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Forord

Statens vegvesen og de andre transportetatene har lang tradisjon i & utfere
konsekvensanalyser av planlagte prosjekt, herunder nytte-kostnadsanalyser.
Det har imidlertid ikke veert tradisjon a etterprove om de forutsatte

eller beregnede prissatte konsekvenser faktisk inntreffer etter dpning av
prosjektene. Gjennomfaring av slike etterprevinger kan gi viktige innspill til
forbedringer bade i beslutningsgrunnlaget og i beregningsverktoyene.

| lopet av 2003 og 2004 har Statens vegvesen pa oppdrag av
Samferdselsdepartementet utviklet og testet en metodikk for etterpreving
av konsekvenser av store vegprosjekt. Samferdselsdepartementet har

satt krav om at det fra og med 2006 skal gjennomfgres systematiske
etterunderspkelser av store vegprosjekt noen ar etter at de er bygget.
Statens vegvesen vil derfor framover arlig etterprove ca 5 slike prosjekter
hvor anleggskostnaden har vaert pa 200 millioner kr. eller mer. Prosjektene
vil velges ut rett for etterprovingen skal foretas. Dette stiller krav til at
prosjektledere er kjent med systemet for etterpreving og at prosjektene
med tilhgrende virkningsberegninger dokumenteres, slik at etterpreving av
prosjektet er mulig i fremtiden.

Veilederen er primeert skrevet for personer som skal gjore det praktiske
arbeidet med etterprevingen, og som har kunnskaper og erfaringer fra
nytte-kostnadsanalyser med EFFEKT. Veilederen viser trinn for trinn hvordan
etterprgvingen skal gjennomferes. Veilederen er knyttet opp mot skjemaet
som skal benyttes i etterprovingen. Dette skal vise de forutsatte (beregnede)
og de faktiske, prissatte konsekvensene, og forklare eventuelle avvik mellom
disse. Veilederen gir rad om bruk og utfylling av skjemaet, og hvor en kan
finne aktuelle opplysninger og data som er nedvendige i etterprgvingen.

COWI AS ved sivilingenigr Terje V. Fordal har pa oppdrag fra Vegdirektoratet
utarbeidet veilederen. COWI AS har under arbeidet fatt innspill fra en
arbeidsgruppe i Statens vegvesen som har hatt felgende deltagere:

Anne Kjerkreit, (Leder) Vegdirektoratet

Kjell Ottar Sandvik, Vegdirektoratet

James Odeck Vegdirektoratet

Kjersti Heggenhougen Statens vegvesen Region ser
Sven-Arne Moen Statens vegvesen Region nord

Utbyggingsavdelingen, mars 2006

Lars Aksnes
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og formal

Statens vegvesen arbeider kontinuerlig med a forbedre det faglige
grunnlaget for framtidige samferdselspolitiske beslutninger. | denne
sammenheng vil etterprgving av realiserte prosjekter veere av stor betydning.
Fram til na har det veert lite fokus pa a etterprgve om prosjektene som er
bygget har oppnadd nytten som ble beregnet i prosjektets planfase.

En systematisk etterproving kan over tid gi oss erfaring med hvilken

nytte' prosjektene faktisk gir, og dermed ogsa gi viktige innspill for
fremtidig planlegging. Dette gjelder de sentrale parametere som inngar i
beslutningsgrunnlaget; blant annet anleggskostnader, trafikkmengde, spart
tid, ulykker og i noen tilfeller regionale virkninger og miljgvirkninger.

Metodikken er basert pa et tilsvarende opplegg som benyttes pa New
Zealand. Fokuset i etterprgvingsmetodikken er pa prissatte konsekvenser
hvor det er mulig a etterprove beregnet situasjon ved bruk av et
standardisert og enkel metodikk. Metodikken har et ngkternt ambisjonsniva
som ikke krever store datamengder, samtidig som den skal gi troverdige
resultater.

| etterprovingen skal:

1. Beregnet prissatt nytte ved bevilgningstidspunkt sammenlignes med
faktisk/beregnet nytte etter apning av anlegget.

2. Awvikene i nytte mellom de to tidspunktene forklares.

Denne veilederen gir veiledning om hvordan fgr- og etter
etterundersgkelsene skal sammenstilles og analyseres for de prissatte
konsekvensene. Det gis rad om bruk og utfylling av skjemaene, og om
hvor en kan finne aktuelle opplysninger og data som er ngdvendige i
etterprovingen.

1 I metodikken skilles det mellom beregnet/ forutsatt nytte og faktisk nytte. Med sist
nevnte menes nytte som kan beregnes ut i fra observerte, faktiske veg-, trafikk,- og
ulykkesdata. For definisjon av selve nyttebegrepet vises det til Handbok 140
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1.2 Metodikkens gyldighetsomrade

Metoden som presenteres i denne veilederen er best egnet for vegprosjekt
der man har et enkelt og oversiktlig influensomrade, hvor det er mulig a
lokalisere virkninger av prosjektet til et begrenset antall veglenker.

Den beskrevne metodikken er mindre egnet for prosjekter der
konsekvensene er fordelt over et storre omrade, for eksempel i byomrader.
Pa slike prosjekt kan det veere vanskelig a se hvordan trafikkmengde, ulykker,
framkommelighet og milje har endret seg, eller om endringene skyldes det
aktuelle prosjektet alene.

Etterpreving av konsekvenser av slike prosjekt er vanskelig & gjere med

den standardiserte metodikken som presenteres i denne veilederen. Man
bor i slike tilfeller i stedet se om prosjektet har gitt endringer med hensyn

pa utvalgte indikatorer eller parametere. Dette kan gi indikasjoner pa om
prosjektet har bidratt til & oppfylle malene som ble satt i planfasen. De mest
vanlige indikatorer vil veere trafikk- og ulykkestall og opplysninger om antall
stoyplagede. Videre kan en annen alternativ angrepsmate veere a a gjore en
forenklet nytte-kostnadsanalyse.

Hovedfokuset i veilederen er en EFFEKT-basert etterprgving. For tilfellene
metodikken vanskelig lar seg bruke skisseres det imidlertid to alternative
angrepsmater i kapittel 4:

e Indikator basert forenklet etterprgving

* Forenklet etterprgving med grov nyttekostnadsanalyse

For mange prosjekter har ogsa ikke-prissatte konsekvenser stor betydning.
Dette kan f. eks. veere ulike typer konsekvenser for natur og omgivelser, eller
det kan veere konsekvenser for naeringsliv eller utbyggingsmenster. Siden

de ikke-prissatte konsekvensene vanligvis omfatter et bredt spekter av tema
og fagomrader, har det ikke veert mulig a utvikle en enkel og standardisert
metode for etterpreving av disse.

For enkelte prosjekter kan det vaere aktuelt a gjere analyser av de ikke-
prissatte konsekvensene. Dette gjelder szerlig dersom disse ble tillagt stor
vekt ved valg av lgsning for prosjektet. De som har ansvar for etterprgvingen
ma selv vurdere hvor stor betydning de ikke-prissatte konsekvensene har for
det enkelte prosjekt, og hvordan og om man skal etterprove de ikke-prissatte
konsekvensene. Dette innebeerer altsa at etterprevingsmetoden for de ikke-
prissatte konsekvensene ma tilpasses fra prosjekt til prosjekt.
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2 Gjennomfgring av etterprgvingen

2.1 Beskrivelse av metodikken

Hovedmalet med etterprgvingen er & avdekke i hvilken grad konsekvensene
som ble beregnet ved avsluttet planfase for et gitt vegalternativ er lik de
faktiske/ beregnede konsekvensene etter at prosjektet er tatt i bruk.
Metoden er som tidligere nevnt utviklet for & etterprgve konsekvenser som er
kvantifiserbare og som er prissatt i konsekvensanalysen.

Beslutning om a bygge prosjektet fattes forst i det bevilgning gis til
prosjektet. Utgangspunktet for metodikken er dermed at situasjonen ved to
sentrale tidspunkt i prosjektets historie skal analyseres ved hjelp av data og
forutsetninger som var kjent ved de felgende to tidspunktene:

1. Da forste bevilgning over statsbudsjettet ble gitt, dvs. da bygging
av prosjektet kunne starte. Heretter benevnt som bevilgnings-
tidspunktet.

2. 4 -5 ar etter at ferdig prosjekt ble dpnet for trafikk, heretter benevnt
som ettersituasjonen.

For hver av de to situasjonene/tidspunktene gjeres en analyse av de prissatte
konsekvensene. Nytte-kostnadsanalysene? for begge situasjoner skal gjores
med samme og siste (dagens-) versjon av EFFEKT5. Ved senere revisjon av
veilederen vil denne matte tilpasses EFFEKT6. For bevilgningstidspunktet
skal beregningene veere basert pa kunnskap og forutsetninger som var kjent
ved dette tidspunktet, mens analysen av ettersituasjonen skal baseres pa
observerte/ faktiske data som var kjent ved tidspunktet da etterprevingen
finner sted.

2 Beregningsmetodikken for nytte-kostnadsanalyser er endret flere ganger de siste 15
arene. Naveerende beregningsmetode (EFFEKTS5) ble tatt i bruk i 1995. Etter 1995 er
det gjort en rekke mindre endringer av EFFEKT5. For & unnga avvik pga. metodiske
forskjeller skal derfor beregninger ved bevilgningstidspunktet og ettersituasjon gjores
med samme (og siste) versjon av EFFEKT5.
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PLANFASE, BYGGEFASE, DRIFTSFASE,
5- 10 &r, ofte lenger normalt 2 - 4 & || etterpraving skjer etter 4 - 5 ar
: :
: :
"Tidspunkt for valg av alternativ" "Bevilgningstidspunkt” i "Ettersituasjon”
1
1

Mﬂd

Plan som viser Prosjektet || Bygging || Prosjektet Etterpraving av
prinsipplesning/ far sin av dpnes for prosjektets
alternativ for farste prosjektet trafikk prissatte
vegprosjektet blir vedtatt bevilgning || starter konsekvenser

Figur 1: Faser og tidspunkt som er sentrale i etterprgvingen av prissatte konsekvenser
av et vegprosjekt.

Prissatte konsekvenser som ble forelagt beslutningstakerne da

lesningen i hovedplan eller kommunedelplan ble valgt vises ogsa i
etterprovingsskjemaet. | tid er dette ofte 5 — 10 ar for forste bevilgning.
Nytte-kostnadsanalysen for valgt alternativ presenteres med samme prisniva
som beregningene ved bevilgningstidspunktet og ettersituasjon. Pa denne
maten vil man se hvilke prissatte konsekvenser som foreld 5 - 10 ar for forste
bevilgning, og samtidig se hvordan de prissatte konsekvensene utviklet seg
fra situasjon ved bevilgning og til ettersituasjon. Nytte-kostnadsanalysen
for hovedplan eller kommunedelplan er imidlertid ofte ikke direkte
sammenlignbar med de andre beregningene da det er benyttet tidligere
versjoner av EFFEKT for disse beregningene.

Figur 2 viser forholdet mellom de tre nytte-kostnadsanalysene som presente-
res/ beregnes i forbindelse med etterpregvingen.

Tidspunkt for valg av alternativ” "Bevilgningstidspunkt" "Ettersituasjon”

ﬁﬂd

Ny tiekostnadsanaly sen som
foreld da alterativ ble valgt
oppdateres il dagens prisniva

Ny nyttekostnadsanalyse,
med veg- og trafikkdata og
gvrige forutsetninger som
var kjent da prosjektet fikk

sin farste bevilgning.

Ny nyttekostnadsanalyse,
med veg- og trafikkdata og

gvrige forutsetninger som
er kjent 4 - 5 3r etter at
prosjektet ble dpnet.

Figur 2: Nytte-kostnadsanalyser som presenteres og beregnes i etterprgvingen.

En sentral del av metodikken er & identifisere forskjeller mellom
beregnede prissatte konsekvenser ved bevilgningstidspunktet og faktiske/
beregnede prissatte virkninger i ettersituasjon, og forklare disse avvikene.
| etterprovingsskjemaet skal de viktigste data om trafikk, ulykker og
hastighet legges inn. Forklaringer og veiledning om de enkelte postene i
etterprovingsskjemaet er gitt i kapittel 3.
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2.2 Hvordan komme i gang?

2.2.1 "Komme i gang-liste”

Listen viser hvordan arbeidet med etterprovingen kan legges opp, og hva
du trenger for & gjennomfere etterprevingen. Det er en fordel om du tidlig
far tak i kontaktpersoner som kjenner prosjektet bade fra plan-, bygge- og
driftsfasen. Innkall gjerne til et mgte med disse for du starter arbeidet med
etterprevingen. Dette kan gi verdifull informasjon og vil trolig spare deg for
mye arbeid senere.

1 Fa oversikt over prosjektet, dvs. start og slutt (hovedparsell og km)
for strekningen som skal etterproves. Skaff deg oversikt over hva
som er bygd, nar det apnet for trafikk, og om det er bygd i etapper
(og nar disse evt. ble dpnet). Deretter ma du finne ut hvilket av
alternativene i den opprinnelige planen (som regel kommunedelplan
eller hovedplan) som var utgangspunktet for det ferdigstilte
prosjektet.

2 Samle inn ngdvendige plandata. Ferst bor planer og annet
tilgjengelig beslutningsgrunnlag som Ia til grunn for lasningen
som ble bygd skaffes, dvs. hovedplan/ kommunedelplan, evt. ogsa
konsekvensutredning.

3 Samle inn gvrige opplysninger om prosjektet fra tidspunkt da lesning
ble valgt og frem til ferdig bygd veg. En nyttig kilde for a fa oversikt
over viktige begivenheter i prosjektets historie er vegvesenets
arsmeldinger. Her vil man bl.a. finne nar prosjektet og evt.
etappelgsninger ble dpnet for trafikk. @konomisk sluttrapport for
anlegget er et annet viktig dokument. Opplysninger om databehov
finnes i kapittel 3.

4  Bruk registreringsskjemaet. Det leder deg gjennom de forskjellige
trinnene i metodikken. Skjemaet er laget i EXCEL (regneark), og du
bor starte med a ta en kopi av et tomt registreringsskjema.

2.1.1 Tilrettelegging for etterproving senere ar; datalagring

Etterproving av prosjekter forutsetter gode system for dokumentasjon bade
av inngangsdata til beregninger og av beregningsresultater. Relevante
plandokument, utredninger og data/dokument som beskriver prosjektets
beregningshistorikk ma ogsa lagres slik at de lett kan gjenfinnes. Dette er
helt nedvendig pa grunn av det store tidsspennet mellom godkjent lgsning
ved tidspunkt for konsekvensutredning (KU) og tidspunktet for etterprgving.

