2

600
500
400

300

200
NTP 2002- NTP 2006- NTP 2010- NTP2014- NTP2018- NTP 2022-
2011 2015 2019 2023 2029 2033

Tidsavhengig kostnad tungtransport (2020-kr)
== @= Tidsavhengig kostnad tungtransport (2020-kr) — dagens inntektsniva
==@==Tidsverdi Bilfgrer, tjenestereise (2020-kr)
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Figur 7: Utvikling i tidsverdier for tjenestereiser og godstransport, i 2020-kr. Heltrukne
linjer er bare KPI-justert, mens stiplede linjer i tillegg er inntektsjustert.

Nir man ser pa Figur 6 og Figur 7, er det en del aspekter som peker seg ut.
Sammenliknet med tidsverdier for til/fra arbeid og ovrig/fritid er tidsverdiene
til tjenestereiser vesentlig hoyere og har hatt vesentlig hoyere vekst gjennom
20-drsperioden. Det samme gjelder til en viss grad ogsa tungtransport. Den
arlige gjennomsnittlige realveksten har vert pa 3,9 prosent og 2,6 prosent for

henholdsvis tjenestereiser og godstransport. For tjenestereiser kom mye av
denne veksten mellom NTP 2010-2019 og NTP 2014-2023.

Til sammenlikning har utviklingen i tidsverdier for reiser til/fra arbeid og
fritidsreiser veert langt mer moderat gjennom perioden, pa henholdsvis 1,6
prosent og 1,1 prosent per dr, noe som er litt mindre enn veksten i inntekt i
denne perioden. Det var ogsa et relativt stort «hopp» 1 disse tidsverdiene
mellom NTP 2010-2019 og NTP 2014-2023, men det var i de etterkommende
NTP-ene en svak nedgang, som forklart tidligere i delkapitlet.

Endrete tidsverdier har stor betydning for beregnet samfunnsekonomisk
lonnsomhet. Ettersom ekningen over tid delvis henger sammen med generell
inntektsvekst, er dette samtidig en litt annen type endring enn endringer i
beregningsforutsetninger som hovedsakelig skyldes endrete antakelser. Vi
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kommer tilbake til dette i kapittel 5 nar vi beregner effekten av endringene pa
samfunnsekonomisk lennsomhet for konkrete prosjekter.

4.6 Enhetsverdier for drepte og hardt skadde

I lopet av perioden har det skjedd folgende endringer:

e Mellom 1995 og 2002 tok en utgangspunkt i en personlig
betalingsvillighet for et statistisk liv pd 10 millioner kroner (1991) ,
basert pa en samlet vurdering av underseokelser av betalingsvillighet
(Statens vegvesen, 1995). Dette skulle inkludere verdsetting av egen
helsetilstand og forbruk. Deretter legges det til et tilskudd for
verdsetting av husholdningsmedlemmenes velferd pa 12,5 prosent og
realokonomiske kostnader. Det ga en kostnad per dedsfall pa 16,6
millioner kroner (1995-prisniva). Til sammenligning ble en meget
alvorlig skade verdsatt til 11,37 millioner kroner (1995-prisniva).

e 12002 ble det gjort oppdateringer i denne verdsettingen, som ga en
verdi pa 22 millioner kroner per drepte og 15,07 millioner kroner per
alvorlig skadde (2001-prisnivd).

e  Videre oppjustering skjedde i 2006, til en verdi pd 26,5 millioner
kroner per drepte og 18,1 millioner kroner per alvorlig skadde (2005-
prisniva). Det henvises til Elvik (1993).

e Som en del av den nye norske verdsettingsstudien (Veisten mfl.,
2010), ble det anbefalt nye verdier for drepte og hardt skadde. Dette
ble implementert i EFFEKT 6.40 i varen 2011. Verdien av et statistisk
liv ble anbefalt 4 vare ca. 30 millioner 2009-kroner, inkludert
realokonomiske kostnader.

e Hagen-utvalget behandlet ogsa dette temaet, og anbefalte en verdi pa
ca. 30 millioner 2012-kronet, inkludert realokonomiske kostnader.
Utvalget baserte seg pi et av de lavere estimatene fra undersokelsen til
Samstad mfl. (2010), men tok samtidig hensyn til at dette var noe lavt
sammenliknet med internasjonal empiri.

e Transportvirksomhetene baserte seg pd verdsettingsstudien og Hagen-
utvalget, men tolket det som at det anbefalte anslaget ikke inkluderte
realokonomiske kostnader. Disse ble derfor lagt til, noe som gir et
hoyere tall 1 versjonen av Handbok V712 fra 2014 (Statens vegvesen
2014) og EFFEKT 6.60.

e 12018-versonen av Hindbok V712 henvises det eksplisitt til Hagen-
utvalget og R-109/14 og at verdsettingen pa 30,2 millioner kroner
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omfatter bade realokonomiske kostnader og velferdstap for de
trafikkskadde og parerende. Dermed blir belopene i 2018-versjonen
lavere enn i 2014-versjonen. Dette gir lavere verdi i NTP 2022-2033.

e For NTP 2022-2033 ble kategoriene «alvorlig skadde» og «meget
alvorlig skadde» slatt sammen til en felles kategori «hardt skadde».
Dette ble implementert i EFFEKT 6.71. Ettersom de minst alvorlige
skadene dominerer i antall, ligger den felles verdien nart den tidligere
verdiene for alvorlig skadde.

Endringene over tid er vist i Figur 8. Vi har her vektet verdiene for «alvorlig
skadde» og «meget alvorlig skadde» og slatt dem sammen til en felles verdi
«hardt skadde» ogsa for tidligere N'TP-er, slik at tallene blir sammenliknbare.?
Alle verdiene er i 2020-prisniva. Som i forrige delkapittel viser vi ogsa verdier
oppjustert til 2020-inntektsnivéd basert pa disponibel realinntekt.
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Figur 8: Endringer i forutsetninger om enhetsverdier for drepte og hardt skadde over tid

22 Samme vekter er brukt for hele perioden. Det kan tenkes at andelen «meget alvorlig
skadde» har blitt noe lavere over tid som folge av tiltak og teknologisk utvikling. I sa
fall trekker dette i retning av hoyere verdier for tidligere ar.
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Som figuren viser, er enhetsverdien for drepte i siste NTP bare litt hoyere enn
verdien i forste NTP. Dette er en betydelig mindre ekning enn den generelle
inntektsveksten i samfunnet, og skyldes nedjusteringen i siste NTP. Enhets-
verdien for hardt skadde har okt jevnt og omtrent i takt med inntektsveksten.

4.7  Kalkulasjonspris for klimagassutslipp

Som i de to forrige delkapitlene har vi brukt vedlikeholdsjournalene for
EFFEKT sammen med Héandbok for konsekvensanalyser for 4 finne riktig
verdi i det aktuelle aret. Utviklingen har skjedd pé felgende vis:

e Mellom 1995 og 2002 bygger vi pd datidens Handbok 140, som sier at
«andre prissatte miljokonsekvenser er virkningen av CO», gitt
gjennom kjoretoyets driftskostnadem. COs-avgiften i 1995 var pa 83
ore? som tilsvarer ca. 310 kroner per tonn COx.

e 12002 ble 100 kroner per tonn CO; innfert i EFFEKT 5.6.

e ] Handbok 140 fra 2006 er prisen satt til 210 kroner per tonn COs.
Prisen er basert pa en gjennomgang av ulike studier for implisitt
verdsetting fra Statens forurensningstilsyn (2005).

e  Etter anbefalinger fra Samstad mfl. (2010), benytter Statens vegvesen
en karbonprisbane basert péd rapporten Vaurdering av framtidige kvotepriser
fra Etatsgruppen Klimakur 2020 (2009), som tok utgangspunkt i
analyser fra SSB og Point Carbon. Den starter fra 210 kroner 1 2015
og stiger opp til 800 kroner i 2030 hvor den deretter flater ut. Den
brukes i EFFEKT fra 2011 til 2019.

e 12020, i forbindelse med NTP 2022-2033, ble en ny prisbane
implementert i EFFEKT. Den er et kompromiss mellom
anbefalingene fra TOI-rapporten Eksterne kostnader ved transport i Norge
(Redseth mfl., 2019) og Vista-rapporten Kalkulasjonspris for COz og
utslipp av COq 7 transportmodellene (Hoel mfl., 2020).

Ettersom det etter 2011 har vart snakk om en prisbane for CO» og ikke
enkeltpriser, har vi konvertert karbonprisene i de respektive NTP-ene til en
karbonpris 1 2025, malt 1 2020-kroner. Dette gjor det mer sammenlignbart over
tid. Prisen vises i Figur 9.

2 Drivkraft Norge: Prisstatistikk (drivkraftnorge.no)

Concept rapport nr. 66


https://www.drivkraftnorge.no/Tall-og-fakta/prisstatistikk/

43

2 000
1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400
200

NTP 2002- NTP 2006- NTP 2010- NTP 2014- NTP2018- NTP 2022-
2011 2015 2019 2023 2029 2033

Figur 9: Endringer i kalkulasjonspris for klimagassutslipp over tid. Kroner per tonn CO,
i2025.

4.8  Andre forutsetninger

Av andre forutsetninger som kan ha betydning, har vi tidligere pekt pa
trafikkvekst, avgiftspolitikk og eksterne kostnader. Selv om vi ikke har gjort en
tullstendig kartlegging av endringer 1 praksis her, er det mulig 4 peke pd noen
sentrale poenger:

e Den sterke og til dels vellykkete satsingen pa elbiler i Norge har fort
til at forutsetningene om cksterne kostnader fra veitrafikk og
framtidige kjorekostnader har blitt nedjustert. Dette bidrar isolert sett
til hoyere lonnsomhet for veiprosjekter og lavere for jernbane-
prosjekter som gir overfort trafikk fra vei.

e En forutsetning for kjorekostnadene er antakelser om framtidig
avgiftspolitikk for nullutslippskjeretoy. Her har vi allerede pekt pa
forskjeller 1 praksis nar det gjelder provenytapet (4.2). Men
avgiftsnivdet pavirker ogsa trafikkberegningene, der antakelser om
fortsatt lave avgifter bidrar til hey trafikkvekst. Det samme gjor
forutsetningen om at bomstasjoner som tas ned innen 31.12.2025 ikke
vil bli erstattet med noe annet, med unntak av bomringene i byene,
som forutsettes 4 besta (Avinor mfl., 2018). Dette innebarer 4
forvente en fremtid med generelt lavere bompengebelastning og lavere
avgifter knyttet til bruk av bil.
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Dette er et viktig tema, som vi kommer tilbake til 1 delkapittel 6.8.

I tillegg vil vi peke pa noen nyvinninger innenfor enhetsverdier, der en for
bilreiser har tatt i bruk tidsverdier som avhenger av graden av ke (Fligel mfl.,
2020b), og tidsverdier for togreiser som avhenger av trengselsnivaet om bord
(Ranheim, 2017; Flugel mfl., 2020a). Dette betyr at tiltak som reduserer tid i ko
eller trengsel far en hoyere nytte. I kvalitetssikringen av Riksveg 19 Moss
(Dovre Group Consulting og Transportekonomisk institutt, 2020) er det vist
at ko-spesifikke tidsverdier innebzrer ca. 18 prosent hoyere trafikantnytte for
de aktuelle alternativene.

