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SAMMENDRAG OG KONKLUSJONER

Resyme

Pa oppdrag fra Statens vegvesen region vest har Econ Pdyry utarbeidet en samfunns-
okonomisk analyse av prissatte effekter i KVU for regionpakke Bergen. | tillegg til
referansealternativet (konsept 0) er fem transportkonsepter vurdert.

Om en kun ser pa prissatte effekter fremstar konsept 0, som innebaerer fremskriving av
dagens situasjon og keprising som virkemiddel, som det beste samfunnsekonomiske
alternativet. Det er fordi alle de fem alternative konseptene har lavere netto nytte enn
konsept 0. Dette er ikke en endelig samfunnsekonomisk konklusjon da dette resultatet ma
sammenstilles og sees i sammenheng med de ikke-prissatte effektene.

Blant de fem alternativene har konsept 4 hoyest prissatt netto prissatt nytteendring i
forhold til konsept 0 pa minus 5,1 milliarder 2010-kroner.

Econ Péyrys mandat

Econ Pdyry har fatt i oppgave & gjennomfgre en samfunnsgkonomisk analyse av prissatte
effekter av fem foreslatte endringer (transportkonsepter) fra referansekonseptet i Konsept-
valgutredningen (KVU) for Bergensregionen. Dette innebeerer at vi verken skal gjennom-
fare en samfunnsgkonomisk usikkerhetsanalyse eller gi en kvalitativ vurdering av ikke-
prissatte effekter og fordelingsvirkninger. Econ Poyry har i dette prosjektet fungert som
underleverandgr til Norconsult, med Statens vegvesen region vest som oppdragsgiver.

Ut fra kun prissatte konsekvenser fremstar KO som det samfunnsgkonomisk mest
lonnsomme konseptet, og K4 fremstar som det beste alternativet

Tabell A Hovedresultater - Prissatte effekter (avvik fra konsept 0) i den
samfunnsokonomiske analysen. Naverdier beregnet for 2014, malt i
milliarder 2010-kroner*

K1 K2 K3 K4 K5
Samfunnsgkonomiske kostnader**
Investeringskostnad 4,89 954 15,73 1552 13,03
Drift- og vedlikeholdskostnad - vei og sykkel -0,16 0,10 0,53 0,63 0,50
Drift- og vedlikeholdskostnad - kollektivtransport 2,80 3,70 3,04 2,91 2,01
Skattefinansieringskostnad 0,26 2,12 3,59 3,37 3,21
Sum endringer i samfunnsgkonomiske kostnader 7,80 1544 2289 22,44 18,75
Samfunnsgkonomiske nyttekomponenter
Trafikantnytte - bilister ** -12,15  -0,05 2,96 512 -0,25
Trafikantnytte - kollektivreisende**** -0,39 7,20 7,56 7,75 5,22
Reduserte helsekostnader for flere gaende og syklende 0,03 0,01 0,00 0,00 0,01
Verdien av reduserte ulykker 1,48 0,27 0,25 0,13 0,50
Restverdi 0,71 1,61 4,16 4,37 4,23
Sum endringer i samfunnsgkonomisk nytte -10,32 9,03 1494 17,38 9,71

Netto nytteendring fra konsept 0 (nytte fratrukket kostnader) -18,12 -6,42 -7,96

*Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente. **lkke-internaliserte miljgkostnader er
ogsa prissatt - men er neglisjerbare, og derfor ikke inkludert i tabellen. ***Trafikantnytte for bilister fratrukket
trafikantbetaling. ****Trafikantnytte for kollektivreisende fratrukket billettinntekter. Kilde: Statens vegvesen,
Urbanet Analyse og Econ Péyry

R-2011-014



~ -
< POYRY SAMFUNNSQGKONOMISK ANALYSE AV PRISSATTE EFFEKTER | KVU FOR REGIONPAKKE BERGEN

Tabell A viser hovedelementene (naverdier) i den samfunnsgkonomiske analysen av
prissatte effekter. Tallfestede forventede brutto samfunnsgkonomiske kostnadsendringer
fra konsept 0 forventes a variere fra 8 milliarder for konsept 1 til 23 milliarder for konsept
3. Tallfestede forventede brutto samfunnsgkonomiske nytteendringer fra konsept 0O
varierer fra minus 10,3 milliarder i konsept 1 til 17,4 milliarder i konsept 4. Basert kun pa
de prissatte konsekvensene har alle de fem alternative konseptene lavere netto nytte enn
konsept 0.

Blant de fem alternative konseptene fremstar konsept 4 som det beste, med en netto
prissatt nytteendring (endring i brutto nytte fratrukket endring i brutto kostnader) fra
konsept 0 pa minus 5,1 milliarder 2010-kroner.

R-2011-014 2
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1 INTRODUKSJON

1.1 ECON POYRYS MANDAT OG RAPPORTENS HENSIKT

Econ Pdyrys mandat:

Econ Pédyry har fétt i oppdrag a giennomfore en samfunnsekonomisk analyse av
prissatte effekter av fem foreslatte endringer (transportkonsepter) fra referanse-
konseptet i KVU for Bergensregionen. Dette innebeerer at vi verken skal giennom-
fore en samfunnsokonomisk usikkerhetsanalyse eller gi en kvalitativ vurdering av
ikke-prissatte effekter og fordelingsvirkninger.

Mandatet for den samfunnsgkonomiske analysen av prissatte effekter som presenteres i
denne rapporten, er gitt i avtale mellom Statens vegvesen region vest, Norconsult og
Econ Poyry.

Ifglge var oppdragsgiver Statens vegvesen region vest er utgangspunktet for KVUen
falgende:

Utgangspunktet for KVU er en analyse og evaluering av 2040-konseptene, der
resultatene skal gi et best mulig grunnlag for a anbefale langsiktig transport-
strategi, og seerlig hvilket tiltak som bor iverksettes forst. Anbefalingene vil veere et
grunnlag for videre politisk arbeid med & etablere en mulig regionpakke. Statens
vegvesen har i denne KVUen papekt at konseptene for et byomrade skiller seg
sterkt fra andre typer konseptvalgutredninger, der utvalget og handlingsrommet er
avgrenset til noen fa valgmuligheter. Konseptene for Bergensomradet er noen
utvalgte av svaert mange mulige sammensetninger av virkemidler, arealbruk og
andre forutsetninger. Den samfunnsokonomiske analysen av konseptene skal
bidra til & underbygge konklusjoner og anbefalinger som gis.

Alle inngangsdata er utarbeidet av Statens vegvesen region vest, Norconsult og Urbanet
Analyse ved hjelp av Regional transportmodell (RTM), Storsonemodellen (UA) og
EFFEKT. Vart oppdrag innebar ikke a kvalitetssikre dette datagrunnlaget. Svakheter ved
inngangsdataene og modellusikkerhet er derfor oppdragsgivers ansvar.

Statens vegvesen region vest beskriver usikkerheten i vare inngangsdata pa felgende
mate:

Pa konseptniva vet en at det generelt er stor usikkerhet knyttet til inngangsdata pa
nytte- og kostnadssiden. Resultater fra transportmodellene er helt avgjorende for
nyttesiden i regnskapet. | KVU-arbeidet har det imidlertid vist seg at RTM ikke
takler den store trengselsveksten og de endringene som forventes i Bergens-
omradet frem mot 2040. Det har derfor vaert nodvendig med langt mer omfattende
og arbeidskrevende modellkjoringer ved & kombinere RTM og UA, noe som sterkt
har begrenset muligheten for falsomhetsanalyser og testing av ulike konsept-
varianter, ulik arealbruk osv. Pa kostnadssiden er det knyttet usikkerhet til bade
mengder og enhetskostnader innenfor de ulike investeringstiltakene. Det er ogsa
stor usikkerhet knyttet til nar investeringer vil bli giennomfert og folgelig nar nytten
av investeringene oppstar.

Siden vi kun analyserer prissatte effekter, gir ikke denne rapporten alene det fullstendige
samfunnsgkonomiske bildet. Ikke-prissatte effekter og fordelingseffekter skal ogsé innga i
det endelige beslutningsgrunnlaget. Disse effektene er kommentert ytterligere i avsnitt 0
og gitt en full behandling i kapittel 9 i hovedrapporten.

R-2011-014
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Denne rapporten har tre overordnede hensikter:

=  Dokumentasjon av resultater. Dokumentere resultater fra den samfunnsgkonomiske
analysen av prissatte effekter

= Dokumentasjon av metode. Dokumentere metoden som er benyttet, og begrunne
hvorfor foretrukket metode er valgt

= Gi en pedagogisk gjennomgang. Gi en pedagogisk tolkning av resultatene vi har
kommet frem til

1.2 KONSEPTVALGUTREDNING (KVU) FOR
TRANSPORTSYSTEMET | BERGENSOMRADET

Konseptvalgutredningen (KVU-en) innebzerer & vurdere overordnede strategiske og
konseptuelle transportlasninger for byomradet Bergen frem til 2040.

Bergensomradet er definert som kommunene: Bergen, Fjell, Askey, Sund, Jygarden,
Meland, Lindas, Radgy, Ostergy, Vaksdal, Samnanger og Os.

Norconsult og Statens vegvesen har utarbeidet fem alternative konseptuelle Igsninger
(konsepter) med utgangspunkt i referansealternativet (konsept 0). Hvert konsept er ment &
rendyrke en strategisk retning for hvordan man kan na det overordede samfunnsmalet:

"Et transportsystem og utbyggingsmenster som gir god tilgjengelighet til viktige
reisemadl, og effektiv transport for brukerne.”

"Pa kort sikt skal Bergen ha en bilandel og et reisemonster som sikrer lovpalagt
krav for luftkvalitet i sentrale deler av Bergen."

Samfunnsgkonomisk analyse av slike overordnede strategiske og konseptuelle transport-
losninger har i liten grad blitt gjennomfart tidligere. Det skyldes hovedsakelig at tidligere
utredere har tolket KVU-nivaet i en mer detaljert retning enn hva man i denne KVU-en
legger opp til. Eksempelvis la man i Oslopakke 3 opp til & analysere samfunnsgkonomi pa
bestemte veistrekninger, og ikke pa konseptuelle/strategiske lgsninger. Denne KVU-ens
tilneerming skiller seg fra mer detaljerte tilneerminger pa to hovedomrader:

= Detaljeringsgrad. De aktuelle konseptene inkluderer i liten grad detaljerte infra-
strukturtiltak. Mens man i tidligere KVU-er eksempelvis har utarbeidet konsepter som
inkluderer detaljerte beskrivelser av hvor veistrekninger skal legges, er de aktuelle
konseptene mer generelle og sier at det skal bygges en vei innenfor en korridor.

» Investeringstidspunkt. Det er ikke utarbeidet en detaljert tidsplan for nar invester-
ingene skal skje — kun en grov skisse. Malsettingen med KVU-en er & skissere
lgsninger for en fremtidig transportutfordring, ikke detaljplanlegge investerings-
rekkefglgen.

