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Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande 1

1 Indledning

1.1 Baggrund

Gennem de seneste 5-10 & har der i stigende grad vagret fokus pa og krav om
samfundsgkonomiske vurderinger i forbindelse med udarbejdel se af bedlut-
ningsgrundlaget for starre anlasgsprojekter i transportsektoren. Samtidig lasgges
der i kraft af den ggede debat om trafikkens miljgbel astning sterre veegt paind-
dragelsen af miljgkonsekvensernei projektvurderingerne, hvilket ogsa eger
kravene til de sasmfundsgkonomiske vurderingsmetoder.

Den stigende interesse understreges ogsa i Finansministeriets Vejledning i

udar bejdel se af samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger, der blev offent-
liggjort for to ar siden. Vejledningen, der aflgser en tilsvarende vejledning fra
1990, udstikker de generelle principper for samfundsgkonomiske projektvurde-
ringer med henblik pa at tilstradbe solide og ensartede metoder patvea's af sek-
torerne.

Formalet med samfundsgkonomiske projektvurderinger er at give en samlet
vurdering af projektets sasmfundsmaessige lansomhed. Imidlertid er der stort set
altid stor usikkerhed forbundet med analyserne. Derfor er det vigtigt, at der ik-
ke blot fokuseres pa et enkelt tal, netto-nutidsvaadien eller den interne rente,
men at der laagges afgarende vaegt pa, at analysen samtidig skal identificere de
kritiske faktorer for udfaldet af |ensomhedsvurderingen. Et andet vigtigt aspekt
af en god samfundsgkonomisk vurdering er, at den giver en systematisk og
gennemskuelig opstilling af projektets fordele og omkostninger, siledes at den
er med til at sikre dbenhed om besl utningsprocessen.

En grundlasggende forudsagning for, at samfundsgkonomiske projektvurderin-
ger kan tjene sit forma som beslutningsstette-vaaktegj for prioritering af projek-
ter er, at der anvendes konsistente principper patvaas af de projekter, som ind-
gar i prioriteringen.

Den ggede vaagt pa samfundsgkonomiske metoder som en vassentlig del af be-
slutningsgrundlaget har ogsa givet sig udslag i starre fokus pa, at metoderne
skal kunne anvendes patvaa's af transportformerne (og sektorer). | Danmark
har der imidlertid ikke hidtil vaaret fokus pa at sikre ensartede principper og
konsi stente beregningspriser patvaas af analyser af vej- og baneprojekter, som
er de transportformer, hvor metoderne langt overvejende har vaaret anvendt.
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Trafikministeriet har derfor ivaaksat et arbejde med deltagelse af Vejdirektora-
tet, Banestyrel sen og Danmarks Transport Forskning med henblik pa at fast-
laegge fedles rammer for udarbejdelsen af samfundsekonomiske vurderinger af
infrastrukturinvesteringer. Formalet er at forbedre grundlaget for samspillet i
Trafikministeriets departement og mellem departementet og institutionerne
samt at skabe en gennemsigtighed i forudssgningerne for projektvurderingerne
som led i det politiske beslutningsgrundlag.

1.2 Formal

Pa ovenstéende baggrund har Trafikministeriet bedt COWI om at undersgge
brugen af samfundsgkonomiske metoder som beslutningsgrundlag for investe-
ringer i transportsektoren i udvalgte lande. Formdlet er at hente inspiration fra
udenlandske trafikministeriers praksis pa omradet med henblik pa en efterfal-
gende starre revision af det danske metodegrundlag for projektvurderinger i
transportsektoren.

De vigtigste emner har vaaet beskrivelse af de principielle og metodiske aspek-
ter, dvs.:

- organiseringen (institutioner, bemanding etc.),

- de gkonomiske principper, der laggges til grund

- hvilketyper af omkostninger og fordele, der medtages
- processen for gennemfarelsen af analyserne

- formidlingen af analyseresultaterne

Analysen har omfattet bade person- som godstransport og har forsagt at vurdere
metoderne patvaas af transportformerne.

1.3 Indhold og organisering
Projektet har vaget opdelt i to faser:

Fase 1 Oversigt over de samfundsgkonomiske vurderingsmetoder i syv lande
baseret patelefoninterviews

Fase 2 For fire udvalgte lande er foretaget en mere grundig gennemgang og
vurdering af, hvordan metoderne er implementeret, og af deres konkrete
anvendelse, baseret pa besag i landenes trafikministerier og sektormyn-
digheder samt pa tilgaangelig dokumentation af metoderne.

Indledningsvist blev der i Fase 1 foretaget en afgraansning af fokus for projek-
tet samt opstillet en analyseramme for indsamlingen af oplysninger. Telefon-
interviews blev gennemfart med negglepersoner i de syv lande med udgangs-
punkt i et paforhand fremsendt spergeskema, som er vedlagt i Appendix A. Et
oversigtsnotat for de syv lande dannede baggrund for at udvadge fire lande til
naarmere studier i samarbejde med Trafikministeriet.
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Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande 3

Lande i oversigten Lande i den grundigere gennemgang
(Fase 1) (Fase 2)

= Finland =  Frankrig

= Frankrig = Norge

= Holland =  Storbritannien

= Norge = Sverige

= Storbritannien

= Sverige

=  Tyskland

| Fase 2 blev der fokuseret patre typer af emner:

» Diskussion af organisering og procesi forbindelse med metodeudvikling
0g konkret anvendelse af samfundsgkonomiske vurderinger

e Uddybning af specidlt interessante emner for hvert af de fire lande
«  Afklaring af udestaende punkter fra spargeskemaet

Ved besggenei de enkelte lande blev der sa vidt muligt afholdt mgder med re-
prassentanter for sdvel den overordnede trafikmyndighed (ressortministeriet for
transport) samt ve- og banesektoren.

Denne rapport indeholder den samlede rapportering fra projektet, idet resulta-
terne fra oversigtsnotatet efter Fase 1 er inkluderet. Som bilag til rapporten er
vedlagt en CD-ROM i html-format med mere detaljerede oplysninger i form af :

- Udfyldte spargeskemaer for de syv lande

- Kontaktpersoner i landene

- Afholdte mader

- Internet-hjemmesider for relevante organisationer

- Litteraturoversigt med tilhgrende pdf-filer eller
linkstil publikationer pa Internettet

- Oversigter over enhedsomkostninger i landene
("trafikgkonomiske enhedspriser")

- Elektronisk version af denne rapport

Rapporten er struktureret som falger:

- Kapitel 2 prassenterer nogle principielle overvejelser omkring alternative til-
gange til vurderingsmetoderne samt en strukturering af problemstillingernei
seks hovedemner. Endvidere prassenteres pa skemaform en oversigt over hvilke
effekter, der inddrages - og hvordan - i de europadske lande.

- | Kapitel 3 - 8 prassenteres landeoplysningerne for hvert af hovedemnernei
den ovennaevnte strukturering. Der er sdledes lagt vasgt pa sammenligning af
emnerne mellem landene frem for en samlet gennemgang for hvert land.

- Afdutningsvist giver Kapitel 9 en sammenfattende vurdering patvea's af lan-
dene af de vaesentligste konklusioner med henblik pa det videre arbejde med
revision & de danske vurderingsmetoder.
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Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande 5

2 Evalueringsmetoder - generelt

| en karakteristik af de enkelte landes brug af samfundsgkonomiske vurde-
ringsmetoder er tre spergsmal centrale:

1) Hvordan indgér de samfundsgkonomiske analyser i den politiske beslut-
ningsproces?

2) Huvilke principper anvendestil at afveje forskellige typer af omkostninger
og fordele ved projekt?

3) Huvilketyper af effekter medtagesi analysen?

2.1 Beslutningsprocessen

Formaliserede vurderingsmetoder kan finde anvendelse pa forskellige planlasg-
ningsniveauer:
- Prioritering af projekter patveaa's af gkonomiske sektorer
- Optilling af "optimale" investeringspakker patvea's af transportfor-
merne i forbindelse med national e transportplaner

- Sammenligning af aternative lgsninger af et givet transportproblem
patvaas af sektorer

- Prioritering af projekter inden for en transportform
- Lensomhedsvurderinger af enkeltstaende projekter
- Valg melem alternative udformninger af et projekt

Jo hgjere oppe pa listen, des mere komplekse er problemstillingerne. Det tiller
krav til mere avancerede vurderingsmetoder, som kan handtere et bredere sadt af
effekter. Det betyder, at dei praksis anvendte metoder giver et mere fyldestge-
rende svar i den nederste del af listen, hvor de sammenlignede alternativer er
mere ens.

Et andet aspekt af metodernes konkrete anvendelse er, pa hvilket stadiei be-
slutningsprocessen, de foretages. Jo senere de inddrages i processen fraidé-
fasen, over feasibility-studier til udformning af konkrete lgsningsforslag, des
mindre indflydelse har analyserne typisk pa de afgerende beslutninger. | praksis
er der som regel faressourcer til radighed i de tidlige planlaggningsstadier, fordi
antallet af alternative projekter er meget stort. Det giver anledning til det di-
lemma, at beslutningsgrundlaget vil vaare mest usikkert tidligt i processen, hvor
beslutningerne ofte reelt tager form.
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Endelig er det interessant, hvilke aktarer der henholdsvis eftersparger, er an-
svarlig for og i praksis gennemfarer de samfundsgkonomiske vurderinger af
projekterne.