Vegdirektoratet tar ansvar for a etablere et slikt datalagringssystem og vil
komme tilbake til dette. Inntil systemet er etablert er det viktig at regionene
lagrer alle sentrale data (eksempelvis EFFEKTdatabaser, trafikkdokumentasjon
m.m) som er ngdvendige for etterpreving av det enkelte prosjekt.

10



2.3 Oppbygging og bruk av registreringsskjemaet

2.3.1 Skjemaets oppbygging
Skjemaet inneholder 6 hovedposter:

Prosjektdata og plangrunnlag

Malene med prosjektet

Kostnader og finansiering

Nytte-kostnadsanalyser

Trafikkmengde, fartsniva

Arsaker til avvik mellom situasjon ved bevilgning og situasjon
etter dpning

oUuhkhwWN =

2.3.2 Innlegging av data i skjemaet

Data legges inn i skjemaet som tall eller tekst i celler som er markert
med gult. Noen av spgrsmalene skal ogsa besvares ved a krysse av for
svaralternativ, eller ved a velge svar fra en nedtrekksmeny. Jf. figurene
nedenfor.

1.0 Prosjektdata for planlagt veq:
1.01  Prosjektet ligger i region/ fylke[ERegion: Mored | Fylke 1:) Nordland lIFyIke 2 | :] 1.04 Vegnummer: E10 {tidsl. Rv.19)
gde-Tverrel ' ] 1.05 Start (Hprkm): | He4 | o000
som felles prisniva i post 3. og 4.} 1999 1.06 Slutt (Hp/km): | Hp4 I 8,400
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1.02  Nawvn pa prosjektstrekning (start- og slutt Sor

1.03  Apningsar (faktisk apningsar, bli‘r ogsa a ':::‘

Midt

Figur 3: Innlegging av data vha. nedtrekksmeny eller som tekst eller tall

Det er lagt inn hjelpekommentarer i mange av postene i skjiemaet. Cellene
med slike kommentarer er markert med en liten rgd farge gverst i hoyre
hjorne av cellen. Kommentaren kan leses ved & peke med markeren (musa)
og holde denne i ro pa den aktuelle cellen i regnearket.

1.0 Prosjektdata for planlagt veg:

01 Prosjektet ligger i region/ Tylke{; Region: |Mord V| Fylke 1:|Nordiand * | Fylke 2: b 1.04 Vegnummer: E10 (tidsl. Rv.19)

.02 Mavn pa prosjektstrekning (start- og sluttsted): ITmlhagc’a Tuemely Stedsnavn pa planstiekningens start/shitt. Hp 4 0.000
- N Skal oppais for hovedveq, primasveq, kke 4

.02 Apningsar (faktisk apningsar. blir ogsa automatisk satt som felles prisniva i post 3. og 4.): | 1999 for evt, sideveger | sekundiere veges Hp4 £.400

Figur 4: Eksempler pa hjel[pekommentarer som er lagt inn i skjemaet

| skjemaet er det ogsa celler som er markert med lilla farge. Dette er celler
som automatisk blir oppdatert, og hvor du ikke skal legge inn data.

3.20 Finansiering, ferdig anlegqg: (orZ:r::a:T:faq
321 Vegvesenets budsjett 156 000
3.22  Kommunale, fylkeskommunale budsjett 0
3.23  Lan (som skal nedbetales med bompenger) ]
3.24  Bidrag fra private 1]

Sum finansiert over offentlige budsjett: 156 000

Sum som ikke finansieres over offentlige budsjett:

Andel over offentlige budsjett 100 %

Figur 5: Det skal ikke legges inn data i celler som er markert med lilla farge
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3 Veiledning i bruk av
registreringsskjemaet

3.1 Post 1: Prosjektdata og plangrunnlag

3.1.1 Post 1.01 - 1.07, prosjektdata
Her skal data om prosjektets geografiske beliggenhet legges inn:

e region, dvs. Statens vegvesens regioninndeling

o fylke, evt. fylke 2 dersom prosjektet har start/mal i to forskjellige
fylker

e navn pa prosjektstrekningen, dvs. navn pa strekningens start-/
sluttpunkt

e 3dpningsar. Dette aret blir ogsa automatisk satt som prisniva for nytte-
kostnadsanalysene ved bevilgning og ettersituasjon

e vegnummer, hovedparsell/ og km for start og slutt pa planlagt
hovedvegstrekning (vegidenter for sideveger skal ikke med).

e prosjektskisse som tydeliggjer prosjektets beliggenhet og stedsnavn

Veer obs pa at vegnummer og parsellinndeling (vegident) som finnes i de
forste/ tidligste planene kan veere endret. Det er gjeldende vegidenter for
start og slutt pa strekningen som er bygd som skal benyttes. Disse og @vrig
informasjon om prosjektstrekningen kan du f. eks. finne ved a benytte
www.viskart.no.

En enkel mate a lage prosjektskisse pa er a benytte VisKart eller VisVeg. Du
bar markere hva som er start og slutt pa prosjektstrekningen, og du ma evt.
0gsad manuelt legge inn relevante stedsnavn dersom disse ikke framgar av
kartgrunnlaget.
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1. Prosjektdata og plangrunnlag:

1.0 Prosjektdata for planlagt veg:

1.01  Prosjektet ligger i regionff_vlke(l:Region: |Nou| ﬂ Fylke 1:|lelnl ﬂ Fylke 2: | ll 1.04 Vegnummer; E10 {tidsl. Rv.19)
1.02  Mavn pa prosjektstrekning (start- og sluttsted): |Trd||mgdu—|_vt:m:h ] 1.05 Start {Hp/km): Hp 4 0,000
1.03  Apningsar (faktisk pningsar, blir ogsa automatisk satt som felles prisniva i post 3. og 4.): I 1999 | 1.06 Slutt (Hp/km): Hp4 8.400

1.07: Prosjektskisse (limes inn her):

Nathn & Lstuva

Tverrfjeller

Herjangadpellct Hetjangen

Figur 6: Post 1.01 - 1.07, prosjektdata for den planlagte vegstrekningen.

3.1.2 Post 1.10 - 1.15, lengder pa veg, bru og tunnel

Her etterspgrres lengder for planlagt og bygd strekning, dvs. total
veglengde inkludert planlagt og bygd bru og tunnel pa hovedstrekning

og pa nye/omlagte sideveger. Med planlagt menes gjeldende plan ved
bevilgningstidspunktet. Veglengde kan males som lengden fra start Hp/km til
slutt Hp/km pa digitalt kart, f. eks. pa www.viskart.no

Veer obs pa evt. forskjeller mellom vedtatt lgsning i planen og lgsningen som
faktisk er bygd. Forskjellen kan bl.a. veere lengde, vegstandard, eller at bygd
lesning kan veere en kombinasjon av flere alternativer fra den ferste planen.

1.10 Veglengder og lengder brutunnel for planlagt og bygd veg:

1.11  Lengde pa planlagt hovedvegstrekning (m): & 400 Herav tunnel {m}: 1} Herav bru (m): 50
1.12  Lengde pa planlagte, nyel omlagte sideveger (m): I 500 ] Herav tunnel {m): L1] Herav bru (m): (1]
1.13  Lengde pa byad hovedvegstrekning (m): I 2 400 ] Herav tunnel {m}: 0 Herav bru (m}: 50
1.14 Lengde pa bygde sideveger (m): 0 Herav tunnel {m): (1] Herav bru (m): (1]

1.15 Forklar kort evt. avvik mellom planlagt og bygd strekning, og nar beslutning som har gitt avvikene er tatt?

Figur 7: Post 1.10 - 1.15, veglengder og lengder pa tunneler og bruer

Lengder pa planlagte tunneler/ underganger og bruer finnes i plan ved
bevilgningstidspunktet. Lengden av kulverter eller underganger som
hovedvegen gar i skal innga i tunnellengden for hovedveg. Tilsvarende
skal underganger/ kulverter som sideveg/sekundaerveg gar i inkluderes i
tunnellengden pa sideveger.

Samme prinsipp brukes for bruer. Mindre kulverter (bredde mindre enn 3
meter) skal ikke innga i brulengden.
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Lengder pa ferdig anlegg kan finnes i bygge-/detaljplaner dersom man har
forsikret seg om at anlegget er bygd i hht. planene. Alternativt kan Teknisk
sluttrapport inneholde opplysningene. | mange tilfeller er det laget oversikter
over mengder og lengder i forbindelse med rapportering eller presentasjon
av anlegget. Pa enkle og oversiktlige prosjekt kan det vaere hensiktsmessig a
registrere aktuelle lengder i forbindelse med befaring av anlegget.

3.1.3 Post 1.20 - 1.32, plangrunnlag og prosjekthistorikk

Her skal man gi data om plangrunnlaget og om nar de respektive planene
som danner grunnlaget for prosjektet er vedtatt. | post 1.21 fyller man inn
hvilke planer som ligger til grunn for etterprovingen. | tekstrutene til hoyre
(med gul bakgrunnsfarge) skal man skrive alternativets navn (stedsnavn fra
og til).

Planer fra for 1992 (med noen unntak) er utarbeidet med hjemmel i
Vegloven, og de aktuelle plantypene er da Hovedplaner og Detaljplaner.
Etter 1992 er de fleste prosjektene planlagt etter Plan- og bygningsloven, dvs.
med Kommunedelplaner og Reguleringsplaner som aktuelle plantyper.
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1.20 Plangrunnlag og prosjekthistorikk: Vegalematvets navnl benenelse
1.21  Beslutningsgrunnlag som ligger til grunn for etterpravingen (kryss av): O Kensekvensutredning (KU)

[0 Kemmunedelplan (KDP)

O Reguleringsplan

Hovedplan (i hht Vegloven) Alt C- Trollhegds m. tunnel

Detaljplan {i hht. Vegloven)
1.22  Hvis prosjektstrekningen dekkes av flare enn en reguleringsplan (eller I detaljpl gi navn pa delparseller og de aktuelle alternativenavn her:
1.23  Godkjenningsar for konsekvensutredning: o
1.24  Godkjenningsar for kemmunedelplan/ hovedplan: 1991 = |
1.25 Godkjenningsar for reguleringsplan/ detaljplan: 1992 [=|
1.26  Forste ar med foreslatt bevilgning i NTP-/ MVVP-handlingsprogram: 1995 |
1.27  Forste ar med bevilgning til bygging over statsbudsijettet 1995 [
1.28  Siste ar med bevilgning til bygging over statsbudsjettet 000w |
1.29  Nar var forutsatt apningsar (finnes i gjeldende plan ved bevilgningstidspunktet): | 1996 ¥ |
1.30  Mar var byggestart pa anlegget: | 1998 = |
1.31  Mar ble anlegget offisielt apnet, maned og ar? Maned: Juni LI ‘ Ar: |1‘.F.m =<
1.32  Ble det avdekket awvik pa anlegget i forbindelse med overlevering fra utbygger til drift? (forklar evt. awwik under) |M:[ | |

Figur 8: Post 1.20 - 1.32, plangrunnlag og prosjekthistorikk

3.2 Post 2: Malene med prosjektet

3.2.1 Post 2.01 - 2.08, prosjektets mal og maloppnaelse

Her skal malene for prosjektet gjengis. Ofte kan malene for et prosjekt

veere mange og sammensatte, men malene er likevel vanligvis knyttet til
framkommelighet, miljo eller trafikksikkerhet. | skjemaets poster 2.01 til 2.04
legger du inn hvilke mal som var de viktigste, og angir de mer sekundaere mal
hvis disse finnes. Dersom man i prosjektet har benyttet andre formuleringer
av mal, eller det er behov for ytterligere beskrivelse, skriver du dette i post
2.05.
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2. Malene med prosjektet:

2.0 Mal med prosjektet (hvis flere mal angi i prioritert rekkefelge):

Hovedmal: Delmal 1: Delmal 2:
201 Malifelge KU hd hd hd
2.02  Malifelge KDP! hovedplan: Bedre framkommelighet | ke trafikkskkerheten | |
2.03  Malifolge reg planidetaljplan: Bedre framkommelighet hd (ke trafikkskkerheten -] =
2.04 Mali budsjettinnstiling (vibevilgning): |Bedre framkommelighet | (ke trafikkskkerheten | hd

2.05  Evt annen formulering av mal eller begrunnelse for prosjektet (angi ogsa hvor malformuleringen er hentet fra):

Mélformulering i hovedplan: Ny veg vil bedre ligl spesielt vi id. Ny veg bedrer ogsa trafikksikkerheten
2.068  Er det noen grunn til a tro at ferdig prosjekt pr. i dag ikke vil oppfylle malene i post 2.04 eller 2.057 ||\|_| j
2.061 Hs A, Mvilkee @y milens vl det bl @ik i forhold til {forklar kort)?
2.07 Hvis malene endret seg underveis i planfasen (post 2.01 - 2.05), hvilken betydning hadde dette for prosjektets beregnede kostnad og nytte?
|
2,08 Endret malene som forela ved bevilgning (post 2.04 eller 2.03) seg underveis | byggefasen? . MNEL -

2.081 Hhis JA beskriv kort bworfor 0g om dette inrvirket pd kostnadear og nytte av prosjakdat

Figur 9: Post 2.0 - 2.081, mal med prosjektet og evt. endringer i plan- og byggefase.

| postene 2.06 til 2.08 ser man pa malene med prosjektet, og pa evt.
endringer av disse. | post 2.06 vurderes om ferdig prosjekt nar malene som
er beskrevet i post 2.04 og/eller 2.05. Et eksempel pa endring av mal eller
at man far nye mal pa et prosjekt er der man underveis far gkt fokus pa
trafikksikkerhet eller miljg, og som felge av dette har endret prosjektets
lesning og utforming.

| post 2.07 og 2.08 (med underposter) ser man pa om malene har endret

seg. Endringen kan ha skjedd ved at det har kommet til nye mal eller delmal
for prosjektet. | posten skal det ogsa vurderes om dette evt. har slatt ut pa
anleggskostnaden, og pa prosjektets beregnede nytte. Man beskriver i sa fall
dette verbalt.

Et eksempel pa at et prosjekt har endret malsetting:

| vedtatt kommunedelplan ble det valgt en lgsning som innebar at
vegstandarden pa eksisterende veg skulle gkes til motorveg B og 90 km/t for
a nd hovedmalet om bedre framkommelighet. Som fglge av gkt fokus pa
trafikksikkerhet og miljg vedtok man i requleringsplanen for strekningen at
man i tillegg til kommunedelplanens lgsning ogsa skulle bygge midtdeler og
en miljgtunnel.