Vart mal med den samfunnsgkonomiske analysen er & bidra til et godt beslutningsgrunn-
lag. | en konseptuell tilngerming er det dermed viktig & begrense seg til & prissette de mest
omfattende nytte- og kostnadselementene i hvert av konseptene. En prissetting av de
mest omfattende nytte- og kostnadselementene gir grove anslag pa samfunnsgkonomiske
konsekvenser av & velge én strategisk retning fremfor en annen. Det er imidlertid viktig at
disse prissatte effektene sees i sammenheng med ikke-prissatte effekter og fordelings-
effekter, som er beskrevet neermere i avsnitt 0 og i hovedrapportens kapittel 9.
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1.3

IKKE-PRISSATTE EFFEKTER OG FORDELINGSEFFEKTER

Ut over de prissatte nytte- og kostnadselementene, presentert i tabell A, er det flere
effekter vi ikke har forsgkt & prissette. Disse effektene gis heller ikke en kvalitativ
vurdering i denne rapporten. Det skyldes at en kvalitativ vurdering av ikke-prissatte
effekter ikke har veert inkludert i Econ Pdyrys mandat. De ikke-prissatte effektene er
behandler eksplisitt i hovedrapportens kapittel 9. For & f& det fullstendige samfunns-
gkonomiske bildet m& denne rapporten sees i sammenheng med hovedrapporten.

Effektene som ikke kvantifiseres eller gis en kvalitativ vurdering i denne rapporten er:

R-2011-014

Trafikantnytte til gaende og syklister: | likhet med bilister og kollektivreisende har
gaende og syklende en trafikantnytte som kan variere mellom konseptene.

Verdi av okt tilgjengelighet for godstransport: En konseptuel transportlasning for
Bergensomradet kan bidra til gkt tilgjengelighet til sentrum og faerre kaer pa veinettet.
For godstransport bidrar slike effekter til lavere driftskostnader og dermed gkt lann-
somhet til godstransportselskapene.

Byutvikling: Forskjellig kvalitet i ulike konseptuelle transportlasninger vil pavirke
Bergens attraktivitet for befolkning og neeringsliv. Dette pavirker bade den
eksisterende befolkningens og det eksisterende neeringslivets opplevde nytte, og
volumendringer i befolkning og naeringsliv gjennom til- og fraflytting. Selv om de
utlesende tiltakene i dette prosjektet gjelder transportlagsninger, oppstar denne type
nytteeffekter i hovedsak ved at endret transportmgnster kan frigjgre tidligere
bandlagte arealer til bruk for boliger, naeringsliv og kultur. Transporttiltakene gir ogsa
befolkningen vesentlig bedre tilgang til sjgfronten, noe som av de fleste anses som
sveert positivt.

Barriereeffekter: Nye vei- og banestrekninger eller fijerning av gamle veier innebeerer
redusert/gkt fremkommelighet, som kan variere mellom konseptene.

Ulempekostnader: | anleggsperioden vil trafikantene oppleve ulemper som kager, mer
tidsbruk som fglge av omkjgringer osv. Denne effekten er en samfunnsgkonomisk
kostnad og bar i det minste gis en kvalitativ beskrivelse.

Stoy. Okt stoybelastning er en av de store utfordringene som fglger med okt
veitrafikk, og vil derfor variere mellom konseptene. Eksempelvis kan konseptene som
legger opp til gkt utbygging og bruk av sykkelveier bidra til lavere stgyulemper. | var
analyse ville det ha veert mest hensiktsmessig & behandle denne effekten kvalitativt.

Neeringseffekter: En god transportlasning for Bergensomradet kan bidra til bedre eller
darligere vekstutsikter for naeringsliv, hayere/lavere produktivitet osv. Denne effekten
ma vurderes for hvert av alternativene.

Landskapsutvikling: 1 tillegg til investeringskostnadene m& man regne med kostnader
knyttet til vern og utvikling av landskap, natur og kulturmiljg ved utbygging av de ulike
konseptene.

Organiseringskostnader Konseptene kan kreve ulik organisering og falgelig ulike
organiseringskostnader. Hvis sa er tilfelle ma denne effekten hensyntas.

Andre nytteeffekter som ma gis en kvalitativ vurdering:

— Landskapsbilde/bybilde
— Neermiljg og friluftsliv

—  Naturmiljg

- Kulturmiljg

— Naturressurser
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Ut over disse effektene, som inngédr i den samfunnsgkonomiske analysen, innebaerer en
fullstendig samfunnsgkonomisk analyse at det gjores kvalitative vurderinger av fordelings-
virkninger i hvert konsept. | likhet med ikke-prissatte effekter er fordelingsvirkninger
behandlet eksplisitt i hovedrapportens kapittel 9. Med fordelingsvirkninger menes
virkninger som bergrer bestemte grupper spesielt mye. For eksempel kan enkelte
konsepter bidra til at trafikanter i bestemte geografiske omrader far betydelig lengre
reisevei enn gvrige trafikanter bosatt i Bergensomradet.

1.4 KORT BESKRIVELSE AV DE ULIKE KONSEPTENE

Konseptutviklingen har blitt gjennomfart av Norconsult i samarbeid med Statens vegvesen
region vest. Ut over & komme med sporadiske innspill i konseptutviklingen har vi ikke hatt
innvirkning pa konseptene som her foreligger. Her falger en kort beskrivelse av hvert av
de seks konseptene, fra konsept 0 til konsept 5, som ligger til grunn for den
samfunnsgkonomiske analysen. En detaljert beskrivelse gis i hovedrapportens kapittel 8.

Konsept 0 (KO) — trafikantbetaling og ellers ingen tiltak ut over det som er vedtatt.
Konsept 0 er utarbeidet for & veere et referansealternativ for alle de andre konseptene,
ved & vise situasjonen frem til 2040 der kun vedtatte tiltak er gjennomfert. | sluttfasen av
KVU-arbeidet er det i referansealternativet lagt inn trafikantbetaling (keprising) som i de
andre konseptene. Strengt tatt finnes ingen vedtak om dette, men det tidligere konsept 0
uten trafikantbetaling gir sa hgy trafikkbelastning pa vegnettet at dette ikke er mulig a
avvikle. Konsept 0 innebeerer stans av videre bybaneutbygging, og kollektivsystem vil da
hovedsaklig veere buss i blandet trafikk som i dag. Konseptet inkluderer en naturlig
videreforing av sekkepostinvesteringer samt drift- og vedlikeholdskostnader for vedtatte
investeringer.

Konsept 1 (K1) — Hva om halve kapasiteten pa innfartsarene tas til hoystandard
busstilbud? Konsept 1 innebeerer & stanse videre bybaneutbygging og dessuten bare
sveert begrensede investeringer i veier. Konseptet innebzerer videre a gjore om halve
veikapasiteten pd innfartsarene til kollektivfelt og etablere et haystandard busstilbud. Den
lave veikapasiteten innebeerer at kapristakstene ma veere ca. dobbelt s& haye som i de
gvrige konseptene. Siden dette konseptet i stor grad legger opp til & utnytte eksisterende
infrastruktur, er investeringene sma i forhold til avrige konsepter.

Konsept 2 (K2) — Kan bybane til alle bydelene lose behovene? Hovedideen i dette
konseptet er at bybanen skal gi Bergensomradet et hgystandard kollektivtilbud til alle
bydeler, og at dette kan gjore alle starre veiprosjekter overfladige. Samtidig er det
ngdvendig & forlenge kollektivtilbudet i enkelte hovedakser ved & bygge ut kollektivfelt for
et tilbringersystem med buss. Restriksjoner i form av trafikantbetaling er nedvendig for a
dempe biltrafikken og stimulere til sykling/gange og bruk av kollektivtrafikk.

Konsept 3 (K3) — Kan Ringvei ost lose problemene i Bergensdalen? Konseptet
innebeaerer prioritering av kollektivtransport og gang/sykkel i sentrale byomrader ved a lede
biltrafikk via et ytre ringveisystem istedenfor via Bergensdalen. Som i konsept 2 og 4 skal
bybanen til alle bydeler gi hoystandard kollektivtilbud. For omegnskommunene skal bedre
tilgjengelighet til Bergen sikres med nye regionale veisamband i vest og Nord. Disse
tiltakene vil samlet gi god tilgjengelighet til sentrum for ytteromradene i regionen.

Konsept 4 (K4) — Alle kjente prosjekter gjennomfores. Konsept 4 innebeerer
hoystandard kollektivtilbud, som i konsept 2 og 3, til alle bydeler i Bergen og utbygging av
hovedveinett i Bergen uten a redusere kapasiteten pa innfartsarene fra vest, nord og @st
(Arnatunnelen). Mindetunnelen skal bidra til byutvikling/bymiljg pa Minde og Danmarks-
plass. Dette gir bedre tilgjengelighet til sentrum for ytteromradene i regionen samt god
luftkvalitet og tilrettelegging for byutvikling i Bergensdalen.
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Konsept 5 (K5) — Midtre ring forer biltrafikken utenom sentrum og Bergensdalen.
Konseptet innebeerer prioritering av kollektivtransport og gang/sykkel i sentral sone ved &
etablere et sentrumsnaert ringveisystem som flytter Dbiltrafikken rundt sentrum/-
Bergensdalen. | konsept 5 er bybaneutbyggingen mot vest erstattet av et hgystandard
"korteste vei’-busstilbud. Nye veisamband i vest og nord skal gi bedre tilgjengelighet til
Bergen for omegnskommunene.

1.5 FORUTSETNINGER KNYTTET TIL BEREGNING AV
NAVERDIER

Samfunnsgkonomiske nytte- og kostnadsvirkninger for hvert av konseptene oppstar ikke
pa samme tidspunkt. For & kunne summere og sammenlikne effektene som palgper i ulike
ar, omregner vi de arlige nytte- og kostnadseffektene til en naverdi. Naverdien kan tolkes
som kroneverdien i dag av samlede nytte- og kostnadseffekter i fremtiden.

For & kunne beregne naverdien av nytte- og kostnadsvirkninger som oppstar pa ulike
tidspunkt, er det behov for:

= At inngangsdata til den samfunnsgkonomiske analysen er forventningsverdier
= En kalkulasjonsrente

= En definert analyseperiode

= Tidsprofiler for nér nytte- og kostnadseffektene palgper i hvert konsept

| det fglgende gjennomgar vi hvilke parameterverdier som ligger til grunn for vare
analyser, samt hvilke forutsetninger vi har gjort for & fordele nytte- og kostnadseffekter
utover i tid.

Forventningsverdier

Alle inngangsdata til den samfunnsgkonomiske analysen av prissatte konsekvenser for-
utsettes a veere forventningsrette anslag, der det tas heyde for risikoen for uforutsette
utfall.

Kalkulasjonsrente

Ifolge Finansdepartementet (2005b) skal kalkulasjonsrenten for statlige prosjekter ta
utgangspunkt i en risikofri kalkulasjonsrente og et risikotillegg.

Kalkulasjonsrenten er i henhold til retningslinjer fra Samferdselsdepartementet, se Statens
vegvesen (2006), satt til 4,5 prosent for alle typer tiltak innenfor transportsektoren, til-
svarende en risikofri kalkulasjonsrente pa 2 prosent og 2,5 prosent risikotillegg.