2.2  Vurderingsmetoder

Med hensyn til det andet spergsmd kan man grundliggende sondre mellem tre
typer af formaliserede vurderingsmetoder:

«  Flerdimensional Sammenligning (M DCY), hvor de medtagne effekter hver
isa opgares monetaat, kvantitativt eller kvalitativt efter veldefinerede, sy-
stematiske principper;

*  Multi Kriterie Analyse (MCA), hvor der foretages en form for sammenvej-
ning ved hjadp af vasgte for vurderingen af de enkelte effekter til et samlet
kriterie, som alle projekter kan rangordnes efter;

*  Cost Benefit Analyse (CBA), hvor samtlige effekter vaardissdtesi monetae
re enheder, som adderes til en samlet veardi af projektet.

MDC-opgarelser af effekterne vil dtid vaare en forudsaening for bade MCA og
CBA. CBA kan endvidere betragtes som et specialtilfadde af MCA, hvor der
for samtlige effekter anvendes empirisk baserede vaardisagninger. Omvendt kan
man sige, at MCA altid indebaaer en implicit vaardisaaning af alle effekter, s&
fremt en af effekterne opgeresi monetaae enheder. Graansen mellem CBA og
MCA er derfor i en visforstand flydende, og i de fleste lande foregar projekt-
vurderinger ved en kombination af alle tre metoder. Dette er forsagt illustreret i
nedenstéende figur:

CBA MCA

MDC

En given samlet vurderingsmetode kan karakteriseres ved en placering i inden
for den trekant, der udgeres af den bl3, rede, og grenne pil. Vurderingsmetoder

1 MDC = Multi-Dimensional Comparison
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Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande 7

vil ligge hgjere oppei figuren jo mere sammenvejning benyttes, og tilsvarende
langere il venstre jo mere denne sammenvejning finder sted ved vaadisagning.
Langs randen af trekanten gadder:

« langsden bl& kant sasmmenvejes alle effekter

» langsden rade kant benyttes slet ikke vaardisagning til afvejning af effek-
terne

» langsden grgnne kant anvendes kun vaardisagning til sammenvejning.

For de effekter, der ikke underkastes en sammenvejning kan man endvidere
skelne mellem tre forskellige systematiske opgerel sesmetoder:

- Kvantitativ maling pa en kardinal skalg, dvs. at det giver mening at si-
ge, at vaadien 6,4 pa skalaen er dobbelt sd godt som veadien 3,2.

- Kvalitativ vurdering, hvor vurderingen omsadtestil en ordinal skala,
der ger det muligt at foretage en rangordning af projekter ud fra det
pagad dende kriterium. Skalaen behgver ikke vaare udtrykt i tal, men
skal vagre kategoriseret, f.eks. i et antal '+'-er eller '+"-er eller pafor-
hand definerede beskrivende ord.

- Verbal beskrivelse, hvor projektets effekt pa det givne omrade beskri-
vesi ord ud fra et antal kriterier, der er konstant fra projekt til projekt.

| det felgende vil vi afgraanse betegnel sen multidimensionale sammenligninger
til deto farste typer, idet det kun er disse, der kan danne basis for en objektiv
(dvs. personuafhaangig) sammenligning af den pagaddende effekt patvea's af
projekterne.

2.3  Typer af effekter

Med hensyn til typen af effekter, der inddragesi analysen, kan man karakterise-
re dem efter om der er tale om direkte eller afledte, mere overordnede effekter.
| EURET projektet finansieret af EU's Transportdirektorat blev der opstillet en
kategorisering efter disse linier. Kategoriseringen blev viderefert i det efterfal-
gende EUNET-projekt og er ogsa fremhaavet i ECM T-rapporten. K ategorise-
ringen foreslar hvilke effekter, der ber indgd, og hvordan de ber indgai vurde-
ringen afhaangigt af transportform, i eller mellem byer samt starrelsen af pro-
jektet. | nedenstéende tabel er kategoriseringen vist for vej-projekter mellem
byer, men pa det overordnede niveau er der ikke vaesentlige forskelle mellem
de forskellige projekttyper.
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Tabel 2.1 EURET-projektets vurderingsmetode for vejprojekter mellem byer.

Foreslaet
Effekt vurderingsmetode

"Core impacts” CBA
1. Investeringer
2. Drift og vedligehold (af anleegget)
3. Karselsomkostninger (braendstof, slitage, reperationer)
4. Rejsetid
5. Trafiksikkerhed (trafikuheld)

6. Lokalt miljg (luftforurening, stej, barriere)

"Non-core, non-strategic impacts" MCA
7. Karselskomfort

8. Landskab og bykvalitet

"Non-core, strategic impacts" (MCA)(l)
9. Generel mobilitet (tilgeengelighed, netvaerk)
10. Strategiske miljgeffekter (klimagasser, gkologiske skader)

11. Regional gkonomisk udvikling

12. Andre strategiske politik og planlaegningseffekter

(1) (MCA) = Afhangig af projektets sterrelse.
Kilde: ECMT(2001)

| praksis har CBA svagere ved at handtere effekterne, nar man bevasger sig fra
"Coreimpacts' over "Non-core, non-strategic" til "Non-core, strategic”, hvor
der er tale om mere indirekte effekter. Inden for "Core impacts' bliver usikker-
heden pa vaadisagningen starre, - og dermed behovet for fal somhedsanalyser
mere kritisk, jo laangere ned i listen man kommer. For "Non-core" effekterne er
det vanskeligt overhovedet at anvise anerkendte metoder til vaadissgning af
effekterne. Afveningen er derfor snarere, om man vil anvende MCA til at ind-
drage disse effekter eller blot praesentere dem ved siden af CBA'en, dvs. om
man vil bevagge sig langs den granne eller den bl kant i trekanten ovenfor.

En interessant problemstilling er, hvorvidt den strategiske effekt "regiona gko-
nomisk udvikling" er en yderligere fordel i tillagg til de tidsbesparelser, der in-
kluderesi detraditionelle cost-benefit metoder. Det er et ofte anvendt, men
omdiskuteret argument for konkrete infrastrukturprojekter, og i Tyskland med-
tages denne effekt i cost benefit analysen. Problemstillingen er behandlet i
ECMT-rapporten. Konklusionen er, at der kan vaae yderligere effekter, i det
omfang markedssituationen i transportsektoren og transportbrugende sektorer
afviger fraden "ideale" med fuldkommen konkurrence. To vaessentlige pointer
er imidlertid:

- at effekterne kan vaare bade negative og positive og

- at positive effekter ikke nadvendigvis tilfalder det (udkants-)omrade, hvis
tilgeangelighed forbedres af infrastrukturprojektet.
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Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande 9

Under alle omstaandigheder bear dette aspekt indgai bes utningsgrundlaget for
starre infrastrukturprojekter.

2.4  Oversigt

| Tabel 2.1 giver et overblik over hvilke effekter, der behandles pa systematisk
visi de syv lande plus Danmark, og hvilken type af vurderingsmetoder, der an-
vendes for at inddrage dem i beslutningsgrundlaget. | opdateringen er der an-
vendt den ovenfor beskrevne skelnen mellem verbal beskrivelse og kvalitativ
vurdering, saledes at kun kvalitative vurderinger er medtaget. Tabellen er inspi-
reret af ECMT(2001), hvor der i et bilag opstillet en tilsvarende oversigt for
samtlige EU-lande. Denne opggerelse er igen hentet fra EUNET-projektet?.

2 P baggrund af interviewene er der nagope tvivl om at der i forhold til denne rapports defi-
nition af kvalitativ vurdering er lagt en bredere fortolkning af kvalitativ vurdering til grund
for en rakke landes vedkommende. Det samme ger sig formentlig gaddende for multikrite-
rie-analyser, idet sammenvaggtning hverken anvendes Holland eller Norge, somi ECMT-
versionen af tabellen stod angivet som anvendende MCA.
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Tabel 2.2 Oversigt over vurderingsmetoder og inkluderede effekter.

DAN | SVE |[NOR | FIN | UK [ TYS | FRA | HOL

Direkte effekter

Anzegsomkostninger

Trafikale gener under anleegsarbejdet

Drift og vedligeholdsomkostninger

Kgarselsomkostninger

Rejsetidsbesparelser

Uheld

Kgrselskomfort og serviceniveau

Skatteforvridningstab

Miljgeffekter

Stgj

Vibrationer

Luftforurening

Drivhusgasser

Barriereeffekt

Landskabspavirkning

Tab af kulturmindesmaerker

Ressourceforbrug

Jord- og grundvandsforurening

Socio-gkonomiske effekter

Arealanvendelse

@konomisk udvikling

Beskeeftigelse

@konomisk & social integration

International trafik
Regional politik

Opfyldelse af sektor planer

Fordelingseffekter, iudkantsomrader

Multikriterie-analyse? (McA)!
- = Veerdiseetning (CBA) |::| = Kvantitativ maling | | = Kvalitativ vurdering
(€] Implicit multi-kriterie vurdering foretages af styregruppen for projektvurderingen
(se Afsnit 7.3)

Kilder: Egneinterviews.

Det fremgér af Tabel 2.2, at alle landene anvender en eller anden form for CBA
til at afveje projektets investeringsomkostninger med fordelene for trafikanter-
nei form af sparet rejsetid og karselsomkostninger.

Blandt de eksterne effekter er det kun uheld, der monetariseres og inkluderesi
CBA’eni dlede syv lande, der er foretaget interviews for. Omfanget af mone-
tarisering af andre eksternaliteter varierer fraland til land. | Tyskland har man
tidligere ikke medregnet CO,-emissioner, men dette element er inkluderet i me-
toderevisionen, der netop er ved at blive faadiggjort. | Sverige vurderer man, at
barriere og oplevet risiko (og til dels visuelle gener) er inkluderet i stgjomkost-
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Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande 11

ningerne, idet stgjomkostningerne er estimeret ud fra hedonisk prissagningsstu-
die af huspriser.

