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Hovedpunktene

=" Mine tanker over hva som burde gjgre oss varsomme for verdsetting

= Hvorfor jeg tenker at verdien av ubehag ved skredrisiko hgrer trygt hjemme blant
prissatte virkninger i den samfunnsgkonomiske analysen
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Mine tanker over hva som burde gjgre oss
varsomme for verdsetting




Det generelle prinsippet fra DF@s veileder:

| en samfunnsgkonomisk analyse skal nytte- og kostnadsvirkninger tallfestes og
verdsettes i kroner sa langt det er mulig og hensiktsmessig

(Veileder i samfunnsgkonomisk analyse, kapittel 3.4)
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Valget om a legge til en nyttekomponent man er usikker
pa, innebeerer risiko for Type 1 og Type 2 feil

= Type 1 feil: Vi inkluderer komponenten i analysen, men den
er overdrevet/ikke reell og vi risikerer a overdrive nytten

= Type 2 feil: Vi ekskluderer komponenten fra analysen nar
nytten er reell og vesentlig, og vi risikerer a8 underdrive -
nytten
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De fleste av oss har nok sett noen rare verdsettinger opp
igjennom arene

= Mitt go-to eksempel: mernytte, netto ringvirkninger, produktivitetsvirkninger av
redusert reisetid

" For 10-15 ar siden var det noen spektakulzere pastander

= Grundigere empiriske studier pekte mot at mernytten var mindre spektakulaer (ofte
naer null), og i liten grad burde spille inn i vurderingen av fordeler og ulemper ved
prosjekter

= Det er delegert til kategorien «eventuelle tilleggsanalyser» og er ikke en standard del
av den samfunnsgkonomiske analysen
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Extraordinary claims require extraordinary evidence

"Hvis en ny nyttekomponent mer enn dobler
brukernytten, da bgr du ha et godt
kunnskapsgrunnlag for a ta det med i
hovedberegningen

" Men det kan fortsatt veere sant!
*Og da blir spgrsmalene:
" Er kunnskapsgrunnlaget godt nok?

"Hvis ikke, hva er nytte- og kostnadssiden av a
forbedre kunnskapsgrunnlaget?
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Kilde: Image:Planetary
society.jpg http://technology.jpl.nasa.gov/gallery/index.cfm?p
age=imageDetail&ItemID =43&catld=9
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Hvis man er usikker pa kunnskapsgrunnlaget:
2 ytterpunkter

Sannhetssgkeren Strutsen

O

ChatGPT (2025). Al-generert bilde av struts med hodet i sanden.
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Eksempel pa den ultimate sannhetssgken

«Om arbeidstilbudselastisiteten har  [ENAECEEENS

en abSOIUttverd| pé 0,5 e”er 0’1 Tema v Dokument v Aktuelt v Departement v
har Ekstremt mye 5 Si! Forsiden « Aktuelt ~ « Pressemeldinger
"Kostbar kunnskapsinnhenting Forsek med arbeidsfradrag for
unge

s Sveert verdifull kunnskap — uansett
utfall

Pressemelding
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Gode kriterier for et godt kunnskapsgrunnlag

= \Verdsettingen gjort i et godt gjennomf@rt og godt dokumentert prosjekt
= Godt datagrunnlag

= Solid prosjektgruppe
= Solid kvalitetssikring

= Fagfellevurderte publiseringer
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Hvorfor jeg tenker at verdien av ubehag ved
skredrisiko hgrer trygt hjemme blant prissatte
virkninger i den samfunnsgkonomiske analysen




Oppsummert

= Det faglige grunnlaget er sveert solid

= Effekten er langt ifra ekstraordinaer (unntatt
kanskje i ytterpunktene)

= Hvis man gnsker en sterkere evidensbase, kan det
hentes inn til en relativt lav kostnad



Det faglige grunnlaget: Verdsettingsstudien




Verdsettingen av ubehag ved skredfare var et ledd av den
store Verdsettingstudien fra 2018 til 2020