4.9 Oppsummering

Ovenfor har vi vist at det har skjedd betydelige endringer i beregnings-
forutsetningene for samfunnsekonomiske analyser de siste 20 arene. Hvilke av
disse som er viktigst er ikke helt dpenbart, men vi forventer i hvert fall at de
folgende har betydning for lonnsomheten:

e Lavere kalkulasjonsrente fra og med NTP 2010-2019

e Lengre analyseperiode og ny praksis for restverdi fra og med NTP
2014-2023

e  Realprisjustering av enhetsverdier fra og med NTP 2014-2023
e 75 drs levetid for veiprosjekter i NTP 2022-2033

Disse endringene er oppsummert i Tabell 3.
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Tabell 3: Oppsummering av beregningsforutsetninger i hver NTP

FORUT- NTP NTP NTP NTP NTP NTP
SETNING 2002- 2006- 2010- 2014- 2018- 2022-

2011 2015 2019 2023 2029 2033
Kalkulasjons- 7% 8 % 4,5 % 4 %, av- 4 %, av- 4 %, av-
rente, vei trapping trapping trapping
Kalkulasjons- 7% 7% 4,5 % 4%, av- 4%, av- 4%, av-
rente, jernbane trapping  trapping  trapping
Analyseperiode 25 édr 25 ar 25 ar 40 ar 40 ar 40 ar
Levetid, vei 40 ar 40 ar 40 r 40 r 40 ar 75 dr*
Restverdi Andelav  Andelav ~ Andelav  Videre- Videre- Videre-

kostnad kostnad kostnad fort nytte  fort nytte  fort nytte
Realpris- Nei Nei Nei 1,3— 1,3 % 0,8 %
justering 1,6 %

* Mindre utbedringsprosjekter kan ha kortere levetid

Vivil ogsd papeke at disse endringene kan ha storre betydning i kombinasjon
enn hver for seg. Lavere kalkulasjonsrente, lengre levetid, storre restverdi (for
de fleste prosjekter) og realprisjustering gjor at nyttegevinster langt fram i tid
blir mer verdt. Med 75 ars levetid for veiprosjekter i NTP 2022-2033
forsterkes dette ytterligere. Da far ogsa nedtrappingen av kalkulasjonsrenta til
3 prosent etter 40 ar betydning.

I Tabell 4 under oppsummerer vi endringene i alle forutsetningene vi har sett
pé og i hvilken retning disse pavirker beregnet samfunnsekonomisk
lonnsomhet, relativt til forutsetningene i NTP 2002-2011. Skalaen her er noksa
grov og bor ikke gis en kvantitativ tolkning, men er ment 4 illustrere de
viktigste forskjellene mellom planene. Alt 1 alt trekker funnene klart i positiv
retning, det vil si at prosjektene har fatt hoyere beregnet lonnsomhet som
folge av endrete forutsetninger. Unntakene er noe mer moderat realpris-
justering og hoyere verdsetting av klimagassutslipp i siste NTP. Sistnevnte
forutsetning slar ulikt ut for prosjekter som oker og kutter utslipp.

Hoyere tidsverdier trekker isolert sett i retning av hoyere lonnsomhet. Det
samme gjelder hoyere enhetsverdier for drepte og hardt skadde (med unntak
av siste NTP hvor verdiene ble nedjustert). Samtidig har ogsa kostnadsnivaet
for samferdselsprosjekter okt i denne perioden, noe vi ikke har sett pa her.
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Nyttevirkningene knyttet til ferre drepte og skadde utgjor uansett en liten del
av nytten for de fleste prosjekter.

Det ber for ovrig nevnes at flere jernbaneprosjekter har hatt 75 ars levetid
ogsa for NTP 2022-2033. I tillegg har en innfert avtakende realprisjustering og
trafikkvekst 1 restverdiperioden, der en tidligere brukte samme realprisjustering
og trafikkvekst som i analyseperioden. Videre forer et lavere anslag for
forventet okonomisk vekst til lavere realprisjustering generelt. Dette vil isolert
sett innebzere at jernbaneprosjekter kan fa lavere nytte i siste NTP
sammenliknet med den foregdende.

Tabell 4: Ulike beregningsforutsetningers betydning for samfunnsgkonomisk
lennsomhet i hver NTP, kvalitativ oppsummering. NTP 2002-2011 som referanse.

FORUTSETNING NTP NTP NTP NTP NTP
2006-2015  2010-2019  2014-2023  2018-2029  2022-2033
Kalkulasjonsrente — (vei) + + + +
0 (bane)
Analyseperiode, Ca. 0 Ca. 0 + + ++ (vei)
levetid og restverdi*
Realprisjustering 0 0 ++ ++ +
Enhetsverdier for Ca. 0 + ++ ++ +

reisetid (tidsverdier)

Enhetsverdier for Ca. 0 + + A Ca. 0
drepte og hardt

skadde

Kalkulasjonspris for Ca. 0 Ca. 0 Ca. 0 Ca. 0 -
klimagassutslipp,

veit*

Kalkulasjonspris for Ca. 0 Ca. 0 Ca. 0 Ca. 0 +
klimagassutslipp,

jernbane***

* Prosjekter med svert lav lonnsomhet kommer bedre ut med gammel metode for restverdi

** For prosjekter som forer til okte utslipp av klimagasser
*#* Storre betydning for gods- enn persontransportprosjekter
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5 Betydning for samfunnsgkonomisk
lennsomhet

Vi har valgt 4 studere to forskjellige veiprosjekter som er blitt utredet i
forbindelse med NTP 2022-2033. Vi har mottatt EFFEKT-databaser for
begge av folgende prosjekter:

1. E39 Storehaugen—Forde
2. Riksveg 19 Moss

For begge prosjektene illustrerer vi forst betydningen av endrete
forutsetninger unntatt endrete tidsverdier, deretter den samlete betydningen av
alle endringer inkludert endringer i tidsverdiene. Dette er fordi veksten i
tidsverdier delvis henger sammen med okt inntektsniva, og dermed skiller seg
litt fra de andre endringene i forutsetninger.?* Det er derfor interessant 4 se
effekten pa lennsomhet bide med og uten endrete tidsverdier.

5.1 Illustrasjon: E39 Storehaugen-Fgrde

Hovedpoenget i dette delkapitlet er 4 vise hvordan utviklingen i
forutsetningene over tid pavirker sluttresultatene av den samfunnsekonomiske
analysen for dette caset. For 4 gi nyttig kontekst ser vi naermere pa nytte-
kostnadsberegningene av prosjektet med forutsetninger som gjelder for NTP
2022-2033. Her bryter vi ned beregningen i de viktigste underkomponentene
for de klassiske hovedpostene i nyttekostnadsanalysen; Trafikanter,
Operatorer, Det offentlige og Samfunnet for ovrig. Vi anser det som mest
pedagogisk 4 presentere dette som et soylediagram. Dette gjores 1 Figur 10.

Det péfallende med denne nedbrytningen er at de absolutt viktigste driverne
pé nyttesiden er trafikantnytte? og restverdi, mens investeringer, drift og

2 Dette kan ogsd sies 4 gjelde verdier for drepte og skadde, men ettersom disse inngar
i EFFEKT har vi av praktiske drsaker behandlet disse sammen med de ovrige
forutsetningene. Disse verdiene har uansett liten betydning for beregnet lonnsomhet.
2 Det er verdt 4 nevne at det meste av trafikantnytten tilfaller bilforere (bdde person-
og godstransport), i motsetning til bilpassasjerer, kollektivpassasjerer, syklende og
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vedlikehold og skattekostnader er de viktigste driverne pa kostnadssiden. De
ovrige komponentene i regnestykket har verken hver for seg eller til sammen
seerlig innvirkning pa netto naverdi. For eksempel er trafikantnytten over 50
ganger hoyere enn verdsettingen av prosjektets effekt pa stoy og luftforu-
rensing. Dette inkluderer CO,-utslipp fra trafikkendringer, men ikke fra
byggefasen, da praksis i siste NTP var 4 ikke verdsette sistnevnte av hensyn til
harmonisering av virksomhetenes forutsetninger. Videre er trafikantnytten
verdsatt over 100 ganger mer enn effekten prosjektet har pa ulykker. Vi
forventer dermed at forskjellene i netto naverdi med ulike forutsetninger i liten
grad kommer til 4 vaere drevet av ulykkeskostnader og karbonprisbaner.

Nyttekostnadsanalyse av E39 Storhaugen-Fgrde i 2021
(1000 kr, 2021-kr)
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Figur 10: Nytte- og kostnadskomponenter i analysen av E39 Storhaugen-Forde. Bla
sgyler er positive nyttekomponenter, hvite sgyler er kostnads- eller negative
nyttekomponenter og den oransje sgylen er summert netto naverdi

giende. Dette er naturlig for prosjekt pa en europavei eller riksvei hvor bilforere star
for mesteparten av transportarbeidet.
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Figur 11 viser beregnet netto naverdi for hver NTP basert pa datidens praksis
nar det gjelder kalkulasjonsrente, analyseperiode, levetid, restverdi, realpris-
justering, enhetsverdier for drepte og hardt skadde og kalkulasjonspris for
klimagassutslipp.

Netto naverdi (1000 kr, 2021-kr)

NTP 2002- NTP 2006- NTP 2010- NTP 2014- NTP 2018- NTP 2022-

2011 2015 2019 2023 2029 2033
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Figur 11: EFFEKT-beregninger av netto naverdi av prosjektet E39 Storehaugen—Feorde
under forutsetninger fra ulike NTP-er.

Det kommer tydelig fram at endringene i forutsetninger over tid trekker
resultatene i retning av mer lonnsombhet (eller mindre negativ lonnsombhet i
dette tilfellet). Med NTP 2022-2033-forutsetninger er niverdien av netto nytte
pa «bare» -1,49 milliarder kroner, mens med EFFEKT-forutsetningene for
NTP 2002-2011 var netto nytte pa hele -2,12 milliarder kroner, dvs. et tap som
er 42 prosent storre.

Ettersom tiltaket har klart negativ netto nytte, ser ikke effekten av endrete
forutsetninger si dramatisk ut. Siden investeringskostnadene holdes konstant i
alle beregningene, bortsett fra endret diskontering, er det kanskje mer
illustrerende 4 se pa utviklingen i brutto nytte, her definert som nytte til
trafikanter, operatorer og samfunnet for ovrig (inkludert skattekostnad). Det er
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forst og fremst disse postene i nyttekostnadsanalysen som blir pavirket av de
endrede forutsetningene over tid. Dette vises i Figur 12.26

Naverdi brutto nytte (1000 kr, 2021-kr)
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Figur 12: EFFEKT-beregninger av niverdien av brutto nytte av prosjektet E39
Storehaugen—Forde under forutsetninger fra ulike NTP-er.

Vi ser at endringene i forutsetninger har fort til en sterk vekst i brutto nytte for
det samme underliggende prosjektet. Denne veksten har vaert pd 34 prosent i
snitt mellom hver NTP. Dette betyr at beregningen med NTP 2022-2033-
forutsetninger innebzrer 332 prosent hoyere bruttonytte enn med NTP 2022-
2011-forutsetninger. Beregnet nytte har imidlertid ikke okt jevnt over
perioden. Siden N'TP 2002-2011 har det vert to sma nedjusteringer og
folgende tre store «hopp» 1 bruttoverdi:

e Mellom NTP 2006-2015 og NTP 2010-2019: Dette er i stor grad
drevet av reduksjonen i kalkulasjonsrente fra 8 prosent til 4,5 prosent

e Mellom NTP 2010-2019 og N'TP 2014-2023: De viktigste driverne
her er okningen i analyseperiode fra 25 til 40 ar (som mer enn

26 De nytte- og kostnadsvirkningene som ikke inngar i dette er det offentliges
kostnader til investeringer, drift og vedlikehold, tap av avgiftsinntekter, samt
overforinger. Differansen mellom resultatene med forutsetningene for NTP 2002-
2011 og NTP 2022-2033 vil ha en storre absoluttverdi for brutto nytte enn for netto
nytte. Dette er hovedsakelig drevet av niverdien av drift- og vedlikeholdskostnadene
(ikke inkludert i brutto nytte), som vil vare hoyere med dagens anvendte
kalkulasjonsrente enn renta for 20 ar siden.
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kompenserer for restverdien), og realprisjustering. I tillegg hjelper det
at kalkulasjonsrenta ble senket fra 4,5 prosent til 4 prosent.

e Mellom NTP 2018-2029 og NTP 2022-2033: Dette er hovedsakelig
drevet av okningen 1 levetid fra 40 til 75 4r, med pafolgende
restverdiberegning. Selv om realprisjusteringsfaktorene er lavere enn 1
de foregiende NTP-ene, 0,8 prosent mot henholdsvis 1,4 prosent og
1,3 prosent, hindrer ikke det et vesentlig hopp i brutto nytte.