3.3 Post 3: Kostnader og finansiering

3.3.1 Post 3.01 - 3.04, kostnadsoverslag

Kostnadsutvikling og finansiering skal kartlegges. Kostnadsoverslag ved valg
av lgsning, ved bevilgning, og endelig utbyggingskostnad (inkludert evt.
ekstrabevilgninger) legges i post 3.01 til 3.04. For situasjon ved bevilgning
legger du inn kostnadsoverslag i prisnivaet som opprinnelig ble benyttet. For
ferdig anlegg skal prisnivaet veere for samme ar som apningsaret (i skjemaet
blir dette prisnivaet automatisk satt likt apningsaret).
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| post 3.02 gir du inn bompengeandel, som var forutsatt da prosjektet

fikk farste bevilgning (finnes i bompengeutredningen og/eller i
Stortingsproposisjonen som lages for alle bompengefinansierte prosjekt).
Bompengeandelen som er forutsatt ved apning av anlegget legges ogsa inn.
Denne vil normalt veere den samme som man forutsatte ved bevilgning.
Historiske opplysninger om utbyggingskostnader kan finnes i
langtidsplandokumenter (NVVP eller NTP), i forste rekke i handlingsprogram
for de enkelte fylkene/ regionene. Vegvesenets arlige budsjettdokumenter og
gkonomisk sluttrapport for prosjektet kan ogsa gi relevant informasjon.

3.3.2 Post 3.10 - 3.16, kostnader fordelt pa hovedposter

Her fores kostnadene for anleggets hovedelementer, dvs. administrasjon og
planlegging, kostnader for grunnerveryv, veg, tunnel, bru og kunstbygg, og
for evt. andre tiltak ved bevilgning og i ettersituasjon.

Opplysninger om utbyggingskostnader og prosjektets teknisk utferelse fra
byggefasen og for det ferdige prosjektet finnes i Teknisk- og skonomisk
sluttrapport. Opplysninger om utbyggingskostnader kan ogsa faes gjennom
kostnadsoppfelgingen som Vegdirektoratet gjor for prosjekter som er pa 200
mill kr eller mer.

3.3.3 Post 3.21 - 3.24, finansiering av ferdig anlegg.

Opplysninger om hvem som har finansiert prosjektet, og hvor mye hver
enkelt har bidratt med legges inn her. Kostnader i opprinnelig prisniva ved
bevilgning blir automatisk omregnet til prisnivaet tilsvarende dpningsaret.
Finansiering av det offentlige (stat, fylkeskommune og kommune) summeres
automatisk. Det samme gjelder finansiering fra private eller bompenger.
Andel finansiert av det offentlige beregnes automatisk.
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3. Kostnader og finansiering for planlagt situasjon og ved anleggets apning:

3.0

301
302
303
3.04

3.10

311
3.12
513
314
315
5 16

3.20

321
522
523
i

3.24

Kostnadsoverslag

Kostnadsoverslag i hovedplan/
kommunedelplan (dvs. i plan som
fastlegger losning/trasé)

Kostnadsoverslag ved bevilgning og kostnad for ferdig anlegg
(+ evt. tilleggsbevilgning):

Kommunedelplan/ hovedplan: Yed bevilgning: Ferdig anlegg:
Belgp i 1000-kr, Frisnivd: Belgp i 1000-kr: Frisnivd (oppr.): Belepi 1000 ,P”swé:
iz apringsar:

Samlet kostnadsoverslag (inkl. avgifter) 119 000 1989 135 400 1908 136 000 1999
Forutsatt %-andel finansiert vha. bompenger, ved bevilgning og faktisk {ved &pning) 0% 0 %
Ble det gitt tileggsbevilgning, i 5& fall hvor mye? 20 000
Samlet bevilgning (=sum 3.01 og 3.03) 156 000
Forhold mellom samlet bevilgning (3.04) og opprinnelig budsjett (3.01): 1,15
Kostnader v/ bevilgning og ferdig anleqq, fordelt pa hovedelementer: ::‘s:l\:;g;;ﬂgoggogfr z::nl"v;‘g:i':‘:gsar (m;:‘r:::::ﬂl;iiaﬂ
Kostnader for administrasjon og prosjektering, fra og med detali og reguleringsplan 1 000 1020 1 200
Kostnader, grunnervery ag erstatninger 1 000 1020 1 500
Kostnader, veg 120 000 132 800 147 800
Kostnader, tunnel 0 o] 0
Kaostnader for bru og kunstbygg: 3000 3 080 4 000
Kostnader for andre tiltak: 400 408 1500
Sum: 135 400 138 108 156 000

Finansiering, ferdig anlegg:

Ferdig anlegg
(prisnivi=Apnings4n)

Vegvesenets budsjett 156 000
Kommunale, fylkeskommunale budsjett a
L&n (som skal nedbetales med bompenger) a
Bidrag fra private 1]
Sum finansiert over offentlige budsjett: 156 000
Sum som jkke finansieres over offentlige budsjett:

Andel over offentlige budsjett 100 %

Figur 10: Post 3.01 - 3.24, kostnader og finansiering.

3.4 Post 4: Etterprgving av nytte-
kostnadsanalysen

Som tidligere nevnt presenteres nytte-kostnadsanalyser for tre situasjoner.
Den forste, nytte-kostnadsanalysen for situasjon ved valg av lgsning, skal i
prinsippet vises slik den var i plandokumentet som I3 til grunn da lgsningen
ble vedtatt (dvs. i hovedplan, konsekvensutredning eller kommunedelplan).
Det betyr at det ikke skal gjeres en ny nyttekostnadsberegning for denne
situasjonen. Ved innlegging i skjemaet blir beregningene omregnet til
gjeldende prisniva.

3.4.1 Nytte-kostnadsberegninger ved bevilgningstidpunkt og
ettersituasjon.

Nytte-kostnadsberegningen for bevilgningstidspunktet skal sammenlignes
med beregningen for ettersituasjonen. Derfor ma disse to beregningene
gjores med samme (og siste) versjon av EFFEKT. Ved a bruke identisk
beregningsmetode skal forskjeller i resultat kun komme som fglge

av forskjeller i veg- og trafikkdata eller utbyggingskostnad for de to
situasjonene.
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Utgangspunkt i tidligere EFFEKT-beregninger

Start med 3 skaffe tidligere nytte-kostnadsberegninger og tilherende
dokumentasjon. Alle storre vegprosjekt fra 1995 eller senere skal veere
beregnet med EFFEKT5. Beregninger fra for 1995 kan ikke benyttes fordi
det da ble benyttet et annet beregningsverktey med annen metodikk? og
dataformat enn i dag.

Etter 1995 er det gjort flere oppdateringer av EFFEKT5 hvor endringer av
bade enhetspriser og beregningsmetodikk kan pavirke beregningsresultatet
avhengig av hvilken programversjon som benyttes. EFFEKT5 pr. september
2005 har versjonsnummer 5.63. Det er gjeldende versjon som skal benyttes.

Normalt har vegvesenets prosjektleder oversikt over hvor data om prosjektet
er lagret. Folgende kan vaere nyttige for a finne tidligere beregninger:

- Nytte-kostnadsanalyser er ofte revidert i forbindelse med NVVP eller
NTP. Databaser kan derfor finnes pa vegvesenets dataservere der
ovrige NVVP- og NTP-data ligger.

- Ved revisjoner av NVVP/NTP etter 1995 har Vegdirektoratet
jevnlig satt krav om innlegging av virkningsberegninger av
strekningsvise investeringstiltak i Prosjektdatabanken (PDB). | tillegg
til beregningsresultater har PDB ogsa informasjon om hvilken
EFFEKT-versjon som er brukt og dato for beregningen i EFFEKT. Det
er grunn til & veere oppmerksom pa at data som ligger i PDB kan
veere avvikende i forhold til det som er dokumentert i godkjent
oversiktsplan, selv om de er resultat av EFFEKT-beregningen utfert
som en del av planarbeidet.

- Konsulenter har ofte gjort nytte-kostnadsanalyser for vegvesenet.
Databaser med disse beregningene vil normalt finnes hos
konsulenten.

- | plandokumentene finnes ofte papirutskrifter av beregningene.
Disse inneholder ikke filnavn, men dato for nar beregningene er
utfort. Dette kan vaere nyttig a vite nar du seker etter databasene.

Nar du apner en gammel EFFEKT5-database kan du sjekke hvilken
programversjon denne er beregnet med for a finne ut nar siste beregning

er gjort. Etter dpning av databasen i EFFEKTS5, velges Resultater,
Prosjektresultater og Skriv ut. Pa utskriften ser du hvilken versjon som var
benyttet ved siste beregning. Husk a ikke velge Beregn og Skriv ut, da vil en
ny beregning startes og det opprinnelige versjonsnummeret blir overskrevet.

Nytte-kostnadsberegning for situasjon ved bevilgning

Pa bevilgningstidspunktet gjores en EFFEKT-beregning med data og
forutsetninger som var kjent pa dette tidspunktet. Sammenligningsaret settes
lik pningsaret. Det anbefales at dpningsaret er lik forste hele kalenderar
som anlegget er i drift. Hvis for eksempel anlegget ble apnet for trafikk i
november 2000 settes apningsaret til 2001. EFFEKT-basen lagres med tanke
pa at prosjektet kan velges ut for etterproving.

3 | perioden ca 1988 - 1995 ble EFFEKT4 benyttet. Nytte-kostnadsbreoken ble definert
som nytte (N) delt pa kostnad (K), dvs. N/K. |1 1995 (EFFEKT5) ble nytte- og
lonnsomhetsbegrepet endret, bl.a. ble N/K endret til netto nytte (NN) delt pa
kostnad (K), NN/K. Endringer i bl. a. enhetspriser og beregningsprinsipper for tidskost-
nader, ulykkeskostnader, merverdiavgift og skattefaktor, bidrar ogsa til at resultater fra
EFFEKT4 og EFFEKT5 ikke er direkte sammenlignbare.
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Pa etterprovingstidspunktet skal opprinnelig beregning for
bevilgningstidspunktet gjores pa nytt med siste programversjon av EFFEKT5,
med standard beregningsforutsetninger i EFFEKT5. Det anbefales som i
opprinnelig beregning pa bevilgningstidspunktet a sette sammenligningsaret
lik dpningsaret og at apningsaret er lik forste hele kalenderadr som anlegget
er i drift. Far du gjor en ny beregning ma du passe pa at trafikkprognosen
som ligger til grunn er den samme som ble benyttet i den opprinnelige
beregningen ved bevilgningstidspunktet. Hvis ikke vil EFFEKT5 regne med
siste gjeldende trafikkprognose for det aktuelle fylket.

Hvis den gamle EFFEKT-beregningen var gjort med utgangspunkt i en
trafikkmodell som av forskjellige grunner ikke er i drift lenger, eller som ikke
kan gi trafikkdata for beregningsarene du har behov for, kan du eventuelt
lage en ny beregning med et forenklet vegnett (dette gjelder ogsa for
ettersituasjonen). Hvordan dette kan gjares er forklart i kapittel 4.2.

For analysen ved bevilgningstidspunktet ma du, enten det er oppdatering av
en tidligere beregning eller en ny beregning, serge for at felgende data er
"historiske"”, dvs. tilsvarende det som var kjent ved bevilgningstidspunktet:

- Trafikkmengde - ADT for lette/ tunge for 0-vegnett og utbygd
vegnett

- Trafikkprognose - samme prognose som var lagt til grunn ved
bevilgningstidspunktet. Ofte er standard fylkesprognose fra EFFEKT5
benyttet. Du ma sjekke plandokumentene for a finne hva som er
benyttet.

- Ulykkesdata — ulykkesfrekvenser og evt. alvorlighetsgrader* som
er basert pa ulykkesdata for de siste 4 — 8 ar for bevilgningsaret
benyttes.

- Fartsgrenser og evrig vegstandard

- Utbyggingskostnad - kostnadsoverslag og prisniva som ble benyttet
ved bevilgningtidspunktet skal brukes.

Nytte-kostnadsberegning for ettersituasjonen

Beregningen i ettersituasjonen gjoeres med (siste) programversjon av EFFEKT,
men na skal data som er observert i perioden hvor vegprosjektet har veert i
drift benyttes. Man bor starte med en kopi av den oppdaterte beregningen
ved bevilgningstidspunktet, og gjere folgende endringer:

- Trafikkmengde - ADT for lette/ tunge for utbygd vegnett.
Trafikktall og trafikkfordeling ut fra data fra tellepunkt(er) som
er representative for prosjektstrekningen benyttes. 0-vegnettet
skal veere det samme som 0-vegnettet benyttet i beregningen for
bevilgningstidspunktet

- Trafikkprognose - faktisk trafikkutvikling (arlig vekst) for perioden
prosjektet har veert i drift beregnes. For resten av den 25 ar
lange beregningsperioden benyttes samme prognose som for
bevilgningstidspunktet.

4 Alvorlighetsgrad er det samme som "“Faktor for verdisetting av personskadeulykker”
i EFFEKT5, dvs. en faktor som angir hvor alvorlig ulykkene er i forhold til “gjennom-
snittsulykken” som har alvorlighetsgrad 1,0 og ulykkeskostnad pa 2,96 million kroner.
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- Ulykkesdata. | Straksulykkesregisteret finnes antall ulykker og
ovrige ulykkesdata. Ulykkesantallet legges inn i EFFEKT5. EFFEKT5
korrigerer i forhold til normalfrekvens og regresjonseffekt. Ulykker i
anleggsperioden skal ikke vaere med.

- Fartsgrenser og @vrig vegstandard finnes i vegdatabanken eller pa
www.viskart.no

- Utbyggingskostnad. Endelig utbyggingskostnad og anleggsperiodens
varighet legges inn i utbyggingsplanen i EFFEKT. Anleggsperiode
angis i ar. Legg f. eks. inn 2,5 ar hvis anleggsperioden var 2 ar og 6
mnd.