2.5  Strukturering og afgreensning
Analysen opdelesi fglgende 5 hovedemner:

1) Procesog organisering af projektvurderinger
2) @konomisk metodegrundlag

3) Trafikantfordele og tidsvaadier

4) Eksterne effekter og deres vaardisagning

5) Behandling og praesentation af analysernes samlede resultater

Savel spargeskema som de efterfglgende kapitler er struktureret i disse fem
emner, hvor 5) ogsa omfatter behandling af avrige, ikke-vaadisatte effekter
samt metoder til handtering af usikkerhed.

Proces og organisering af projektvurderinger

giver et billede af, hvordan arbejdet med samfundsgkonomiske vurderinger i
transportsektoren er organiseret, herunder koordinationen mellem transportfor-
merne samt hvilke analyseinstrumenter der anvendes.

@konomisk metodegrundlag

undersager de vaesentligste grundlagggende tekniske metodespergsmd (vurde-
ringskriterier, beregningspriser og behandling af forvridningseffekter fra skatte-
finansiering).

Trafikantfordele og tidsveer dier

omfatter undersggel se af vaardisagning af rejsetid, herunder et indblik i grad af
differentiering af tidsvaardierne, vaardisagningsmetoder samt sammenhaangen
med de implicitte tidsvaardier i trafikmodellerne.

Eksterne effekter og deres vaerdisstning

giver et overblik over hvilke eksterne (miljg-)effekter, der inkluderesi de sam-
fundsgkonomiske vurderinger, samt i hvilken grad effekterne monetariseres,
kvantificeres eller vurderes kvalitativt. Endvidere undersgges hvilke metoder,
der er anvendt til veardisagning.

Behandling og praesentation af analyser nes samlede resultater

giver indsigt i, hvilke andre effekter der inddrages i den samlede samfundsgko-
nomiske vurdering af projektet, samt pa hvilken made de sammenlignes med
kerneeffekterne, som typisk opgares moneteat. Endvidere belyses landenes
krav og metoder til vurdering af usikkerhed og praesentation af analyseresulta-
terne.
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3 Vurderingsmetodernes rolle |
beslutningsprocessen

Der er store forskelle pd, hvor struktureret hele processen for infrastrukturplan-
laggning foregar i de enkelte lande. Derfor er der ogsa varierende ambitionsni-
veau for de samfundsgkonomiske vurderingsmetoder og deres brug i beslut-
ningsgrundlaget for projektvurderinger paforskellige niveauer af planleey-
ningsprocessen.

Fokus er her pa, hvordan de samfundsgkonomiske projektvurderinger indgar i
bed utningsprocessen: Farst diskuteres, hvordan arbejdet hermed er organiseret.
Dernaest beskrives, om, hvordan og i hvilket omfang man har specificeret klare
retningslinier og udviklet standardvaarktgjer for udferelsen af de samfundsako-
nomiske projektvurderinger.

3.1 Proces og organisering af projektvurderinger

| dlelande er CBA et vassentligt element i de samfundsgkonomiske projekt-
vurderinger, og disse er suppleret med enten kvantitative eller kvalitative be-
skrivelser af de ikke-monetariserede effekter.

Erfaringer fra Sverige

| Sverige er evalueringsarbejdet overordnet set koordineret af Statens Institut
for Kommunikationsanalys (SIKA), som er placeret under Ministeriet for Indu-
stri, Beskadtigelse og Kommunikation, hvorunder ogsa transport harer. SIKA
har hovedansvaret for udarbejdelse af bed utningsgrundlaget for den sdkaldte
"innrikningsplanering”, som er den centrale del i den langsigtede og overordne-
de transportplanlaggning i Sverige. Desuden har de ansvaret for udvikling af
evalueringsmetoder, herunder metoder til samfundsegkonomiske vurderinger.

Projektvurderingerne foregar pa to niveaver:
- i forbindelse med udarbejdelse af national transportplan, og

- p& projektniveau i sektorinstitutionernes regi.
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Figur 3.1 illustrerer af planlaggningsprocessen i Sverige®. Processen opdelesi to
faser: Den strategiske planlasgning (direction planning) og projektplanlasgnin-
gen (measures planning).

Figur 3.1: Planlaggningsprocessen i Sverige
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Take part in the process through participation in county traffic committees (and certain municipalities), appointments and seminars that
the counties arrange, accounting of a needs inventory, and review process.

Other Interested  Take part in the process through reference group on long-term planning (central work and organizations that represent users of the transport

Parties

system), the reference group for particular question relating to the strategic analysis, appointments to or participation in the county traffic
committees.

Pa nationalt niveau bliver der hvert fjerde ar udarbejdet en langsigtsplan ged-
dende for en 10 &rs periode. Til denne plan, der netop er afsluttet for tredje
gang, foretager SIKA i tag samarbejde med sektorinstitutionerne (V agverket,
Banverket, Luftfartsverket og Sjofartsverket) konsekvensanalyser af alternative
planer for omfang og fordeling af infrastrukturinvesteringerne for de kommen-
de 10 &r. Dette arbejde foregar efter, at politikerne har opstillet en raskke kon-
krete mal for den kommende tiars-periode.

Analyserne foretages med henblik pa at kunne redegere for konsekvenserne i
relation til de tre erklagrede overordnede transportpolitiske mal saetninger:

e Samfundsgkonomi

o Trafiksikkerhed og Miljg

e Regiona udvikling

3 Kilde: Lars Bergmann, Végverket
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Cost-benefit analysen foretages med det formal at belyse den samfundsgkono-
miske mal saening, men man er bevidst om, at der er et vist overlap med de ana-
lyser, der skal belyse de to gvrige malsaetninger. For eksempel vaardisadtes luft-
forureningen i CBA'en og indgar under miljgi det andet punkt.

Med udgangspunkt i malsaetningerne opstilles en vifte af alternative udviklings-
scenarier med tilhgrende investeringspakker, hvor der laggges forskellig vaagt
pahver af de tre malsagninger.

Arbejdet med de samfundsegkonomiske vurderinger af investeringspakkerne
sker i vidt omfang ved viderebearbejdning og sammenstilling af eksisterende
analyser, ofte foretaget af regionale myndigheder, eventuelt med hjadp fra kon-
sulenter.

Afrapporteringen af disse konsekvensanalyser indgar som en vassentlig del af
det politiske bed utningsgrundlag for de kommende ars planrammer for hver
sektor. Pabaggrund af de politisk fastlagte gkonomiske og strategiske rammer
foretages den | gbende detail prioritering hos hver sektormyndighed i dialog med
de lokale og regionale planmyndigheder.

Grundideen i det svenske planlaggningskoncept er, at politikerne primaert skal
diskutere overordnede strategier i stedet for at tage stilling til konkrete projekter
og herigennem vadge en strategi, der skaber rammerne for den mere detaljerede
planlagning. Sektormyndighedernes frihedsgrader opleves dog som faarei den
seneste planlaggningsrunde, idet de politiske aftaler denne gang i hgjere grad

har vaaet eksplicit omkring konkrete projekter.

Den overordnede strategiske planlaggningsproces skulle i princippet gge koor-
dineringen patvaas af sektormyndighederne og sikre at prioriteringer ogsa bli-
ver gjort patvea's af transportformerne. Erfaringerne med den seneste planlaeg-
ningsrunde har dog vist, at de gkonomiske rammer i hgj grad reelt bliver for-
handlet bilateralt. Dette skyldtes bl.a. at transportsektorens samlede bereg-
ningsmodel, SAMKALK, ikke blev faardig i tide og dermed ikke kunne anven-
destil dette formdl.

Der er dog generelt den opfattelse i sektorinstitutionerne at planlasgningspro-
cessen vil blive forbedret med faardiggarelsen af SAMKALK. Og selvom resul-
taterne af de udferte analyser (herunder CBA'en) ikke direkte genfindesi be-
slutningerne, indgar de alligevel som vassentlige argumenter i den overordnede
prioritering i de planer, der meldes ud til politikerne.

Endelig kan det naevnes, at de svenske retningslinier ogsa palasgger sektormyn-
digheder at foretage "efter"-anayser for starre projekter, dvs. >50-100 millio-
ner SEK 2-3 &r efter dbningen, specielt med fokus pa trafikforudsagningerne.
Det er dog erfaringen at disse analyser ikke altid foretages lige grundigt, dain-
teressen naturligt fokuserer pa fremadrettede analyser af nye, potentielle projek-
ter.
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Erfaringer fraNorge

Den norske planlasgningsproces ligner meget den svenske med overordnet
langsigts-planlaggning pa nationalt plan og efterfal gende detail-planlaegning af
konkrete projekter i sektormyndighedernesregi.

Den national e transportplan udarbejdes hvert fjerde &r for 10 &r frem i tiden.
Planlaggningsprocessen starter med, at Samfaardsel sdepartementet udstikker
vejledende gkonomiske rammer for de enkelte transportsektorer. Sektorinstitu-
tionerne bliver hver isaa bedt om at udarbejde analyser af den sakaldte referen-
ce-strategi (viderefarelse af de eksisterende planer) samt fire strategier, der hver
isag prioriterer én af f@lgende politiske malsatninger:

e Fremkommelighed
e Miljg

e Sikkerhed

e Digtriktpolitiske mal

Der er sdledes tale om parallelle indmeldinger til Samferdsel sdepartementet,
men transportsektorerne etablerer selv en tvaasektoriel styringsgruppe for plan-
arbejdet med reprassentanter fra de fire institutioner. | denne gruppe forsager
man at koordinere sektorernes projektprioriteringer i forbindelse med den nati-
onale transportplan, dog uden en egentlig prioritering af ressourceindsatsen pa
tvegs.