Analyseperiode

Infrastrukturtiltak har lang levetid og konsekvensene av de ulike konseptuelle transport-
lasningene ma derfor sees i et langsiktig perspektiv.

| vare beregninger legger vi til grunn en analyseperiode pa 25 ar, som ifalge Statens
vegvesen (2006) er normalt. Siden var oppdragsgiver (Statens vegvesen region vest) har
vurdert det slik at byggingen av tiltakene blir iverksatt fra og med 2014, er var
analyseperiode fra 2014 til 2039.

Vi falger ogsa Handbok 140 nar det gjelder valg av investeringenes levetid. Det vil si at vi
setter levetiden pa alle infrastrukturtiltak i hvert av konseptene lik 40 &r. Dette har kun
implikasjoner pa restverdien av investeringene, denne nyttekomponenten er beskrevet
neermere i avsnitt 4.5.
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Tidsprofiler

Investeringene vil palepe i hele den aktuelle perioden 2014-2039, og driftsutgiftene og
nytteeffektene vil gke i takt med utbyggingen. Transportmodellene er imidlertid kun kjort
for sluttaret 2040, nar alle investeringene er gjennomfart.! For & kunne beregne netto
naverdi, som er den relevante maleenheten for & rangere konseptene etter prissatte
effekter, ma vi derfor forutsette bestemte investeringsprofiler, med tilhgrende drifts- og
nytteprofiler, for perioden frem til 2040. Det vil si at vi m& ha en formening om nar de ulike
investeringene gjennomfgres, samt nar de tilherende driftskostnadene og nytteeffektene
palaper.

Statens vegvesen har utarbeidet grove anslag pa hvordan investeringene og drifts-
kostnader til vei- og sykkeltraseene fordeler seg utover i analyseperioden. Den arlige
driftskostnaden for vei- og sykkeltrasene forventes a vaere tilnsermet konstante, med sma
variasjoner mellom konseptene, i hele analyseperioden. Nar det gjelder investerings-
kostnadene, fordeler disse seg ulikt i analyseperioden. Figur 1.1 viser antatt arlig sum av
investeringstiltak for hvert konsept. Som vi ser av figuren er investeringsprofilene meget
ulike pa tvers av konseptene.

Figur 1.1 Sum arlige investeringstiltak for hvert konsept (avvik fra konsept 0), malt
i milliarder 2010-kroner*®
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Kilde: Statens vegvesen, bearbeidet av Econ Péyry

Tidsprofiler for evrige kostnadseffekter og nyttekomponentene er ikke utarbeidet av
oppdragsgiver. ldeelt sett burde man ha hensyntatt at ulike investeringstidspunkter
pavirker nar gvrige kostnads- og nytteeffekter palgper. Vi har imidlertid forutsatt at alle
prissatte nytteeffekter har en lineaer nivautvikling i hele analyseperioden. Forutsetningen
om en lineaer nivautvikling for de overnevnte effektene kan diskuteres da tidsprofilene
apenbart ikke har denne utviklingen. Vi kunne eksempelvis ha korrigert tidsprofilene for
befolkningsvekst, og det faktum at investeringene kommer pa ulike tidspunkt i hvert av
konseptene. Vart mandat innebar imidlertid ikke & utarbeide slike detaljerte tidsprofiler.

Sammen med oppdragsgiver har vi allikevel valgt & gjennomfare en sensitivitetsanalyse
for ulike tidsprofiler. Vi har tatt for oss tre alternative tidsprofiler. Analysen, som er
dokumentert i vedlegg, viser at rangeringen av konseptene ikke pavirkes nar vi legger
alternative tidsprofiler til grunn.

' Arsaken til at modellene kun er kjart for 2040 er at det har vist seg & veere sveert arbeidskrevende & gjennomfare

modellkjogringer som kombinerer RTM og UA.
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1.6 DISPOSISJON OG LESERVEILEDNING

Rapporten videre er delt opp i tre kapitler. | kapittel 2 presenteres hovedresultatene fra
den samfunnsgkonomiske analysen av de prissatte effektene. Resultatene er
dokumentert som endringer fra konsept 0 (referansekonseptet).

Kapittel 3 inneholder en gjennomgang av de prissatte samfunnsgkonomiske kostnadene,
herav investeringskostnader, driftskostnader sykkel, vei og kollektivtransport, ikke-
internaliserte miljgkostnader og skattefinansieringskostnad.

| kapittel 4 folger en gjennomgang av prissatte samfunnsgkonomiske nytteeffekter, herav
trafikantnytte til bilister og kollektivreisende, verdien av reduserte ulykker og reduserte
helsekostnader til syklende og gaende, samt restverdi.

Kapitlene 3 og 4 gir en dokumentasjon av metoden som er benyttet for & prissette
effektene, dokumentasjon av resultater og gkonomiske tolkninger.
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2 SAMFUNNSQOKONOMISK ANALYSE AV PRISSATTE
EFFEKTER — HOVEDOPPSTILLING

| dette kapittelet gjennomgar vi hovedoppstillingen i den samfunnsgkonomiske analysen.

2.1 FORVENTNINGSVERDIER — AVVIK FRA KONSEPT 0

Tabell 2.1 viser hovedelementene (naverdier) i den samfunnsgkonomiske analysen av
prissatte effekter. Tallfestede forventede brutto samfunnsgkonomiske kostnadsendringer
fra konsept 0 forventes & variere fra 8 milliarder for konsept 1 til 23 milliarder for konsept
3. Tallfestede forventede brutto samfunnsgkonomiske nytteendringer fra konsept O
varierer fra minus 10,3 milliarder i konsept 1 til 17,4 milliarder i konsept 4. Basert kun pa
de prissatte konsekvensene har alle de fem alternative konseptene lavere netto nytte enn
konsept 0.

Tabell 2.1 Hovedresultater - Prissatte effekter (avvik fra konsept 0) i den
samfunnsokonomiske analysen. Naverdier beregnet for 2014, malt i
milliarder 2010-kroner*

K1 K2 K3 K4 K5
Samfunnsgkonomiske kostnader**
Investeringskostnad 4,89 9,54 15,73 15,52 13,03
Drift- og vedlikeholdskostnad - vei og sykkel -0,16 0,10 0,53 0,63 0,50
Drift- og vedlikeholdskostnad - kollektiviransport 2,80 3,70 3,04 2,91 2,01
Skattefinansieringskostnad 0,26 2,12 3,59 3,37 3,21
Sum endringer i samfunnsgkonomiske kostnader 780 1545 22,89 2244 18,75
Samfunnsgkonomiske nyttekomponenter
Trafikantnytte - bilister*** -12,15 -0,05 2,96 5,12 -0,25
Trafikantnytte - kollektivreisende**** -0,39 7,20 7,56 7,75 5,22
Reduserte helsekostnader for flere gaende og syklende 0,03 0,01 0,00 0,00 0,01
Verdien av reduserte ulykker 1,48 0,27 0,25 0,13 0,50
Restverdi 0,71 1,61 4,16 4,37 4,23
Sum endringer i samfunnsgkonomisk nytte -10,32 9,03 14,94 17,38 9,71

Netto nytteendring fra konsept 0 (nytte fratrukket kostnader)

* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

** [kke-internaliserte miljgkostnader er ogsa prissatt - men er neglisjerbare, og derfor ikke inkludert i tabellen
*** Trafikantnytte for bilister fratrukket trafikantbetaling

**** Trafikantnytte for kollektivreisende fratrukket billettinntekter

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet Analyse og Econ Pdyry

Blant de fem analyserte alternativene fremstar konsept 4 som det beste, med en netto
prissatt nytteendring fra konsept 0 pa minus 5,1 milliarder 2010-kroner. Arsaken til at dette
konseptet fremstar som det beste alternativet, er at det skaper relativt god tilgjengelighet
pa veinettet slik at bilistenes trafikantnytte gker med 5 milliarder fra konsept 0. Dette
bekreftes av tallene i Tabell 2.2, der ser vi at antall bilreiser i konsept 4 gker med tre
prosent fra konsept 0.
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Det er samtidig verdt & merke seg at konsept 1 skiller seg betydelig ut, bade fra konsept 0
og fra de gvrige fire alternativene. Dette konseptet innebzerer & stanse videre bybane-
utbygging og a ta halve veikapasiteten pa innfartsarene til et hgystandard busstilbud.
Halvering av veikapasiteten innebaerer at kepris-takstene ma veere ca. dobbelt sa hgye
som i de gvrige konseptene for & begrense biltrafikken i samsvar med konseptets lave
veikapasitet tilgjengelig for privatbil. Som fglge av det gkte trafikantbetalingsnivaet er det
14 prosent feerre som kjgrer bil enn i konsept 0. Likevel vil bilistene oppleve mer trengsel
og keer. Summen av disse effektene bidrar til at trafikantnytten reduseres med 12,2
milliarder kroner i forhold til konsept 0. Mange av dem som Kjgrer bil i konsept 0, velger
ifalge beregningene isteden & kjore kollektivt (ca. 28 prosent). En del gar ogsa over til &
ga eller sykle (ca. 5 prosent).

Tabell 2.2 Prosentvis endring i reisemiddelfordelingen (ADT) fra konsept 0, i 2040
Niva i konsept 0 Prosent avvik fra konsept 0
1 1000 ADT Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3 Konsept4 Konsept5
Bilreiser 1008 -14 -2 1 3 0
Kollektivreiser 247 28 16 11 10 10
Sykkel- og gangturer 398 5 2 1 1
Sum reiser 1653 -4 1 3 4 2

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet Analyse og Econ Pdyry

2.2 USIKKERHET

Tabell 2.1 skjuler et usikkerhetsspenn. Econ Péyrys mandat innebaerer imidlertid ikke a
utarbeide en usikkerhetsanalyse.

I henhold til veileder for samfunnsgkonomiske analyser bgr den samfunnsgkonomisk
relevante, dvs. den systematiske, usikkerheten simuleres i en egen analyse, for a etablere
sikkerhetsekvivalente verdier for nytte- og kostnadskomponenter for fremtidige ar. Disse
verdiene skal neddiskonteres med risikofri rente.

Vart mandat har ikke inkludert en slik usikkerhetsanalyse. Vi har i stedet basert oss pa en
forutsetning om at de fremtidige kostnadstallene og nytteeffektene er forventningsrette
anslag. Vi har sa neddiskontert fremtidige verdier med anbefalt risikojustert rente for
transportprosjekter (4,5 prosent).