= State-of-the-art verdsettingsstudie

=\erdsetter reisetid, ventetid, tid i kg, trengsel,
kisrekomfort, palitelighet, tidsverdi for gods,
helseeffekter og mer

mSveert sterk prosjektgruppe
= Stptte fra internasjonale eksperter

"Dokumentert i grundige rapporter og
fagfellevurderte tidsskrifter
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Stated Preference undersakelse pa to
skredutsatte strekninger med vei og jernbane

Metode:
) . _ 1. Internettundersgkelse
= Voss-Arna (Bergen), = Mo i Rana — Bodg, (Norstats internettpanel)
Hordaland Nordland . .
2. Testet i fokusgruppe pa
v E16 vV'E6 Voss og 1-til-1 intervjuer |
Mo i Rana; deretter i
v Bergensbanen v" Nordlandsbanen pilottest
v'100 km v'230 km . v'Hovedundersgkelse i 2019.

Totalt utvalg: 1 903
personer

v'60% hadde reist pa en av
strekningene. Generisk
strekning (150 km) om de
ikke har reist pa de to
strekningene.

S
Berge

Oslo - Bergen
a0 0 (km) 100

I e —
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Oppbygging - Sparreskjema
i. Innledning — transportmiddel, antall reiser, to skredutsatte strekninger og routing

ii. Kostnader og tidsbruk ved siste lengre reise pa utvalgt skredutsatt strekning

- individspesifikke kostnader og tidsbruk ved den siste reisen de foretok pd
strekningen brukes som referansenivder pa attributtene kostnad og tid i valgeksperimentet.

iii. Scenariobeskrivelse - beskrivelse av attributter ved reisen

iv. Valgeksperiment (DCE) — tre transportmiddeltyper (bil, buss, tog) og tre strekningstyper
(inklusive generiske/hypotetiske)

v. Betinget verdsetting (CV) — CV1 (Tunnel) og CV2 (Andre sikringstiltak), i en kontekst med
betaling per person per reise (CV-reise), eller per husholdning per ar (CV-samfunn)

vi. Oppfolgingssporsmal om adferd, tro pa skredsikring og CV-scenarioer og grad av utrygghet

vii. Sosiodemografiske bakgrunnsvariabler (alder, kjgnn, utdanning, inntekt)
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:Myndighetene vurdere a gjennomfere nye skredsikringstiltak for for Bergensbanen og for E16 mellom Bergen og Voss. :
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Se for deg at du pa nytt skulle gjiennomfere den reisen til arbeid med bil som du har beskrevet tidligere i
undersekelsen, men at du kunne velge mellom ulike strekningsalternativer.
| de neste spersmalene ber vi deg velge mellom to alternativer med forskjellige egenskaper.

rlE!E1IIIrlrlE1IIIIIEIIIIIlrlllI1IrIrlllE1IIIIIEJI1IIIIIE1IIIIIrII!IJIIlrlE!I1IIIrIEIIIIIIrJI1IIIIIEIIJI1IIIrl!!lIIIlrllllIIIIr!l1l1Irll!l!l1lIIrll!IIIIIrll1IIIIIE!I1I1Irll!l!l1IrlrlE1IIIIIrJI1IIIIIE!I1III

;‘dtreknmgﬂalternatwene kan ha:

» ulik skredfrekvens,

« ulik sterrelse pa de vanligste skredene,

« ulik risiko for stenging av strekningen - pa grunn av skred og av andre arsaker (annen naturfare som flom, eller
trafikkulykke), og

» ulik risiko for alvorlig personskade (fra alle arsaker, spesielt trafikkulykker).

‘Ogsa reisetiden og kostnadene for reisen kan variere mellom strekningsalternativene.