Bildet blir noe annerledes nar vi justerer for endrede tidsverdier. Med
utgangspunkt i tidsverdier for bilforere pa tjenestereiser, fritidsreiser, reiser
til/fra arbeid og for godstransport (se delkapittel 4.5) ser vi at utviklingen over
tid ikke har veert entydig. Hvordan dette slir ut for verdien av trafikantnytten
av et prosjekt vil avhenge av hvilke trafikanter som pavirkes mest. For E39
Storehaugen—Forde kan trafikantnytten fordeles pa folgende vis:

Tabell 5: Fordeling av trafikantnytte pa ulike trafikanter for prosjekt E39 Storhaugen-
Forde

Trafikanter Tjeneste- Til/fra Fritid Gods- SUM
reiser arbeid transport
Bilforer 9% 10 % 26 % 44 % 89 %
Bilpassasjer 1% 0% 8 % 0% 8 %
Kollektiv 1% 0% 1% 0 % 3%
Syklende 0% 0% 0% 0% 0%
Gaende 0% 0% 0% 0 % 0 %
SUM 11 % 10 % 35 % 44 % 100 %

Ved 4 bruke utviklingen i tidsverdier gjengitt 1 delkapittel 4.5 kan vi lage
tidsverdiindekser som vi kan bruke til 4 skalere brukernytten i de fem forste
NTP-ene i perioden vi ser pa. Vi har en indeks hvor vi kun KPI-justerer
tidsverdiene brukt i de gjeldende NTP-ene, og en indeks hvor vi ogsa
inntektsjusterer tidsverdiene basert pa dagens inntektsniva (malt ved
disponibel realinntekt, pd samme mate som i delkapittel 4.5). Dette er vist i
Tabell 6.
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Tabell 6: Utvikling i tidsverdi-indeksen for prosjekt E39 Storhaugen-Forde

Aggregert NTP NTP NTP NTP NTP NTP
tidsverdi Farde 2002- 2006- 2010- 2014- 2018- 2022-
2011 2015 2019 2023 2029 2033

Tidsverdi- 0,60 0,76 0,80 0,92 0,98 1,00
indeks

Inntektsjustert 0,91 1,00 0,95 1,09 1,02 1,00
tidsverdiindeks

Nir vi justerer trafikantnytten utfra (den KPI-justerte) tidsverdiindeksen blir
utviklingen over tid enda mer markant. Dette vises 1 Figur 13 og Figur 14.
Justeringen utfra tidsverdier innebzrer en nedjustering av trafikantnytten for
de tidligere NTP-ene. Det medferer at den beregnede gjennomsnittlige
okningen i brutto nytte blir pd 91 prosent mellom hver NTP gjennom 20-
arsperioden vi ser pd. Dermed er bruttonytten over 2400 prosent hoyere i
NTP 2022-2033 enn den er i N'TP 2002-2011. Arsaken til at forskjellen blir s
dramatisk er at bruttonytten ogsa inkluderer negative nyttevirkninger som
nesten utlikner trafikantnytten nar vi bruker de eldste forutsetningene.

Netto naverdi (1000 kr, 2021-kr)
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Figur 13: Justerte EFFEKT-beregninger av netto naverdi av prosjektet E39
Storehaugen—Forde under forutsetninger fra ulike NTP-er, inkludert en tidsverdiindeks.
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Naverdi brutto nytte (1000 kr, 2021-kr)
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Figur 14: Justerte EFFEKT-beregninger av naverdien av brutto nytte av prosjektet E39
Storehaugen—Forde under forutsetninger fra ulike NTP-er, inkludert en tidsverdiindeks.

Som tidligere nevnt henger veksten i tidsverdier delvis sammen med okt
inntektsniva. Dersom man oppjusterer de historiske tidsverdiene basert pa
dagens inntektsnivé, blir bildet noe mer likt resultatene uten endrete
tidsverdier 1 Figur 11 og Figur 12, men med litt forskjellige utslag for
forskjellige dr. Beregninger basert pa den inntektsjusterte tidsverdiindeksen fra
Tabell 6 er gjengitt i Vedlegg 1.

5.2 Illustrasjon: Riksveg 19 Moss

Pa samme mate som i forrige delkapittel, onsker vi her 4 vise hvordan
utviklingene i forutsetningene over tid pavirker sluttresultatene for dette caset,
og vi ser nermere pa nyttekostnadsberegningene av prosjektet med
forutsetninger som gjelder for NTP 2022-2033 for 4 kunne gi en mer
finmasket nedbrytning. I Figur 15 bryter vi ned beregningen i de viktigste
underkomponentene for de klassiske hovedpostene i nyttekostnadsanalysen;
Trafikanter, Operatorer, Det offentlige og samfunnet for ovrig i et
soylediagram.

Som i forrige eksempel ser vi ogsa her at de absolutt er trafikantnytte,
restverdi, investeringer og skattekostnader, mens de ovrige komponentene har
liten seetlig innvirkning pé netto naverdi. For eksempel er trafikantnytten over
35 ganger hoyere enn verdsettingen av prosjektets effekt pa ulykker. Videre er
trafikantnytten verdsatt over 115 ganger mer enn effekten prosjektet har pa
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stoy og luftforurensing?’, og det med en verdsetting av CO> som er langt
hoyere enn ved tidligere tiders forutsetninger. Vi forventer dermed at
forskjellene i netto naverdi med tidligere tiders forutsetninger kommer til 4
vare drevet av de andre forutsetningsendringene enn de for ulykkeskostnader

og karbonprisbaner.

Nyttekostnadsanalyse av Altl RV19 Moss i 2021
(1000 kr, 2021-kr)
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Figur 15: Nytte- og kostnadskomponenter i analysen av Riksvei 19 Moss. Bli soyler er
positive nyttekomponenter, hvite sgyler er kostnads- eller negative nyttekomponenter og
den oransje soylen er summert netto naverdi

P4 samme mdte som i forrige kapittel gjennomferer vi nyttekostnads-
beregninger av prosjektet i EFFEKT for forutsetningspakkene for hver av
NTP-ene gjennom analyseperioden. Hvordan netto naverdi av det samme
prosjektet utvikler seg med endrede forutsetninger over tid vises i Figur 16.
Denne inkluderer ikke effekten av endrete tidsverdier.

27 Det er viktig 4 huske p4 at det forventes en stadig innfasing av nullutslippsbiler
uavhengig av prosjektet, si den absolutte effekten som prosjektets trafikkpavirkning
vil ha pé antall utslippsenheter blir sterkt begrenset av det. Pa den andre siden er ikke
utslippene fra byggefasen verdsatt i denne beregningen, da dette ikke var praksis i
analysene for NTP2022-2033.
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Netto naverdi (1000 kr, 2021-kr)
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Figur 16: EFFEKT-beregninger av netto naverdi av prosjektet Riksveg 19 Moss under
forutsetninger fra ulike NTP-er.

Det kommer tydelig fram at endringene i forutsetninger over tid trekker i
retning av okt lonnsomhet. Prosjektet (i det minste prosjektalternativ 1) gar fra
en negativ netto naverdi pa -0,5 milliarder NOK i NTP 2010-2019 til en
positiv netto naverdi pa 0,08 milliarder NOK under forutsetningene i N'TP
2014-2023. Dette prosjektet har en mer dramatisk utvikling i nettonytte enn
det i forrige delkapittel, siden investerings- og driftskostnadsbasen er vesentlig
lavere og det har en hoyere lonnsomhet. Dermed slar utviklingen i
forutsetninger pa nyttesiden (f.cks. analyseperiode og realprisjustering)
kraftigere ut.

Figur 17 viser hvordan prosjektets brutto nytte, her definert som nytte til
trafikanter, operatorer og samfunnet for ovrig, utvikler seg. 28

28 Som forklart i fotnote 28 blir differansen i brutto nytte over tid storre enn
differansen i netto nytte, noe som hovedsakelig skyldes at sistnevnte ogsa inkluderer
effekten av kalkulasjonsrenta pa diskonterte drifts- og vedlikeholdskostnader.
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Naverdi brutto nytte (1000 kr, 2021-kr)
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Figur 17: EFFEKT-beregninger av niverdiene av brutto nytte av prosjektet Riksveg 19
Moss under forutsetninger fra ulike NTP-er.

Pa samme madte som i forrige delkapittel ser vi at forutsetningsendringene har
drevet fram en sterk vekst i brutto nytte for det samme underliggende
prosjektet. Mellom NTP 2002-2011 og NTP 2022-2033 har brutto nytte for
prosjektet okt med 253 prosent som folge av forutsetningsendringene, som
tilsvarer en okning pa ca. 29 prosent mellom hver NTP i denne. «Hoppene» i
bruttonytte folger samme menster som i forrige kapittel. De storste «hoppene»
i bruttoverdi skjedde mellom N'TP 2006-2015 og NTP 2010-2019
(kalkulasjonsrente), mellom NTP 2010-2019 og NTP 2014-2023
(analyseperiode og realprisjustering) og mellom NTP 2018-2029 og NTP
2022-2033 (levetid/restverdi).

Pa samme mate som i forrige delkapittel vil vi justere trafikantnytten utfra en
indeks som fanger opp endring i tidsverdier for tjenestereiser, fritidsreiser,
reiser til/fra arbeid og for godstransport. For Riksveg 19 Moss kan
trafikantnytten fordeles pa folgende vis:
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Tabell 7: Fordeling av trafikanytte pa ulike trafikanter for prosjekt Riksveg 19 Moss

Trafikanter  Tjeneste- Til/fra Fritid Gods- SUM
reiser arbeid transport
Bilforer 21 % 12 % 38 % 23 % 95 %
Bilpassasjer 0% 0% 5% 0% 6%
Kollektiv 0% 0 % 0 % 0% 0 %
Syklende 0% 0% 0% 0% 0 %
Gaende 0% 0% 0% 0% 0%
SUM 21 % 12 % 43 % 23 % 100 %

Ved 4 bruke utviklingen i tidsverdier gjengitt i delkapittel 4.5 kan vi skalere

brukernytten i de fem forste NTP-ene i perioden vi ser pd med
tidsverdiindeksen gjengitt i Tabell 8.

Tabell 8: Utvikling i tidsverdi-indeksen for prosjekt Riksveg 19 Moss

Aggregert NTP NTP NTP NTP NTP NTP

tidsverdi Moss 2002- 2006- 2010- 2014- 2018- 2022-
2011 2015 2019 2023 2029 2033

Tidsverdi- 0,58 0,69 0,72 0,93 0,98 1,00

indeks

Inntektsjustert 0,87 0,90 0,85 1,09 1,01 1,00

tidsverdiindeks

Endrede tidsverdier endrer monsteret omtrent pa samme mate som i forrige
delkapittel. Avstanden i beregnet bruttonytte mellom NTP 2002-2011-
beregningene og N'TP 2022-2033-beregningene blir storre, og gjenspeiler en

giennomsnittlig okning pd ca. 55 prosent per NTP. «Hoppet» i lonnsomhet
mellom NTP 2010-2019 og NTP 2014-2023 blir enda mer dramatisk. De nye
resultatene vises 1 Figur 18 og Figur 19.
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Netto naverdi (1000 kr, 2021-kr)
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Figur 18: Justerte EFFEKT-beregninger av netto naverdi av prosjektet Riksveg 19 Moss
under forutsetninger fra ulike NTP-er, inkludert en tidsverdiindeks.

Naverdi brutto nytte (1000 kr, 2021-kr)
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Figur 19: Justerte EFFEKT-beregninger av naverdien av brutto nytte av prosjektet
Riksveg 19 Moss under forutsetninger fra ulike NTP-er, inkludert en tidsverdiindeks.

Som forklart i delkapittel 4.5 vil denne justeringen av trafikantnytten over tid
basert pa en indeks av tidsverdier vare noe grov. Et annet aspekt er at i NTP
2022-2033 ble det for forste gang brukt tidsverdier som oker kontinuerlig med
reiselengde, i motsetning til tidsverdier som endrer seg mellom terskelverdien
for «korte turem og «lange turer». Dersom det blant de pavirkede turene i
prosjektet er en overvekt av turer som er lengre enn gjennomsnittet i utvalget i
Verdsettingsstudien, sd vil gjennomsnittlig tidsverdi i prosjektet vare hoyere.