Pa nyttesiden foreligger det bare trafikkberegninger for 2040, og usikkerheten ved
resultatene er ikke spesifikt behandlet i transportanalysen. Ideelt burde falsomheten i
resultatene for alternative forutsetninger om inntektsvekst veert anslatt, for & fa et bilde av i
hvilken grad rangeringen av konseptene er falsom for inntektsforutsetningen. Likeledes
hadde det veert av interesse & undersgke om usikkerhet i modellresultatene knyttet til
totalt reiseomfang og reisemiddelfordeling (gitt forutsetningen om inntektsvekst) kan
pavirke rangeringen.
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3 SAMFUNNSQKONOMISKE KOSTNADER

Prinsipielt beregnes de samfunnsgkonomiske kostnadene ved en transportpakke ved &
summere verdien av alle endringer i ressursbruk som folger av prosjektet. Endringene i
ressursbruk verdsettes ved hjelp av kalkulasjonspriser. En rekke inntekter og utgifter for
ulike aktarer er inntekter for andre aktgrer, og derfor ikke samfunnsgkonomiske
kostnader. Eksempelvis er trafikantbetalinger pa& grunn av veiprising, som ligger inne i alle
konseptene, kun en overfaring mellom privat og offentlig sektor. Imidlertid vil gkt veiprising
isolert sett innebeere at trafikantene velger & reise mindre og/eller substituere seg mot
alternative transportlasninger som gir lavere nytte. Ulempene forbundet med disse
vridningene pavirker bilistenes trafikantnytte, og dekkes i kapittel 4. Tilsvarende gjelder for
effekten av gkte billettsatser mot kollektivreisende.

De kostnadene som star igjen som viktige i den samfunnsgkonomiske vurderingen av
ulike transportkonsepter for Bergensomradet, bergrer fglgende omrader:

= Investering i vei, tuneller, bane og annen infrastruktur

= Drift av veier, tuneller og sykkeltrasseer

= Drift av kollektivsystemet (bybane, buss, tog og bat/ferger)
=  Skattefinansieringskostnad

Finansdepartementet (2005b) sier falgende om hvilke kalkulasjonspriser som skal brukes i
denne sammenheng:

“I de tilfeller der det offentlige i liten grad konkurrerer med privat virksomhet,
benyttes folgende kalkulasjonspriser for innsatsfaktorene:

Arbeidskraft: Lonn inklusive skatt og arbeidsgiveravgift mv.

Vareinnsats: Pris eksklusive toll og avgifter, men inklusive avgifter som er
begrunnet med korreksjon for eksterne virkninger.”

Punktet om vareinnsats innebaerer blant annet at vareinnsats skal vurderes til priser uten
merverdiavgift, siden merverdiavgiften ikke har til hensikt & korrigere for eksterne
virkninger. Det er ogsa verdt & merke seg at den samfunnsgkonomiske kostnaden av
arbeidskraft er den samme som den bedriftsgskonomiske, fordi en implisitt antar full
sysselsetting.

Den samfunnsgkonomiske kostnaden skattefinansiering skiller seg fra de andre
kostnadene. Finansdepartementet (2005b) presenterer den slik:

"Okonomiske utredninger av statlige tiltak skal inkludere kostnadene ved
Skattefinansiering. Skattekostnaden settes til 20 ore per krone. Grunnlaget for
beregningen av skattekostnaden vil veere tiltakets nettovirkning for offentlige
budsjetter, dvs. det offentlige finansieringsbehovet.”

3.1 INVESTERINGSKOSTNADER

Vi finner at forskjellen i naverdien, fra konsept 0, av investeringskostnadene er starst for
konsept 3, pa 15,7 milliarder kroner, og minst for konsept 1, pa 4,9 milliarder kroner, jf.
Figur 3.1. De gvrige konseptene gir en samlet ekstra investeringskostnad i forhold til
konsept 0 pa mellom 9,5 og 15,5 milliarder kroner. Den relativt lave investeringskostnaden
i konsept 1 skyldes at dette konseptet legger opp til fa investeringer, mens konsept 3 og 4
innebeerer store investeringer bade til vei- og kollektivtiltak.
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Figur 3.1 Verdi av investeringskostnader (avvik fra konsept 0) i naverdier beregnet
for 2014, malt i milliarder 2010-kroner*
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

Mange av tiltakene som konseptene legger opp til innebaerer betydelige investeringer i
vei- og kollektivanlegg. Tabell 3.1 dokumenterer fordeling av naverdiene i hvert konsept
pa hhv. veitiltak, kollektivtiltak og gvrige investeringstiltak.

Nar det gjelder investering i veitiltak er konseptene 3-5 de mest omfattende. Som vi ser av
Tabell 3.1 er verdiendringene for veitiltak fra konsept 0 pa over 8 milliarder kroner for
disse tre konseptene, mens de kun er pa 0,5 milliarder kroner for konseptene 1-2.
Arsaken til denne store forskjellen mellom de fem konseptene er at:

= Konsept 1 innebeerer fa veiinvesteringer
= Konsept 2 innebeerer fa veiinvesteringer

= Konsept 3 innebeerer investeringer i et nytt ytre ringveisystem (i stedet for via
Bergensdalen) samt nye regionale veisamband mot nord og vest

= Konsept 4 innebaerer utbygging av Arnatunnelen og Mindetunnelen, som bidrar til okt
tilgjengelighet til sentrum for ytteromradene i regionen

= Konsept 5 innebeerer nye regionale veisamband mot nord og vest

Kollektivtiltakene innebaerer ogsa betydelige investeringer. Avvikene i disse
investeringene fra konsept O varierer mellom 3,7 milliarder kroner i konsept 1 og 8,9
milliarder kroner i konsept 2. De viktigste kollektivutbyggingene i hvert konsept er falgende
tiltak:

= Konsept 1 innebeerer fa kollektivinvesteringer

= Konsept 2 innebaerer full utbygging av bybane til alle bydeler, samt utbygging av
kollektivfelt for tilbringersystem med buss

= Konsept 3 innebeerer full utbygging av bybane til alle bydeler
= Konsept 4 innebeerer full utbygging av bybane til alle bydeler

= Konsept 5 innebaerer utbygging av bybane mot alle bydeler utenom mot vest, der
bybanen erstattes av et hgystandard "korteste vei”-busstiloud
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Tabell 3.1 Verdi av investeringskostnader (avvik fra konsept 0) i ndverdier beregnet
for 2014, malt i milliarder 2010-kroner*

Naverdi Naverdi Naverdi Naverdi gvrige

totalt veitiltak kollektivtiltak investeringer

Konsept 1 4,9 0,5 3,7 0,7**
Konsept 2 9,5 0,5 8,9 0,1
Konsept 3 15,7 8,6 7,0 0,1
Konsept 4 15,5 8,6 6,8 0,1
Konsept 5 13,0 8,1 4,9 0,1

* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

** | konsept 1 ligger det inne én ekstra milliard til kollektivt busstiltak/fremkommelighet fordelt over arene 2016-
2025. Naverdien av denne milliarden er lik 0,7 milliarder 2010-kroner.

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

Det er samtidig interessant & ha innsikt i nar de ulike investeringene palaper i tid, siden
naverdiberegningene automatisk bidrar til at man vektlegger nzer fremtid hayere enn fjern
fremtid. Som vi ser fra Figur 3.2 gjennomfgres kollektivtiltakene relativt tidlig i analyse-
perioden, mens veitiitakene i mye stgrre grad fordeles utover i tid. Dette betyr at
kollektivtiltakene far en hgyere vekt i naverdiberegningene enn veitiltakene, per investert
krone.

Figur 3.2 Sum arlige investeringstiltak for hvert konsept (awvik fra konsept 0), malt
i milliarder 2010-kroner*
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*Investeringene i veitiltak for konsept 1 og 2 er identiske i hele perioden og lik 0 i 2018, og investeringene i
veitiltak for konsept 3 og 4 er identiske for arene 2014-2021. Investeringene i kollektivtiltak for
konsept 2, 3 og 4 er identiske for arene 2017-2024.

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

For & komme frem til de samfunnsgkonomiske kostnadene knyttet til investeringer, har vi
tatt utgangspunkt i bedriftsskonomiske kostnader og trukket fra merverdiavgiften ved
varekjop. Merverdiavgiften er i dette tilfelle kun en overfgring fra fylkeskommunen eller
staten tilbake til staten, og er derfor ingen samfunnsgkonomisk kostnad. Merverdi-
avgiftens andel av totale investeringskostnader er vurdert av oppdragsgiver til & veere lik
fem prosent i hvert konsept.
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3.2 DRIFT- OG VEDLIKEHOLDSKOSTNADER - VEI OG SYKKEL

Investeringer i vei- og sykkelanlegg utlgser fremtidige drift- og vedlikeholdskostnader.
Variasjoner mellom konseptene i drifts- og vedlikeholdskostnader gjor at ogsa naverdien
av disse kostnadene varierer mellom konseptene. Vi finner at naverdien av drifts- og
vedlikeholdskostnader er starst for konseptene 3-5, pa mellom 0,5 og 0,6 milliard kroner,
og lavest for konsept 1, pa minus 0,2 milliarder kroner (alt relativt til konsept 0), jf. Figur
3.3.

Figur 3.3 Verdi av driftskostnader til vei og sykkel (avvik fra konsept 0) i naverdier
beregnet for 2014, malt i milliarder 2010-kroner*
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

Kostnadene til drift og vedlikehold av veinettet, herunder ogsa fylkesveier og kommunale
veier, vil ofte bli pavirket av tiltak i veisystemet. Det er derfor naturlig at nivaet pa drift- og
vedlikeholdskostnadene varierer med starrelsen pé investeringer til vei- og sykkelanlegg.
Man kan ogsa argumentere for at gkt biltrafikk pa en bestemt veistrekning gker slitasjen
pa veien, og dermed vedlikeholdsbehovet.

Det at konsept 1 og 2 har relativt lave drift- og vedlikeholdskostnader skyldes to forhold.
For det fgrste innebeerer disse konseptene lavere veiinvesteringer, som bidrar til at det er
feerre veier a drifte og vedlikeholde. For det andre vet vi at hay veiprising i konsept 1 og
bybane til alle bydeler i konsept 2 isolert sett taler for at flere trafikanter velger a benytte
andre transportmidler enn bil. De kan ogsa velge & ikke reise i det hele tatt. Disse
effektene taler for at veinettet blir mindre brukt og at drift- og vedlikeholdskostnadene
reduseres.

For & komme frem til den samfunnsgkonomiske relevante driftskostnadene av vei- og
sykkelanleggene ma ogsa merverdiavgift trekkes fra drift- og vedlikeholdskostnadene.
Tallene presentert over er derfor fratrukket merverdiavgift pa fem prosent.

3.3 DRIFT- OG VEDLIKEHOLDSKOSTNADER —
KOLLEKTIVTRANSPORT

Drift- og vedlikeholdskostnadene til kollektivsystemet varierer ogsa mellom konseptene. Vi
finner at verdien av disse kostnadene er storst i konsept 2, med en naverdi lik 3,7
milliarder kroner, og minst i konsept 5, men en naverdi lik 2 milliarder kroner, jf. Figur 3.4.

Drift- og vedlikeholdskostnadene ved kollektivsatsingen i et bestemt konsept avhenger
bade av omfanget pa satsingen og innretningen av den. Arsaken til at endringen i
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naverdien fra konsept 0 er starst for konsept 2 er derfor todelt. For det farste legger dette
konseptet opp til de starste kollektivinvesteringene i forhold til gvrige konsepter, ved blant
annet & bygge ut bybane til alle bydeler. For det andre vil gkte investeringer i kollektiv-
trafikk resultere i at det er starre anlegg a drifte. Store investeringer innebaerer samtidig at

flere vil benytte seg av transporttilbudet, noe som farer til gkt slitasje pa anleggene.