3.4.2 Post 4.01 - 4.07, beregningsforutsetninger

| post 4.01 til 4.07 legges opplysninger om EFFEKT-beregningene og de mest
sentrale beregningsforutsetningene for hhv. tidspunkt for valg av Igsning,
ved bevilgning, og for ettersituasjon.

| post 4.01 legger du inn tidspunktet for EFFEKT beregningen. Beregningen
for situasjon ved valg av lesning er vanligvis gjort i samme ar som
hovedplanen/ kommunedelplanen ble laget. For de to avrige beregningene
blir arstallet identisk med aret da etterprovingen gjores.

| post 4.02 skal det gis inn hvilken programversjon av EFFEKT5 som er
benyttet. For situasjon ved valg av veglgsning ma du se hva som star i
foreliggende dokumentasjon hvis du ikke har databasen. For beregninger
med EFFEKT5 finnes versjonsnummeret ved a ga i hovedmenyen og velge
Hjelp, og Om EFFEKT.

| post 4.03 legger du inn Sammenligningsaret. For beregningen for

da alternativ ble valgt gir du hvilket ar som ble benyttet her. For
beregningene ved bevilgningstidspunktet og ettersituasjon ma du selv
velge sammenligningsaret. Sammenligningsaret settes lik apningsaret for
beregningene. Det anbefales at apningsaret er lik fgrste hele kalenderar
som anlegget er i drift. Hvis for eksempel anlegget ble apnet for trafikk i
november 2000 settes dpningsaret til 2001”
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4 Nytte- og kostnadsanalyser for kommunedelplan/hovedplan. plan ved bevilgning. og ettersituasjon:
1
40 BEREGNINGSFORUTSETNINGER: knml‘:un:uelplan {@vs. plan sam fastlegger Iosning “mg"i"“""“"g""fi"“”'“’;;:';Tf:;:"““""" "Z‘;:::; e
trasé)
4.01  Marer EFFEKT-beregningene gjort [ 1989 =] I [2004 =]
4.02 Benyttet EFFEKT-versjon: |EFFEKRT (beregnet fer 1995 =] [errerrses =]
4.03  Sammenligningsar 1995 VI 2002 | |
4.04  Er standard trafikkprognose fra EFFEKT brukt? ] I\/ET ]KKELI ‘IVET IKKEL-
4.05 Kalkulasjonsrente (%) | 7% | 8%
4.08 | Gjennomsnittlig mva. (%46) | Ukjent | 6 %
4.07 Kommentarer! merknader til beregningene: Fun beteget Ditte for frekommelighet, ke ts aler mifa
Kommunedelplan! hovedplan: Forste bevilgning: Ettersituasjon: Avvikh
4.1 BEREGNING AV NYTTE (fra EFFEKT5): 1000-kr 1000-kr 1000-kr A000-kr
411 Prisniva (Arstall far pris i oppr. beregnta, inyth) 1995 1999 1999 1999
412  Tidskostnader: 42 400 51478 33 200 27 000 -19 %
413 Kjsreteyers driftskostnader 13 100 13 640 -3 700 -4 100 11 %
414 MNyskapt trafikk (u} o u} u}
415 | Ulempe ferjetrafikanter: (u} o u} o
418  Ulykkeskostnader: u] u] 10 300 -10 700 -204 %
417 Miligkostnader: u} o -800 -BOO
418 Wegens restverdi: (u} o 7100 8 100 14 %
418  Annet o u] u] o]
Sum nytte (N): 55 500 65 118 46 100 19 500 53 %
Kommunedelplan{ hovedplan: Farste bevilgning: Ettersituasjon: Avvik%
4.2 KOSTNADER (fra EFFEKT5): 1000-kr 1000-kr 1000-kr 1000-kr
4.21  Anleggskostnad ekskl. mva 119 000 124 318 169 000 198 600 18%
4.22 | Anleggskostnad over budsjett inkl. mva. 126 140 131 775 179 100 210 500 18%
4.23  Driftskostnader ekskl. mva.: 2800 2950 2100 2 000 -5 %
424  Driftskostnader inkl. mva 4028 4187 2200 2200
4.25 Andre kostnader over budsjett o o u} o
Sum investering og drift ekskl. mva 122 BOO 128 268 171 100 200 600 17 %
Sum kostn. of budsjett inkl. mva (K): 130 168 135 962 181 300 212700 17 %
Netto nytte (NN) -67 300 63 148 -125 000 -181 100 45 %
Nyttekostnad (NN/K) 0,52 0,46 0,69 0,85
Internrente (%) R 2% 3% 2% 0%

Figur 11: Post 4.0 - 4.2 (med underposter), forutsetninger og resultater av nytte-
kostnadsanalysene. Du skal kun legge inn tall i de gule feltene i skjemaet.

| post 4.04 gir du opplysning om trafikkprognosen som er brukt, dvs. om
det er benyttet standard fylkesprognose i hht. EFFEKT5 (svar JA hvis dette
er tilfelle). Hvis du er usikker pa om prognosen i EFFEKT5 er en standard
fylkesprognose, kan du oppdatere til standardprognose ved a trykke
knappen "Standard trafikkutvikling" i prognosebildet i EFFEKT5. Husk at
oppdatering av prognosen ikke er reversibel i EFFEKT5. Derfor er det best a ta
en kopi av databasen du jobber med for du gjer dette. Samme prognose skal
benyttes bade for beregningen ved bevilgningstidspunktet og beregningen

i ettersituasjonen, men i ettersituasjon skal det korrigeres i forhold til
observert trafikkutvikling i perioden hvor anlegget har veert i drift. Hvis
utgangspunktet for korreksjon var standard fylkesprognose sa svarer du JA.
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| post 4.05 og 4.06 legges kalkulasjonsrente og gjennomsnittlig mva. som
finnes i gjeldende versjon av EFFEKTS5 i Prosjektdata og @konomidata. For
beregning ved valg av lgsning legger du inn kalkulasjonsrente og mva.
som ble benyttet her. | 4.07 legges evt. kommentarer inn, f. eks. om det er
mangler eller avvik fra gjeldende beregningsmetodikk.

3.4.3 Post 4.1 - 4.2, resultater fra nytte-kostnadsanalysen

Resultater fra nytte-kostnadsberegningene for de tre beregningssituasjonene
legges inn her. Pga. endring i beregningsmetodikk over tid vil den eldste
beregningen ikke vaere direkte sammenlignbar med beregningene for
bevilgning og ettersituasjon. Men den eldste beregningen skal likevel taes
med for a vise hva som ble lagt til grunn da lgsning ble valgt.

| post 4.11 gir du prisnivaet for beregningene som er lagt inn i skjemaet. For
beregningen for hovedplanen/ kommunedelplanen legges prisnivaet som
opprinnelig ble lagt til grunn inn. For de to situasjonene ved bevilgning og
ettersituasjon ma samme prisniva benyttes. Dette settes lik aret da anlegget
ble apnet.

Nar prisniva for de to beregningssituasjonene er valgt ma dette ogsa legges
inn i EFFEKTS i menyen Prosjektdata og deretter @konomidata.

Start med den eldste beregningen som 13 til grunn da Igsning ble valgt, dvs.
beregningsresultatet i hovedplan eller kommunedelplan. Resultatene fra
nytte-kostnadsanalysen skal inn i postene 4.12 til 4.25. Resultater fra nytte-
kostnadsberegningene, finnes i resultatdelen i EFFFEKT5, Prosjektresultater,
og utskrift av Samleoversikt. Tallene skal legges inn som hele 1000-kr.

| post 4.23 legges prosjektets samlede driftskostnader ekskl. mva
(vegvedlikehold, ferjekostnader og innkrevingskostnader bompenger). | post
4.24 legges vegholders driftskostnader (vegvedlikehold) og ferjekostnader
(drifts- og kapitalkostnader over budsjett) inklusiv mva.

Prisniva legges som tidligere nevnt i post 4.11. Beregningen for da

losning ble valgt skal ikke oppdateres, men resultatene du legger inn

for denne beregningen blir automatisk omregnet til prisnivaet som
benyttes for de oppdaterte beregningene, dvs. likt prosjektets faktiske
apningsar. Samme prisniva blir ogsa automatisk satt som prisniva for nytte-
kostnadsberegningene ved bevilgningstidspunkt og ettersituasjon.

Beregningene for tidspunkt for fgrste bevilgning skal gjores med siste
versjon av EFFEKT5, og med beregningsforutsetningene i postene 4.01 til
4.06. Data om utbyggingskostnad, vegnett, trafikk, ulykker og evt. andre
data, skal veere det som var kjent ved bevilgningstidspunktet. Viktige veg- og
trafikkdata som ligger til grunn for nytte-kostnadsanalysen skal gis inn i post
5, se forklaring av dette i kapittel 3.5.

Pa samme mate som over legges beregningen for ettersituasjonen inn.
Utbyggingskostnad og data om vegnett, trafikk, ulykker og evt. andre data,
skal veere det som er observert i perioden etter at hele anlegget ble dpnet for
trafikk.

| skjiemaet beregnes automatisk avvik mellom beregningen ved
bevilgningstidspunktet og ettersituasjon. Dersom avviket i postene 4.16, 4.17
0g 4.23 er storre enn 20% skal arsakene angis i postene hhv. 6.40, 6.50 og
6.10.
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3.5 Post 5: Trafikkmengde, fart og ulykker

Her skal du gi inn de viktigste veg- og trafikkdata for prosjektet for de

tre situasjonene, dvs. trafikkmengde (ADT), fartsgrenser, ulykkesdata
(ulykkesfrekvenser). For situasjonen ved valg av lgsning vil normalt
ngdvendige opplysningene finnes i planheftet. Vegdatabanken og
straksulykkesregisteret er de mest aktuelle datakildene for beregningene ved
bevilgningstidspunkt og i ettersituasjonen.

3.5.1 Post 5.00 - 5.04, trafikktall og trafikkprognose

For situasjonen ved valg av Igsning (kommunedelplan/hovedplan) skal
trafikktall, dvs. hvilken trafikkmengde (ADT) man i folge planen forventet a
fa i det faktiske apningsaret, gis inn. ADT for hovedstrekningen gis i post 5.00
0g 5.01 for hhv. 3pningsar og siste hele ar for etterpreving finner sted.

Tungtrafikken (post 5.02) og forutsatt arlig trafikkvekst i % for
analyseperioden (5.03) legges inn i skjemaet. For ettersituasjonen ma du i
post 5.03 selv regne ut arlig trafikkvekst i perioden etter anleggets apning.
For resten av beregningsperioden benytter du samme trafikkprognose som la
til grunn for beregningen ved bevilgningstidspunktet. For ettersituasjonen
vil den arlige trafikkveksten som oppgis i 5.03 veere et snitt av den faktiske
trafikkveksten for de 5 forste drene og den forutsatte for de resterende 20
arene av analyseperioden. | 5.04 legger du inn ADT pa avlastet vegstrekning
dersom denne fortsatt er dpen for trafikk. Et eksempel er der en ny veg
bygges forbi et tettsted for a redusere trafikken pa hovedvegen gjennom
tettstedet.
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Tilsvarende fylles trafikkdata i post 5.00 til 5.04 for beregningene ved
bevilgningstidspunkt og i ettersituasjonen. Dersom avviket mellom de to
beregningssituasjonene i post 5.00 og 5.01 er starre enn 20% skal arsaker til
dette angis i post 6.20.

5. Trafikkmengde, fartsniva og ulykkesfrekvens for situasjon ved bevilgning og ettersituasjon:

Kemmunedelplan hovedplan: Forste bevilgning: Ettersituasjon: Awik®
5,00  Trafikk i dpningsér pa utbyggingstrekning (ADT) 1% = 2350 2370 2000 -16%
5.01  Trafikk pa tid kt for fersokel w003 ¥ 2470 2470 1815 =27 %  |Forklar awvik
5,02  Tungtrafikk | dpningsar (gitt som ADT-t) B . 235 235 220 | -6 %%
5.03  Arlig trafikkvekst (giennomsnitt. %) 1.0 % 1.0 % 0.9 % | - 0%
5.04 Trafikk pa ev. aviastet veg i dpningsar 1] 0 0 |
5.10  Fartsgrense i plan (forutsatt) og virkelig (faktisk, gjennomsnitt) (km#): o0 70 1 2%
5.11  Hastighet beregnet i plan og faktisk hastighet | etterundersekelse: 85 60 | -29 % Farklar avvik
5.20 Ulykkesfrekvens eksisterende veg ("0-alternativet”) for utbygging : 0.18 0.18
5.21  Ulykkesfrekvens ny hovedvegstrekning (vf bevilgning std. frekvens fra EFFEKT. | ettersit.obs. frekov.) 012 0,20
5.22  Ulykkesfrekvens for eksisterende. aviastet hovedveg etter apning av ny veg:
5.23  Anai hvilke ar ulykkesfrekvenser for O-alternativet (post 5.20) er beregnet for (fra-ar og ti}—ary‘: | 1989 ﬂ 1995 ¥
5.24  Angi hvilke ar uly for ny hovedveg ing i ettersituasjon (post 5.21) er beregnet for: ['}(I:KI jJ 2003 jﬁ
5.25 Beregnet reduksjon av antall personskadeulykker i sammenligningsaret (hentes fra EFFEKT): 03 0,2
5.30 Beregnet reduksjon av personer sterkt plaget av vegtrafikkstey | sammenligningsaret (fra EFFEKT):

5.40 Evt kommentarer til postene 5.00 - 5.30: Pga. hoyere ulykkesfrekvens i eflersifuasjonen biir det en okningh pa 0.2 personskadeulykker

Figur 12: Post 5.00 - 5.40, data om trafikk, ulykker, miljo og hastighet
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3.5.2 Post 5.10 - 5.11, fartsgrenser og kjgrehastighet

For situasjon ved bevilgning og ettersituasjon skal data om fartsgrenser og
kjerehastighet legges inn. | post 5.10 gir du inn hvilken fartsgrense som var
forutsatt i planen ved bevilgning, og faktisk fartsgrense i ettersituasjonen.
Kjorehastigheten pa den gitte strekningen (ma ikke forveksles med
fartsgrensen) legges inn i post 5.11. Kjerehastigheten vil avhenge bade av
fartsgrense, vegstandard, topografi, og i mange tilfeller ogsa hvor mye annen
trafikk det er pa strekningen. Ut fra dette beregner EFFEKT5 hastighet pa
hver av lenkene i nytte-kostnadsberegningen, noe som ogsa er basis for
beregning av tids- og kjeretoykostnader i EFFEKT5.

For a finne kjorehastighet som ble benyttet i analysen ved
bevilgningstidspunktet ma beregnet hastighet fra EFFEKT5 tas ut for

hver lenke pa strekningen som etterproves, og ut fra dette beregnes

forst tidsforbruket, og deretter gjennomsnittshastigheten for hele
etterprgvingsstrekningen. Beregnede hastigheter pr. lenke og retning finnes i
Resultater og Gjennomsnittsfart. Normalt er det liten forskjell pa hastigheten
i de to kjereretningene.