De samfundsgkonomiske vurderinger anvendes sdledes ikke direkte i denne
koordinering pa styregruppeniveau. Men i lyset af vanskelighederne med at
sammenligne projektvurderingerne pa tvaars har man efterfalgende etableret en
analysegruppe, der har belyst de metodemasssige forskelle patveas af allefire
transportformer (vej, bane, fly og sefart). Dette arbejde har ledt til gget konsi-
stens patvaasi de forudsagninger og gkonomiske principper, der lasggestil
grund for beregningerne.

Pa baggrund af sektorinstitutionernes indmeldinger opstiller Samfaardsel sdepar-
tementet en "anbefalet” strategi som indstilling til politikerne, som beslutter
endelige arlige bevillinger til hver sektor, herunder specifikke retningslinier for
projektprioritering.

Ligesom i Sverige udferes der under de enkelte sektorinstitutioner |gbende
samfundsgkonomiske vurderinger af de konkrete projektforsiag. Dette foregar i
hgj grad lokalt, og udfares enten af distriktskontorernes medarbejdere eller af
konsulenter. Inden for vg og bane anvender man standard PC-vagktgjer (be-
skrevet nedenfor). Dette vurderes at bidrage vaesentligt til, at analysearbejdet
generelt foregar struktureret, og at der er sikret hgj grad af konsistens mellem
analyserne inden for en sektor.

Processen for infrastrukturplanlaggningen sadter store krav til sektorinstitutio-
nerne, der skal udfare et omfattende analysearbejde, som igen kraaver udvikling
og vedligeholdelse af analyseredskaber. Dette kraever forholdsvis mange res-
sourcer og har derved sine omkostninger for staten. Pa den anden side kan det
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bidrage til en mere hensigtsmaessig overordnet prioritering pa transportomradet
samfundsgkonomisk set.

| lyset af de meget store ressourcer, som man i Norge anvender pa de sam-
fundsgkonomiske vurderinger, har Vejdirektoratet analyseret i hvilken grad
cost-benefit resultaterne for projekterne samvarierer positivt med hvilke projek-
ter, der besluttes at implementeres. Analysen viste, at B/C-forholdet i 5 ud af 15
amter kunne pavises som en signifikant forklarende variabel over en 5-ars peri-
ode. En tilsvarende analyse for tidligere ars prioriteringer viste en endnu min-
dre klar sammenhaang, hvilket trods alt indikerer, at samfundsgkonomiske vur-
deringer i stigende grad tillasgges betydning. Endvidere kan nytten af de sam-
fundsgkonomiske vurderinger ogsa vagre at understette valget mellem alternati-
ve udformninger af et givet projekt, uanset projektets samlede |gnsomhed.

Erfaringer fra Storbritannien

| 1998 offentliggjorde Department for Environment, Transport and Regions®
(DETR) en ny analyseramme for vurderinger af vejprojektvurderinger. Tilgan-
gen dakker hele evalueringsprocessen og ikke kun selve de tekniske vurde-
ringsmetoder. Pa baggrund af kritik af de hidtidige (gkonomiske) vurderings-
metoder for at vaare snaevre, er der ved aandringerne lagt vaagt pa formaliserede
vurderings- og praesentationsmetoder for et bredt sad af effekter, der modsvarer
fem naglekriterier, i overensstemmel se med malene for Regeringens transport-
politik generelt, jf. nedenstdende oversigt:

Hovedkriterie Sub-kriterie

Miljzeffekter = Stgj
= Lokal luftforurening
= Landskabseffekter
=  Biodiversitet
= Kulturarv

=  Vand
Sikkerhed . -
dkonomi = Rejsetid og kegrselsomkostninger

= Regularitet
=  Projektets omkostninger
=  @konomisk og social regenerering

Tilgeengelighed =  Adgang til kollektiv trafik
=  Lokalsamfunds sammenhaeng
= Fodgeengere m.v.

Integration = -

Traditionelt har gkonomiske vurderingsmetoder hovedsagligt beskaftiget sig
med gkonomisk effektivitet, dvs. hvordan man skaber sterst mulig vaardi for
samfundet som helhed. | den politiske bes utningsproces indgar fordelingen af

“ Departementet har i foréret 2002 skiftet navn til Department for Transport.
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fordele og ulemper pa befolkningsgrupper ligel edes med meget stor vaegt. P
det seneste har dette aspekt indgaet med stor veegt i Storbritannien, hvor der fra
beslutningstagerne har vaaet et pres for at udvikle metoder til at beskrive pro-
jektets konsekvenser med hensyn til sub-kriteriet "regeneration”, som kan over-
sadtes med betydningen genskabel se af social baaedygtighed i gkonomisk
stagnerende eller socialt bel astede omrader.

Allekriterier opgeres enten gennem en kvantitativ skala eller kvalitativt ved en
tekstbeskrivelse af de vassentligste effekter. Endelig foretages en sasmmenfat-
tende vurdering i monetagre vaadier, en kvantitativ indikator eller en kvalitativ
vurdering paen 7-punktsskala. Et vigtigt veaktgj i formidlingen er det sdkaldte
Appraisal Summary Table (AST), hvor resultaterne sasmmenfattes pa ét ark, jf.
Afsnit 7.3.

Tilgangen er siden blevet videreudviklet til ogsa at omfatte andre transportfor-
mer. Den generelle metode er dokumenteret i Guidance on the Methodol ogy for
Multi-Modal Studies (GOMMMYS). Et saaligt aspekt ved denne metode for
multi-modale studier er, at der i den indledende del af planlasgningsprocessen
fokuseres pa behandlingen af et transportproblem med henblik pa at opstille
sammenhaangende | gsninger, inklusiv eventuel regulering af efterspargslien,
uden afgraensning til bestemte transportformer. Dette skal sesi modsagning til
en traditionel fokusering pa utilstraskkeligheden af et givet link i vejnettet (eller
banenettet), hvorefter |asningen pa forhand er afgramnset til investeringer i op-
gradering af den pagaddende infrastruktur.

Metoden kan benyttes pa forskellige planlasgningsniveauer fra konkrete, isole-
rede projektvurderinger til nationale investeringsplaner eller strategianalyser.

Pa nationalt niveau foregar budgetfordelingen af investeringsmidler mellem
transportformer ikke som i Sverige og Norge pa baggrund af analyser af inve-
sterings-"pakker" af projekter. | stedet benyttes en strategisk transportmodel
uden netvagrkdata. Investeringer i den ene eller anden transportform vurderes
derfor pa nytten for trafikanterne ud fra mere generiske beskrivelser af trans-
portefterspargsel, omkostninger m.v.

Institut for Transportstudier pa Leeds Universitet har i Nelthorpe et.al.(2000)
for nyligt analyseret sammenhaangen mellem beslutninger og AST baseret pa
68 AST'er for faktiske vejprojektforslag. Analysen dokumenterer en positiv
korrelation mellem de fleste sub-kriterier og de faktiske beslutninger.

Erfaringer fra Frankrig

Sammenligner man med den norske og svenske organisation findes der i Frank-
rig et departement for landtransport, Department of Terrestrial Transport
(DTT), som omfatter tog, metro, sporvogn, bus og kollektiv transport i almin-
delighed. DTT er ogsa statsagenturet for de franske statslige jernbaner, SNCF,
og jernbanenettet, RFF.

L angsigtsplanen " Schema directeur" svarer til 10-ars planen i Storbritannien

eller "inrikningsplanering” i Sverige. Den anvendestil planlaggningen patvaas
af kommunerne. Hovedformalet er at planlaggge investeringen i de forskellige
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sektorer og analysere rentabiliteten. Direction de la Prévision (som er en del af
Finansministeriet) sikrer, at der sker en sammenligning mellem sektorerne. Me-
re specifikt organiserer Conseil Général des Ponts et Chaussées et made hvert
3. & afhaengig af de aktuelle projekter. | madet deltager alle direktarer frade
forskellige transportdepartementer og for ale transportformer for at diskutere
retningen for investeringerne.

De gkonomiske vurderinger af national infrastruktur foretages af "Centre

d’ Etude Technique et de |’ Equipement” (CETE), mens myndighederne for loka-
le projekter anvender halv-private konsulenter. RFF foretager evalueringen af
jernbaneprojekterne ved outsourcing til private radgivere, og SNCF leverer data
for trafik og traangsel.

Den gkonomiske evaluering er obligatorisk for projekter, der overstiger 100
millioner EUR. Dette viser sig at have forbedret de indledende studier pa det
tidlige stadium af projektdefinitionen. Reelt falder CBA analysens anvendelig-
hed gennem processen. Den anvendes meget i starten for at vadge mellem pro-
jekterne, men ndr et projekt en gang er udvalgt, vil CBA'en normalt ikke blive
anvendt til at sondre mellem projekterne, men blot til at opfylde lovens krav.
Indferelsen af disse lovkrav har ogsatil hensigt at hgjne kvaliteten af CBA'en.
En CBA foretages far og efter projektet. Sammenligningen af de to studier of-
fentliggeres.