Figur 3.4 Verdi av driftskostnader til kollektivtransport (avvik fra konsept 0) i
naverdier beregnet for 2014, malt i milliarder 2010-kroner*
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry
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Det er samtidig interessant & ha et bilde av hvordan drift- og vedlikeholdsutgiftene fordeler
seg mellom ulike de ulike kollektive reisemidlene. En oversikt over fordelingen i 2040 gis i
Figur 3.5. Som vi ser fra figuren er andelen av drifts- og vedlikeholdskostnadene bat
tilneermet identisk mellom de seks konseptene. Samtidig utgjer driftskostnadene knyttet til
tog en relativt stor andel i konsept 1, pa 14,4 prosent av totale driftkostnader til

kollektivnettet.

Figur 3.5 Fordeling av totale drift- og vedlikeholdskostnader i kollektivsystemet pa
reisemiddel i prosent, i 2040
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Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry
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Bybanesatsningen er starst i konsept 2-4, og folgelig utgjer drift- og vedlikeholdskost-
nadene til bybanen en stgrre andel av de totale driftskostnadene i disse konseptene enn i
de andre konseptene.

For & kunne beregne den samfunnsgkonomiske relevante drift- og vedlikeholdskostnaden
har vi trukket fra merverdiavgiften, som av oppdragsgiver er anslatt til & veere lik 5 prosent.

Urbanet Analyse har kun kjort Storsonemodellen for aret 2040. Det vil si at vare
inngangsdata til den samfunnsgkonomiske analysen kun inneholder de samlede drift- og
vedlikeholdskostnadene for kollektivsystemet i 2040. Altsa etter at hele utbyggingen av
kollektivsystemet er gjennomfart. Samtidig har ikke oppdragsgiver forsynt oss med data
for utviklingen i drifts- og vedlikeholdskostnadene i analyseperioden 2014-2039. Vi har
derfor forutsatt at driftskostnadene vil utvikle seg linezert fra 2014 til 2040, se Figur 3.6.

Figur 3.6 Utvikling i investeringskostnader (venstre akse) og drift- og
vedlikeholdskostnader (hoyre akse) til kollektivsystemet for hvert
konsept (avvik fra konsept 0), i milliarder 2010-kroner*

2,5 1 r 0,7
- 0,6
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0,0

* Investeringene i kollektivtiltak for konsept 2, 3 og 4 er identiske for arene 2017-2024.

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Poyry

3.4 VERDI AV IKKE-INTERNALISERTE MILIOKOSTNADER

Vi finner at de ikke-internaliserte miljgkostnadene, som avvik fra konsept 0, i all hovedsak
er svaert sma. Det storste avviket fra konsept O finner vi i konsept 1, der de ikke-
internaliserte miljgkostnadene har en naverdi pa rundt 2,6 millioner kroner.

De gvrige konseptene gir alle en samlet ekstra ikke-internalisert miljgkostnad i forhold til
konsept 0 som er tilngermet lik null. Den relativt store kostnaden i konsept 1 skyldes at det
her legges opp til en starre gkning i busstrafikken enn i de gvrige konseptene. Vi anser at
utslipp fra biler er internalisert gjennom CO,-avgiftenefor privat bilbruk, mens dette bare
delvis er tilfellet for buss (lavere avgifter enn for personbil). Gkt biltrafikk gir dermed ikke
gkte ikke-internaliserte CO,-kostnader, men det gjor okt busstrafikk. Naverdiene av de
ikke-internaliserte miljgkostnadene er gjengitt i Figur 3.7.
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Figur 3.7 Verdi av ikke-internaliserte miljokostnader (avvik fra konsept 0) i
naverdier beregnet for 2014, malt i millioner 2010-kroner*
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente. Figuren inkluderer kun ikke-
internaliserte miljgkostnader for buss.

Kilde: Statens vegvesen og Econ Pdyry

| var analyse av relevante samfunnsgkonomiske miljgkostnader i de ulike konseptene, har
vi kun sett pa miljgmessige eksternaliteter som ikke allerede er internalisert gjennom
avgiftssystemet.

Utslippene fra biler er derfor ikke regnet med. Ifalge ECON (2003) betaler personbiler i
gjennomsnitt mer i avgifter enn de eksterne marginale kostnadene de forarsaker. Det
medfgrer at de eksterne miljgkostnadene er fullt ut internalisert og at & medregne disse
ville innebaere en dobbeltelling av kostnadene knyttet til utslipp fra bil.

Vi har heller ikke kvantifisert miljgkostnadene ved utslipp fra bat. Ifalge ECON (2003) er
det et sveert komplisert avgiftssystem for sjagfart som gjor det vanskelig a ansla i hvilken
grad miljgkostnadene er internalisert. Etter var vurdering er det derfor ikke hensiktsmessig
a forsgke & kvantifisere de ikke-internaliserte miljgkostnadene knyttet til utslipp fra bat.

| var analyse har vi derfor beregnet utslippskostnader kun for buss. ECON (2003) har
anslatt at 70 prosent av miljgkostnadene knyttet til utslipp fra buss er internalisert gjennom
avgiftssystemet. | var analyse har vi derfor verdsatt utslippene til 30 prosent av de totale
kostnadene.

| var analyse av de ikke-internaliserte kostnadene har vi videre kun sett pa CO,-
ekvivalenter og NOy, som anbefalt i Hindbok 140. Andre utslippsfaktorer som partikler og
staykostnader er ikke medregnet.

Til grunn for miljgkostnadene ligger en utslippskostnad pa 210 kroner per tonn CO,-
ekvivalent og 26 kroner per kg NOx (2005-kroner). Disse tallene er hentet fra Statens
Vegvesens handbok 140 for konsekvensanalyser. Omregnet til 2010-kroner gir dette
utslippskostnader pa 235 kr per tonn CO, og 29 kr per kg NOx.

Beregningene av utslipp fra buss er gjort med utgangspunkt i utslippsdata fra SSB-rapport
2008/49, se Toutein mfl. (2008). Utslippskoeffisientene for CO,-ekvivalenter og NOy per
vognkilometer for buss er gjengitt i rapportens tabell 2.18. Med utgangspunkt i
utslippskoeffisientene per vognkilometer i 1998 og 2004 har vi fremskrevet koeffisientene
under forutsetning av at utslipp per vognkilometer per ar vil ha samme prosentvise
nedgang i hvert &r frem til 2040. Dette innebeerer at vi forutsetter en arlig nedgang péa én
prosent i CO,-ekvivalenter og 4,9 prosent arlig nedgang i NOy per vognkilometer for buss.
Figur 3.7 viser hvordan forutsatt utvikling i utslippskoeffisientene for buss er fra 2005 til
2040.
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Figur 3.8 Forutsatt utvikling i utslippskoeffisienter for buss, fra 2005 til 2040
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Kilde: Toutein mfl. (2008) og Econ P&yry

Videre har vi i var beregning slatt sammen busskilometer fra bade langdistansebuss,
ordinzer buss og flybuss. Dette skyldes at det ikke differensieres mellom ulike typer busser
i Toutain mfl. (2008) som vi har hentet utslippskoeffisientene fra. Dersom denne forut-
setningen skal veere riktig m& miksen mellom de tre busskategoriene i Bergen veere lik
som busstilbudet i Norge for gvrig.

3.5 SKATTEFINANSIERINGSKOSTNAD

Vi finner at skattefinansieringskostnaden, som avvik fra konsept 0, er relativt liten i
konsept 1 og lik 0,3 milliarder kroner, jf. Figur 3.9. Det skyldes at naverdien av brutto
offentlig finansieringsbehov kun er 7,5 milliarder kroner og naverdien av billett- og
trafikantbetalingsinntekter er hele 6,1 milliarder kroner i dette konseptet. Skatte-
finansieringskostnaden er betydelig storre for konseptene 2 til 5, og varierer fra 2,1
milliarder kroner i konsept 2 til 3,6 milliarder kroner i konsept 3.

Figur 3.9 Verdi av skattefinansieringskostnad (avvik fra konsept 0) i naverdier
beregnet for 2014, malt i milliarder 2010-kroner*
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry
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Skattefinansiering av offentlige tiltak innebeerer kostnader for samfunnet. Skatten utgjer
en kile mellom prisen til tilbyder og prisen til den som etterspar, og bidrar derfor il
vridninger i ressursbruken, dvs. et effektivitetstap. Skattefinansieringskostnaden i nytte-
kostnadsanalyser av offentlige tiltak skal ifelge Finansdepartementet (2005a,b) settes lik
20 prosent av endringen i offentlig finansieringsbehov som kan tilskrives prosjektet.

Tabell 3.2 ser vi at endringen i samlede offentlige utgifter fra konsept 0, for hvert av
konseptene, forventes & veere minimum 7,5 milliarder kroner i konsept 1 og maksimum
19,3 milliarder i konsept 3.

Konseptene innebaerer to former for brukerbetalinger som fores tilbake til staten; trafikant-
betaling som bilistene betaler for & bruke veinettet og billettkjigp som kollektivreisende
betaler for & bruke eksisterende kollektivtilbud.?

Siden brukerbetalingene reduserer offentlig sektors finansieringsbehov er netto offentlig
finansieringsbehov er lik brutto finansieringsbehov fratrukket de offentlige inntektene fra
trafikantbetaling og kollektivbilletter. Tabell 3.2 oppsummerer hvordan vi har kommet frem
til skattefinansieringskostnaden.

Tabell 3.2 Netto offentlig finansieringsbehov og skattefinansieringskostnad (avvik
fra konsept 0) i naverdier beregnet for 2014, malt i milliarder 2010-
kroner*

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3 Konsept4 Konsept5

Brutto offentlig finansieringsbehov (A) 7,5 13,3 19,3 19,1 15,5
Trafikantbetalingsinntekter (B) 3,2 1,0 0,1 1,1 -1,6
Billettinntekter (C) 3,0 1,8 1,2 1,1 1,2
Netto offentlig finansieringsbehov (D = A - B - C) 1,8 11,0 18,4 17,2 16,4

Skattefinansieringskostnad (D*20 prosent)

* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet Analyse og Econ Pdyry

Som vi ser fra tabellen er skattefinansieringskostnaden starst i konsept 3, pa 3,6 milliarder
kroner, og minst i konsept 1, pa 0,3 milliarder kroner.

Spesielt oppsikisvekkende er det at konsept 1 er tilnsermet selvfinansierende, noe som vil
si at de offentlige inntekter fra brukerbetaling i konseptet nesten er lik brutto finansierings-
behov.

Alle konseptene legger til grunn relativt hey brukerbetaling for bilister og kollektivreisende.
Spesielt gjelder dette veiprising i konsept 1. | dette konseptet er kapristakstene for bilister
dobbelt sd hgye som i de fire andre konseptene. Dette taler isolert sett for hgyere
trafikantbetalingsinntekter, men det er ogsa en substitusjonseffekt mot kollektivbruk og
gang-/sykkelturer.