"
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Bade veier og jernbane kan rammes av skred med stein, jord, is eller sng. Denne figuren viser et eksempel pa

Skredets volum
sier noe om hvor
mye masse som
kan ramme
veien,/banen

Skredets bredde
SiEf NOE Oom

lengden av

veien/banen

som kan rammes | 10 meter

sterrelsen pa slike skred

100 kubikkmeter i /\é:\’f_\\—:’\u

(ca. 10 lastebillass) 7 SANY e o

U.S. Geological Survey/graphics and layout design by Margo Johnson (https://pubs.usgs.gov/fs/2004/307 2/pdf/fs2004-3072.pdf)

Litt forenklet kan vi anta at skredvolumet stort sett folger sterrelsen pa skredbredden.
Hvis skredbredden er 10 meter, sa kan vi regne med at volumet er omtrent 100 kubikkmeter (som er ca. 10

lastebillass)
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Valgeksperimentet — eksempel valgkort
bilreise

Hver respondent far 8 valgkort, med varierende verdier for attributtene; og gjgr 8 valg hver .

Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 12 24

Vanlig sterrelse pa skred langs strekningen (hvis det gar skred), 100 meter/ 1000 meter/

bredde/volum 100 1000
lastebillass lastebillass

Dager per ar med stenging av strekningen 16 4

Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dade i bilulykker pa strekningen i lgpet av 10 ar 35 21

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

Reisetid med bil for en reise pa strekningen 53 minutter 90 minutter

Kostnad med bil for en reise pa strekningen 75 kroner 162 kroner

) to 1 Transportskonomisk institutt
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Resultater fra eksperimentene

" Fra eksperimentene far vi estimerte verdsettinger per reise per person
pa strekningene — signifikante og logiske resultater

Bil

1 dag med skred 3,78

1 meter bredde 0,14

1 dag med stenging av strekning 9,84

1 (statistisk) hardt skadd / dgdsfall (pr 10-ar) 11,64

1 min reisetid 1,59

Merknad: Estimatene er basert pa enkle MNL-modeller. Bruk av RPL vil ikke pavirke estimatene mye, bortsett fra & trekke opp personskadeverdsettingen.
Det er ogsa variasjon i de estimerte verdsettingene mellom de geografiske utvalgene (Hordaland, Nordland, «resten av landet»)

"
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Estimert betalingsvillighet til de reisende for a redusere
skredfrekvens og -bredde, nar risiko for dgdsfall, harde
skader, vegstengning og reisetid er kontrollert for

Nytte (kr) i form av redusert ubehag ved endring i skredrisiko pa vei:

x skred/ar * (3,70 kr + 0,13 kr * y meter bredde) * belegg * ADT * 365

(2020-kr)

L
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Verdsetting av ubehag ved skredrisiko

" De reisende er villige til 3 betale 6-7 kroner per personreise for a unnga en
skreddag i aret (10 meters bredde), og mer dersom skredene er store.

" En skreddag i aret: Omtrent like stor ulempe som 2-3 minutter ekstra reisetid

" For en svaert skredfarlig strekning som E16 Arna-Voss: Ubehag ved skredrisiko omtrent like stor
ulempe som 15 minutters ekstra reisetid.

= \/i vurderer dette som ikke-ekstraordinaert

= \Verdsetting ikke grunnet «irrasjonell og overdreven frykt»

= Ingen sammenheng med personlighetstrekket «nevrotisisme»
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Estimert betalingsvillighet for a redusere skredfrekvens og -
bredde, nar risiko for dgdsfall, harde skader, vegstengning og

reisetid er kontrollert for

" Det er mange konsekvenser av skred, utover sikkerhets- og
fremkommelighetsaspekter for egen reise, som kan motivere betalingsvilligheten.