Imidlertid er politikerne ikke saligt interesserede i IRR-raterne, men merei de
samfundsgkonomiske virkninger paregionalt niveau for projekter, som omfat-
ter planlaggning patvaas af kommuner. F.eks. afhaanger regional planlasgningen
og politikernes villighed til at bryde "star network'et" omkring Paris ved byg-
ning af horisontale forbindel ser nogle gange af gkonomiske kriterier. Dette
gadder isax for jernbaneprojekter.

Der er ingen multimodal tilgang som i Storbritannien, hvilket til dels skyldes, at
de trafikmodeller, der anvendes, er transportmiddel specifikke og kun integrerer
et alternativ med den konkurrerende transportform, f.eks. sasmmenligningen
mellem tog og fly for TGV-forbindelser, ve og tog etc.

3.2 Retningslinier for/modeller til CBA arbejdet

Tabel 3.1: Anvendelse af beregningsmanualer og PC-vea kg

TYS SVE HOL FIN UK NOR FRA
Officielle beregningsmanualer? Vej- Krav Krav Krav/ Krav/Vej- Krav Krav
ledning Vejl. . / Vejl.®
PC veerktgj X ? X X X X (V)
For hvilke sektorer V,B,L,S Vv, B, ? ? \Y v.B,L,S (V,B,L,S| V,B,L
(Vej, Bane, Luft, Sg)
Reference ar (2002) 2000 2001

(1) Krav for statdige projekter og vejledning for lokale projekter.

COWIL

C:\Documents and Settings\Nicklas\Desktop\Rapport.DOC



Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande 19

Allelandene har en eller anden form for vejledning til udferelse af de sam-
fundsgkonomiske analyser. Der er dog stor forskel i omfanget og dennes status
landene imellem. | flere lande har man i de senere & arbejdet med at @ge resul-
taternes sammenlignelighed patvea's af transportformerne.

| de fleste lande har man udviklet PC-vaaktgjer til udferelse af den samfunds-
gkonomiske analyse. Som for vejledningerne ses store forskelle i kvalitet, bru-
gervenlighed og omfang for disse modeller.

Erfaringer fra Sverige

SIKA er den overordnede ansvarlige institution for regelmaessigt at gennemfare
opdatering og videreudvikling af de samfundsgkonomiske vurderingsmetoder. |
forbindel se med den seneste opdatering i 1999 etablerede man en arbejdsgrup-
pe (ASEK) med reprassentanter for V&g-, Ban-, Luftfarts- og §jofarts- og Na-
turvardsverket, som har staet for en gennemgribende revision af metoderne og
sikring af konsistens patvaas af transportformerne (SIKA-rapport 1999:6 og
2001.:3). De respektive sektormyndigheder implementerer de generelle metode-
principper er i en detaljeret " Berékningshandledning” for projektvurderinger for
hver af transportformerne. VVurderinger inden for sgtransport og luftfart vil dog
ofte have en mere budgetgkonomisk karakter, idet der er tale om selvfinansie-
rede projekter, der gar uden om statens budget.

For vejsektoren har man et PC-beregningsvaaktgj, EVA, og Banverket har et
tilsvarende vaarktgj (BANSEK). EVA beregner effekterne pabasis af trafik-
modellens resultater. Der er tale om et gennempravet vaaktgl med ca. 140 bru-
gere og der arrangeres jaavnligt kurser i forbindel se med opdateringer og revisi-
oner. Modelvaaktgjet vurderes at have vaget staakt medvirkende til fadles for-
stéel se og konsensus omkring de beregningsmetoder, der lagges til grund for
vurderingerne i Sverige. De samlede vurderingsmetoder for bane- og vejsekto-
ren er dokumenteret i henholdsvis 6 og 10 rapporter, som for vejsektoren er til-
gaangelige via Internettet.

EVA og BANSEK er sektororienterede modeller, der ikke er gearet til at hand-
tere starre projekter, hvor effekterne pa tvea's af transportformerne er betydeli-
ge, eller hvor den nyskabte trafik er forventes at vaare vaesentlig. | erkendel se af
dette ivagrksatte man i slutningen af 1990'erne udviklingen af et nyt model sy-
stem, SAMPLAN, til handtering af denne type projekter i forbindelse med den
national e investeringsplanlaggning. Persontrafikmodellen, SAMPERS, som er
en del heraf, gar patvaas af transportformerne og fokuserer ogsa pa den
nyskabte trafik. Pa godssiden arbejder man med en erstatning til den eksiste-
rende STAN-model. Effektberegnings- og samfundsgkonomi-modulet,
SAMKALK, integrerer resultaterne fra bade SAMPERS og STAN. | bade Ban-
verket og Vagverket vurderer man, at dette modelsystem vil give en betydeligt
forbedret ssammenlignelighed af samfundsakonomiske vurderinger patvea's af
transportformerne.

Erfaringer fra Norge

| Norge felger man i ale sektorer Finansministeriets overordnede anbefalede
retningsliner for samfundsgkonomiske analyser, som findesi NOU (1998).
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Denne svarer i hovedtrak til det danske Finansministeriums "Vejledning i
udarbejdelse af samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger” fra 1999.

Vejdirektoratet og Banverket har herud fra defineret hver deres retningdlinier. |
Vejdirektoratet er de formuleret i handbogsserien, der dokumenterer EFFEKT-
modellen, som er PC-vaaktgjet til at udfare samfundsgkonomiske vurderinger.
| Banverket er de tilsvarende formuleret i en rapport, der dokumenterer PC-
vaaktgjet til udferelse af samfundsgkonomiske analyser inden for jernbane-
sektoren.

Der er dtsatale om sagrskilte vejledninger for de to transportsektorer. | Jern-
baneverket har man taget udgangspunkt i V ejdirektoratets vejledning og der
vurderes at vaae en forholdsvis hgj grad af konsistens mellem de anvendte me-
toder i de to sektorer. Graden af konsistens er blevet vurderet i en raskker arbej-
der, farsti T, "vurdering av metodeverktayet for nytte-kostnadsanalyse i
samferdsel ssektorerne”, 1998 og dernaest i sektorinstitutionernes fadles ar-
bejdsdokument "National transportplan 2006-2015: Nyttekostnads-analyser i
transportsektoren”, 2001. Dette har resulteret i, at der blev papeget en rakke
omrader, hvor metoderne adskilte sig vassentligt fra hinanden. Dette har ogsa
betydet, at man har pabegyndt en ragkke mindre projekter med at forbedre og
harmonisere delelementer i metoderne. Saledes blev der for eksempel i efterdret
2001 gennemfart et projekt omhandlende beregning af stgj- og luftforurenings-
omkostninger i de forskellige sektorer med det formal at foresla en metode til
beregning af miljgomkostninger, der sikrede samordning pa tvaas af sektorerne
(Se ECON, 2001).

PC-verktgjet EFFEKT, der anvendes til samfundsgkonomiske vurderinger i
V gjsektoren forekommer at vaae grundigt og omfattende og blive anvendt i
meget hgj grad ogsa ude i amterne.

EFFEKT er udviklet med henblik pa at foretage samfundsgkonomiske bereg-
ninger i forbindelse med planlasgning pa nationalt niveau sdvel som til vurde-
ring af konkrete vejprojekter palokalt niveau. Modellen indeholder de typiske
elementer i en CBA samt muligheden for at supplere med ikke-prissatte effek-
ter. Det sikrer konsistens imellem de individuelle beregninger og letter arbejdet
i forbindelse med udfarelse af beregningerne. Der arrangeres jaevnligt kurser i
anvendelse af modellen, og desuden arbejdes der 1gbende med forbedring og
vedligeholdelse af modellen i Statens V egvesen.

Der eksisterer en rakke datakilder og EDB-systemer i tilknytning til EFFEKT-
modellen. Figuren nedenfor illustrerer disse sammenhaage.
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Figur 3.2: EFFEKT - systemoversift og datakilder
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En del af input-datafor det eksisterende vejnet kan hentes fra vejdatabanken
(VDB), evt. ved brug af et hjadpevaaktgj kaldet Standard, Mal, Tiltag (SMT).
Endvidere er der ssmmenkobling med trafikmodellerne (TRIPS, MORTORS
og EMME), sdledes at disse resultater direkte kan overfarestil EFFEKT-
modellen. Disse modeller kan ikke beregne nyskabt eller overflyttet trafik, men
EFFEKT kan inkludere effekterne heraf, hvis de trafikal e effekter beregnes ad
hoc til trafikmodelresultaterne. M odellens output er udover resultatudskrifter en
ra&kke nggleresultater, der kan overfares direkte til Projektdatabanken (PDB) til
videre analyser og sammenligning med andre projekter, og er issa relevant i
forbindel se med den nationale planlasgning.

Den tilsvarende model for banesiden har starre fokus pa den overflyttede trafik,
da dette har sterre betydning selv for mindre projekter. Det skyldes, at selv en
relativt beskeden procentvis overflytning af biltrafikken har en vis betydning
for banerne pa grund af starrelsesforholdet mellem disse transportformer.
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Erfaring fra Storbritannien

| Sorbritannien har man i 1998 indfert en ny metode til vurdering og priorite-
ring af hovedvejsprojekter med henblik pa at kunne sasmmenligne og prioritere
projekter patvaas af transportformerne, herunder multimodale projekter.