I likhet med direkte beskatning bidrar indirekte beskatning gjennom brukerbetaling som
trafikantbetaling og billettinntekter, til uheldige vridningseffekter. En gkt trafikantbetalings-
sats vil eksempelvis kunne bidra til at bilreiser utsettes, ikke gjennomfares eller at man far
en substitusjon mot kollektivtilbud, gange eller sykkel. Det samme gjelder hvis billett-
prisene gker pa buss og/eller bybane. Disse ulempene er i prinsippet fanget opp i tallene
for endret trafikantnytte for hhv. bilister og Kkollektivreisende. Vi behandler disse
starrelsene separat i avsnittene 4.1 og 4.2.

Disse brukerbetalingene kan benyttes bade som et virkemiddel til & endre det relative prisforholdet mellom & reise med
bil og & reise kollektivt. Dkte trafikantbetalingssatser eller redusert billettpris bidrar begge til substitusjon mot bruk av
kollektivtransport, og som et virkemiddel til & finansiere det offentlige finansieringsbehovet. Statens vegvesen region
vest legger imidlertid til grunn at trafikantbetalingssatsen og billettprisen pa kollektivreiser brukes til & oppna en
reduksjon av biltrafikken (spesielt i konsept 1) og en @nsket substitusjon mot a kjgre kollektivt.
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4 SAMFUNNSQKONOMISK NYTTE

Forberede veisystemer og kollektivtilbud i Bergensomradet resulterer i at eksisterende
trafikanter i Bergensregionen far en hgyere velferd som fglge av blant annet kortere reise-
tid, mindre keger og lavere sannsynlighet for ulykker.

Bedre veier og kollektivnett bidrar ogsa til & skape ny trafikk. Ny trafikk innebzerer isolert
sett mer nytte gjennom at de som na velger & ta i bruk bilen eller reise kollektivt far hayere
velferd enn tidligere, ellers hadde de ikke valgt & reise.

| trafikkmodellen som beregner trafikantnytten (Storsonemodellen) velger en trafikant &
giennomfgre en bestemt reise hvis og bare hvis vedkommendes generaliserte kostnad
ved & gjennomfgre reisen er lavere enn nytten. De generaliserte kostnadene omfatter
tidskostnader og andre kostnader ved & gjennomfgre den valgte reisen. Forskjellen i
trafikantnytte for et konsept er altsa lik endringen i trafikantenes generaliserte kostnader
sammenlignet med konsept 0.

En trafikants generaliserte kostnad av & reise med bybanen er eksempelvis lik billettprisen
pluss trafikantens verdi av tiden det tar & komme seg til naermeste holdeplass, vente pa
neste adgang og reise. Verdien av tiden avhenger videre av opplevd reisekomfort.
Eksempelvis vil folk generelt veere villige til & betale litt ekstra for a fa sitteplass.

For noen vil det lanne seg a ta sykkelen eller ga til jobben, mens for andre er bilen det
rimeligste alternativet. Gkt trafikantbetaling resulterer i at flere trafikanter velger a g4,
sykle eller kjare kollektivt, siden prisen pa disse transportmidlene da blir relativt billigere.
Samlet antall reiser vil ogsa ga ned.

| og med at tiden er en begrenset ressurs, avhenger prisen pa tiden av tidens alternative
verdi. Folk har derfor en viss betalingsvilie for & spare reisetid. Transportmodellene
inneholder tidsverdier som varierer med reisens hensikt, lengde og transportmiddel.
Tidsverdiene som legges til grunn i dette arbeidet bygger pa Samstad mfl. (2010).
Studiene som estimatene i Handbok 140 bygger pa, ligger en del ar tilbake i tid. Urbanet
Analyse har derfor justert disse estimatene med funn i nyere studier.

| dette kapittelet falger en gjennomgang av prissatte samfunnsgkonomiske nytteeffekter.
Gitt vare inngangsdata fra modellkjgringer med RTM-, Storsonemodell og EFFEKT
beregnet falgende nyttekomponenter har vi valgt & prissette:

= Bilistenes trafikantnytte

= Kollektivreisendes trafikantnytte

= Reduserte helsekostnader ved flere gdende og syklende
= Verdi av redusert antall ulykker

= Restverdi

Denne listen representerer de effekter vi har funnet det faglig forsvarlig a prissette og er
pa ingen mate utfyllende.

4.1 TRAFIKANTNYTTE - BILISTER

Bilistenes trafikantnytte (avvik fra konsept 0) varierer stort mellom de fem alternativene.
Konsept 4 har den starste trafikantnytten, lik 5,1 milliarder hgyere enn i konsept 0, mens
konsept 1 har den laveste, 12,1 milliarder lavere enn konsept 0, jf. Figur 4.1.
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Figur 4.1 Verdi av trafikantnytte til bilister (avvik fra konsept 0) i naverdier
beregnet for 2014, malt i milliarder 2010-kroner *
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

Konsept 4 innebaerer utbygging av et hgystandard kollektivtilbud, som i konsept 2 og 3, til
alle bydeler i Bergen og utbygging av hovedveinett i Bergen uten a redusere kapasiteten
pa innfartsdrene fra vest, nord og gst. Samt bedre tilgjengelighet til sentrum for
ytteromradene i regionen enn de gvrige konseptene. Disse tiltakene bidrar til et hgyere
antall bilister enn i alle de andre alternativene, 3 prosent hayere ADT enn konsept 0.

Arsaken til at konsept 1 fremstar som det darligste konseptet for bilistene er at dette
konseptet bade resulterer i mye kger som fglge av halvert kapasitet pa veinettet, samt
dobbelt s& hgye trafikantbetalingssatser som i konsept 0. Dette bidrar til at bilistene velger
a ikke reise i det hele tatt eller bytte til andre transportformer.

Trafikantnytteberegningene for bilister (og kollektivreisende) er gjennomfert av Urbanet
Analyse, med utgangspunkt i generalisert kostnader og transportstrammer fra en RTM-
beregning der trafikantbetaling ikke er inkludert. Ved & legge pa en trafikantbetalings-
matrise beregnet de sa etterspgrselen nér det er trafikantbetaling. Bilistenes generaliserte
kostnad for reiser er satt sammen av falgende fire kostnadselementer:

=  Verdien av reisetid uten ka. Denne verdien er satt lik 83 2010-kroner per persontime.

= Verdien av reisetid med ko. Denne kostnaden er satt lik 3,5 ganger sa hgy som
reisetiden, altséa lik 290 2010-kroner per persontime.

— Kaotiden er lik 70 prosent av kjaretiden, men maksimalt 45 minutter for reiser
mellom soner som passerer et bomsnitt i rushtiden

— Der det ikke passeres et bomsnitt er ketiden satt lik null

= Kilometerkostnad. Denne kostnaden er satt lik 1,5 2010-kroner per kilometer og
omfatter utgifter til drivstoff og andre kjoretoykostnader som pavirkes positivt av
reiselengden.

=  Bomkostnad. Gjennomsnittstaksten per tur som passerer et innkrevingspunkt varierer
mellom ca. 15-30 2010-kroner.
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Med utgangspunkt i disse enhetsprisene har Urbanet Analyse beregnet samlet trafikant-
nytte for alle bilister i Bergensomradet i 2040, se Tabell 4.1. Som vi ser fra tabellen er
trafikantnytten starst i konsept 4, lik 552 millioner kroner i 2040, og minst for konsept 1,
med en trafikantnytte lik minus 2,4 milliarder kroner.

Tabell 4.1 Trafikantnytte (avvik fra konsept 0) for bilister i 2040, i millioner 2010-
kroner

Konsept 1 Konsept2 Konsept3  Konsept4  Konsept5

Samlet verdi av reisetid uten kg -560 39 317 465 103
Samlet verdi av reisetid med kg -81 63 58 60 -87
Samlet kilometerkostnad -87 2 21 118 -18
Samlet bomkostnad -1671 -297 0 -92 236
Sum -2399 -193 396 552 233

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

| et samfunnsgkonomisk perspektiv kan ikke bilistenes trafikantnytte direkte oversettes til
samfunnsgkonomisk nytte, da trafikantbetalingene er en overforing fra trafikantene il
offentlig sektor. For & illustrere dette kan vi tenke oss en situasjon der trafikantbetalings-
satsene gker, se illustrasjon i Figur 4.2.

En gkning i trafikantbetalingssatsene bidrar til den samlede prisen av & kjgre bil (den
generaliserte kostnaden) gker med differansen i nivaet i trafikantbetalingssatsene for og
etter gkningen og bidrar til tapt konsumentoverskudd lik A+B i figuren.

Siden det er naturlig a anta at ettersparselen etter bilreiser er lavere jo hgyere prisen er vil
en hogyere trafikantbetalingssats bidra til at etterspgrselen reduseres. Trafikantens
verdsetting av denne etterspgrselsendringen kan tolkes som et effektivitetstap, lik
trekanten B i figuren.

Firkanten A er samlet gkt trafikantbetaling. Denne starrelsen angir den gkte overfaringen
fra bilistene til offentlig sektor ved hayere trafikantbetalingssatser, altsa er ikke denne
starrelsen en samfunnsgkonomisk kostnad.

Figur 4.2 lllustrasjon av tapt konsumentoverskudd til bilistene ved hoyere
trafikantbetalingssatser i konsept 1 i forhold til de ovrige konseptene

Generalisertkostnad

Generalisertkostnad etter gkt

! trafikantbetaling
A B T Gkt trafikantbetaling

Generalisertkostnad for gkningen i
trafikantbetalingen

E € : Ettersparsel etter & kjgre bil

Antall kjgrte kilometer

Kilde: Econ Pdyry
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For & komme frem til endringer i bilistenes samfunnsgkonomisk relevante trafikantnytte
ma vi altsd ta utgangspunkt i deres generaliserte kostnad for deretter og trekke fra
samlede inntekter til staten fra trafikantbetalingen.

Verdien av tid er naert knyttet til betalingen for arbeid (lgnn). Som falge av forventet
produktivitetsvekst har vi derfor valgt a forutsette at alle tidsverdier gker arlig med anslatt
arlig vekst i reallonnsnivaet med 0,5 prosent i perioden 2010-2040. Dette tilsvarer en total
vekst i verdien av tid fra 2010 til 2040 pa 16,1 prosent.

Ved & trekke fra overfaringene via trafikantbetaling fra bilistene til offentlig sektor og
korrigere tidsverdiene for forventet reallennsvekst ender vi opp med falgende niva pa
bilistenes trafikantnytte i 2040, se Tabell 4.2.

Tabell 4.2 Trafikantnytte eksklusive trafikantbetaling (avvik fra konsept 0) for bilister
i 2040, i millioner 2010-kroner*”

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3 Konsept 4 Konsept 5

Trafikantnytte - bilister -1 967 -9 476 830 -41

* Tallene er korrigert for forventet arlig reallannsvekst pa 0,5 prosent, dette tilsvarer en samlet vekst pa 16,1
prosent fra 2010 til 2040.