For 4 undersoke om antakelsen om kontinuerlige tidsverdier forer til hoyere
beregnet brukernytte er man nedt til 4 kjore RTM bide med «gamley, diskrete
tidsverdier og med kontinuerlige tidsverdier. I kvalitetssikringen av Riksveg 19
Moss ble dette gjort for alternativ 4 (ikke alternativ 1 som er brukt som
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eksempel i denne rapporten). Beregnet trafikantnytte med kontinuerlige
tidsverdier var nesten 7 prosent hoyere enn med diskrete tidsverdier. Dette
peker mot at «<hoppet» mellom NTP 2018-2029 og NTP 2022-2033
sannsynligvis er noe hoyere enn vi har beregnet i dette kapitlet, og at den totale
okningen gjennom perioden dermed ogsa er hoyere.

Som for forrige eksempel har vi ogsd gjort beregninger der de historiske
tidsverdiene er oppjustert basert pa dagens inntektsniva. Her bruker vi

indeksen fra nederste rad i Tabell 8, og resultatene er vist i Vedlegg 1.
5.3 Hvor representative er casene?

Vi vurderer de to casene vi har gjennomgitt som gode illustrasjoner av
hvordan samfunnsgkonomisk lennsombhet lar seg pavirke av utviklingen i
beregningsforutsetninger, men det er verdt 4 ga nermere innpa hvor
representative de er i NTP-sammenheng. Vi drefter her representativitet med
hensyn til veiprosjekter generelt. I neste delkapittel diskuterer vi hvordan vi
forventer at endringene i forutsetninger har pavirket beregnet
samfunnsekonomisk lennsomhet av jernbaneprosjekter.

Vi velger 4 operasjonalisere gjennomgangen av representativitet med 4 se pd
hvorvidt prosjektene, pa sentrale nytte- og kostnadsresultater, ville veart
statistiske utliggere blant store veiprosjekter i Ramme A med ferdigstillelse for
2033 for NTP 2022-2033. Mer presist ser vi pd om verdiene deres ligger
mellom 25. og 75. persentil for NTP-prosjektene, dvs. innenfor det
interkvartile spennet (forkortes til ik-spennet).

Pa investeringskostnader (P50) ligger E39 Storehaugen—Forde vel innenfor ik-
spennet. Rv19 Moss har lavere investeringskostnader og ligger akkurat under
det 25. persentilet. Det er verdt 4 merkes seg at dette var alternativet med

lavest kostnader av de seks utredede alternativene.

Nir man ser pid summen av samfunnsekonomiske nyttevirkninger og summen
av samfunnsekonomiske kostnader (her definert som utgifter for det
offentlige), ser vi at begge prosjekter er innenfor ik-spennet. Netto nytte for
Rv19 Moss er ogsa innenfor ik-spennet mens tilsvarende for E39
Storehaugen—Forde ligger akkurat under 25. persentil. Begge prosjekter ligger
derimot innenfor ik-spennet pa netto nytte per budsjettkrone.
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Nytteprofilen kan vurderes utfra storrelsen pa trafikantnytten for henholdsvis
persontransport og godstransport. For begge disse nyttekomponentene ligger
prosjektet E39 Storehaugen—Forde (med beregningen uten bompenger) litt
over det 75. persentilet. P4 sin side ligger prosjektet Rv19 Moss noe over det
75. persentilet for trafikantnytte for persontransport, men innenfor ik-spennet
for nytte for godstransport.

Oppsummert kan vi si at de valgte case-prosjektene i denne rapporten ikke
skiller seg nevneverdig fra de store veiprosjektene som befinner seg i Ramme
A for NTP 2022-2033. Pa de fleste av de viktigste parameterne ligger de
innenfor det interkvartile spennet.

Selv om de to valgte case-prosjektene pd mange mater er relativt representative
for veiprosjektportefoljen i NTP 2022-2033, si er de pa mange mater svaert
forskjellige fra hverandre. E39-prosjektet er et mototvei-/landeveisprosjekt
med noksa oversiktlige trafikale virkninger, mens store deler av Rv19-
prosjektet foregar i et relativt trangt sentrum av en mellomstor by preget av
ko. Likevel er effekten av endringer i forutsetningene pa brutto nytte temmelig
lik i de to prosjektene. Det er dermed rimelig 4 forvente at analyser av andre
veiprosjekter med fokus pa 4 gi tidsbesparelser for veitrafikk (hvor forerne av
personbiler og godsbiler stir for mesteparten av transportarbeidet) vil bli

pavirket pa lignende vis.

Case-beregningene bekrefter langt pa vei forventningene fra delkapittel 4.9 om
at redusert kalkulasjonsrente, lengre analyseperiode, realprisjustering og okning
1levetid driver opp beregnet bruttonytte. Vi kan dermed forvente en liknende
virkning ogsd pé andre veiprosjekter, selv om endringer i tidsverdiene kan sld
litt ulikt ut utfra sammensetning av arbeidsreiser, fritidsreiser, tjenestereiser og
godstransport. Endringene 1 ulykkesverdsetting og kalkulasjonspriser for
klimagassutslipp har hatt mindre pavirkning.

Som nevnt 1 delkapittel 4.8 har en ogsa tatt i bruk tidsverdier som avhenger av
graden av ko, noe som kan bidra til heyere beregnet trafikantnytte for
prosjekter som bidrar til vesentlig reduksjon i kjoring i ke 1 NTP 2022-2033.
Isolert sett tyder dette pa at beregningene i delkapittel 5.4 undervurderer
«hoppet» 1 brutto nytte for Rv19-prosjektet mellom NTP 2018-2029 og NTP
2022-2033. En liknende effekt far vi ogsa ved overgangen fra diskrete til
kontinuerlige tidsverdier.
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5.4  Vurdering for jernbaneprosjekter

Nir det gjelder jernbaneprosjekter, vil vi forvente at noen av forutsetningene
slar omtrent likt ut som for vei, mens andre slar litt ulikt ut:

e Lavere kalkulasjonsrente i NTP 2010-2019 gir omtrent samme
okning i nytte som for vei

e Lengre analyseperiode, ny praksis for restverdi og lavere og
avtrappende kalkulasjonsrente i NTP 2014-2023 har omtrent samme
effekt som for vei., eller storre dersom levetida er lengre enn 40 ar.

e Det er ingen okning i nytten i NTP 2022-2033, ettersom 75 ars
levetid allerede var praksis for jernbaneprosjekter med lang levetid. I
tillegg er nytteutviklingen i restverdiperioden nedjustert noe
sammenliknet med tidligere praksis.

e Tidsverdiene for togreisende oker mindre enn for bilreisende i NTP
2014-2023, men mer enn for bilreisende i NTP 2022-2033 (Fligel
mfl. 20202)

I tillegg kommer eventuelle endringer i de andre forutsetningene nevnt i
delkapittel 4.8. Innforing av tidsverdier som avhenger av graden av trengsel
har trolig okt nytten av prosjekter som reduserer reisetida eller graden av
trengsel. Lavere beregnede gevinster som folge av overfort trafikk vil derimot
trekke nytten ned.

5.5 Oppsummering

Begge eksemplene bekrefter det vi skulle forvente basert pa kartleggingen i
forrige kapittel, nemlig at endringene i beregningsforutsetninger har trukket i
retning av hoyere beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet over tid. I
gjennomsnitt bidrar dette til en okning i nytten for trafikanter, operatorer og
samfunnet for ovrig («brutto nytte») pa 34 prosent og 29 prosent mellom hver
NTP for de to eksemplene (henholdsvis ekninger pd 332 prosent og 253
prosent over hele perioden), nir vi ikke tar hensyn til endringer i tidsverdiene.

I det ene prosjektet, Alternativ 1 for Riksveg 19 gjennom Moss, ser vi at
endringene i forutsetningene til og med bidrar til at netto nytte gar fra negativ
til positiv fra og med NTP 2014-2023. Det andre caset vi ser pa har negativ
netto nytte uansett hvilken «forutsetningspakke» vi bruker.
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Ettersom endringene delvis skjedde p4 ulike tidspunkter, kan vi trekke noen
konklusjoner om betydningen av hver av dem. Reduksjonen i kalkulasjons-
renta fra NTP 2006-2015 til NTP 2010-2019 forste til en betydelig okning i
nytte. @kningen var enda litt storre i NTP 2014-2023, hovedsakelig som folge
av lengre analyseperiode og innforing av realprisjustering. Lengre levetid for
veiprosjekter 1 NTP 2022-2033 innebar nok en betydelig okning, i samme
storrelsesorden som ekningen fra NTP 2006-2015 til i NTP 2010-2019. Her
trekker samtidig lavere realprisjustering noe ned.

Casene peker mot at endringene i forutsetninger i perioden 2000-2020 har
drevet nytteberegningene oppover for en gitt effekt et prosjekt har pa trafikk,
ulykker, utslipp o.l. P4 tross av dette er lonnsomheten i de nyere NTP-ene
vesentlig lavere enn i de som kom tidlig pa 2000-tallet. Dette peker mot at en
har lyktes darligere med 4 sette sammen en lonnsom prosjektportefolje na enn
pa tidlig 2000-tall, uavhengig av forutsetningene.
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6 Faglig grunnlag for forutsetningene

I dette kapitlet drofter vi det faglige grunnlaget for dagens beregnings-
forutsetninger og endringen i praksis over tid. I dreftingen har vi sett pa den
begrunnelsen som ligger til grunn for praksisen (som for eksempel Hagen-
utvalgets anbefalinger) og gitt vir egen selvstendige vurdering av denne basert
pé en gjennomgang av det vitenskapelige grunnlaget.

6.1 Kalkulasjonsrente

Kalkulasjonsrenta har avgjerende virkning pd hvor mange prosjekter i NTP
som blir regnet som samfunnsekonomisk lennsomme, og dermed ogsa pd den
beregnede lonnsomheten av planen som helhet. Lonnsomheten av planen kan
som regel forbedres vesentlig ved 4 ta ut ulonnsomme prosjekter og eventuelt
sette inn lennsomme prosjekter i stedet. Men dersom alle prosjektene blir
beregnet med samme kalkulasjonsrente, vil renta pavirke alle prosjekter pa
samme mate, slik at de innbyrdes forskjellene i lonnsombhet ikke blir forrykket

av renteendringer.

Som vist i avsnitt 4.1 har det vert en langsiktig tendens i retning av lavere
kalkulasjonsrente. Oppdelingen i en risikofti rente og en risikopremie fra 1999
ble etter hvert standardisert mer og mer, inntil bdde forskjellen mellom
sektorene og hele begrepet om en risikopremie forsvant med Hagen-utvalget
(NOU 2012:16). Pa den andre siden fikk vi samtidig avtrappingen av renta pa
lang sikt.

Det er ingen tvil om at det er godt faglig grunnlag for 4 dele opp kalkulasjons-
renta i en risikofri rente og en risikopremie som avhenger av kovariansen
mellom den usikre avkastningen i prosjektet og nasjonalinntekten (Se for
eksempel kapittel 7 1 lereboka Copeland og Weston (1988)). Problemene er
snarere av praktisk art, nemlig om det er mulig og forsvarlig 4 desentralisere
beregningen av risikopremien til den enkelte utreder, eller om valg av risiko-
premie ma reguleres og standardiseres sa mye at hensikten forsvinner. Nesje
og Lund (2018) tar til orde for 4 gjeninnfore en form for prosjektspesifikk eller
prosjekttypespesifikk risikopremie. Gollier (2021) tyder pé at en felles risiko-
premie for prosjekter med ulik risikoprofil kan fore til alvorlige feilvurderinger
i prosjektvalget og i sammensetningen av prosjekter til en plan.
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Det var lenge faglig enighet om at usikkerhet om framtida mitte bety at
kalkulasjonsrenta skal avtrappes med tida. Dette var beste kunnskap i Hagen-
utvalgets tid, og ligger fortsatt til grunn for retningslinjene til Finansdeparte-
mentet (2021) og retningslinjene i f.ecks. Danmark (Transportministeriet, 2015)
og Storbritannia (Department for Transport, 2018). Se ogsa Hagen (2011) for
en bred teoretisk drofting med tilsvarende konklusjoner. Gollier (2012) viser
imidlertid at de samme argumentene som begrunner at den risikofrie renta skal
falle med tida, ogsa tilsier at risikopremien skal oke, slik at sluttresultatet er
synkende kalkulasjonsrente om parameteren beta?” er mindre enn en halv, og
stigende kalkulasjonsrente hvis beta er over en halv. Resultatene hans bygger
pé at beta ikke er et fast tall, slik teorien til n har antatt, men er utsatt for
usikre faktorer og kan endre seg med tida. Det ligger utenfor det vi befatter
oss med 1 samferdselssektoren 4 finne ut av hva som pavirker beta, men det
bor innhentes ekspertrid om hva en skal gjore med dette.