Regeringen har etableret Sanding Advisory Committee on Trunk Road Asses-
sment (SACTRA), der Igbende vurderer behovet for revision af metoderne.
Denne ekspertgruppe har en radgivende funktion vedrgrende generelle metode-
problemstillinger. Tidligere har SACTRA set pa sammenligneligheden patvaas
af transportformerne, og den seneste SACTRA -rapport fra 1999 fokuserede pa
sammenhangen mellem gkonomisk udvikling og transportinfrastruktur, ssaligt
med henblik pa hvorvidt der er tale om yderligere samfundsgkonomiske fordele
i tillagg til veardisatningen af sparet rejsetid. ECM T-rapportens anbefalinger pa
dette omrade er i hgj grad baseret pareferencetil SACTRA's arbejde fra 1999-
rapporten.

For nylig er et nyt radgivende organ blevet etableret (Commission for Integra-
ted Transport). Dets hovedforma er at radgive regeringen om trafikpolitiske
spergsmdl i et mere kortsigtet perspektiv, hvor SACTRA-arbejdet typisk har
strakt sig over 2-3 &.

Selv om SACTRA har haft karakter af radgivende organ har det i praksis fun-
geret som teoretisk forarbejde til konkrete revisioner af metoderne, som vareta-
ges af Department for Environment, Transport and regions (DETR). Den sene-
ste offficielle er beskrevet i "Guidance on the Methodol ogy for Multi-Modal
Sudies (GOMMMS, March 2000).

Sektormyndighederne operationaliserer herefter den generelle vejledning i kon-
krete beregningsmanualer, tilpasset de sektorspecifikke forhold men i overens-
stemmelse med de generelle principper.

For vejprojekter udfares det konkrete analysearbejde af de lokale vejmyndighe-
der ofte ved brug af konsulenter. Highway Agency har en formel rolle som
kontrollant af, at analyserne er udfert korrekt. For de gkonomiske analyser har
man specifikke rutiner for dette arbejde, mens det for de avrige foregar mere ad
hoc.

Den omfattende privatisering af jernbanernei Storbritannien har ikke overfla-
diggjort samfundsgkonomiske vurderinger i denne sektor. Srategic Rail Autho-
rity har sine egne manualer baseret pA GOMMMS, som kraeves anvendt i for-
bindelse med indgaelse af kontrakter med de private jernbanesel skaber.

Der eksisterer ogsa et nyt officielt PC-software, TUBA (Transport User Benefit
Assessment), som kraaves anvendt i forbindelse med cost-benefit analyserne af
vejprojekter. TUBA aflgser detidligere vaarktgj, COBA, der oprindeligt blev
udviklet helt tilbage i 1970'erne, og som i stigende grad blev kritiseret for at
vage utidssvarendei sin tilgang. En vaesentlig forskel er, at COBA havde en
integreret simpel trafikmodel, som ikke laangere vurderedes som tilstragkkelig
til starre projekter, hvor de trafikale adfsadseffekter kan vaare betydelige.
TUBA tager derimod udgangspunkt i outputtet fraen (vilkarlig) trafikmodel og
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beregner effekten for nye og overflyttede trafikanter ud fra"¥2reglen" (konsu-
mentoverskuddet). Den minder dermed formentlig om de svenske og norske
modeller (EVA og EFFEKT).

Kombinationen af lovpligtige offentlige haringer af projektevalueringerne og
detaljerede manualer for deres udarbejdel se vurderes at bidrage til at hgjne kva-
liteten af analyserne. Myndighederne kan ikke tale at blive kritiseret for ikke at
leve op til sine egne forskrifter for vurderingerne.

Erfaringer fra Frankrig

For Frankrigs vedkommende initieres metodesandringer typisk af et af ministe-
rierne (transport-, miljg-). Der har vaaret gennemfert to studier, der har af dask-
ket behovet for metodeaandringer under Commissariat Général du Plan, som pa
basis heraf anbefaler, hvilke generelle andringer der bar implementeres. 1994
Boiteux rapportens formal var at levere fadles retningdlinier til de 3 sektorer,
hvilket nu er en realitet. 2001 Boiteux-rapporten fokuserede pa evalueringen af
de eksterne effecter.

Rapporten giver nogle anbefalinger, som analyseres af Conseil Général des
Ponts et Chaussées, hvorefter det udvadger nogle forskningstemaer, som sen-
destil PREDIT (Interministerial Land Transport Research and Innovation Pro-
gramme). PREDIT omfatter ca. 350 eksperter fraministerier, offentlige forsk-
ningsinstitutter, universiteter og offentlige og private selskaber, som sikrer og
overvager, at programmet skrider godt frem gennem den 5-arige periode. Nogle
af 1994 Boiteux-rapportens anbefalinger er blevet opfyldt gennem PREDIT
studierne.

| Frankrig er Boiteux-rapporten fra Commissariat Général du Plan den over-
ordnede referenceramme for alle transportformer, som de enkelte sektormyn-
digheder tilpasser til derestransportform. Den vaesentligste forskel er, at der
anvendes forskellige trafikmodeller til beregning af trafikeendringer og trafi-
kantfordele.

Man supplerede tidligere CBA'en med en MCA-tilgang, men er gaet bort fra
dette for ca. ti & siden. Service d'Etudes Techniques des Routes et Autoroutes
(SETRA) har udviklet et PC-veaktgj kaldet "ARIANE".

SETRA har f.eks. lavet nye retningslinier for vurdering af vejprojekter, baseret
paden tidligere Boiteux-rapport, se SETRA, 1998 og Circulaire-98-99. | nyere
tid har CERTU offentliggjort nye retningsinier for offentlige transportprojekter
baseret pa Boiteux 2001, se CERTU, 2002.

Degavrigelande

| Finland har Transportministeriet udviklet overordnede retningslinier for sam-
fundsgkonomiske analyser, der i princippet falgesi alle sektorer. Disse ret-
ningslinier er dog ganske overordnede og overlader derfor mange frihedsgrader
for den/de personer, der udfarer analysen. | vejsektoren har man dog udviklet et
PC-vagktgj (IVAR), der gger graden af konsistens inden for denne sektor.
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Tyskland har for ar tilbage udviklet en vejledning til samfundsgkonomiske vur-
deringer af infrastrukturinvesteringer i transportsektoren. Arbejdet opdateres
med 5-10 ars mellemrum. Den nyeste vejledning er fra 1993, men en opdate-
ring er nassten faardig og ventes offentliggjort i midten af maj d.& Denne inde-
holder udover opdatering af centrale parametre og vaardier mindre metoderevi-
sioner som f.eks. retningslinier for medregning af CO,-emissioner.

| Holland kraeves det, at samfundsgkonomiske vurderinger er foretaget i over-
ensstemmel se med OEEY -manualen for alle store projekter og projekter af na-
tional interesse. Der er ikke nogen speciel referenceramme for mindre projek-
ter. Et center for transportforskning under trafikministeriet har til opgave at
kvalitetssikre alle metodeaandringer til den officielle metode.
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4 @dkonomisk metodegrundlag

Tabel 4.1: Overordnede tekniske gkonomiske metodeproblemstillinger

TYS SVE HOL FIN UK NOR FRA

Vurderingskriterium BIC NPV, B/C NPV BIC NPV, B/C NPV, BIC, NPV, B/C,
FYB, IRR FYB, IRR

Diskonteringsfaktor 3% 4% 4% 5% 6% 4%, 5% 8%, (5%)
(real)
Beregningspriser Faktor- Markeds- Faktor- (Faktor-) Markeds- | Markeds- Markeds-
(Markeds-/faktorpriser)
Forvridningstab sfa. Nej 30% Nej Nej Nej 20% Nej
skattefinansiering

(1) B/C=Benefit-cost-ratio; NPV = Net present value; FYB = First year Benefit; IRR = Internal rate of return.

COWIL

Bortset fra Tyskland og Finland benytter alle lande nettonutidsvaadien (NPV)
som primaert vurderingskriterium. | Sverige modereres NPV som vurderingskri-
terium, idet NPV sadtesi forhold til de samlede omkostninger. Saledes fas et
udtryk for netto-benefits per investeret SEK. | Norge og Frankrig anvendes
NPV kun som ét blandt flere vurderingskriterier, idet vurderingskriterierne kan
tjene forskellige formal. Saledes anvendes NPV oftest til vurdering af, hvorvidt
et projekt er samfundsgkonomisk rentabelt eller g, mens benefit-cost raten
normalt anvendes til at rangordne projekter. First-year-benefit kan anvendestil
at vurdere timingen for et givet projekt, mens formalet med den interne rente
(IRR) normalt vil veare, at vurdere projektet som et privat investeringsprojekt.

Diskonteringsfaktoren varierer betydeligt mellem landene, fra3% i Tyskland til
8% i Frankrig. | Norge diskonteres vejprojekter med 5% mens baneprojekter
diskonteres med 4%. Begrundelsen er, at den overordnede usikkerhed vedrg-
rende de gkonomiske konjunkturer, som er afgarende for trafikvaeksten vil sla
staarkere ud pa vejtransporten end pa kollektiv transport. Det diskuteres dog i
gjeblikket, om de anvendte diskonteringsfaktorer er fornuftige, sserlig om de er
hgje nok. | Frankrig anvendes der en diskonteringsrate pa (cirka) 5% for driv-
huseffekter mod 8% for alle andre elementer. Begrundel sen herfor er en for-
ventning om en stigning i prisen pa CO2 fra 2010 pa 3% relativt til andre go-
der.

Der er en generel tendensttil, at lande med nylige metoderevisioner benytter
markedspriser frem for faktorpriser. For eksempel gik man i Storbritannien
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over til markedspriser i 1999. Ogsdi Finland arbejder man i gjeblikket med
overvejelser omkring faktor versus markedspriser.