For ettersituasjonen legges observert hastighet til grunn. | praksis er det
vanskelig a finne én representativ hastighet for en vegstrekning. Hvis det

er lite trafikk og fa forstyrrelser (f. eks. signalanlegg eller fotgjengere som
krysser vegen) kan registrering av tiden det tar a kjore strekningen med bil
minst 5 ganger hver retning veere tilstrekkelig for a finne faktisk hastighet.
Hvis strekningen har "hindringer” i form av annen trafikk, signalanlegg,
fotgjengere etc. sa ma den kjores flere enn 5 ganger for a fa et
representativt tall for tidsforbruket. Ut fra registrert tidsforbruk beregnes
gjennomsnittshastigheten. Det er laget et eget registreringsskjema (vedlegg
2) som kan benyttes ved registrering av kjoretider.

Hvis aktuell strekning har en trafikksituasjon som gir store forskjeller i
hastighet over dognet og/eller uka, f. eks. i forbindelse med rushtrafikk,

vil det i praksis vaere umulig & finne én representativ kjorehastighet. | slike
tilfeller ber samme hastighet som ble beregnet ved bevilgning ogsa benyttes
i ettersituasjonen (noe som altsa innebeerer at virkelig kjerehastighet® i slike
tilfeller ikke etterpreves). Du bgr beskrive hva du har gjort i post 5.40.

Dersom det er avvik sterre enn 20% i post 5.11 skal arsaker angis i post 6.30.

3.5.3 Post 5.20 - 5.25, ulykkesdata

Ulykkesdata skal legges inn i postene 5.20 til 5.25. Forst skal
ulykkesfrekvensen for eksisterende veg (i EFFEKT vanligvis kalt 0-alternativet)
legges inn for de to beregningstidspunktene i post 5.20.

5 Kjorehastighet og dennes variasjon over tid kan f. eks. “males” ved a utstyre kjoretoy
som benytter strekningen med GPS, og pa den maten registrere hastighet. Rent prak-
tisk er det vanskelig a legge observert hastighet inn i en nytte-kostnadsberegning.
Men observasjonene vil gi indikasjoner pa hvordan framkommeligheten er etter
prosjektets apning.
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Antall personskadeulykker de siste drene (som regel 4 eller 8 ar) for

forste bevilgning skal legges til grunn i 0-alternativet for beregningene

ved bevilgningstidspunktet. Beregning av forventet ulykkesfrekvens

skjer i EFFEKT5 pa basis av trafikktall for 0-alternativet og korreksjon for
regresjonseffekt i forhold til normal ulykkesfrekvens for den aktuelle
vegtypen. Du ma selv velge normalfrekvens ut fra vegstandard og fartsgrense
i hht. metodikken i EFFEKTS5. Beregnet, forventet ulykkesfrekvens fores i post
5.20.

0-alternativet i ettersituasjonen skal ha samme ulykkesfrekvens som 0-
alternativet benyttet i beregningen ved bevilgningstidspunktet. Dette skjer
automatisk i skjemaet (post 5.20). Grunnen til at ulykkesfrekvensen for 0-
alternativet skal vaere den samme er at ulykkesdata og trafikkdata som ligger
til grunn for de to ulykkesfrekvensene skal vaere for samme ar og tidsperiode,
dvs. for de siste 4 eller 8 ar for bevilgning.

For beregningene ved bevilgningstidspunktet skal ulykkesfrekvensen for den
planlagte strekningen (post 5.21) veere den samme som EFFEKT5 benytter pa
nye vegstrekninger. Frekvensene kan finnes i tabell med normalfrekvenser

i EFFEKT5s vedlikeholdsjournal nr. 5 fra 2002 (normalfrekvens velges ut fra
standardklasse, vegtype og fartsgrense og legges inn for kryss og strekning
samlet).

For ettersituasjonen (post 5.21) regnes ulykkesfrekvensen ut fra
ulykkesstatistikk og ADT i perioden fra vegen ble dpnet. Det ma ogsa

gjores korreksjon for regresjonseffekt. EFFEKT5 kan brukes til dette. For
ettersituasjonen skal faktisk alvorlighetsgrad for personskadeulykkene
beregnes og legges inn dersom dine data tillater dette. Kapittel 5 viser
beregning av alvorlighetsgrad, hvor mange ulykker man ma ha for a legge
beregnet alvorlighetsgrad i stedet for standard alvorlighetsgrad til grunn for
ulykkeskostnadene, og hvordan man kontrollerer om endring i antall ulykker
for/ etter utbygging er signifikant.

| post 5.23, kolonnen for bevilgningsituasjon, angis arstallene (fra og til) som
ulykkesstatistikken for 0-alternativet omfatter. Tilsvarende angis tidsperioden
i post 5.24 for som ulykkesstatistikken for utbyggingsalternativet i
ettersituasjonen.

| post 5.25 legges data om reduksjon i antall personskadeulykker i
sammenligningsaret (dette er identisk med arstallet som er lagt inn i pkt.
4.03) inn. Disse finnes i EFFEKT5, i Resultater og Prosjektresultater og
deretter Prissatte konsekvenser enhetsresultater. Tallene som legges inn star i
kolonnen til hgyre.

3.5.4 Post 5.30, miljgdata

Her legges endring av antall personer som er sterkt plaget av vegtrafikkstay
inn for hhv. beregningene ved bevilgningstidspunktet og ettersituasjon. Disse
tallene finnes i resultatutskriften for Stgy og luftforurensning i EFFEKTS5,

i kolonnen til hgyre som viser forskjellen mellom 0-situasjon og utbygd
situasjon.

Den prissatte miljgnytten beregnes ut fra endringen i antall personer sterkt

plaget av stgy og av luftforurensning og stov og skitt, samt endring av
globale/ regionale utslipp av CO, og NO,_ som falge av vegprosjektet.
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Vanligvis er miljgnytten mindre enn nytten beregnet ut fra endret
framkommelighet eller sikkerhet. | etterprovingen gjelder at hvis beregnet
miljenytte ved bevilgning utgjer en betydelig andel av total nytte (f. eks. 20
%), eller hvis miljonytte var et hovedargument for & bygge prosjektet, skal
denne etterproves.

Det ma da gjgres en ny beregning av stey og luftforurensning med Vstoy/
Vluft med, med de observerte veg- og trafikkdata for ettersituasjonen.
Trafikktall, tungtrafikkandel og piggdekkandel vil veere viktige data i denne
sammenheng. Resultatene overfgres til EFFEKT5. Dersom det ikke gjores
etterproving av miljonytten, fylles samme miljenytte i post 4.17 for bade
bevilgnings- og ettersituasjonen.

3.6 Post 6: Avvik mellom beregninger ved
bevilgningstidspunktet og ettersituasjon

| skjemaet beregnes automatisk avvik mellom beregningene ved
bevilgningstidspunktet og ettersituasjonen. For postene 3.01 og 3.04, samt
i noen av underpostene til 4.1, 4.2, 5.0 og 5.1 skal arsakene til avvik i de to
situasjonene beskrives i post 6 dersom avviket er storre enn 20%.

Det er viktig a veere klar over at konsekvenser males som avviket mellom
den utviklingsbanen en forventer i henholdsvis 0-alternativet (dvs. forventet
situasjon uten tiltaket) og i utbyggingsalternativet. Etterprgvingen vil skje
omkring 5 ar etter prosjektet er apnet for trafikk, mens analyseperioden for
investeringene er satt til 25 ar. Dette betyr at resultater for etterprevingen
vil basere seg pa kunnskap om virkninger med utgangspunkt i erfaringer
fra de 5 forste arene. Etterprovingen gir saledes bare en indikasjon

pa om en vil komme til 4 oppna konsekvensene som ble forutsatt ved
bevilgningstidspunktet.

Nar en sammenligner konsekvenser beregnet pa bevilgningstidspunkt med
konsekvenser malt/beregnet i ettertid, ma en ideelt sett ha kontroll bade
pa hva som har skjedd i utbyggingsalternativet og hva som ville ha skjedd

i 0-alternativet. Det siste er ikke mulig @ male etter at tiltaket er bygget da
0-alternativet ikke eksisterer i det utbyggingsalternativet er dpnet. Det er
viktig a veere klar over de folgende to prinsipper som ligger til grunn for
etterprovingen:

e | utgangspunkt forutsettes det at det etablerte 0-
alternativet gjenspeiler virkeligheten slik det vill ha blitt uten
utbyggingsalternativet.

e Beregningene (bade 0-alternativet og utbyggingsalternativet) skal i
starst mulig grad oppdateres til bevilgningstidspunktet da det kan ga
lang tid fra utarbeidet KU til bevilgningstidspunktet. Beregningene pa
bevilgningstidspunktet ber med andre ord vaere basert pa kunnskap
og forutsetninger som var kjent ved dette tidspunktet; noe som
gjor alternativ 0 mer sannsynlig enn det som ble presentert ved KU-
tidspunktet.
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Etterprevingen er:

e Dels en sammenligning av de fysiske resultatene en forventet a oppna
sammenlignet med de fysiske resultater en i ettertid kan registrere.
(Eksempelvis sammenlignes trafikk forventet enkelte ar med faktisk
trafikk enkelte ar)

e Dels en sammenligning av konsekvenser beregnet for anleggstart
med konsekvenser beregnet pa grunnlag av at en har registrert
anleggskostnader og utviklingen av noen av komponentene en del ar
(for eksempel konsekvenser for tid, ulykker m.m).

Ved tolkning av avvik i konsekvenser er det viktig a veere klar over at avviket
i prinsippet kan skyldes bade feil i beregning av utbyggingsalternativet og
feil ved beregning av 0-alternativet da 0-alternativet ikke lar seg registrere i
ettertid.

3.6.1 Post 6.011 - 6.021, avvik i anleggskostnad

| post 6.0 (med underposter) skal eventuelle arsaker til avvik i
anleggskostnaden ved bevilgning (post 3.01) og endelig anleggskostnad
legges inn (post 3.04). Arsakene til at anleggskostnaden har endret seg kan
veere at det ble andre mengder enn opprinnelig forutsatt (angis i post 6.01
- 6.016), at det har skjedd endringer i priser (6.017 — 6.021) eller annet.

Eksempler pa at avvik i mengder forarsaker avvik i anleggskostnad kan veere
at vegprosjektet hadde darligere grunnforhold enn forutsatt (post 6.011 eller
6.012), eller det kan vaere at anlegget er bygd annerledes enn forutsatt (post
6.013). Sistnevnte kan f. eks. skyldes at det har kommet krav om midtdeler
eller stayskjermer. Avvik kan ogsa skyldes feil eller mangler i det tekniske
grunnlaget (post 6.014 og 6.015). Supplerende forklaringer kan gis i post
6.016.

3.6.2 Post 6.101 - 6.104, avvik i drift- og vedlikeholdskostnader

| post 6.10 skal arsaker til avvik i drift- og vedlikeholdskostnader som

er beregnet i post 4.23 legges inn. Arsaker til endringer i drift- og
vedlikeholdskostnader kan veere at trafikkmengden er en annen enn
forutsatt (post 6.101), at krav eller standard er endret (6.102), eller at spesielle
hendelser har fort til at disse kostnadene ble noe annet enn forutsatt (6.103).

3.6.3 Post 6.201 - 6.209, arsaker til avvik i trafikkmengde

Post 6.20 omfatter arsaker til at estimert trafikk avviker fra faktisk trafikk
i ettersituasjonen. Trafikktall og trafikkprognoser har stor betydning for
beregnet nytte av et prosjekt. Det er mulig a spesifisere flere arsaker til
avvikene.

3.6.4 Post 6.301 - 6.307, arsaker til avvik i kjorehastighet

| post 6.30 skal arsaker til at beregnet kjgrehastighet for situasjonen ved
bevilgning avviker fra observert hastighet i ettersituasjonen legges inn.
Dersom hastigheten i ettersituasjonen er hgyere enn det som ble beregnet
for plansituasjonen uten at det er noen paviselig arsak velges svaralternativet
i post 6.301. Hvis det er arsaker knyttet til fysiske forhold (terreng,
veggeometri og vegstandard) kan post 6.302 og 6.305 benyttes. Hvis arsaken
er stor trafikk og forsinkelser velges 6.303 og 6.304. Forskjell i kjorehastighet
kan ogsa skyldes en annen fartsgrense enn forutsatt i plansituasjonen

(6.306). Dersom det er andre arsaker til endring i hastighet kan det forklares i
merknadsfeltet, post 6.307.
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3.6.5 Post 6.40, arsaker til avvik i ulykkeskostnader

| post 6.40 skal arsaker til avvik i ulykkeskostnader beskrives, dvs. forklaring
pa avvik som er 20% eller mer. Faktorene som bestemmer ulykkeskostnaden,
og som indirekte er forklaring pa evt. awvik, er ulykkesfrekvens,
trafikkmengde og ulykkenes alvorlighetsgrad.

6. Arsaker til avvik mellom situasjon ved bevilgning og situasjon etter apning:

6.00
601

6.10

b

6.20

6201
6202
6203
6204
6.205

6.30

6.201
6202
6303

6.40

6.50

Avvik i anleggskostnad, dvs. mellom post 3.01 og 3.04. Arsaker til avvik, og hvordan de har bidratt:

Arsak{-er) til awik | mengder 6011 [ for lte forundersskelser geoteknikk 6.014 | [] dérlig plangrunnlag {tegninger)
6012 [] for lite forundersakelser ingenigrgeologi 6 015. [ dérlig anbudsgrunnlag (estimering av mengder ift tegningen
6.013 | [Dendringsr av krav til trafikksikkerhet al. miljz 6.016| [] annet, spesifiser under
Arsakl-er) til awvik i pris 6.017 | [ prisvridning i markedst 6.020| [] bygg- og anleggsmarkedet endret mer enn konsurmprisindeksen

6.018| [ endring i avgifter
6.019| [ endring i rentekostnader 6.021| [] annet, spesifiser under

Komtnertarer :

Avvik i drift- og vedlikeholdskostnader, dvs. avvik mellom bevilgnings- og ettersituasjon i post 4.23:
Arsak(-er) til avvik 5.101 [Jendringer i trafikkbelasting 6103 | [Jepesialls hendslser (ras sir.), spesifiser under

5102 [Jendrat vediiksholdsstandardkrav 6104 | [Janret, spesifiser under

Kommertarer .