Det er usikkert hvilken vekt usikkerheten om framtida ber ha, og hvilke
konsekvenser som bor trekkes av det. Gjeldende retningslinjer gir heller ikke
rom for 4 undersoke det nzermere i konkrete tilfeller. Vi anbefaler derfor at
muligheten for 4 gjeninnfere en differensiert risikopremie i kalkulasjonsrenta
blir utredet eller vurdert pa nytt. Mélet ma vare klare retningslinjer for
hvordan denne risikopremien skal beregnes, slik at dette ikke blir opp til hver
enkelt utreder.?® Bade praktisk erfaring med det systemet vi hadde, kunnskap
om datakildene og teoretisk kunnskap ma vere representert i utredningen.

6.2 Skattekostnad

Her har det ikke vaert noen endringer i retningslinjene i lopet av perioden vi
ser pd. I motsetningen til kalkulasjonsrenta er dette en forutsetning som ogsa
tidligere var lik pa tvers av sektorer, noe den ber vare. Hagen-utvalget omtaler

dette temaet kort og viser til Hervik-utvalgets anbefaling om 4 bruke en

21 kapitalverdimodellen (CAPM) er beta til en usikker inntektsstrom eller nyttestrom
kovariansen mellom (den érlige) avkastningen den gir og avkastningen pa
markedsportefoljen (borsindeksen) delt pa variansen til markedsportefoljen. Beta
kalles ofte usikkerhetens mengde eller storrelse. Sporsmailet er ogsa droftet av Gollier
og Hammit (2014).

30 Et alternativ til prosjektspesifikk risikopremie kan vare 4 differensiere risikopremien

etter for eksempel transportslag eller trafikantgruppe.
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skattekostnad pa 0,2. Hervik-utvalget pdpekte at det faglige grunnlaget for
praksisen er usikkert.

Det kan vere grunner til 4 se naermere pa om dagens skattekostnad pa 0,2,
samt de underliggende prinsippene og antagelsene er riktige for norske
analyser pa 2020-tallet. Holtsmark og Bjertnas (2015) gir en gjennomgang av
litteraturen pa skattekostnader, bade pa metodikk, resultater og pa prinsipielle
aspekter som hvorvidt fordelingshensyn spiller inn i verdsettingen av
skattekostnader. Videre gjor Bjertnas (2015) beregnigner med MSG6-
modellen ogfinner en skattekostnad pd ner 0,05 da provenyet kompenseres av
endinger i skatt pd arbeidsinntekt eller moms, men at den er nar 0,19 dersom

kompensasjonen kommer via utbytteskatt eller selskapsskatt.

Med tanke pi veiledning for analyser virker det rimelig 4 fortsette med den
slitesterke forutsetningen om skattekostnad pa 0,2 fram til det gjores en ny
storre utredning for samfunnsekonomiske analyser. For 4 gjore en fullgod
oppdatering trengs det bade en rekke prinispielle avklaringer (for eksempel
hvilke skatter provenyendringer skal dekkes av), og det kan med fordel gjores
modellberegninger som 1 Bjertnas (2015).

Uavhengig om satsen pé skattekostnader endres eller ikke, er det viktig at
transportvirksomhetene samkjorer hvilke poster som skal inn i1 beregningene
av netto endring i offentlig proveny, og utviklingen i avgiftssatser i fremtiden,
som diskutert i delkapittel 4.2. Det er uheldig hvis ulike transportvirksomheter
beregner ulik provenyeffekt som folge av samme trafikale effekt. Vi kommer
tilbake til dette i kapittel 6.8.

6.3  Analyseperiode, levetid og restverdi

Her bestdr endringene over tid i (1) ekning fra 40 til 25 ars analyseperiode, (2)
ny metode for beregning av restverdi basert pa forventete nyttestrommer og
(3) 75 érs levetid for veiprosjekter i NTP 2022-2033. Antatt levetid for
jernbaneprosjekter har trolig ogsi okt noe, men varierer mellom prosjekter.

Levetida til et infrastrukturobjekt kan som regel bestemmes som tidsrommet
hvor det eksisterer ettersporsel etter objektets tjenester. Dette avhenger ogsa
av objektets tekniske tilstand, som igjen avhenger av vedlikeholds- og
fornyingspolitikken. Det bor altsd vare konsistens mellom hva vi legger inn av
arlige vedlikeholdskostnader 1 den samfunnsekonomiske analysen, og hvor

ofte vi regner med at objektet ma gjennom en omfattende rehabilitering.
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Samtidig vedlikehold og fornying vare tilstrekkelig til at objektet tjener sin
hensikt i hele den beregnede levetida (Minken 2015, kapittel 2). Narmere
analyser av disse sammenhengene, bade pa veisida, i jernbanen og i luftfarten
og sjofarten, vil kunne bidra til sterre klarhet om det er virkelige forskjeller i
levetida mellom etatene, og hvilke konsekvenser det har for de samfunns-

okonomiske analysene.

Utgangspunktet for var vurdering er at analyseperioden bor veare lik levetida sa
langt det er praktisk mulig, samtidig som felles analyseperiode er en fordel med
tanke pa kunne sammenlikne ulike prosjekter. Dersom levetida overstiger
analyseperioden, bor det beregnes en restverdi basert pa forventete
nyttevirkninger. Det mé vaere konsistens mellom antakelsene om levetid og
reinvesteringer, ettersom reinvesteringer pavirker levetida.

Okningen til 40 ars analyseperiode er i trad med anbefalingene til Hagen-
utvalget (NOU 2012:16), som béde sier at analyseperioden bor vare lik
levetida sd langt det er praktisk mulig, og eksplisitt foreslar 40 ar for vei-
prosjekter. Begrunnelsen for ekningen til 75 drs levetid for veiprosjekter i
NTP 2022-2033 ser hovedsakelig ut til 4 vare et onske om konsistens med
jernbane- og kystprosjekter (Avinor mfl. 2019). Heller ikke for jernbane
eksisterer det et veldig klart faglig grunnlag. Riktignok viser en til levetid for
ulike komponenter i veilederne, men en drofter i liten grad hva som er den
okonomiske levetida og usikkerhet i denne. Her er det et stort behov for et
bedre vitenskapelig grunnlag, noe vi kommer tilbake til i kapittel 7.4.

Antatt levetid for store investeringsprosjekter er 60 ar 1 Sverige. (Trafikverket
2020).3! Vennemo og Godeseth (2021) anbefaler 4 bruke mellom 60 og 75 ars
levetid for store prosjekter. Selv om det kan vare gode teoretiske argumenter
for 4 differensiere mellom ulike prosjekter, ma dette veies opp mot behovet
for klare retningslinjer, slik som for risikotillegget i kalkulasjonsrenta.

I tillegg til lengden pa levetida er det grunn til 4 stille sporsmal ved dagens
praksis for beregning av nytte gjennom restverdiperioden. Her videreforer en
nytten fra siste ar av analyseperioden og legger i tillegg inn bade trafikkvekst
og realprisjustering (riktignok avtrappende), noe som innebarer at trafikant-
nytten oker gjennom hele levetida. Dersom det ikke forekommer store

reinvesteringer, innebarer det at netto nytte er betydelig helt mot slutten av

31T Sverige er ogsa analyseperioden 60 it, slik at det ikke beregnes en restverdi for
prosjekter med lang levetid.

Concept rapport nr. 66



67

levetida, for den bratt faller til null etter 75 4r. I kombinasjon med antakelsen
om fallende kalkulasjonsrente innebzrer det at en legger hoy vekt pa noksa
usikre nyttevirkninger lang fram i tid. Dette kan vere uheldig, spesielt i lys av
den raske teknologiske utviklingen pa transportomradet, som gjor at noen av
dagens tiltak risikerer 4 bli overflodige som folge av nye losninger
(Teknologiutvalget, 2019).

Dersom en i stedet folger Hagen-utvalgets anbefalinger, skal netto nytte
trappes ned mot null ved restverdiperiodens slutt. Dette innebarer at
udiskontert arlig nytte synker linezert gjennom restverdiperioden og danner en
trekant. Dette er konsistent med en tolkning av levetida som en usikker
storrelse, der sannsynligheten for at levetida er utlopt oker for hvert ar etter 40
ar.» Dette vil etter vir mening vare en forbedring, i hvert fall dersom en

fortsatt skal operere med en lik fallende kalkulasjonsrente for alle prosjekter.
6.4  Realprisjustering av enhetsverdier

Her bestar endringen over tid i at en har innfort realprisjustering av
enhetsverdier. Dette gjelder verdier knyttet til tid eller statistisk liv, som skal
oppjusteres i trad med forventet vekst i BNP per innbygger.

Dette temaet er ogsd behandlet av Hagen-utvalget (NOU 2012:16), og
endringen i praksis er hovedsakelig i trad med utvalgets anbefalinger. Her bor
en imidlertid veere oppmerksom pa at utvalget sier to ting:

1. Verdien av bade tid i arbeid og fritid ber oppjusteres i takt med vekst i
forventet BNP per innbygger.

2. Det er endringer i effektiy tidsbruk som ber verdsettes i samfunns-
okonomiske analyser. Dersom reisetid delvis kan utnyttes effektivt,
taler dette for en lavere verdsetting. Utvalget nevner dette spesielt for
tid 1 arbeid, men reisetid kan ogsd anvendes til fritidsaktiviteter.

Tidsverdien er grensenytten av en tidsbesparelse pa reise, delt pa grensenytten
av penger. Grensenytten av spart tid pd reise er pd sin side avhengig av
ulempene pd reisa, sett i forhold til hva man heller kunne brukt tid pa, og hva
man taper okonomisk pa 4 bruke tida pa reise i stedet for pa bestemmelses-
stedet. Dette innebzrer at vi ikke kan forvente at tidsverdiene skal utvikle seg i

32 Dette er som nevnt ogsd anbefalt i tidligere versjoner av veilederne til DFQ (2014)
og Statens vegvesen (2014).
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takt med brutto nasjonalprodukt. En ber vurdere 4 heller bruke gjennom-
snittlig husholdningsinntekt eller personlig inntekt. Det er ogsd grunn til 4 tro
at samfunnsutviklingen, med mer bruk av manedslonn og mindre bruk av
timelonn, mer fleksitid og arbeid hjemmefra, flere pensjonister og skoleelever
osv. vil pavirke betalingsvillicheten for 4 spate tid pa reise, slik at det ikke

nodvendigvis er et én-til-én-forhold mellom tidsverdi og inntektsniva.

Det finnes tidsverdiundersokelser som er gjennomfort i samme eller nesten
samme form i samme land med noen drs mellomrom. Det gjelder for
eksempel de nasjonale tidsverdiundersokelsene i Nederland 1 1988 og 1997, 1
Storbritannia 1 1985 og 1999 og i Sverige i 1994 og 2007 (Gunn, 2001;
Botjesson et al., 2012). Disse undersokelsene viser at elastisiteten av spart
reisetid med hensyn pa husholdningsinntekt er mindre enn 1.

Det er viktig 4 understreke at disse resultatene ikke nedvendigvis sier noe om
sammenhengen mellom tidsverdi og inntekt isolert sett, men de er viktige for 4
vurdere tidsverdienes utvikling over tid. Dersom endringer i reisckomfort eller
bruk av reisetida gjor at reisetida oppleves mindre kostbar (DeSerpa, 1971) kan
dette trekke i motsatt retning av okt inntekt.?

Betydningen av ny teknologi som gjer det mulig 4 utnytte reisetida til flere
aktiviteter er et tema som det er stor oppmerksomhet om i transport-
okonomiske fagmiljoer. Dette omhandler sxrlig framtidsscenarier med
selvkjorende biler, men ogsé de reisendes bruk av kommunikasjonsteknologi
mens de reiser, som det er forventet at vil eke ytterligere. I synteserapporten
fra et seminar arrangert av International Transport Forum (ITF, 2019) stir det

folgende om tidsverdien (VIT):

«The three recent studies presented suggested that the value of reductions in travel time is
growing at a lower rate than income, perhaps because ICT and other changes have made
travel less onerous when compared with other ways of spending time. This means assuming

V'T'T increases with income over time is unlifely to be accurate.»