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

Som for drift- og vedlikeholdskostnader til kollektiviransport antar vi at trafikantnytten til
bilistene utvikler seg lineaert i analyseperioden. Naverdiene av disse starrelsene er
presentert i Figur 4.1.

4.2 TRAFIKANTNYTTE — KOLLEKTIVREISENDE

Kollektivreisendes trafikantnytte (avvik fra konsept 0) er storst for konsept 2-4. Disse
konseptene har en trafikantnytte p4 mellom 7,2 og 7,7 milliarder hayere enn i konsept O,
mens konsept 1 har den laveste, 0,4 milliarder lavere enn konsept 0, jf. Figur 4.3.

Figur 4.3 Verdi av trafikantnytte til kollektivreisende (avvik fra konsept 0) i
naverdier beregnet for 2014, malt i milliarder 2010-kroner*
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry
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Trafikantnytteberegningene for de kollektivreisende (og bilister) er gjennomfert av Urbanet
Analyse, med utgangspunkt i generalisert kostnader og transportstrammer fra RTM. Ved a
legge pa en trafikantbetalingsmatrise beregnet de sa endret ettersparsel og deretter
overfart trafikk til kollektivsystemet. De kollektivreisendes generaliserte kostnad for reiser
er satt sammen av fglgende fem kostnadselementer:

= Verdien av reisetid uten ka. Denne verdien er satt lik 53 2010-kroner per persontime.

= Verdien av reisetid med ko. Denne verdien er satt lik 51 * 3,5 - alts lik 185 2010-
kroner per persontime.

= Verdien av gangtid til holdeplass. Denne verdien er satt lik 53 2010-kroner per
persontime.

= Verdien av a vente pa neste avgang. Denne verdien er satt lik 61 2010-kroner per
gjennomsnittstur.

= Billettkostnad. Denne kostnaden er satt lik 19,8 2010-kroner per kollektivreise.

Med utgangspunkt i disse enhetsprisene har Urbanet Analyse beregnet samlet trafik-
antnytte for alle kollektivreisende i Bergensomradet i 2040, se Tabell 4.3. Som vi ser fra
tabellen er trafikantnytten storst i konsept 2, lik 1249 millioner kroner i 2040, og minst for
konsept 1, med en trafikantnytte lik 369 millioner kroner.

Tabell 4.3 Trafikantnytte (avvik fra konsept 0) for kollektivreisende i 2040, i millioner
2010-kroner
Samlet verdi av reisetid uten kg 34 222 220 223 159
Samlet verdi av reisetid med kg 340 591 571 570 444
Samlet verdi av gangtid til holdeplass -40 20 22 23 12
Samlet verdi av & vente pa neste avgang -9 244 237 240 148
Samlet verdi av a kjere skinnegéende transport -1 132 130 131 70
Samlet billettkostnad 45 40 42 42 56
Sum 369 1249 1221 1186 888

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

| likhet med hva som er tilfellet for inntektene fra trafikantbetalingene er samlede
billettinntekter til operatarene en overfgring, altsa ikke en samfunnsgkonomisk kostnad.
Avviket i denne overfgringen fra konsept 0 er starst for konsept 1, lik 492 millioner kroner i
2040, og minst for konsept 4, lik 173 millioner kroner i 2040.

For & komme frem til de kollektivreisendes samfunnsgkonomiske relevante trafikantnytte
ma vi altsd ta utgangspunkt i deres generaliserte kostnad for deretter og trekke fra
samlede billettinntekter til operatorene.® Kostnadene ved & drive kollektivsystemet er
behandlet separat pa kostnadssiden i kapittel 3.

Ved & trekke fra billettoverfgringene fra kollektivreisende til operaterene og pa samme
mate som for bilistene korrigere tidsverdiene for forventet reallonnsvekst, ender vi opp
med fglgende niva pa de kollektivreisendes trafikantnytte i 2040, se Tabell 4.4.

Som for trafikantnytten til bilistene antar vi at trafikantnytten for kollektivreisende utvikler
seg lineaert i analyseperioden. Naverdiene av disse starrelsene er presentert i Figur 4.1.

8 Alternativt kunne vi ha fart billettinntektene som en inntekt til operaterene av kollektivtilbudet.
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Tabell 4.4 Trafikantnytte eksklusive billettkostnader (avvik fra konsept 0) for
kollektivreisende i 2040, i millioner 2010-kroner*

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3 Konsept 4 Konsept 5

Trafikantnytte - kollektivreisende -64 1166 1224 1255 8

* Tallene er korrigert for forventet arlig reallannsvekst pa 0,5 prosent, dette tilsvarer en samlet vekst pa 16,1
prosent fra 2010 til 2040.

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

4.3 REDUSERTE HELSEKOSTNADER FOR FLERE GAENDE OG
SYKLENDE

Vi finner at verdien av reduserte helsekostnader som fglge av forbedret helse i samfunnet
pga. flere gdende og syklende, er tilneermet neglisjerbar i den samfunnsgkonomiske
analysen, da effekten utgjer mellom 0,2 og 0,02 prosent av de totale verdsatte nytte-
effektene.

Figur 4.4 Verdi av reduserte helsekostnader pga. flere gdende og syklende (avvik
fra konsept 0) i naverdier beregnet for 2014, malt i millioner 2010-kroner*
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Pdyry

Okt fysisk aktivitet bidrar til reduksjon i forekomsten av sykdom. Ifglge Statens vegvesen
(2006) kan de helsemessige effektene inndeles som falger:

= Endringer i helsetilstand som fglge av at gang- og sykkeltrafikanter utsettes for
ulykker

= Endringer i helsetilstand ved at syklister og gaende kan bli utsatt for luftforurensing

= Endringer i helsetilstand som falge av endringer i fysisk aktivitet knyttet til gang- og
sykkelturer

| dette avsnittet behandles den siste helseeffekten, knyttet til endringer i fysisk aktivitet.
Ulykkeseffekten behandles i avsnitt 4.4. Vi anser at det ikke er godt nok empirisk grunnlag
til & verdsette effekten av luftforurensning.

Ifalge Saelensminde (2002) reduserer fysisk aktivitet risikoen for blant annet kreft, hoyt
blodtrykk, diabetes og muskel- og skjelettlidelser. Det er naturlig & forvente at en person
med lavt aktivitetsniva i utgangspunktet har en hgyere helsegevinst av gkt gange og
sykkelbruk. Ettersom RTM ikke anslér turlengder spesifisert pa enkelttrafikanter, ma vi
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forutsette bort avtagende marginal helsegevinst ved okt aktivitet. Vi legger heller til grunn
en gjennomsnittsbetraktning.

Helsegevinstene som fglger av endringer i fysisk aktivitet er beregnet med utgangspunkt i
endret distanse (i kilometer) for syklende og gaende for hvert konsept i forhold til konsept
0 (fra RTM). Alle endringene er positive i og med at det legges til rette for et gkt antall
syklende og gaende i alle konsepter. Distansene er ganget med tilharende enhetsverdier
(omtalt under) og fordelt lineaert over analyseperioden.

Enhetsverdiene vi har benyttet for helsekostnader er regnet i kroner per kilometer, og er
hentet fra Helsedirektoratet (2010), se Tabell 4.5.*

Tabell 4.5 Reduserte helsekostnader for gaende og syklende, i 2010-kroner

Kortvarig sykefravaer for gaende 3,5
Kortvarig sykefraveer for syklende 1,8
Alvorlig sykdom for gaende 52,6
Alvorlig sykdom for syklende 21,2

Kilde: Helsedirektoratet (2010)

| beregningen av den helsemessige nytten av a fa flere trafikanter til & ga eller sykle, er
samfunnets kostnader ved sykdommene lagt til grunn. Disse er fordelt pa kortvarig
sykefraveer og alvorlig sykdom for henholdsvis syklende og gaende.

Sykkel- og forgjengertiltakene er identiske i alle konseptene. Dette innebaerer at disse
tiltakene isolert sett verken bidrar til nyskapt trafikk eller substitusjon fra andre transport-
midler. Til tross for at tiltakene er identiske i alle konseptene opplever sier modell-
resultatene at det vil vaere en overgang fra bil/kollektivt til gang/sykkel. Denne overgangen
til gang/sykkel er spesielt stor i konsept 1, med en gkning i antall syklende og gaende pa 5
prosent fra konsept 0. Resultatet skyldes i all hovedsak at konseptet innebeerer en
betydelig heyere gjennomsnittlig trafikantbetalingssats, samt lavere fremkommelighet for
bil, enn i andre konsepter. Som presisert i Vista Analyse (2010) ivaretar ikke RTM disse
substitusjonseffektene i tilstrekkelig grad. Man ma derfor veere varsom med & legge for
stor vekt pa disse resultatene.

4.4 VERDI AV REDUSERT ANTALL ULYKKER

Vi finner at det er en samfunnsgkonomisk gevinst pa grunn av feerre ulykker i alle fem
konseptene enn i konsept 0. Arsaken er hovedsakelig bruken av trafikantbetaling, som
fierner en del biltrafikk, og at en del trafikk overfares til ny sikrere vei. Bade antall person-
skadeulykker, herav dgdsulykker, og antall materiellskadeulykker reduseres i alle de fem
konseptene. Det er ikke veldig stor spredning i nytteeffekten fra konsept til konsept.
Nyttegkningen i forhold til konsept 0 varierer fra 0,1 milliarder kroner i konsept 4 til 1,5
milliarder kroner i konsept 1.

* | Statens vegvesen (2006) er det oppgitt et tilsvarende sett med verdier. Her heter det at "kostnadene er usikre og vil bli

oppdatert etter hvert som en far mer kunnskap”. Verdiene fra Helsedirektoratet er oppdaterte anslag pa de samme
verdiene.

R-2011-014 27



~ -
< POYRY SAMFUNNSQGKONOMISK ANALYSE AV PRISSATTE EFFEKTER | KVU FOR REGIONPAKKE BERGEN

Nar man skal beregne samfunnets nytte av & unnga ulike typer skader i trafikken, er det
vanlig & benytte enhetspriser pa flere typer ulykker, gradert etter hvor alvorlige de er. |
Statens vegvesen (2006) opereres det med fire typer personskadeulykker, karakterisert
etter skadegrad:

= drepte

* meget alvorlig skadde

= alvorlig skadde

= |ettere skadde

| tillegg benyttes det enhetspriser for ulykker der det kun palgper materiell skade.

Figur 4.5 Verdi av faerre ulykker (avvik fra konsept 0) i naverdier beregnet for
2014, malt i milliarder 2010-kroner*
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen og Econ Pdyry

Anslagene pa det reduserte antall ulykker per konsept har vi mottatt fra Vegvesenet.
Personskadeulykkene er fordelt pa skadegradene over. Beregningene er sa gjort ved a
gange ulykkestallene med enhetsverdier for de ulike ulykkeskategoriene, se Tabell 4.6.