Avvik i trafikkmengde, post 5.00 og 5.01, forutsatt vibevilgning og faktisk i ettersituasjon. Arsaker til avvik, og hvordan de har bidratt:

Generell trafikkvekst Lits awvik/ kke relevant | ¥ | 5206 | Meeringslivsendringer W
Myskapt trafiki Lite awvik/ ke relevant ¥ | 6.207  Befolkningsendringer! arealbruk W
Overfart trafik tilfra kollektiviransport Lite awvik/ kke relevant ¥ | 5.208  Feilitrafikkmodell W
Overfart trafilkdk tilfra gang og sykkel Lite avvik/ ke relevant ¥ |

Owerfert trafilk fra andre veger Lite awvik/ ikke relevant ¥ 5.209 . [Jarnet, spesifiser under

Kommertarer:

Avvik i beregnet hastighet ved bevilgning og faktisk hastighet i ettersituasjonen, post 5.11. Arsaker til avvik:

folk kjerer fortere enn skiltst hastighet | MED - 6.304 forsinkelser pga. ke MEL -

endring i stigningsforholdiveggeomstri | MET - 6.305 awvik i wegstandard MEI >

forskjeller i trafikkmengde MEL - 6.206 annen fartsgrense i ettersituasjonen | NEL [ 6307| [ annet, spesifiser under
Kommertarer:

Avvik mellom beregnede ulykkeskostnader (post 4.16) ved bevilgning og for ettersituasjon. Beskriv evt. avvik og arsaker til avvik:

(kommenter hvorfor det eventuelt er forskjeller i ulvkkeskostnader i de to beregningssituasjonens)

Komtertarer :

Har vegen gitt endringer i miljgkostnader (post 4.17) som ikke skyldes avvik forklart under trafikk og hastighet over? | LI

Huis JA, kommenter her:

Figur 13: Post 6, forklaringer av avvik mellom planlagt situasjon og ettersituasjon.

3.6.6 Post 6.50, arsaker til avvik i miljgkostnader

| post 6.50 skal arsaker til avvik i miljgkostnader legges inn dersom det

er gjort en ny beregning av miljgkostnader for ettersituasjonen, se ogsa
forklaring til post 4.17. Det er avvik som ikke skyldes trafikkmengder eller
hastighet (disse gir input til beregning av kostnader for regional/ global
luftforurensning i EFFEKT5) som skal legges inn her.
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4 Spesielle problemstillinger;
forenklet etterpreving

Som tidligere nevnt er den beskrevne metodikken i kapittel 2. og 3. mindre
egnet hvis man skal etterprove prosjekter som gir konsekvenser i et stort
influensomrade, dvs. pa et stort veg- og gatenett. | slike tilfeller kan man i
stedet gjore en forenklet etterpreoving basert pa utvalgte parametere som
er malbare og relevante i forhold til det aktuelle prosjektet. Alternativt kan
etterprgvingen gjores ved a forenkle nytte-kostnadsanalysen. Nedenfor

presenteres to metoder for & gjore en forenklet etterproving.

4.1 Indikatorbasert forenklet etterproving

Dersom det ikke er mulig a gjgre en vanlig nytte- og kostnadsanalyse
pa prosjektet som etterprgves, kan man alternativt gjore en forenklet
etterprgving av viktige parametere som inngar i analysen av prissatte
konsekvenser.

Eksempler pa malbare parametere som er relevante for de fleste prosjekt er
trafikktall, reisetid, ulykker og antall personer utsatt for vegtrafikkstay over
grenseverdiene.

Hva som ber tillegges vekt og hvilke parametere som ber etterproves
bestemmes fra prosjekt til prosjekt, men i de fleste tilfeller vil det vaere
aktuelt & bergre problemstillingene nevnt nedenfor.

4.1.1 Prosjektets influensomrade

Forst ma det beskrives hvordan prosjektets influensomrade er definert i
nytte-kostnadsberegningene som 13 til grunn ved valg av lgsning og ved
bevilgningstidspunktet. Er det grunnlag for a si at influensomradet som

ble definert i planfasen kan gi et feilaktig bilde av konsekvensene? Eller er
prosjektet sa komplisert at det ikke er mulig a skille ut hvilke konsekvenser
som alene skyldes dette prosjektet? Og i hvilken grad har andre prosjekt og
tiltak pavirket utviklingen i det aktuelle omradet?

4.1.2 Trafikkutviklingen i influensomradet

Her er det aktuelt & presentere trafikktall (ADT) for influensomradet for og
etter utbygging. Trafikktallene er utgangspunktet for flere av de prissatte
konsekvensene. En sammenligning av forutsatt og observert trafikkutvikling
vil derfor gi indikasjoner pa i hvilken grad prosjektet har gitt de beregnede
konsekvensene.
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En oversikt (gjerne pa et kart) med trafikktall pa hovedveger og andre viktige
veger/ gater pa 0-alternativ og utbyggingsalternativet ved KU tidspunkt,
bevilgningstidspunkt og ettersituasjon, kan gi et bilde av i hvilken grad en
har oppnadd forutsatt trafikkutvikling. Utviklingen kommenteres, og det
legges vekt pa a forsoke a forklare arsaker til den observerte utviklingen.

4.1.3 Framkommelighet og reisetid

Hvis prosjektet har hatt til hensikt & forbedre framkommeligheten kan
observasjoner av reisetid gi indikasjoner pa i hvilken grad man har nadd
framkommelighetsmalene. Reisetiden kan observeres ved a provekjore
prosjektstrekningen et gitt antall ganger.

Observasjonene av reisetid kommenteres, og det draftes ut fra dette
hvordan forsinkelser og framkommelighet har utviklet seg fra situasjonen for
planlegging tok til, og til situasjonen etter at anlegget er tatt i bruk.

4.1.4 Ulykkessituasjon

I mange prosjekt er trafikksikkerhet et av hovedmalene, og en av de
viktigste nyttekomponentene i de prissatte konsekvensene. En gjennomgang
av ulykkessituasjonen kan gi indikasjon pa i hvilken grad man har nadd
trafikksikkerhetsmalene som var forutsatt pa det aktuelle prosjektet. Dersom
det ikke er mulig a lokalisere konsekvensene for trafikksikkerhet til et
begrenset antall veglenker, ma man i stedet se etter andre indikasjoner pa
hvordan ulykkessituasjonen har utviklet seg. Dette kan f. eks. gjeres ved a se
pa felgende:

e Ulykkesstatistikk og alvorlighetsgrad for bygd hovedstrekning: Er det
samsvar mellom ulykkesfrekvens og alvorlighetsgrad i plansituasjonen
og det som er observert i ettersituasjonen?

e Ulykkessituasjonen pa veger og gater som ble forutsatt avlastet
for trafikk, eller som skulle fa okt trafikk: Har ulykkesantall og
alvorlighetsgrad endret seg i tidsrommet fra da planleggingen startet
og til tidspunktet for etterprevingen?

e Ulykkessituasjonen totalt: Hvordan er ulykkessituasjonen i et storre
omrade, og som med sikkerhet dekker influensomradet? Dette kan
for eksempel veere et helt byomrade eller hele kommunen.

Er det gjort andre tiltak uavhengig av prosjektet som etterprgves som kan

ha gitt konsekvenser for trafikksikkerheten i omradet? Dette kan veere
endringer av fartsgrenser, ulike typer fysiske TS-tiltak, eller andre vegprosjekt
som har pavirket "vart"” omrade.

4.1.5 Milje

Dersom et av hovedmalene med prosjektet var a forbedre miljgsituasjonen,
bor en vurdere a etterprove i hvilken grad en har oppnadd malene. Dersom
gjennomgangen av trafikksituasjonen tydelig viser at situasjonen for
boligene er forbedret ved at trafikkbelastningen og/eller piggdekkandelen
og tungtrafikkandelen er betydelig endret kan dette veere tilstrekkelig for a
fastsla at gnsket effekt er oppnadd. Dersom trafikksituasjonen etter apning
er slik at det er tvil om effektene er oppnadd, kan det veere aktuelt a gjore
steymalinger eller reviderte beregninger av stay- og luftforurensning.

Resultater fra malingene eller beregningene sammenlignes med det som ble
lagt til grunn i planfasen, og ut fra dette droftes i hvilken grad prosjektet har
gitt de onskede effekter.
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4.2 Forenklet etterprgving; grov nytte-

kostnadsanalyse

Dersom tidligere beregninger i EFFEKT5 er gjort med basis i vegnett fra en
trafikkmodell, vil man fa problemer hvis man med samme beregningsvegnett
skal gjore nye beregninger der observerte trafikktall (tellinger) skal legges

til grunn. Problemene skyldes at det ikke er mulig a legge inn observerte
trafikktall i trafikkmodellen uten at denne ma kalibreres pa nytt. | prinsippet
er det mulig at man etter en kalibrering kan fa trafikktall som er lik de
observerte trafikktallene. Men vanligvis vil man etter en kalibrering ha deler
av modellvegnettet hvor det kan vaere betydelige avvik mellom modellens
tall og observerte trafikktall. Kalibreringen vil ogsa veere ressurskrevende a
gjennomfare.

Der man har EFFEKT-beregninger som er laget med utgangspunkt i
trafikkmodeller som ikke er i bruk lenger, eller der trafikkmodellen av andre
grunner ikke gir de gnskede trafikkdata, vil man ogsa fa samme type problem
som beskrevet over.

For & unnga disse problemene kan man lage en forenklet beregning i
EFFEKT5 hvor man ikke er avhengig av trafikkmodellen. Dette kan gjores ved
at det tas hensyn til de viktigste forskjellene i trafikksituasjonen, kjorelengder
og ulykkessituasjon mellom 0-alternativet og utbyggingsalternativet. Denne
forenklingen av beregningene kan gjoeres pa tradisjonell mate i EFFEKT, dvs.
med et vegnett med fa veglenker og maksimalt 3 - 4 grensepunkter. Pa denne
maten kan man pa et grovt niva se hvordan forskjeller i veg- og trafikkdata
for beregningene ved bevilgningstidspunktet og ettersituasjon kan sla ut pa

den beregnede nytten.

4.3 Presentasjon av forenklet etterproving

Etterprovingsskjemaet bgr sa langt som mulig benyttes til presentasjon.
Innlegging av data i hovedpostene 1, 2 og 3 gjeres pa vanlig mate i henhold
til beskrivelsene i denne veilederen. | hovedpost 4 legger man inn data fra
nytte- og kostnadsanalysen som forela ved valg av lgsning, og nytte- og
kostnadsberegningen for bevilgningstidspunktet. Dersom man velger a gjore
en nytte-kostnadsanalyse basert en forenkling av prosjektet slik det ble
forklart i kapittel 4.2, fylles resultatene fra denne analysen inn i skjemaet.

| etterprovingsskjemaets hovedpost 5 skal de viktigste data om trafikk,
ulykker og fartsniva legges inn. Dersom prosjektet er slik at hovedpost 5 ikke
er egnet til & gi et dekkende bilde av trafikk, ulykker og miljg, lager du en
egen presentasjon av disse temaene. Presentasjonen ma da ta utgangspunkt i
parametrene som er undersgkt, jf. beskrivelsene i kapittel 4.1.1. til 4.1.5.

Arsaker til awvik i situasjon ved bevilgning og etter apning fores pa vanlig
mate i skjemaets hovedpost 6. Det ma spesielt fokuseres pa usikkerheten
som fglge av den forenklede metodikken, og hvordan denne pavirker
konklusjonene pa om prosjektet faktisk har gitt effektene som ble forutsatt
da ferste bevilgning ble gitt.
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5 Spesielle problemstillinger
tilknyttet etterproving av
trafikksikkerhet

5.1 Standard alvorlighetsgrad eller beregnet
alvorlighetsgrad?

Ulykkeskostnader utgjer ofte en stor del av de prissatte konsekvensene.

For a f& en mest mulig riktig etterpraving av ulykkeskostnadene vil det i
tillegg til ulykkesantallet (ulykkesfrekvens) ogsa veere riktig a ta hensyn til
skadeomfanget i ulykkene som har skjedd dersom en har datagrunnlag til a
gjore dette.

| EFFEKTS5, versjon 5.63, er utgangspunktet at hver politirapportert
trafikkulykke med personskade i gjennomsnitt koster 2,96 millioner kroner
(2001-kroner). Ut fra ulykkesfrekvens og en faktor for hvordan ulykker med
personskade pa den aktuelle veglenken prissettes (heretter kalles denne
faktoren alvorlighetsgrad. Hvis faktoren er 1,0 tilsvarer det en ulykkeskostnad
pa 2,96 millioner kroner), beregnes ulykkeskostnaden i EFFEKT5. Programmet
foreslar automatisk alvorlighetsgraden ut fra fartsgrense og vegstandard pa
den aktuelle veglenken. Programmet har 7 standard alvorlighetsgrader. Disse
varierer fra 0,62 (tofeltsveg med 50 km/t eller lavere) til 2,19 (motorveg B).

I noen tilfeller kan det veere aktuelt a overstyre de forhandsdefinerte
alvorlighetsgradene i EFFEKT5. Dette kan vaere der stor trafikkmengde

og hgyt fartsniva har gitt mange ulykker med alvorlig utfall, noe som gir
ulykkeskostnader som er hgyere enn hva man far med standardverdier fra
EFFEKTS.

Nar en skal gjere en nytte-kostnadsanalyse for ettersituasjonen, ma man selv
avgjegre om man skal benytte standard alvorlighetsgrad fra EFFEKTS5 eller
alvorlighetsgrad som beregnes ut fra foreliggende ulykkesstatistikk.

Dersom det er mange ulykker og du anser at du har et godt nok tallgrunnlag,
kan beregnede alvorlighetsgrader basert pa registrerte ulykker legges til
grunn i EFFEKT5. Antall ulykker ber da ikke veere lavere enn ca 15, og de bor
ha skjedd i en periode som ikke er lenger enn 6 ar.
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For & bedomme om tallgrunnlaget er godt nok ma du se naermere pa

de observerte ulykkene. Ofte kan én enkeltulykke ha stor betydning for

de totale ulykkeskostnadene hvis det totale antallet ulykker forevrig er

lavt. Dette kan f. eks. skje hvis én ulykke har 3 eller 4 drepte, noe som

gir en ulykkeskostnad pa over 70 millioner kroner for denne ene ulykken

(jf. enhetspriser for hvert skadetilfelle i kapittel 5.2). Hvis det ellers pa
strekningen kun har vaert ulykker med lette skader og 1 — 2 skadde i hver
ulykke, vil ulykkeskostnadene for hver av disse ulykkene veere i storrelse 1 -2
millioner kroner.

Dersom ulykkesantallet er lavt, og en av ulykkene har gitt ulykkeskostnader
som utgjer en stor andel av den totale ulykkeskostnaden for strekningen, bar
du velge standard alvorlighetsgrad. Motsatt kan du dersom tallgrunnlaget er
"jevnt”, og ikke preget av enkeltulykker med hay alvorlighetsgrad, benytte
observerte alvorlighetsgrader.