3 Den svenske undersokelsen tyder pa at det er grensenytten av penger, som star
under brokstreken i det matematiske uttrykket for tidsverdien, som gar ned, mens
grensenytten av spart tid ikke gjor det (Bérjesson, 2014). Denne tolkningen forutsetter

imidlertid at en antar at variansen til feilleddet er lik i de to undersokelsene.
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Omtrent samme konklusjon finner en i en veileder fra EU-kommisjonen
(2014). I denne blir det anbefalt 4 bruke en elastisitet over tid med hensyn pa
BNP per innbygger pa 0,7 for tjenestereiser og 0,5 for private reiser.

Resultatene fra de norske verdsettingsstudiene er noe sprikende pa dette
punktet. Sammenlikningen av tidsverdiene fra 2009 og 1997 (Ramjerdi mfl.,
2010) viser at verdiene i gjennomsnitt har gkt omtrent i takt med inntekts-
veksten.?* Den nye studien (Fligel mfl., 2020a) viser fortsatt okning for tog-
og kollektivreiser, men nedgang for bilreiser. Forfatterne papeker at dette kan
oppfattes som noe uventet, ettersom det sarlig er i kollektivtransport at ny
kommunikasjonsteknologi gjor det mulig 4 utfore andre aktiviteter mens en
reiser. En mulig forklaring er mer komfortable biler, eller endringer i
trafikantgruppene.

Praksisen med avtrappende realprisjustering etter 2060 er i prinsippet i trad
med at den makrogkonomiske utviklingen er mer usikker pa lengre sikt, noe
som er begrunnelsen for avtrappende kalkulasjonsrente. Denne avtrappende
justeringen skjer imidlertid hovedsakelig 1 restverdiperioden, der det som nevnt
i forrige delkapittel er grunn til 4 stille sporsmal ved dagens praksis med
viderefort trafikantnytte. Dersom en i stedet beregnet en restverdi basert pa
avtrappende netto nytte i restverdiperioden (eller tidligere), ville det i liten grad
veert behov for realprisjustering etter 2060.

6.5 Enhetsverdier for reisetid (tidsverdier)

Endringene her har skjedd i forbindelse med nye verdsettingsstudier, samt
arlige justeringer av verdiene i de tilfellene der nye studier ikke har vert gjort.
Det er omfattende studier som er gjort, og det kan sinn sett sies 4 vaere et godt
faglige grunnlag for endringene. I motsetning til de ovrige forutsetningene og
enhetsverdiene behandlet i denne rapporten er tidsverdiene imidlertid ikke

droftet av et uavhengig utvalg.?

Innferingen av tidsverdier som avhenger kontinuerlig av reiseavstand i ettertid
av siste verdsettingsstudie (Fliigel og Madslien 2020) kan sies 4 vare en
forbedring i den forstand at tidsverdiene blir mer representative for det

34 Rapporten til Ramjerdi mfl. (2010) inneholder en sammenlikning med verdiene fra
1997. Her er det ikke opplyst at disse er oppjustert med inntekt, dermed kan en fa
inntrykk av at verdiene har okt lite.

¥ Verdsettingsstudiene er gjennomfort pd oppdrag for transportvitksomhetene, men

med ei referansegruppe bestaende av eksterne eksperter.
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faktiske transportarbeidet. Samtidig kan det framstd noe mer komplisert enn
tidligere praksis med faste verdier per intervall. Det bor ogsd undersokes hva
den sterke sammenhengen mellom reiseavstand og tidsverdi skyldes — om
dette er en effekt av avstand i seg selv, andre faktorer som er korrelert med

avstand eller miten undersokelsen er utformet pa.

Samtidig ber det papekes at det er en viss usikkerhet om nivéet pa
tidsverdiene, noe som blant annet kan knyttes til at disse er basert pa
sporreundersokelser med hypotetiske valg, sdkalt stated preference (SP).
Kartleggingsstudier (se f.eks. Wardman mfl., 2016) og noen noksa troverdige
enkeltstudier (Fezzi mfl., 2014; Wolff, 2014) tyder pa at slike undersokelser gir
lavere verdsetting enn dersom en bruker data for faktiske valg, sdkalt revealed
preferences (RP).3¢

Et beslektet sporsmal er i hvilken grad tidsverdiene i nytteberegningene er
konsistente med de implisitte tidsverdiene som inngar i transportmodellene
som blir brukt til 4 beregne reiseatferden. Dersom modellen generelt
forutsetter hoyere tidsverdier, vil det innebare at transportmodellen predikerer
atferdsendringer som ifelge de offisielle tidsverdiene gir negativ nytte. Det er
derfor behov for mer kunnskap om hvilke tidsverdier som best kan forklare de
reisendes valg (RP), og hvordan disse stemmer med de verdiene som i dag blir
brukt bade i trafikk- og nytteberegningene. Samtidig bor det papekes at
innferingen av tidsverdier som avhenger kontinuerlig av reiseavstand
inneberer at mange reiser har fitt betydelig hoyere tidsverdi, noe som kan
bidra til bedre konsistens.

Uansett om det er en metodisk usikkerhet knyttet til disse verdiene, er det
ingen dpenbare grunner til at dette skal sla ulikt over tid i den perioden vi ser
pa. Bortsett fra endringene omtalt 1 kapittel 4.5 er tidsverdiene 1 de to siste
verdsettingsstudiene basert pa naermest identiske metoder for utforming av
sporreundersokelse og analyse av dataene. Det er en viss usikkerhet knyttet til
representativitet og hvem som lar seg rekruttere til denne typen undersokelser,

men dette har en forsekt 4 ta hoyde for i analysene.

Som vist i delkapittel 4.5 sa har veksten i tidsverdier vert hoyere for
tjenestereiser og for godstransport gjennom de siste to tidrene, noe som har

3 Dette er ogsd konklusjonen i en norsk studie av rutevalg for bilreisende (Tveter mfl.,
2019). Fliagel mfl. (2020b) papeker imidlertid at denne forskjellen er betydelig mindre

dersom en bruker tidsverdier som avhenger kontinuerlig av reiseavstand.
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styrket deres relative viktighet i samfunnsekonomiske analyser. Nar det gjelder
tjenestereiser papeker Fliigel mfl. (20202) at verdiene ligger hoyt i internasjonal

sammenheng, og anbefaler at arsakene til dette undersokes.

Nir det gjelder tidsverdiene til godstransport, vil vi for det forste papeke at
tidsverdiene har steget relativt raskt i en periode hvor det har vart okt innslag
av lastebiler kjort med utenlandsk arbeidskraft fra lavkostland. Tidsverdiene
oppdateres med Lastebilkostnadsindeks for lonn og sosiale kostnader fra SSB
som baserer seg pa norske foretak i lastebilnzringen med minst to ansatte. Det
er dermed mulig at tidsverdiene reflekterer lonninger som er hoyere enn
gjennomsnittet pa norske veier. For det andre inkluderer tidsverdiene kun de
tidsavhengige transportkostnadene og ikke tidsverdien knyttet til godset (se
Halse mfl., 2019). Denne er inkludert nir nyttekostnadsanalysen gjores ved
bruk av Nasjonal Godsmodell, men mangler i analyser gjort med RTM og
EFFEKT. Det er uvisst om disse to kommentarene samlet sett peker i retning

av hoyere eller lavere tidsverdier for tungtransport.

Praksisen for justering av verdiene fram til prisnivadret fortjener ogsd en
kommentar. I trdd med diskusjonen i kapittel 6.4 er det uklart om en bor
oppjustere verdiene én-til-én med inntekt, ogsd nir en ser bakover i tid. I
tillegg kan dagens praksis med 4 bruke BNP per innbygger vere uheldig her,
fordi dette malet svinger sdpass mye fra dr til 4r. Her vil det vere mer
hensiktsmessig 4 bruke et mal pa inntekt som har en mer jevn utvikling, enten
lennsindeksen, disponibel realinntekt eller et mal pA BNP per innbygger som
er justert for kortsiktige svingninger. En bor uansett gjore nye empiriske

studier av tidsverdiene med jevne mellomrom.

Til slutt vil vi pdpeke at selv om Finansdepartements retningslinjer skal vare
sektorovergripende, kunne det vart en fordel om det her kom klarere fram at
spart reisetid er noe annet enn ren arbeidstid eller fritid. Dagens retningslinjer
sier ikke noe eksplisitt om verdsetting av reisetid, og kan dermed tolkes som at
denne skal verdsettes lik enten arbeidstid eller fritid. Dette vil innebaere at en
ikke tar hoyde for betydningen av reisekomfort og bruk av reisetida, og
hvordan tidsverdien avhenger av tidsbudsjettet for ulike aktiviteter (DeSerpa,
1971). Dette gjelder ogsa spersmilet om realprisjustering over tid.
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6.6 Enhetsverdier for drepte og hardt skadde

Dagens verdier er basert pa Hagen-utvalget INOU 2021:16), som delvis stottet
seg til den forrige norske verdsettingsstudien (Samstad mfl., 2010). Selv om det
er en betydelig usikkerhet knyttet til verdsetting av liv og helse (Elvik, 2018),
kan det derfor sies 4 vaere et godt faglig grunnlag for praksisen. Nedjusteringen
av enhetsverdien for drepte i forkant av NTP 2018-2029 var begrunnet med at
de realokonomiske kostnadene var telt dobbelt i den verdien som tidligere ble
brukt. Dette er i trad med Hagen-utvalgets anbefalinger.

Det kan imidlertid veaere pa sin plass 4 vurdere rimeligheten av dagens
verdsetting av liv og helse og det faglige grunnlaget, og foreta justeringer. Elvik
(2021) vurderer den norske VSL (value of statistical life) fra flere perspektiver
og kommer fram til at det ikke ville vaert urimelig med en vesentlig opp-

justering av verdien.

Det ene perspektivet er datamaterialet fra den forrige norske
verdsettingsstudien. Fra dette materialet genererer Veisten (2016) 66 estimater
av VSL basert pé forskjellige underutvalg som hadde gjennomgatt
valgeksperimenter og betinget verdsetting, for 4 gjore metaanalyse. Elvik
(2021) trekker fram at medianestimatet var pa ca. 130 millioner kroner (2009)
og estimatet pd ca. 30 millioner kroner er det femte laveste. Det andre
perspektivet Elvik trekker fram er at den implisitte verdsettingen av en
levetime basert pa VSL er lavere enn verdsettingen av 4 spare en time i
trafikken for de fleste reisechensikter, som ogsa kan vurderes som urimelig lavt.

Det tredje og fjerde perspektivet bygger pa henholdsvis studiene Elvik (2017)
og Viscusi og Masterman (2017). Forstnevnte baserer seg pd en omfattende
metastudie som ved overforsel til den norske konteksten innebzrer en VSL pd
over 200 millioner kroner (2020). Sistnevnte er en stor internasjonal studie
som beregner VSL for alle land i verden, og for Norge beregner de en VSL pa
ca. 180 millioner kroner (2020)%7.

37 Et femte perspektiv man kan lese ut av notatet kan tolkes som skyggeprisen av 4 nd
malet om mindre enn 350 drepte eller hardt skadde i 2030. Etter hvert som de mest
kostnadseffektive tiltakene i trafikken er iverksatt og ulykkestallene har falt vesentlig,
sa vil det bli dyrere og dyrere 4 fa ned antallet drepte eller hardt skadd med en enhet
vesentlig dyrere enn hva den anvendte VSL skulle tilsi. Det er dermed ikke samsvar

mellom verdsettingen og kostnadene for 4 na malsettingene for trafikksikkerhet.
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Bruken av VSL i samfunnsekonomiske analyser bor forankres i nasjonale
sektorovergripende retningslinjer. Om VSL i norske analyser bor oppjusteres,
eller om det bor vare en annen VSL i transportsektoren enn i andre sektorer,
sd bor det framkomme eksplisitt og begrunnet fra sentralt hold. Dette bor
gjennomgds neste gang det gjores en ny storre utredning for

samfunnsekonomiske analyser.
6.7 Kalkulasjonspris for klimagassutslipp

Som beskrevet i kapittel 4 hadde Statens vegvesen i flere ar benyttet seg av en
karbonprisbane basert pa Etatsgruppen Klimakur 2020 (2009). Prisen var
forutsatt 4 stige fram til 2030, og deretter holde seg helt stabilt. Hagen-utvalget
hadde tilrddet at «Banen bor baseres pa markedets forventninger til framtidige
kvotepriser. For arene det ikke noteres priser, bor prisbanen over tid narme
seg en antatt togradersbane basert pa internasjonalt anerkjente modell-
beregninger. Karbonprisbanen fra Etatsgruppen Klimakur 2020 stemmer
overens med tilrddningene fram til 2030, men utflatingen etter 2030 stemmer
ikke med «internasjonalt anerkjente modellberegninger.