Der er en vis forskel pa, hvordan forvridningseffekter i forbindelse med offent-
ligt finansierede investeringer behandles.

Sverige har arbejdet meget med denne problemstilling og har defineret to skat-
tefaktorer. Skattefaktor | der tillaegges omkostningerne i faktorpriser for at tage
hensyn til den vaardiskabelse (i markedspriser) som produktionsfaktorerne al-
ternativt kunne have skabt. Dette svarer til Finansministeriets nettoafgiftsfaktor.
Skattefaktor |1 (tillaag pa 30%) tager hensyn til at offentligt finansierede tiltag
og projekter skal finansieres gennem skattebetalinger (hvilket svarer til den
danske skatteforvridningsfaktor). Skattefaktorerne er indarbejdet i beregnings-
modellerne (EVA m.v.) og indgar sdledes pa automatisk vis. Der mangler en
visforstaelse af rationaet for anvendelse af isaar skattefaktor 11 blandt ikke-
gkonomer, der arbejder med beregningsmodellerne, men der synes at veare en
generel accept af inkluderingen af forvridningsfaktorerne trods den manglede
forstaelse.

Ogsai Norge tages der hensyn til skatteforvridningstabet, som her er vurderet

til 20%. | USA anvender man i gvrigt 25%, jvf. Finansministeriets Vejledning i
Samfundsgkonomiske vurderinger.
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5 Trafikantfordele og tidsveerdier

5.1 Tidsveerdier: Differentiering og
veerdiseetningsmetode

Tabel 5.1 Oversigt over tidsvaardier for persontransport
TYS SVE HOL FIN UK NOR FRA
Differentiering m.h.t.
Transportmiddel (X) X X X X X ®
Formal X X X X X X X @
Rejsetidspunkt
Tidstype X (X) x® x® X
Befolkningsgrupper X
Komfort X
Afstand X X X
Andet
Metode® SP SP, WR SP WR SP, RP, SP, WR RP; SP;
WR IC; WR
Ar for sidste VOT-studie 1991 1995 1998 Ca. 1985 1999® 1997 1995/
2001
Konsistens mellem ? Nej Nej Nej Nej Nej Ja
trafikmodeller og CBA

(1) RP=Reveded Preference; SP= Stated Preference; |C= International Comparisons, WR= Wage rate studies
(2) Kun for forretningsrejser.

(3) Kun for lange rejser

(4) Lokalergser.

(5) Justeringsfaktor (x2) for ventetid, skiftetid v. private rejser med kollektiv transport samt gang- og cykeltid®
(6) Tidsvaadierne bliver p.t. analyseret af Ingtitute for Transport Studies, Leeds University.

COWIL

Alle lande p& nag Finland og Frankrig har inden for de sidste ti & gennemfart
interview baserede (Stated Preference) nationale tidsvaardistudier som grundlag
for fastszettelsen af derestidsvaardier og for differentieringen pa de enkelte fak-
torer. | nogle lande er tidsvaadien for forretningsrejser udledt ud fra timel gn-
ninger som udtryk for produktionstabet.

® | dette projekt er der ikke undersagt, i hvilke lande man anvender en et konstant tillaeg
("skiftestraf") uafhaangigt af varigheden af skiftetiden som udtryk for den gene, der er for-
bundet at skulle skiftei sig selv.
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| Norge er tidsvaadierne differentieret efter felgende kriterier:
* Transportform: Busser, tog, biler, fly

e Formal: Forretningsrejser, bolig-arbejdssted, andre (private) formal
o Tidstype: Karetid, ventetid, skiftetid
» Afstand: Korte og lange ture for tog; for biler et vaggtet gennemsnit

De norske tidsvaardier er baseret pa et tidsvaadistudie fra 1997. Studiet, der
blev gennemfeart af Transportekonomisk Institut (T@1) med et budget pa 5,7
mill. NOK, var en nationalt repraesentativ "stated preference” undersggelse for-
delt pa transportformer. Efterfalgende fik T@I til opgave at foretage en operati-
onalisering af resultaterne fratidsveardistudiet, og officielle tidsveardier baseret
pastudiet udkom i & 2000. Der har vaaet en del diskussion i Norge af resulta-
terne, primaat i relation til undersggel sens design, og man overvejer at foretage
supplerende undersagel ser for at etablere et bedre fundament for tidsvaadierne.

Endvidere har man indledt et omfattende arbejde med etablering af nationale
trafikmodeller for bade person- og godstransport. Hensigten er at forbedre inte-
grationen mellem transportformerne og prognoser for nyskabt trafik i analyser-
ne af trafikkonsekvenserne. En farste version af personmodellen forventesi
|gbet af 2002.

Sverige differentierer tidsvaardierne efter stort set samme kriterier som Norge,
og arbejder i gjeblikket med overvejelser omkring yderligere differentiering
mht. komfort. Transportmiddelopdelingen gadder kun for forretningsrejser, og
der er ikke som i Danmark og Norge en saalig vaadi for bolig-arbejdssteds-
rejser, men blot én samlet vaardi for private rejser. Endvidere er der en saalig
hgj veadi for forsinkelser, som det enkelte gange ogsa er gjort i Danmark.

Der har de seneste ar vaget stor turbulens omkring de anvendte tidsvaardier
blandt folk beskaeftiget med metodeudvikling pa dette omréde. Det drejer sig
specielt om vaadisagningen af tid for erhvervsrejsende, hvor man hidtil har ba-
seret vaadisagningen pa Henscher's formel. Nogle sadter imidlertid spergsmals-
tegn ved denne og argumenterer for, at man i stedet bar anvende bruttol gnnen.
Man er derfor i gang med etablering af et forskningsarbejde om denne pro-
blemstilling. Anvendelsen af Henschers formel diskuteres ogsai Norge.

| Sorbritannien tages der hgjde for at gang- og cykeltid samt vente- og skiftetid
ved private rejser med kollektiv transport opleves som mere ubekvem. Endvi-
dere varierer tidsvaardierne med transportformen for forretningsrejser ligesom i
Sverige. Derimod har man eksplicit valgt ikke at differentiere mellem kollektiv
trafik og biler for privatrejser for at undga sammenblanding med selektions-
bestemte forskelle.

Der er ingen konsistens mellem tidsvaadiernei anvendt i trafikmodellerne og i
de samfundsgkonomiske vurderinger, men ser ikke dette som et betydeligt pro-
blem.

DETR har bedt Institut for Transport Studies om at vurdere en raskke problem-
stillinger i relation til det eksisterende empiriske grundlag for tidsvaadier, her-

C:\Documents and Settings\Nicklas\Desktop\Rapport.DOC COW[



30

COWIL

Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande

under fortolkningen af det velkendte problem i Stated Preference undersggel ser
at respondenterne tenderer til at ignorere sma tidsbesparel ser.

| Frankrig har man tidligere ikke foretaget nogen differentiering af tidsvea-
dierne, men med metoderevisionen i (juni) 2001 har man lavet en meget detal-
jeret opdeling:
» Transportform: tog; biler; fly.
e Formal: forretningsrejser; bolig-arbejdssted; andre (private) formal
» Afstand: Biler: <50 km; >400 km;

Tog: <150 km; >400 km;

(linesat stigende i det mellemliggende interval)

 Regioner: hele Frankrig; Tle de France (Paris og omegn)
» Tidstype: karetid; vente- og skiftetid (faktor 2)
« Konfort: 1% og 2" klasse (tog);

kollektiv trafik i byer: faktor 1,51 forhold til biltrafik
(ukomfortable og overfyldte transportmidier)

Den detaljerede opdeling er endnu sany, s man stadig afventer erfaringerne,
dvs. i hvilket omfang de vil blive brugt i praksis.

Man har ikke gennemfart et nationalt dsskkende tidsveardistudiei Frankrig. Ud-
bredelsen af betalingsveje gar det nemmere at basere sig pa RP-studier. For
korte afstande (<50km) er tidsvaardien baseret pa SP og RP (fer og efter) studi-
er fraen betalingstunnel i Marseille. For lange af stande (>400km) har man
valgt at benytte et gennemsnit af vaadierne frade vigtigste trafikmodeller, som
i evrigt ogsai hej grad er baseret fra RP studier fra betalingsmotorveje. Dadis-
seikke afviger meget fra hinanden, vurderer man derfor, at der i hgj grad er
konsistens mellem trafikmodellerne og de samfundsegkonomiske vaardier. For
tog har man i de samfundsgkonomiske analyser baseret sig direkte pa den be-
nyttede trafikmodel (MATISSE), hvilket netop er baseret pa en konsistensbe-
tragtning.

| differentieringen mellem forma har man i hgj grad skelet til resultaterne fra
andre europadske lande.

Pavejsiden arbejder man i gjeblikket med metoder til at handtere, at tidsvea-
diernei realiteten varierer over de enkelte trafikanter, sdledes at gennemsnits-
vaadier ikke er tilstraskkelige i forudsigelsen af trafikanternes adfeadssendrin-
ger. Det finder man saaligt relevant i forhold til etablering af privatiserede beta-
lingsveje for at sikre den finansielle basis for et projekt.

| Tyskland differentieres tidsveardierne kun mht. rejsens formdl ligesom i Dan-
mark.
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5.2 Veerdiseetning af fordele for godstransport
Omkostningerne for godstransporten kan opdelesi tre komponenter:

*  Kilometerafhaangige omkostninger for operataren, dvs. vognmanden for
vetransporten;

»  Tidsafhaangige omkostninger for operateren;
»  Tidsafhaangige omkostninger for transportkaberen.