Dersom du er i tvil kan du benytte bade standard- og observerte
alvorlighetsgrader, og presentere resultatene for begge alternativene.
Du benytter da post 5.40 og/eller 6.40 til & forklare hva du har gjort, og
hvordan de to alternative alvorlighetsgradene slar ut pa de beregnede
ulykkeskostnadene for ettersituasjonen.

5.2 Beregning av alvorlighetsgrad

For & beregne alvorlighetsgrad ut fra foreliggende ulykkestatistikk, ma denne
inneholde opplysninger om hvor mange personer som har blitt skadet eller
drept i hver av ulykkene. Du ma ogsa ha opplysninger om skadegradene, dvs.
antall personer pr ulykker som er:

e Drept

e Meget alvorlig skadd

e Alvorlig skadd

e Lettskadd

Du ma ogsa ha enhetsprisene. | EFFEKT5.63 er disse gitt med prisniva 2001 for
hvert skadetilfelle innen de fire skadegradene:

e Drept 22 millioner kroner
e Meget alvorlig skadd 15 millioner kroner
e Alvorlig skadd 5 millioner kroner

e Lettskadd 0,7 millioner kroner

Gjennomsnittsulykken har en kostnad pa 2,96 million kroner. For a regne

ut alvorlighetsgraden beregnes forst total ulykkeskostnad for den aktuelle
strekningen, og deretter ulykkeskostnad pr. ulykke for din strekning. Den
beregnede ulykkeskostnaden pr. ulykke dividert pa 2,96 blir den relative
alvorlighetsgraden. Nedenfor finner du en tabell som viser en slik beregning.
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Antall personer pr skadegrad Sum ulykkes-
Drept Meget alvorlig Alvorlig Lett Ant ulykker Kostnad pr ulykke | Alvorlighets-grad
Hpl 4 2 9 34 29 185,44 6,39 2,16
Hp2 19 14 76,54 547 185
Hp3 18 13 156,88 12,07 4,08
Hp4 19 10 39,54 3,95 134
Hp6 12 1 71,92 6,54 221

[SITSINT N
B ok .
e A e

Totalt, 1990-1994 14 5 16 102 i 530,32 233

Hp1
Hp2

3 5 33 24 127,78 532 1,80
2
Hp3 5
3
1

5 27 18 86,82 4,82 163
13 21 24 237,82 991 335
12 23 19 156,18 8,22 2,78
5 25 15 63,50 423 143

Hp4
Hp6

o r w o r

o

Totalt, 1995-2000 14 40 135 100 672,10 227

Hp1 7
Hp2 4
Hp3 10
Hp4
Hp6 3

14 67 53 31322 591 2,00
6 46 32 163,36 511 172
17 45 37 394,70 10,67 3,60
13 42 29 195,72 6,75 2,28
6 37 26 135,42 521 1,76

e s e W

Totalt, 1990-2000 28 10 56 237 177 1202,42 6,79 2,30

Figur 14: Beregnede alvorlighetsgrader pa gamle E18 mellom Gutu og
Kopstad i Vestfold.

5.3 Statistisk kontroll av ulykkesdata

| etterprovingen skal man for ettersituasjonen legge observerte ulykkestall
til grunn. Ofte vil antallet ulykker veere lavt, og man vil da sta ovenfor
spersmalet om den observerte endringen skyldes tilfeldige svingninger, eller
om det er en statistisk signifikant endring av ulykkessituasjonen.

I metodikken som er lagt til grunn for etterprgvingen undersgkes bare
ulykkessituasjonen pa den utbygde og avlastede hovedstrekningen. | og med
at et stort utbyggingsprosjekt ofte forer til trafikale endringer andre steder
pa vegnettet, skulle man teoretisk ogsa gjore tilsvarende analyse pa disse
veglenkene. Dette ville imidlertid fort til en ressurskrevende analyse hvis
vegnettet var stort og hadde mange veglenker. Metoden som er lagt til grunn
her er derfor en "stikkprove”, der man kun ser pa i hvilken grad man har
truffet med trafikksikkerhetsnytten pa den utbygde hovedvegstrekningen og
pa den evt. avlastede vegstrekningen.

For & se om endringen av ulykkesdata pa prosjektstrekningen for og etter
tiltak er signifikant, kan figurene nedenfor benyttes. Den forste tabellen
viser hvor mange ulykker man ma ha i ettersituasjonen for at man (med ulike
grader av sannsynlighet) har hatt en signifikant nedgang i ulykkesantallet,
dvs. ikke tilfeldig. Tabellen kan ogsa brukes ved gkning av ulykkesantallet

da du kan ved hjelp av tabellen se hvor stor endring av ulykkesantallet som
kreves for a fa signifikante endring med de gitte signifikansnivaer.

Ved etterpreving av vegprosjekter som har veert i drift i ca 5 ar vil man

ofte ha et begrenset antall ulykker, og en stor grad av tilfeldighet bak de
observerte tallene. Det anbefales signifikansniva pa 5%. Hvis vi som eksempel
hadde 10 ulykker for vegen ble bygd, kan det ikke veere mer enn 2 ulykker i
ettersituasjonen for man med 95% sikkerhet kan si at man har hatt en ikke
tilfeldig nedgang i ulykkesantallet (forutsatt lik trafikkmengde og like lange
perioder som undersgkes for og etter tiltak).
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Figur 15: Tabell for kontroll av nedgang i ulykker i for- og ettersituasjon pga. X*>-test av
ulykkesfordelingen®. Der det ikke er tall (markert med gra skravur) er det ikke mulig &
registrere signifikant nedgang.

Hvis ulykkesantallet er hgyere enn i tabellen over kan figuren nedenfor
brukes for & avgjere om endring i ulykkesantall er signifikant.

100

80
Signifikant endring
60

Signifikansniva 1%

40

20

Endring i ulykkesantallet

Ikke signifikant

20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
Antall ulykker i forperioden

Figur 16: Kontroll av om endringer i antall ulykker forletter tiltak er signifikant.
Samme metodikk og kilde som i figur 15.

6 kilde: Trafikkteknikk, F. Blakstad, TAPIR 1988.
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Korreksjon for varighet av observasjonsperiode og trafikkmengde

I mange tilfeller har man ulik lengde pa observasjonsperioden for ulykker for
og etter tiltak. Dette ma man korrigere for. Det anbefales ikke at forskjellen

i varighet mellom de to periodene er mer enn ett ar. Alternativt kan man
justere for- eller etterperiodens lengde slik at de to far samme varighet. Hvis
trafikkmengden har endret seg ma det ogsa korrigeres for dette. Det tas da
utgangspunkt i at 1% trafikkvekst gir 0,8% vekst i antall personskadeulykker’

Eksempel pa statistisk analyse av ulykkesdata:

Far byggingen av prosjektet startet i 1999 hadde man observert 14
personskadeulykker p& 5 &r (1994-1998). Som gjennomsnitt for ADT p&
strekningen var det da lagt til grunn ADT 7500 kjt/degn.

Prosjektet 4pnet hpsten 2000. | etterperioden pd 4 ar, 2001-2004, skjedde det
3 personskadeulykker. Gjennomsnittlig ADT pd strekningen i denne perioden
var ADT 8000 kjt/dagn.

For & fa en analyse i forhold til forsituasjonen (N ) ma ulykkestallet for
ettersituasjonen (Ne) korrigeres for ulik lengde pa analyseperioden (kér) og
for ulik trafikkmengde, ktraf_ Tallene som benyttes i analysen, dvs. tabellen
over, blir da disse:

Ulykker i forperioden: N =14

Ulykker i etterperiode N,=3

Ulykker i etterperiode, korrigert, N_| = N *k, *k .
ADT i ferperiode (kjt/d): 7500

ADT i etterperiode (kjt/d): 8000

Korreksjonstall®, k,, for antall % ulykkesekning pr. %-trafikkvekst = 0,8
Korreksjonfaktor for tid, k, , = (lengde ferperiode/lengde etterperiode) = 5/4 =1,25
Korreksjonfaktor trafikk, k = ((ADTener'ADTfm/ADTfm)* k,

Hvor: k, =5/4=1.25
og: k.= ((8000-7500)/7500)*0,8)+1 = 1,053
Dette gir: Ne' wore = 371,25%1,053 =394~ 4

Ulykkesantallet for ettersituasjonen, korrigert for at observasjonsperioden
er kortere og at trafikken har gkt, er 4 ulykker. Av tabell 15 ser vi at med
et ulykkesantall pa 14 for tiltak, s ma det veere 5 eller faerre ulykker etter
tiltaket dersom det har veert en signifikant nedgang i ulykkesantallet etter
apning av vegen nar signifikansnivaet er 5%.

Konklusjonen for denne analysen med signifikansniva 5% kan alternativt
formuleres slik:

Det er minst 95% sannsynlighet for at den observerte nedgangen i
ulykker etter utbygging av vegstrekningen ikke skyldes tilfeldig variasjon i

ulykkesantallet.

7 kilde: Trafikksikkerhetshandboka, 3.10 Trafikkmengdens betydning for ulykkestallene
8 kilde: Trafikksikkerhetshandboka
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6 Presentasjon og analyse av
resultater

6.1.1

Presentasjon av resultater

Presentasjonen av resultatene fra etterpragvingen bgr inneholde folgende:

¢ Nokkeldata om anleggskostnad, trafikk, hastighet og ulykker, dvs.
grunnlaget for utfert nyttekostnadsanalyse

e Hovedtall for nyttekostnadsanalysen ved bevilgningstidspunkt og
ettersituasjon

e Forklaring av avvik mellom de to situasjonene.

e Beskrivelse/ kommentarer av etterproving som ikke er gjort etter
standard metode i denne veilederen.

¢ Konklusjon. Ble malene som ble satt ved bevilgning nadd?

Resultatene kan presenteres i to tabeller som vist nedenfor. | tillegg skal
etterprovingsskjemaet med tilherende prosjektskisse legges ved.

Etterprgving av prissatte konsekvenser for:

E10 Trollhggda - Tverrelv

Ngkkeldata for de prissatte

Ved bevilgning

Ettersituasjon, 3 ar

Merknad

konsekvensene: (1995) Setter apning (2003)

1. | Anleggskostnad (Prisniva 1999) 138,5 mkr 156,0 mkr Awvik pga darligere masser enn farst antatt
(starre behov for masseutskiftinger), lengre
anleggstid en opprinnelig forutsatt.

2. | Anleggsperiode 3 &r (dpn. 1998) 4 ar (1999) Samme som ovenfor.

3. | Trafikkmengde v/ dpning av ny veg 2370 1840

4. | Trafikk pa avlastet (gammel) veg Avlastet veg er ikke giennomgaende

5. | Tungtrafikkandel (pé& ny veg) 10% 14%

6. | Arlig trafikkvekst i beregningsperioden, 1,0% (f.0.m. 0,9% Fylkesprognose benyttet for ettersituasjon,

254r. 1999) korrigert for virkelig utvikling 1999-2002.

7. | Kjgrehastighet (beregnet og obs.) 85 km/t 85 km/t Hastighet i ettersituasjonen er kartlagt vha.
kjaretidsregistrering med personbil

8. | Ulykkesfrekvens, ny E10 0,12 0,20 For ny veg: 6 ul. m/ personskade 2000-
2003, som gir Uf pa 0,26 far korreksjon. Etter
korr. mot normalUf 0,12 faes Uf=0.20. Far
utbygging: 7 p.u. 1989-1995. Ikke signifikant
endring.

9. | Ulykkesfrekvens avlastet veg Avlastet veg er i dag adkomstveg/ skogshilveg

10. | Antall sveert stayplagede personer 0 0

Figur 17: Tabell med viktigste data for nytte-kostnadsanalysen. I tabellen er det fylt

inn data for prosjektet E10, Trollhegda - Tverrelv.

9 Etterprovingsmetodikken legger opp til etterproving etter 4-5 ar
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Resultater av nytte-kostnadsanalysene for bevilgningstidspunktet og
ettersituasjon legges inn i tabellen nedenfor. | merknadsfeltet legges det inn
forklaringer der det er avvik i beregningsresultatene for de to situasjonene.
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2 Etterprgving av prissatte konsekvenser for: E10 Trollhggda - Tverrelv
(V]
o Nytte-kostnadsanalyse: Ved bevilgning Ettersituasjon | Merknad
) (Prisniva 1999) (1995) (3 &r etter &pning)
(%]
g Tidskostnader 33,2 27,0 Awvik skyldes mindre trafikk og lavere trafikkvekst
~ enn oppr. forutsatt
o Kjaretayers driftskostnader -3,7 4,1
-~
3 Ulykkeskostnader (*) 10,3 -10,7 Beregnet med standard alvorlighetsgrad i
E’ EFFEKTS. Observert ulykkesfrekvens for
Q ettersituasjon er korrigert for regresjonseffekt
S vha. EFFEKTS, og blir hgyere enn Uf forutsatt
© ved bevilgningstidspunktet. Men: gkningen
o av ulykkesantallet er ikke signifikant (5%
= signifikansniva).
=
N Miljgkostnader 0,8 -0,8 Beregnede miljgkostnader er knyttet til
Q global/ regional luftforurensning
o
o Restverdi 71 81 Awvik skyldes at faktisk utbyggingskostnad ble
W dyrere enn oppr. forutsatt.
Sum nytte (N) 46,1 19,5
- Sum investering og drift (eks. mva) 1711 200,7
= Netto nytte (NN) -125,0 -181,2
Sum investering& drift (inkl. mva) (K) 1814 212,7
Nytte-kostnadsbrak (NN/K) -0,69 -0,85

Kommentarer til den utfarte etterprgvingen:

Hovedmalet med vegprosjektet var & bedre framkommelighet og trafikksikkerhet pa E10. Effektberegningen viser at
framkommelighet er den viktigste, positive nytte-komponenten i nytteberegningen (sum tidskostnader og kjgretayers
driftskostnader) bade for beregningen ved bevilgningstidspunktet og i ettersituasjon. Etterpravingen viser at prosjektet oppfyller
malene som var satt for framkommelighet, selv om framkommelighetsnytten som er beregnet for ettersituasjonen er ca 20%
lavere enn beregnet ved bevilgning. Denne forskjellen skyldes i hovedsak at forutsatt trafikkvekst ved bevilgning var hayere enn
hva som er observert til dags dato. Observert trafikkutvikling viser at det ikke har veert trafikkvekst etter at prosjektet pnet.