I forbindelse med arbeidet med NTP 2022-2033 var det et behov for en
oppdatering av kunnskapsgrunnlaget om de eksterne kostnadene fra transport-
sektoren, som bl.a. innebar oppdatering av kalkulasjonspriser for klimagass-
utslipp. Forskere ved TOI ledet denne utredningen, som er dokumentert i
TOI-rapport 1704/2019 (Redseth mfl., 2019). De anbefalte 4 ta utgangspunkt
i et utvalg pa 50 modellberegninger, hentet fra Huppman mfl. (2018a),
konsistent med halvannengradersmalet benyttet av FNs Klimapanel IPCC,
2018), og bruke medianverdien til hovedanalyse og 25. og 75. persentil til
folsomhetsanalyser (se Figur 20).
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Figur 20: Hovedalternativ til karbonprisbane konsistent med halvannengradersmalet,
med interkvartil variasjon i modellestimater, samt foreliggende karbonprisbane i
EFFEKT. Belop i 2019-kroner.

12019 begynte NTP-virksomhetene 4 bruke mediankarbonprisbanen i
analysene sine. Men de ble gjenstand for intern debatt, og varen 2020 kom
Vista Analyse med rapporten Kalkulasjonspris for COxz og utslipp av CO2 i
transportmodellene (Hoel mfl., 2020) ifm. Et oppdrag for Nye Veier. Der tar de
utgangspunkt i en karbonpris basert pa oppndelse av Norges klimamal 1 2030,
basert pa en SSB-rapport av Bye mfl. (2019), og ekstrapolerer karbonprisen
med kalkulasjonsrenta (iht. Hotellings regel) framover og bakover i tid. Denne
karbonprisbanen er lavere enn den anbefalt av TOI for perioden etter 2024.
Etter diskusjon mellom etatene anbefalte Samferdselsdepartementet (2020) at
gjennomsnittet av karbonprisbanene skulle brukes. De utdyper at dette i&ke var
pd bakgrunn av en faglig vurdering, men utelukkende basert pd prosessuelle hensyn for
arbeidet med NTP. Det faglige grunnlaget for karbonprisbanen brukt i
analysene til NTP 2022-2033 vurderes dermed som noe svakt, men fortsatt en
forbedring sammenlignet med videreforing av antagelsen fra 2009.

Fra og med 2022 vil det oppdaterte rundskrivet til Finansdepartementet om
samfunnsekonomiske analyser, R-109/21 (Finansdepartementet, 2021), tre i
kraft. Der er det eksplisitt veiledning til hvordan analyser framover skal ta
innover seg karbonprisbaner. Analysene skal anvende en karbonpris som angis i drlig
oppdaterte prisbaner fra Finansdepartementet. 1 folsombetsanalyser skal hoy og lav prisbane,
som angis samme sted, benyttes (Finansdepartementet, 2021).

Concept rapport nr. 66



75

Prinsippene?®% som vil vare relevant for transportsektoren tilsier 4 folge den
generelle satsen i CO»-avgiften for mineralske produkter fram til 2030 i
henhold til Klimaplan 2030 (Klima- og Miljedepartementet, 2021). Etter 2030
foreslas det 4 bruke beregninger av barekraftscenarioet fra det internasjonale
energibyrdet (IEA) som per né gir fram til 2040. Etter 2040 foreslas det at
banen skal ha en arlig okning i takt med den fallende kalkulasjonsrenten for
samfunnsekonomiske analyser (uten at problematikken med tidsinkonsistens
diskuteres). Ettersom den generelle satsen i COz-avgiften i 2030 forventes 4
vare hoyere enn IAEs karbonprisbane, vil karbonprisbanen for transport-
sektoren forst begynne 4 stige igjen etter 2052. For 4 handtere usikkerhet
foreslas det 4 bruke medianverdiene i modellberegninger brukt av IPCC for 4
overholde halvannengradersmalet, som en hoy prisbane for folsomhetsanalyse.
I tillegg til drlige oppdateringer, vil grunnlaget for de langsiktige prisbanene
gjennomgds med noen drs mellomrom i lys av bade norsk og internasjonal
utvikling.

At Finansdepartementet endelig gir klare instrukser for hvilke karbonprisbaner
som skal brukes 1 analyser, i tillegg til planen for hvordan de skal oppdatere
dem i framtiden, anser vi som en stor forbedring for arbeid med nytte-
kostnadsanalyser i Norge. Nir det er sagt, sd er det verdt 4 papeke prisbanen
fra IAE er relativt lav sammenlignet med banene gjengitt i IPCC (2018).
Videre anser vi valget om 4 ga rett pd ett scenario fra IEA 4 vaere pa kant med
anbefalinger fra Integrated Assessment Model Consortium (IAMC) beskrevet i
Huppmann mfl. (2018b), da det innebzrer lav utnyttelse av kunnskaps-
grunnlaget for karbonprisbaner. I tillegg vil det 4 bruke median-banen blant
karbonprisbaner gjengitt 1 IPCC som et gore estimat, innebaere 4 ignorere en
stor del av usikkerheten som vi allerede kjenner #il. Det forelopige valget av
prisbane vitner implisitt om en optimisme om at kostnadene for 4 overholde
Paris-avtalen kommer til 4 vaere lavere enn hva de fleste internasjonalt
anerkjente modellberegninger skulle tilsi. Det er likevel positivt at Finans-
departementet skal oppdatere anbefalte karbonprisbaner jevnlig slik at
korrigeringer kan gjores ndr kunnskapsgrunnlaget forbedres.

Et siste aspekt pa verdsetting av klimagassutslipp i norske analyser er hvilke
utslipp som inkluderes. I Avinor m.fl. (2019) papekes det at det er ulik praksis i
transportvirksomhetene for hvordan utslippene fra byggefasen skal verdsettes i

3 Hvordan ta hensyn til klimagassutslipp i samfunnsekonomiske analyser -

regjeringen.no

39 Karbonprisbaner for bruk i samfunnsekonomiske analvser - regieringen.no

Concept rapport nt. 66


https://www.regjeringen.no/no/tema/okonomi-og-budsjett/statlig-okonomistyring/hvordan-ta-hensyn-til-klimagassutslipp-i-samfunnsokonomiske-analyser/id2863676/
https://www.regjeringen.no/no/tema/okonomi-og-budsjett/statlig-okonomistyring/hvordan-ta-hensyn-til-klimagassutslipp-i-samfunnsokonomiske-analyser/id2863676/
https://www.regjeringen.no/no/tema/okonomi-og-budsjett/statlig-okonomistyring/karbonprisbaner-for-bruk-i-samfunnsokonomiske-analyser/id2878113/

76

analysene (f.eks. hvorvidt de dekket av det europeiske kvotemarkedet), og at
denne problemstillingen bor utredes nermere. Vi stotter at dette utredes
nermere. Praksis for analysene i for NTP 2022-2033 ble at ingen av utslippene
fra byggefasen ble verdsatt, noe som gjor analysene mindre komplette, og gir
en, sannsynligvis liten (jfr. Kap. 5), underdrivelse av den samfunnsmessige
kostnadssiden.

6.8 Andre forutsetninger

Av de andre temaene nevnt i delkapittel 4.8 vil vi spesielt trekke fram
avgiftspolitikk. Hvilke forutsetninger en gjor om framtidige avgifter kan ha
stor betydning for trafikk- og nytteberegninger. Vi har forstdelse for at dette er
et krevende tema, ettersom det berorer forholdet mellom fag og politikk og i
hvilken grad analysene kan oppfattes som objektive. Dagens praksis med 4 i
stor grad ta utgangspunkt i vedtatt politikk er likevel problematisk av to
grunner:

1. Vedtatt politikk er ikke nodvendigvis det samme som mest sannsynlig
framtidig politikk.

2. Selv dersom vi vet hva som er framtidig avgiftspolitikk, kan det 4 ta
utgangspunkt i denne gi et feilaktig bilde av nytten av et tiltak og

hvilket alternativ som bor anbefales.

Bdde Hervik-utvalget, Hagen-utvalget og Teknologiutvalget peker her pa tiltak
som oker transportkapasiteten. Det er stor enighet blant transportekonomer
om at en avgift som gjor det dyrere 4 reise der kapasiteten er begrenset (typisk
i rushtida i byomrider) vil gi en bedre kapasitetsutnyttelse og vare lonnsomt
for samfunnet. Dersom en regner pa nytten av et tiltak som oker kapasiteten
uten 4 forutsette en slik avgift, risikerer en 4 ende opp med 4 anbefale et annet
tiltak enn det som ville veert det mest lonnsomme. For denne typen tiltak
anbefaler vi derfor at en gjor trafikk- og nytteberegninger gitt optimal
veiprising 1 bade referanse- og tiltaksscenariet, i tillegg til beregninger gitt
vedtatt avgiftsnivd.

Dette poenget gjelder ogsi i kollektivtransport, der tidsdifferensierte takster er
et alternativ til okt kapasitet, og det gjelder ogsd andre eksterne kostnader enn
ke og trengsel. Et liknende poeng gjelder hvilke antakelser en gjor om
ruteplanen i jernbaneprosjekter (Eliasson og Bérjesson, 2014).
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6.9 Oppsummering

Med tanke pé betydningen for beregnet samfunnsekonomisk lennsombhet,
mener vi at det sarlig er grunn til 4 stille sporsmal ved dagens praksis nir det
gjelder levetid og beregning av restverdi. Praksisen med a4 bruke 75 érs levetid
for bide vei- og jernbaneprosjekter i siste NTP bygger i liten grad pa et klart
faglig erunnlag, og det er her behov for mer kunnskap. Vi kommer tilbake til
dette 1 kapittel 7.

Kombinasjonen fallende kalkulasjonstente, lang levetid og ingen avtrapping av
nytten i restverdiperioden innebarer at en legger stor vekt pa noksa usikre
nyttevirkninger som ligger langt fram i tid. Etter vart syn bor en heller anta at
netto nytte gar mot null i restverdiperioden slik Hagen-utvalget anbefalte. En
bor ogsé revurdere muligheten for 4 differensiere risikopremien i
kalkulasjonsrenta.

Vi peker ogsa pd noen forbedringsmuligheter og behov for ny kunnskap nar
det gjelder skattekostnader, realprisjustering, enhetsverdier for reisetid og
enhetsverdier for drepte og hardt skadde. For tidsverdiene er det behov for
mer kunnskap om betydningen av metodevalg for nivdet pa verdiene,
konsistens med observert atferd og betydningen av reiseavstand.

Nir det gjelder kalkulasjonsprisen for COs-utslipp er praksisen allerede
revidert i etterkant av NTP. Vi vil imidlertid pdpeke at Finansdepartementets
foreslatte prisbane innebzarer en viss optimisme nér det gjelder kostnadene ved
4 overholde vedtatte klimaforpliktelser.
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7 Oppsummering og konklusjon

7.1 Oppsummering av funn

Vi har dokumentert at det har skjedd betydelige endringer i beregnings-
forutsetningene for samfunnsekonomiske analyser de siste 20 arene. Dette
gjelder serlig lavere kalkulasjonsrente, lengre analyseperiode og nye prinsipper
restverdi og innfering av realprisjustering av enhetsverdier basert pa forventet
okonomisk vekst. I NTP 2022-2033 har en i tillegg innfort 75 drs levetid for
veiprosjekter. Til sammen trekker dette i retning av hoyere beregnet

samfunnsekonomisk lennsomhet.