= Vi vektlegger folgende konsekvenser, som det ikke er kontrollert for i SP-studien:

= Risiko for lettere skade
= Risiko for materiellskade

= Fremkommelighetsaspekter som ikke blir fanget opp av attributtet «dager med stengning» (f.eks.
belastningen usikkerheten omkring vegstengning gir, uavhengig av om man har planlagt a reise
pa strekningen eller ikke)

= Subjektiv/opplevd utrygghet utover objektiv alvorlig ulykkesrisiko

L
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La oss se pa en skredutsatte eksempelstrekning med
NKA-verktgyet EFFEKT




Eksempelberegning pa nytte-effekter av a redusere
skredfare til null: Objektive kostnader

Utorberedte vegstengninger

Prim=zrskred

£--- Maboskred --->

Antall Stengningztid Gjzn. berart

Yeglengde Istandsetting

Arzak Bezknvelze pr ar | Timer [gj.snitt] | veglengde [m] | Gruppe | i omradet [m) | Kr/stengning

Snazkred/sarpeskred Skredpunkt A 0.4 8 18 1 800 13350

Snezkred/sarpeskred Skredpunkt B 0.1 4 18 1 800 13350
P | Sneskred/sarpeskred Skredpunkt C 1 g 18 1 800 13350
*

Responstid timer

Preventive vegstengninger

Verdi av redusert skredrisiko ved a bringe skredfaren til null:

71 MNOK i naverdi
(hvor 54 MINOK er fra reduserte ulykker)

Alvorlighetsgrad ulykker [gjsn. ulykkeskostnad 3 mill kr. prisniva 2016])

Prim&rzskred: Ulykkeskostnad for ett kjsretay [ztopplengde 75 m]

Maboszkred: Ulykkeszkostnad for ett kjaretay

Antall Stengningstid

Iztandsetting

Arzak

Beskrivelse

pr ar | Timer [gj.snitt)

Krfztengning

ADT: 2600

Side 26
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La oss se pa ubehagskostnadene




Estimert betalingsvillighet til de reisende for a redusere
skredfrekvens og -bredde, nar risiko for dgdsfall, harde
skader, vegstengning og reisetid er kontrollert for

Nytte (kr) i form av redusert ubehag ved endring i skredrisiko pa vei:

x skred/ar * (3,70 kr + 0,13 kr * y meter bredde) * belegg * ADT * 365

L
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| var eksempelberegning far vi da:

- Endring pga. skredtiltak

Nytte per ar

X (frekvens) y (meter) 75 ar
Skredpunkt A 0.1 18 kr 343 918 kr 8 100 000
Skredpunkt B Suupgn 18 kr 1375670  kr 32 600 000
Skredpunkt C 1 18 kr3439176  kr 81400 000

kr 5158764 kr 122 100 000

Merknad: Her er det antatt en ADT=2600, en vintersesong pa 182,5 dager og
1,2 personer i kjgretgyet i giennomsnitt.

o
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Legger sammen nytte-effektene |
eksempelberegningene




| var eksempelberegning far vi da:

Naverdi (MNOK)

Endring i objektive skredrelaterte kostnader 71,4

Endring i ubehagskostnader 122,1

Fratrekk for mulig dobbelttelling siden lettere skadde 49 | snitt utgjer dette 9% av

ulykkeskostnadene

og materiellskade ikke er eksplisitt kontrollert for

Dette trenger selvfglgelig ikke bety at prosjektet snur fra Iognnsomt til ulgnnsomt!

Men det betyr at man har en mer komplett samfunnsgkonomisk analyse!

Merknad: Her er det antatt en ADT=2600, en vintersesong pa 182,5 dager og
1,2 personer i kjgretgyet i giennomsnitt.
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Vesentlige verdier, men ikke ekstraordinaert




Konsumentoverskuddet av reisen varierer med reisenes
attributter, selv for samme reisetid

= Sykkelvei vs ikke sykkeltilrettelagt (kontrollert for ulykkesrisiko): 25% lavere tidsverdi
= Kjoring i sterk kg: 130% hgyere tidsverdi