Tabell 4.6 Ulykkeskategorier med tilhorende enhetsverdier, i 2010-kroner*

Ulykkeskategori Enhetsverdi
Drepte 30 824 400
Meget alvorlig skadde 23 388 600
Alvorlig skadde 8 302 800
Lettere skadde 626 280
Materiellskadeulykker 30 600

* Enhetsverdiene er omregnet fra 2009-kroner til 2010-kroner ved hjelp av Statistisk sentralbyras
konsumprisindeks

Kilde: Veisten mfl. (2010) og priskorrigert av Econ Pdyry

Kostnadene knyttet til personskadeulykker omfatter bade realgkonomiske komponenter
(medisinske, materielle og administrative kostnader, samt produksjonsbortfall) og
velferdseffekten, det vil si det som ofte omtales som verdien av et statistisk liv (verdsetting
av ulykkesrisikoreduksjon).
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Vegvesenet har beregnet ulykkesdataene i hvert konsept kun for trafikken i sluttaret 2040.
Effekten av de ulike transportkonseptene pa ulykkestallene vil imidlertid palepe over hele
analyseperioden 2015-2040, med en nytteeffekt som trolig oker i takt med utbyggingene.
For & kunne beregne netto naverdi har vi derfor forutsatt at reduksjonen i ulykker palaper
linezert i perioden frem til 2040, jf avsnittet om tidsprofiler under punkt 1.6 over.

Arsaken til at nyttegkningen er relativt sett hoyest for konsept 1, er at dette konseptet har
den stgrste reduksjonen i det totale antallet ulykker (i forhold til konsept 0). Antallet
personskadeulykker reduseres med 64. | dette konseptet fiernes mye av trafikken med
relativ hgy trafikantbetaling. Denne effekten oppveier det faktum at det ikke bygges noe
nytt. Det overfgres samtidig kapasitet fra biltrafikken til kollektivtrafikken pa deler av
innfartsveiene.

| konsept 4 bygges "alle kjente prosjekter”. Arsaken til at nyttegkningen er relativt sett
lavest i dette konseptet er at reduksjonen i det totale antallet personskadeulykker er pa
13, som er lavest av alle konseptene. Reduksjonen i antallet drepte og hardt skadde er pa
1,1, som ogsa er det laveste av alle konsepter.

Selv om trafikken i 2040 vil veere betydelig hgyere enn i dag, antas det at antallet ulykker
gar ned. Det skyldes blant annet teknologiutviklingen, som reduserer antallet alvorlige
ulykker etter som tida gar. Dette er en positiv nytteeffekt som altsa slar inn for alle
konsepter, inkludert konsept 0.

4.5 RESTVERDI

Konsept 4 har den hgyeste neddiskonterte restverdien, pa 4,4 milliarder kroner, mens
konseptene 3 og 5 begge har restverdier pa 4,2 milliarder kroner. Disse tre konseptene
har ogsa den relativt hgyeste andelen av investeringene mot slutten av analyseperioden,
jf. Figur 4.6. For konseptene 1 og 2 péleper alle investeringer i forste halvdel av analyse-
perioden, og disse har de relativt laveste restverdiene.

Figur 4.6 Restverdien av investeringene (avvik fra konsept 0) i naverdier beregnet
for 2014, malt i milliarder 2010-kroner*
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* Tallene er neddiskontert til 2014 med 4,5 prosent diskonteringsrente

Kilde: Statens vegvesen, Urbanet og Econ Poyry
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Restverdier benyttes for a kvantifisere investeringens nytte etter at analyseperioden er
over. Som nevnt over, fglger vi Statens vegvesen (2006) nar det gjelder investeringenes
levetid. Det innebaerer at de arlige infrastrukturtiltakene i de ulike konseptene gis en
levetid pa 40 ar. Nar vi benytter en analyseperiode pa 25 ar blir det dermed et tidsgap der
det ikke beregnes nytte og kostnader av konseptene. Restverdien skal korrigere for dette.

| denne analysen har vi forutsatt at de arlige investeringstiltakene i hvert konsept
avskrives lineaert gjennom analyseperioden og videre til levetiden pa 40 ar er nadd.
Restverdien av et investeringstiltak i 2015 blir da pa 37,5 prosent (15/40) av investerings-
kostnaden ved utlgpet av analyseperioden (2040), mens restverdien av et investerings-
tiltak i 2030 blir pa 75 prosent (30/40). Dermed bidrar de investeringene som palaper i
siste del av analyseperioden naturlig nok mest til restverdiene i de ulike konseptene.
Konsepter med hgye investeringer far hoyere restverdier enn konsepter som har lave
investeringer. Det forklarer blant annet at det er relativt sett lave restverdier pa nyttesiden i
konsept 1 (avvik fra konsept 0), mens de i de investeringstunge konseptene konsept 0-5,
falgelig blir hgye restverdier; den investerte kapitalen vil gi nytte etter utlopet av
analyseperioden pa 25 ar.
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VEDLEGG SENSITIVITETSANALYSER VED VALG AV
ULIKE TIDSPROFILER

Som nevnt i avsnitt 1.5 har Econ Péyry sammen med oppdragsgiver valgt & gjennomfgre
en sensitivitetsanalyse der vi har lagt alternative tidsprofiler til grunn i naverdiberegningen
for seks ulike kostnads- og nytteeffekter.

Valg av alternative tidsprofiler vil pavirke naverdien av folgende seks samfunns-
gkonomiske effekter:

Driftskostnader til kollektivtransport
Skattefinansieringskostnaden
Trafikantnytte — bilister
Trafikantnytte — kollektivreisende

Reduserte helseeffekter av flere gdende og syklende

oo kA~ W~

Verdien av reduserte ulykker

Disse tre tidsprofilene er alternativer til det opprinnelige tidsprofilen, som innebaerer en
lineaer utvikling i effekt 1-6 (se over) fra 2014 til 2040:

= Alternativ tidsprofil 1: Tidsprofilen har en lineaer utvikling fra 2014 til 2027 og er
konstant lik 100 prosent av 2040-verdien fra 2028 til 2040 for effekt 1-6

= Alternativ tidsprofil 2: Tidsprofilen har en lineaer utvikling fra 2014 til 2032 og er
konstant lik 100 prosent av 2040-verdien fra 2032 til 2040 for effekt 1-6

= Alternativ tidsprofil 3: Tidsprofilen har en lineaer utvikling fra 2014 til 2027 og er
konstant lik 100 prosent av 2040-verdien fra 2028 til 2040 for effekt 1 og 4, og lik
opprinnelig tidsprofil for effekt 2-3 og 5-6

Alternativ 1 og 2 er illustrert i figur V.1.1 under.

Figur V.1.1 Alternative tidsprofiler til beregning av naverdier for seks samfunns-
okonomiske effekter, i prosent av 2040-verdien*
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Alternativ tidsprofil 2

*Alternativ tidsprofil 3 innebzerer at bilistenes nytte falger opprinnelig tidsprofil, mens kollektivreisenes
trafikantnytte fglger alternativ tidsprofil 1. Kilde: Econ Péyry
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Resultatene av sensitivitetsanalysen er dokumentert i tabell V.1.1. Som vi ser fra tabellen
bidrar de tre alternative tidsprofilene til at samlet netto nytteendring (avvik fra konsept 0)
gker i konsept 2-5, og synker for konsept 1. Effekten er naturligvis sterst ved & legge til
grunn alternativ tidsprofil 1 da nytten kommer pé et tidligere tidspunkt enn for alternativ
tidsprofil 2, i 2027 istedenfor 2033.

Rangeringen av konseptene er uendret for alle alternative tidsprofilene bortsett fra
alternativ 1, der konsept 3 er starre enn konsept 2. Dette skyldes at naverdien av
trafikantnytten for bilister er naere null i konsept 2 og gker med 1,5 mrd i konsept 3.
Alternativ 1 bidrar derfor til at naverdien av trafikantnytten for bilister i konsept 3 gker sa
mye at rangeringen endres.

Etter vart skjgnn er alternativ tidsprofil 3 det mest realistiske alternativet. Vi vet at alle
kollektivinvesteringene gjennomfares far 2025, se Figur 3.2, mens veiinvesteringene
giennomfgres i hele perioden.

Tabell V.1.1 Netto prissatt nytteendring (avvik fra konsept 0) for tre alternative
tidsprofiler i 2014, malt i 2010-kroner

Konsept 1 Konsept 2 Konsept3 Konsept4 Konsept5 Rangering av konseptene

Opprinnelig tidsprofil -18,1 -6,4 -8,0 -5,1 -9,0 K4 >K2>K3>K5:>K1
Alternativ tidsprofil 1 -25,8 -4.4 -3,6 0,8 -7,3 K4 >K3>K2>K5 > K1
Alternativ tidsprofil 2 -21,9 -54 -5,8 -2,2 -8,2 K4 >K2>KS38>K5> K1
Alternativ tidsprofil 3 -20,3 -4,8 -5,7 -2,6 -74 K4 >K2>K3>K5>K1

Kilde: Econ Poyry
Denne sensitivitetsanalysen tilsier at:
= Rangeringen av konseptene er robust for valg av alternative tidsprofiler

= Ved a legge til grunn alternative tidsprofiler fremstar konsept 2-5 som mer gunstige
alternativer i forhold til konsept 0, enn tilfellet var med den opprinnelige tidsprofilen
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Poyry er et globalt konsulent- og engineeringselskap

Payry er et globalt konsulent- og engineeringselskap som har en visjon
om a bidra til balansert, baerekraftig utvikling. Vi tilbyr vare oppdrags-
givere integrert forretningsradgivning, helhetlige lasninger for komplekse
prosjekter og effektiv, beste praksis design og prosjektledelse. Var
ekspertise dekker omradene industri, energi, byutvikling & mobilitet og
vann & miljg. Poyry har 7 000 eksperter lokalisert i ca. 50 land.

Poyrys forretningsradgivere veileder kundene og hjelper dem a finne
lesninger pa komplekse forretningsutfordringer. Gjennom arene har vi
bygget opp betydelig naeringsspesifikk kunnskap, tankelederskap og
ekspertise. Vi setter denne kunnskapen i arbeid pa vegne av vare
kunder, og bidrar med ny innsikt og nye lgsninger pa forretnings-
spesifikke utfordringer. Poyry Management Consulting har omtrent 500
konsulenter i Europa, Nord-Amerika og det asiatiske stillehavsomradet.

Econ Payry er den norske delen av POyry Management Consulting,
med kontorer i Oslo og Stavanger. Vi opererer i skjaeringspunktet mellom
marked, teknologi og politikk. Vi har bidratt til informert beslutningstaking
for virksomheter, organisasjoner og offentlig sektor i mer enn 20 ar. Vi
tilbyr tre integrerte typer av tjenester og arbeidsmetoder:
Markedsanalyse, Markedsdesign og Strategi- og forretningsradgivning.
Vare tre viktigste kompetanseomrader er energi, samfunnsgkonomi og

miljg og klima.

Econ Pdyry

Péyry Management Consulting (Norway) AS

Schweigaards gate 15B TIf: 454050 00
0191 Oslo Faks: 22420040

E-post: oslo.econ@poyry.com
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