For a illustrere betydningen av dette, har vi tatt utgangspunkt i to konkrete
veiprosjekter og beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet bade basert pa
dagens praksis og basert pa praksis i tidligere NTP-er. I disse analysene
behandler vi effekten av endrete tidsverdier for seg. Begrunnelsen for dette er
at dette er at okte tidsverdier, som delvis henger sammen med okt
inntektsniva, er en litt annen type endring enn endringer i overordnete
forutsetninger som for eksempel levetid og kalkulasjonsrente. Resultatene viser
at nytten for trafikanter, operatorer og samfunnet for ovrig («brutto nytte»)
oker med i gjennomsnitt 34 prosent og 29 prosent mellom hver NTP for de to
cksemplene gjennom den 20-arsperioden vi ser pa. Dette tilsvarer okninger pd
henholdsvis 332 og 253 prosent over hele perioden. Dersom vi tar hensyn til
endringer i tidsverdiene, oker nytten ytterligere.

Reduksjonen i kalkulasjonsrenta fra NTP 2006-2015 til NTP 2010-2019 forste
til en betydelig okning i nytte. Ykningen var enda litt storre i NTP 2014-2023,
hovedsakelig som folge av lengre analyseperiode og innfering av realpris-
justering. Lengre levetid for veiprosjekter i NTP 2022-2033 innebar nok en
betydelig okning, i samme storrelsesorden som okningen fra NTP 2006-2015
til i NTP 2010-2019. Her trekker samtidig lavere realprisjustering noe ned.

Nir det gjelder det faglige grunnlaget for endret praksis, mener vi sarlig at det
manglet et godt faglig grunnlag for dagens praksis nar det gjelder levetid og
restverdi. Bdde lengden pd levetida og antakelsen om at trafikantnytten oker
helt fram til levetidas slutt, innebzrer at en legger stor vekt pa nyttevirkninger
langt fram i tid. Vi anbefaler at en revurderer praksisen for levetid og at netto
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nytte nedjusteres mot null ved restverdiperiodens slutt for 4 ta heyde for
usikkerhet i levetida. Den teknologiske utviklingen i transportsektoren

innebzrer ogsa at nyttevirkninger som ligger langt fram blir sveert usikre.
7.2  Forklaringer pa endringer i praksis

Mange av endringene som har skjedd i lopet av perioden skjedde i forbindelse
med utredningen til Hagen-utvalget NOU 2012:16), og kan sénn sett sies 4
vare et resultat av ny kunnskap. Dette kan i mindre grad sies 4 vaere tilfelle for
utviklingen mot lengre levetider. Her har det riktignok vert gjort noe
utredningsarbeid i regi av NTP-virksomhetene (Vennemo og Godeseth, 2021),
men det faglige grunnlaget ma fortsatt betraktes som sveert usikkert.
Begrunnelsen ser forst og fremst ut til 4 vaere et onske om lik praksis for vei-
og jernbaneprosjekter, uten at dette er begrunnet ytterligere (Avinor mfl.,
2019). Ogsa nar det gjelder valg karbonprisbanen i siste NTP manglet det en
klar prinsipiell begrunnelse.

Det ligger utenfor denne studiens formél a kartlegge beslutningsprosessene
som har resultert i endret praksis, men det er relevant 4 papeke at det i de siste
NTP-ene har vert hoyt ambisjonsniva nar det gjelder investeringer samtidig
som det har veert et uttalt mal om 4 ta mer hensyn til samfunnsekonomisk
lonnsomhet. Endrete forutsetninger som gir hoyere beregnet lonnsomhet kan
sdnn sett ha vaert velkomment blant beslutningstakerne. Dette kan ogsa
forklare interessen for 4 inkludere nye virkninger i analysene, typisk virkninger
som trekker lonnsomheten opp.

Til tross for dette har mange prioriterte prosjekter fortsatt negativ beregnet
lonnsomhet, og det ser i liten grad ut til 4 vare en sammenheng mellom
lonnsomhet og hvilke prosjekter som blir prioritert. Dersom beslutnings-
takerne har hatt et onske om 4 i storre grad kunne legitimere beslutningene
med samfunnsekonomisk lennsomhet, ser de altsa ut til 4 ha mislyktes i dette.
Dette henger sammen med at mange av endringene i beregningsforutsetninger
over tid oker lonnsomheten omtrent like mye for alle prosjekter.

7.3  Anbefalinger om praksis
I siste NTP har en innfert 75 ars levetid som standard for bade vei- og

jernbaneprosjekter, og en beregner en restverdi basert pa okende trafikantnytte
gjennom hele restverdiperioden. Sammen med fallende kalkulasjonsrente og
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realprisjustering innebarer dette at en legger stor vekt pa nyttevirkninger langt
fram i tid, noe som kan vare uheldig blant annet i lys av teknologisk
usikkerhet.

Det er all grunn til 4 se pad forutsetningen om levetid pa nytt. I pavente av
ytterligere avklaringer og ny kunnskap anbefaler vi at en i hvert fall ser pd
praksisen for restverdi. Gitt lengre levetid enn 40 ar virker det mer rimelig 4
anta at netto nytte gar mot null ved restverdiens slutt, slik Hagen-utvalget
anbefaler. Vi anbefaler ogsi at en ser pd muligheten for 4 gjeninnfore en
differensiert risikopremie i kalkulasjonsrenta, og gjor en ny gjennomgang av
praksisen nar det gjelder realprisjustering, skattekostnad og ulykkeskostnader.

Utover de overordnete beregningsforutsetningene har vi ogsa droftet noen
andre temaer som kan ha betydning for beregnet samfunnsekonomisk
lonnsomhet. Her vil vi spesielt trekke fram avgiftspolitikk som et tema som
fortjener mer oppmerksomhet. For veiprosjekter som oker veikapasiteten i
byomrider anbefaler vi at en gjor trafikkberegninger og nytteberegninger som
tar utgangpunkt i optimal veiprising i bade referanse- og tiltaksscenariet.

Kartleggingen har illustrert at det i liten grad har vert klare rutiner for nér
endringer i enhetsverdier og beregningsforutsetninger skal gjores og hvordan
disse skal dokumenteres. For utenforstiende er det ikke dpenbart hvor en
finner de til enhver tid gjeldende beregningsforutsetningene, og i hvert fall ikke
hvilke forutsetninger som gjaldt tidligere. Vi anbefaler at denne informasjonen
gjores mer standardisert, tilgjengelig og transparent, for eksempel inspirert av
rutinene i nabolandene vire. Sverige har en det permanente organet ASEK
som ivaretar dette (Trafikverket, 2020), og 1 Danmark har DTU ansvaret for 4
publisere oppdaterte enhetspriser (DTU, 2021). En slik samordning er ogsa
anbefalt av Rodseth mfl. (2019).

Vi anbefaler ogsi at resultatene av analysene som blir gjort til NTP blir gjort
mer tilgjengelige enn de er i dag. De bor bide vare samlet pa ett sted slik at de
er lette 4 finne, og vere pa et sammenliknbart format. Her kan en for
eksempel se til anbefalingene av Minken mfl. (2014) om 4 lage et obligatorisk
faktaark om hvert kandidatprosjekt. Dette bor ikke bare inneholde
nyttevirkninger i kroner, men ogsa vise de storrelsene som disse er basert pa
(som trafikktall og tidsbesparelser).# Dette vil bidra til transpatens og gjore det

40 Vedlegget til Statens vegvesens svar pa «Ytterligere leveranse Oppdrag 9» i siste
NTP inneholder tabeller som oppsummerer noen av virkningene for hvert prosjekt.
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lettere 4 sammenlikne prosjekter der beregningsforutsetningene varierer*.
Samferdselsdepartementets nettsider om NTP trenger generelt en opprydding.

7.4  Behov for videre forskning

Funnene i denne rapporten peker pa et behov for okt kunnskap pd flere
omrader. Spesielt vil vi trekke fram behovet for et bedre faglig grunnlag for 4
vurdere nyttevirkningene pa lang sikt, det vil si praksis for levetid og restverdi.

Sa vidt vi kjenner til er det ikke gjort noen systematiske empiriske studier av
den okonomiske (funksjonelle) levetida til samferdselsprosjekter. Halse og
Fridstrom (2018) trekker fram ett eksempel pa et veiprosjekt med lang levetid,
men gir ikke nermere inn pa verken dette eller andre eksempler. Vi vil trekke
fram noen mulige prinsipper for en slik studie:

e Utvalget av prosjekter bor bestd av biade prosjekter som fortsatt gir
okonomisk nytte og prosjekter der levetida har utlopt. Dersom en kun
ser pd prosjekter som fortsatt gir nytte i dag, vil en fi et skeivt utvalg.

e Det kan vare gode grunner til 4 skille mellom ulike typer prosjekter
innenfor en transportslag, for eksempel mellom motorveier og andre
veiprosjekter. Ettersom flere veier i dag blir bygd med motorvei-
standard, ber en samtidig vare oppmerksom pa at garsdagens
motorveiprosjekter neppe er representative.

e I det hele tatt bor en vare forsiktig med 4 trekke konklusjoner om
framtidig levetid basert pa levetida til tidligere prosjekter av samme
type. Det kan vaere minst like mye 4 laere av 4 se pa levetida til typer av
infrastruktur som det ble bygd mer av tidligere, og som det ble antatt
at hadde lang levetid da den ble bygd.

e  Silangt det er mulig bor en framskaffe kunnskap ikke bare om
lengden pd levetida, men ogsé storrelsen pa de skonomiske
virkningene gjennom denne. Det gjelder bade nyttevirkninger og
kostnader til vedlikehold og reinvesteringer.

Som pépekt i kapittel 6 mener vi ogsa det er et behov for mer kunnskap nar
det gjelder grunnlaget for beregning av kalkulasjonsrente og muligheter for 4
differensiere denne. For tidsverdiene er det behov for mer kunnskap om

# Klar og tydelig presentasjon av resultater og transparent dokumentasjon av
analysene har ogsa vert etterlyst for norske KVU og KS1-rapporter av Kvalheim
(2015).
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betydningen av metodevalg for nivaet pa verdiene, konsistens med observert
atferd og betydningen av reiseavstand.

Kartleggingen vir av endringer 1 praksis over tid har hovedsakelig vert
avgrenset til overordnete forutsetninger og enhetsverdier i nytteberegningene
(«pris-siden), det vil si at vi har tatt de storrelsene som inngar i beregningene
(«kvantums-siden») for gitt. Et mulig tema for en framtidig kartleggingsstudie
er endringer over tid 1 transportmodeller og andre verktoy som brukes i
beregningene. Her kan en undersoke bade i hvilken grad disse endringene har
fort til riktigere beregninger og hvilken betydning de eventuelt har hatt for
beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet.
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Vedlegg 1: Inntektsjusteringer av

case-beregninger

Nir vi justerer beregningen med den inntektsjusterte tidsverdiindeksen fra

Tabell 6 ser vi at dette gir noe moderering av bildet av forutsetningsdrevne

nytteskninger i Figur 13. I Tabell 9 ser vi en okning pa 40 prosent mellom

hver NTP.

Tabell 9: Justerte EFFEKT-beregninger av prosjektet E39 Storehaugen—Forde under
forutsetninger fra ulike NTP-er, inkludert en inntektsjustert tidsverdiindeks. Verdier i

1000 kr, 2021-kr.

Netto niverdi

Naverdi brutto nytte

NTP 2002-2011 -2174 768 257 073
NTP 2006-2015 -2 143 931 218 969
NTP 2010-2019 -2 020 945 614 431
NTP 2014-2023 -1 596 942 1241 422
NTP 2018-2029 -1741 328 1097 037
NTP 2022-2033 -1 487 297 1351 068

Nir vi justerer beregningen med den inntektsjusterte tidsverdiindeksen fra

Tabell 8 ser vi at dette gir noe moderering av bildet i Figur 18. I Tabell 10 ser

vi en forutsetningsdrevne nytteokninger pa 34 prosent mellom hver NTP.

Tabell 10: Justerte EFFEKT-beregninger av prosjektet Riksveg 19 Moss under
forutsetninger fra ulike NTP-er, inkludert en inntektsjustert tidsverdiindeks. Verdier i

1000 kr, 2021-kr.

Netto niverdi

Niverdi brutto nytte

NTP 2002-2011 -1017 133 413 323
NTP 2006-2015 -1 100 600 357 883
NTP 2010-2019 -715 259 647 140
NTP 2014-2023 244 324 1609 138
NTP 2018-2029 62 612 1427 425
NTP 2022-2033 415734 1780 547
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