= Staende i trengsel i kollektivtrafikken: Opptil 120% hgyere tidsverdi
= Tidsverdi fra a ga fra firefeltsvei til tofeltsvei uten midtstripe: 30% hgyere tidsverdi

= [kke gravd i motivasjonen bak disse verdsettingsfaktorene heller, men de er
signifikante og matcher internasjonal litteratur bra

= At en skreddag i aret (10 m bredde) gir omtrent like stor ulempe som 2-3 minutter
ekstra reisetid, er ikke szerlig ekstraordinaert

u .
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Nye studier gir en del stgtte til verdsettingen

| State n S Ve gvese n Hvor mye ekstra tid ville du veert villig til a bruke for a unna en skredutsatt vei?

45%

(2025): Utrygghet
ved reise pa

35%

30%

skredutsatte

strekninger
sSporreundersgkelse
med 5962 svar, o -

fordelt pé 16 Ingen ekstratid 1-5min 6-15 min 16-30 min Over 30 min
kommuner i Nord-
og Vest-Norge.

Figur 5.5 Respondentenes vilje til a4 bruke ekstra tid for 4 unngd en skredutsatt ver.

"
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Nar det er sagt, er den lineaere funksjonen for betalingsvillighet
uheldig i ytterkantene av skredhendelsene

Verdsettingen er
sannsynligvis
positiv, men
avtakende i bade

frekvens og
bredde

Verdien av ubehag ved skredrisiko

P50 K

.
350, 0K

5
FUHLLRE

.
2500 N

"
ZUHELHF

1 S0, (W)

—
—— —
e —
—
e ———
— e c—

———

S0 H)

100, () 200K LK) ETLL S0 L] T, Rl (M W00 1M

Figur V.2: Betalingsvillighet mht. skredfrekvensendringsst@rrelse; best-tiipasset LN-funksjon (heltrukken lysegrann linfe) og potensfunksjon (heltrukken bld linje), somt monuelt feyd LN-funksjon
[stiplete lysegrann linje) og manuelt feyd potensfunksion (stiplet big linje), samt lineaer funksjon for fast enhetspris ik 4,27 kr (heltrukken grann linje).

"
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Nar det er sagt, er den lineaere funksjonen for betalingsvillighet
uheldig i ytterkantene av skredhendelsene

» Sma steinssprang far nok urimelig hgy verdsetting
" Punkter med sveert mange skred i aret (>15) far ogsa en urimelig h@y verdsetting

= Men der Veidatabanken oppgir mange skred — ta en ekstra sjekk pa datagrunnlaget og
gj@r justeringer iht. til gjeldende anbefalinger (det realistiske tallet er sannsynligvis
lavere)

= Videre anbefaler vi justeringer for a fange opp den avtakende betalingsvilligheten:

= Skredpunkter med 10 eller flere skred: ubehaget per reisende halveres.
= Skredpunkter med 5-10 skred: ubehaget per reisende reduseres med en tredel.
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| sannhetssgkingens navn kan kunnskapsgrunnlaget
fortsatt bli bedre




Nar Stated og Revealed Preference bekrefter hverandre,
styrkes grunnlaget

= Hvis verdsettingen av ubehag ved skredfare er som estimert, burde vi se det i den
virkelige verden

»" Gode muligheter for analysere trafikantenes adferd pa skredutsatte veier

= Hvordan endres faktiske adferd pa strekninger hvor det er giennomfart skredsikringstiltak

= Hvordan pavirkes faktiske adferd pa strekninger i manedene etter skred sammenlignet med
sammenlignbare strekninger

" Verdsettingsstudien kan replikeres og suppleres med flere spgrsmal for a grave i
motivasjonen

" Type 2 feil kan elimineres til en relativt lav kostnad!

L
) t®1 i Transportg konomisk institutt
Side 38 Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning



Spgrsmal? Kommentarer?

For oppfalgingsspgrsmal eller diskusjon om videre
arbeid er det bare a ta kontakt pa pbw@toi.no
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