Forskjellen i netto nytte (NN) mellom de to beregningssituasjonene skyldes i hovedsak ulykkeskostnader og at prosjektet
ble ca 20 mill. kr dyrere enn forutsatt ved bevilgning. Ulykkeskostnader er negative i ettersituasjonen (altsa en forverring

av trafikksikkerheten), mens de var beregnet & bli positive ved bevilgning. Selv om ulykkesfrekvensen i ettersituasjonen

er hayere (etter korreksjon for regresjonseffekt), sa er det ingen signifikant gkning i ulykkesantallet. Det betyr altsa at man
med foreliggende tallgrunnlag for trafikkulykker for ettersituasjonen (6 ulykker) ikke har et tilstrekkelig grunnlag (bl.a. fordi
etterprgvingsperioden er 2 ar for kort) for & si om den opprinnelig beregnede trafikksikkerhetsnytten har blitt nédd. Ting tyder
imidlertid pa at en ikke vil oppna forutsatt ulykkeskonsekvens.

Konklusjoner: Totalt sett viser etterprgvingen at man har nadd hovedmalet som ble satt i planfasen, noe som altsa blir
underbygget av de utfarte nytte-kostnadsberegningene. Bortsett fra avviket i trafikksikkerhetsnytte star man igjen med et awvik
som i hovedsak skyldes at uthyggingskostnaden gkte fra hovedplanfasen til detaljplanfase, og fra detaljplanfasen til ferdig
bygd anlegg, og at trafikkveksten til nd har veert mindre enn forutsatt. Malene som ble satt for framkommelighet er nadd.
Etterpravingsperioden pa 3 ar var for kort, noe som har bidratt til de usikre resultatene for trafikksikkerhet.

Figur 18: Tabell med hovedtall fra nytte-kostnadsanalysen, og kommentarer/
konklusjoner for denne. I tabellen er prosjektet E10 Trollhegda - Tverrelv brukt som
eksempel.
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Vedlegg 1: Oversikt over tidligere versjoner av EFFEKT

Oversikt over tidligere programversjoner av EFFEKT

Programversjon Distribuert
(mnd/ar)

EFFEKT4 1989
EFFEKT5.1 september 1995
EFFEKT5.2 januar 1996
EFFEKT5.3 februar 1998
EFFEKT5.4 juni 1999
EFFEKT5.5 2000
EFFEKT5.6 2001
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Vedlegg 2: Skjema for kjeretidsregistrering

Skjema for kjsretidsregistrering

Uttt 2 Dato og klokkeslet; Fereforhold: Temperair;
Vegident Hp og  |Vegident Mp og [Tid fminwtier Beregnet
Gjenmonkjaring nr | Start (stedsnam) St {sted snam) kmy wed staripkt  |[hm) wed sluttplt. |og sekunden) |Lengde G |hastighet (amd) |Konimentarerimerinader

1

10

40
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Vedlegg 3: Skjema som benyttes i etterprgvingen

Etterundersekelse prissatte virkninger

Etterp gen or utfort av (b | Iﬂ\'ﬂhhmﬂmu: Date:
1. Prosjektdata og plang lag
1.0 Prosjektdata for planlagt veg: )
1.01  Prosjektet ligger i region/ fylke(r): Region: w| Fylke1: ¥ |Fylke 2: bl 1.04 Vegnummer.
1.02  Navn pa prosjektstrekning (start- og sluttsted): [ 1.05 Start {Hp/km): [
1.03  Ap ar (faktisk apningsar, blir ogsa isk satt som felles prisniva i post 3. og 4.); I 1.06 Siutt [Hpfam) [
1.07: Prosjekiskisse (limes inn her):
110 glengder og lengder b | for planlagt og bygd veg:
1.11  Lengde pa planlagl hovedvegstrekning (mi): Heray bannel (mj Herav bru (m)
112 Lengde pa planlagle, nye/ omlagte sideveger (m): Herav tunnel (m) Herav bru {m):
1.13  Lengde pa bygd hovedvegsirekning (m): Herav tunnel (m]) Herav b (m):
1.14  Lengde pa bygde sideveger (m): Herav tunnel (m) Herav bru (m):
1.15  Forklar kort evi. avvik mellom planlagt og bygd strekning, og nér beslutning som har gitt avvikene er tatt?
I

1.20  Plangrunnlag og prosjekthistorikk: Vegatamativets nawn benevnatse:
1.21  Beslulningsgrunnlag som ligger til grunn for etterprevingen (kryss av): [0 Kensekvensutredning (KU)

O Kommunedelpian (KDP)

O Reguleingsplan

[0 Hovedplan (i hit. Vegloven)

[ Detaliplan (i hiv, Vegloven)
1.22  Hvis prosjektstrekningen dekkes av flere enn en reguleringsplan (eller gammel i gi navn pa o de aktuelle al her:
1.23  Godkjenningsar for -
1.24 for p _v
1.25 for _v
1.26  Forste ar med foreslatt i | NTP-f NVVP-handl -
1.27  Forste ar med bevilgning til bygging over statsbudsjettet -
1.28  Siste ar med bevilgning til bygging over stalsbudsjettet -
1.28  Nar var forutsatt i {finnes i gj plan ved -
1.30  Nar var byggestari pa anlegget. B
131 Nér ble anlegget offisiell apnet, maned og ar? Maned: i —l Ar, -
1.32  Ble det avdekket avvik pa anlegget i forbindelse med overlevering fra utbygger til drift? (forklar evt, avvik under) -

a1



2. Malene med prosjektet:
20  Mal med prosjektet (hvis flere mal angi i prioritert rekkefolge):
Hovedmil: Dotmil 1: Detmiil 2:
201 Malifolge KU: - v -
2,02  Mal i felge KDPY hovedplan e [ -
203 Malifelge reg plandetaljplan; - = -

204 Mal i budsjettinnstilling (vibevilgning):
2.05  Evt annen formulering av mal eller begrunnelse for prosjektet (angi ogsa hvor malformuleringen er hentet fra):

2.06  Erdet noen grunn til & tro at ferdig prosjekt pr. | dag ikke vil oppfylle malene | post 2.04 eller 2.057 -

2,061 pvim JA, hvilke v milon vil det b avvik | forhold 1 (forkdar ko

207  Hvis malene endret seq underveis i planfasen (post 2.01 - 2.05), hvilken betydning hadde dette for j g kostnad og nytte?
2,08  Endret malene som forela ved bevilgning (post 2.04 eller 2.05) seg underveis i byggefasen? -

2081 thvis JA beskiiv kort horlor o om detts inrvirket p kostnader o nytte v prosjektet

| 3. Kostnader og finansiering for planlagt situasjon og ved anleggets apning:

30  Kostnadsoverslag kommune (dvs. | plan som g (L S S S e focterdig:
fastlegger losningltrasé) olena (S s eonsbeviusnal:
Kommunedelplan/ hovedplan: Ved bevilgning: Ferdig anlegg:
—
Bedop i 1000-r, Prisnivi Balop i 1000-kr. Prissivih (appr. ) Bolep | $0004kr] o
3.01 Samiet kostnadsoverslag (inkl. avgifter) :
3.02  Forulsatt %-andel finansiert vha. bompenger, ved bavilgning og faktisk (ved apning) :

3.03  Ble dst gitt tileggsbeviigning. i s fall hvor mye?
3.04  Samilet bavilgning (=sum 3.01 og 3.03):
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Forhold mellom samlat gning (3.04) og i jett (3.01):
3.10 Kostnader v/ bevilgning og ferdig anlegg, fordelt pa hovedelementer: m:;g;:rgm“r;g? :”bﬂ‘ﬁﬂg 4 i w”iu )
311 for admini jon og § ing, fra og med detalj- og reguleringsplan
312 b g og ing|
313 Kosinader, veg
314  Kostnader, unnel
3.15  Kostnader for bru og kunstbygg:
3.16  Kosinader for andre tiak:
Sum: o L] 0
3.20 Finansiering, ferdig anlegq: IMZN:EmE

321 Vegvesenels budsjett

322 Kommunale, fylkeskommunale budsjett

3.23  Lan (som skal nedbetales med bompenger)

3.24  Bidrag fra private

Sum

over

Sum som [kke fi i over )

Andel over offentlige budsjett
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4 Nytte- og kostnadsanalyser for k jelplanit iplan, plan ved bevilgning, og ettersituasjon:
4.0 ORUTSETNINGER: il P G =
firas)
4.01  Narer EFFEKT-beregningene gjort 1993w | 04w
4.02 Benyitet EFFEKT-versjon: EFFEKT4 {beregnet for 1995) | W EFFEKTS.63 vl
403 Sammenligningsar ;‘m]- T 2006 T
4.04  Erstandard trafikkprognose fra EFFEKT brukt? - -
405 Kalkulasjonsrente (%)
4.06 Gjennomsnittlig mva. (%)
407 il bereg
Kommunedelplan/ hovedplan: Forste ji Avvikth
4.1 BEREGNING AV NYTTE (fra EFFEKTS): 1000k 1000-kr 10004 1000-kr
411 Prisniva (drstall for pris | appr. beregn Ly, i ny th)
412  Tidskostnader:
413 Kjeretayers driftskostnader
414 Nyskapt trafikk
4.15  Ulempe ferjetrafikanter:
416  Ulykkeskostnader:
417  Mijekostnader:
4.18 Vegens restverdi:
419 Annet
Sum nytte (N): o L] 0 o
Komminedelplan! hovedplan: Forste bevilgning: Ettersituasjon: Avviks
4.2 KOSTNADER (fra EFFEKTS): 1000-kr 1000-kr 1000-kr 1000-kr
421  Anleggskostnad ekskl. mva.
4722  Anleggskostnad over budsjett inkl. mva.
4.23  Driftskostnader ekskl mva.:
4.24  Drifiskosinader inkl mva..
4.25  Andre kosinader over budsjett:
Sum investering og drift ekskl. mva.
Sum kostn. of budsjett inkl. mva (K):
Netto nytte (NN) 0 o 0 o
Nyttekostnad (NN/K) - - - -
Internrente (%) - 5 - =
5. Trafikl gde, fi iva og ulykkesfrek for situasjon ved bevilgning og ituasj
Kommunedelplan/ hovedplan: Farsie Rvikth
5.00  Traflikk | dpringsdr pd utbyggingstrekning (ADT) w001 | w
501 Jofked drpuitior shagindarpieisene w005 | ¥
502 Tungtrafikk | Apningsar (gitt som ADT-t)
503 Arlig trafikkvekst (gjennomsnitt, %)
504  Trafikk pa ev. aviastet veg i Apningsar
5.10 Fartsgrense | plan (fondsalt) og virkelg (fakisk, giennomsnitt) (k).
5.11  Hastighet beregnet | plan og faklisk hastighe! | elerundersekelse;
520 L i veg (0 %) fac
521 Uly ny g ing (v/ bevilgning std. frekvens fra EFFEKT. | ettersit.obs. frakv.)
522 Ulykkesfrekvens for eksisterende, aviastet hovedveqg atter apning av ny veg:
523  Angi hvilke ar ulykkesfrekvenser for D-alternativet (post 5.20) er beregnet for (fra-ar og til-ar): - - - _
524  Angi hvilke &r for ny ho ing i ettersituasion (post 5.21) er beregnet for:
5.25 el jon av antall p i igni {hentes fra EFFEKT):
530 Beregnet reduksjon av personer sterkt plaget av veg! i igning: (fra EFFEKT):
5.40  Evt kommentarer 8 postens 5.00 - 5.30:
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6. Arsaker til avvik mellom situasjon ved bevilgning og situasjon etter apning:

6.00  Awvik i anleggskostnad, dvs. mellom post 3.01 og 3.04. Arsaker til avvik, og hvordan de har bidratt:

6.01 Arsak(-er) til avvik | mengder; B.011 [ for bte forundersokelser gectekrik 6.014 [ asrig plangrunniag (tegringer)
E012 [ for e forundersaksiser ingeniprgeciont 6.015 [ atrig anbudsgrunilag {estimering av mengder (it tegringer)
6.013 [ endringar av krav t3 trafikisikkerhet el mill 5.016 [ amet, spesifiser under
Arsak(-er) til avvik | pris 6.017 [ priswridning | markedst 6.020 [ tygg- og anieggsmarkedet endret mer enn konsumprisindeksen
6.018 [ endnng | avgifter
6.019 [ endring | rentekostnader 6.021 [ annet, spesifiser urder

‘Kmme—.m

6.10  Awvik i drift- og vedlikeholdskostnader, dvs. avvik mellom bevilgnings- og ettersituasjon i post 4.23:
Arsak(-er) 1 avvik 6.101  [lendringer i trafikibelastning 6103 [Dspesielie hendetser (ras ete.), spesfiser under
6.102  [Jendret vediikehoidsstandard/krav 6.104  [Jannet, spesifiser under

‘mmu

6.20  Awvik i trafikkmengde, post 5.00 og 5.01, forutsatt vibevilgning og faktisk | ettersituasjon. Arsaker til avvik, og hvordan de har bidratt:

6.201 Generell trafikkvekst Lite v/ ki redevant - | 6,206  Meringslivsendringer Lt avvik] Ikke refevant | W
B.202 Myskapt trafikk Lite 2k ikice relevant b | 6.207  Befolkningsendringer/ arealbruk Lite avvikf ikke relevant | W
6.203 Owverfort trafikk tilfra kollektiviranspart Lite 2k ikie relevant - | 6.208  Feil i trafikkmodell Lite avvik/ ikke relevant | W
6.204 Owverfor trafikk tilfra gang og sykkel Lite avvily iidoe relevant - |
6.205 Overfort trafikk fra andre veger Lite arvvil iidon relevant - | 6200  [annet, spesifises under
‘
630  Awviki ved bevilgning og faktisk hastighet i post 5.11. Arsaker til avvik:
6.301 folk kjarer fortere enn skiltet hastighet - 6.304 forsinkelser pga. ke -
6.302 endring i stigningsforhold/veggeomatri - 6.305 avvik i vegstandard -
6.303  forskjeller | trafikkmengde - 6.306 annen farsgrense | ettersituasjonan - 8307 [ annet, spesifiser under
‘
6.40  Avvik mellom beregnede ulykkeskostnader (post 4.16) ved og for ett Beskriv evt. avvik og arsaker til avvik:
L hvorfor det It er forskjeller i ulykk der | de to beregningssituasjonene)

‘

6.50 Har vegen gitt endringer i miljekostnader (post 4.17) som ikke skyldes avvik forklart under trafikk og hastighet over?

vis JA, kommenter her
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