De kilometerafhaangige omkostninger vil vaae bramdstof og slitagebestemte
reparations- og vedligeholdsomkostninger. De @vrige direkte transportrel atere-
de omkostninger, sa som chauffearlgn, af skrivninger, administration kan omsad-
testil omkostninger pr. time ved at antage at ledig kapacitet altid kan udnyttes.
Endelig er der ogsa gevinster ved sparet rejsetid for transportkgberen. Vaardien
af disse gevinster vil typisk afhaangige af godstypen med lavest tidsvaadi for
bulk-varer og hgjest for hgjvaadi-varer, reservedele og lignende.

Fordi braandstof og andre kilometerafhaangige omkostninger kun udger mellem
1/4 og 1/3 af de samlede omkostninger kan man forenklende omregne de kilo-
meteraf haangige omkostninger til tidsomkostninger ved at antage en gennem-
snitlig hastighed for hver transportform og derved ngjes med én tidsomkost-
ning.

Tabel 5.2 Opger el sesprincipper for godstransportens fordele

TYS SVE HOL FIN UK NOR FRA
Enhedsomkostning Tid + km Tid + km Tid Tid + km Tid + km Tid + km Tid
Inkl. tidsveerdi for godset Nej 6 typer Nej Nej 3 typer.
Differ. p& vognkapacitet Nej Nej
Seneste revision ? 1999 (2002) ? 1999 ? 1998
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| Sverige opererer man med enhedsomkostninger for bade tid og km. Bereg-
ningsmetoderne er for nyligt (1999) opdateret pa basis af et godstidsvaadi-
studie, hvor man er gaet over til at differentiere pa seks typer af gods (bulk vs.
stykgods, pris per ton samt vaegtfylden). Tidligere differentierede man tidsvaa-
dierne patransportformer, hvilket underliggende beroede pa at godstyper med
hgj tidsveardi transporteres pa hurtige transportformer (lastbil).

Daman hidtil ikke har haft en tilsvarende opdeling af godstransporten i trafik-
modellerne, har man ikke umiddelbart kunnet anvende de differentierede
tidsvaardier. Man har sdledes anvendt en generaliseret vaadi, baseret pa de dif-
ferentierede estimater og antagel se om fordelingen af godstrafikken pa de for
tidsvaardierne anvendte kategorier pa dagen for ibrugtagningen af den nyein-
frastruktur (som sd antages at vaare konstant over tiden og ikke pavirkes af det
analyserede projekt). Formaet med de differentierede tidvaardier er dog at kun-
ne anvende dem i forbindel se med udvidel se af godstransport-modul et
SAMGODS som en del af videreudviklingen af SAMKALK.
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| Frankrig har man ogsa foretaget en revision, hvorefter der opdeles pa 3 gods-
typer kategoriseret efter vaadien af godset. Endvidere gar man antagel ser om,
hvordan de forskellige godskategorier fordeler sig pa transportformer:

 Laweaadi: 0,01 €/timeperton  (bulk)
e Médlemvazdi: 0,15 €/timeperton (Resten)
* Hgjvexd: 0,45 €/timeperton  (vg-, kombi-, fly-, kale-, mv.)

Disse vaadier er i tillagy til transporterens omkostninger, der regnes som 31
€ltime.

Erfaringer fragvrigelande

| Holland er alle omkostninger omregnet til tidsvaardier, men vil der i 2002 bli-
ve foretaget revision pa basis en ny godstidsvaardi-undersggel se. Den seneste er
fra1992.
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6 Eksterne effekter og deres veerdisaetning
6.1 Uheld
Tabel 6.1: Vaadisagning af uheldsomkostninger
Elementer i uheldsveerdien: TYS SVE HOL FIN UK NOR FRA
Behandlingsomkostn. X X X X X X
Produktionstab - netto XI? X X X
Produktionstab — brutto XI? X X
Personligt velfserdstab XI? X X X X
(WTP)
Personligt velfeerdstab XI?
(tilleeg til prod.tab)
Materielle skader X
Administrations-
omkostninger
Andre
Differentiering 3 4 2 3 4 4 4
pa uheldskategorier
Nyeste veerdisaetnings- 1998 1999 1995-96 1999 1995-98 1991 1998
studie

| Sverige, Finland og England anvendes en metode til vaardisagning af uhelds-
omkostningerne, der bade indeholder vaardisaeining af det personlige velfaard-
stab gennem WTP studier samt omkostningerne for det gvrige samfund. | Fin-
land har man dog brugt den svenske undersagelse til at estimere det personlige
velfaadstab.

Ogsai Norge medregnes bade de eksterne omkostninger og det personlige vel-
faadstab. | jernbanesektoren har man dog i visse situationer udel ukkende med-
regnet de eksterne omkostninger. | alle sektorer bygger vaardisagning af ulyk-
kesomkostningerne pa vaadien af et statistisk liv i et WTP studie fra1993. Man
har dog brugt forskellige metoder til prigustering heraf, hvilket har resulteret i
inkonsistens imellem sektorerne. Man arbejder p.t. paen Igsning af dette (Se
ECON, 2001).
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| Holland medregnes det personlige velfaardstab ikke i CBA'en, idet dette ele-
ment vurderes separat i de ikke-vaadisatte effekter.

For Tyskland haves der ikke praecise oplysninger omkring, hvordan det person-
lige velfaardstab er udregnet og i relation hertil vides det heller ikke om produk-
tionstabet udregnes netto eller brutto.

| Frankrig har man hidtil opgjort uheldsomkostningerne som brutto-
produktionstabet uden medregning af personligt velfaardstab samt @vrige om-
kostninger for samfundet. De estimerede uheldsvaadier blev imidlertid fundet
for lave af det franske Transportministerium, og man lavede derfor en revision
af estimaterne baseret painternationale sammenligninger. | Boiteux-rapporten
(2001) konkluderes det, at forhgjelsen af de oprindelige uheldsomkostninger
svarer til individets velfaardstab udover produktionstabet, der som naevnt ikke
var inkluderet tidligere. | Frankrig differentierer man endvidere uheldsvaardier
for kollektiv og individuel transport, idet der argumenteres for at vaadien er
hgjere, ndr man er passiv i uheldssituationen (kollektiv transport), frem for nar
man er aktiv (individuel transport).

Mens der i langt de fleste lande skelnes mellem uheldskategorier afhaengig af
graden af alvor for det enkelte uheld skelner man i Holland mellem uheld pa
henholdsvis motorve og hovedlandevey.

Generelt er de anvendte vaardisagningsstudier af nyere dato. For Sveriges ved-
kommende gadder der, at mani 1999 lavede et litteraturstudie, hvor man herud-
fravalgte de bedste uheldsvaardier. Sdledes er de anvendte estimater sandsyn-
ligvis af enlidt addre dato. Tilsvarende litteraturstudier blev lavet for stgj og
[uftforureningsomkostninger.

6.2  Stgj

Tabel 6.2: Vagdisagning af stgjgener

TYS SVE HOL FIN UK NOR FRA
Veerdisaetnings-metode SP, AC HP HP N.A. N.A. SP HP + DC
Veerditab for boliger X X X N.A. N.A X X
Gener for skoler og hospitaler X X
Gener for arbejdspladser X
Arstal for veerdisaetning 1991, 1999 1980’erne 1993 1999

1998

AC = Avoidance costs;
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DC = Damage costs,

SP = Stated preferences;

HP = Hedonic pricing

| Tyskland differentieres der mellem stgj i og uden for byerne. Stgj i byerne er
vaadisat ved SP metoden og indeholder velfaadstab for folk i bergrte boliger.

Vaadisagningen er fra 1991. Stgjomkostningerne uden for byerne beregnes pa
basis af "Avoidance cost" metoden, og disse veardier stammer fra 1998.

COWIL



36

Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande

| Frankrig bruger man som i de fleste andre lande hedonisk prissagning til vea-
disadning af individuelle velfaardstab. Disse omkostninger suppleres med et
tillagg for sundhedsomkostningerne (+30%), idet folk ikke antages at inkludere
de faktiske sundhedsmaessige effekter i deres vurdering af huse udsat forskelli-
ge stgjniveauer. Endvidere har man pragmatisk valgt at se bort fra veardissd-
ningen af stgjeffekterne, hvis aandringernei stgjniveauet er mindre end 2
dB(A), hvilket antages at svare il trafikeendringer pa under 60%. Principielt
tager man ogsa hensyn til stgjgener i andre typer af bygninger end boliger (sko-
ler, hospitaler og arbejdspladser), men man har tilsyneladende ikke faerdigud-
viklet metoderne til praktisk implementering.

For Finlands vedkommende er metodegrundlaget for stgjvaadierne usikkert.
Der er tilsyneladende tale om, at man har vedtaget at bruge nogle givne vaadier
uden at have egentlig empirisk grundlag herfor.

| Norge bygger vejsektorens stgjomkostninger pa en SP undersggel se gennem-
fart i 1993 for udvalgte husholdninger i Oslo og Akershus. Jernbanesektoren
anvender for overflyttet vejtrafik nyere stgjomkostningsestimater af TAI fra
1999, som dog bygger pa den fgromtalte SP undersagel se.

6.3 Luftforurening
Tabdl 6.3: Vaadisagning af luftforurening - eksklusiv CO,
TYS SVE HOL FIN UK NOR FRA

Inkluderede emissioner Partikler, | Partikler, |Partikler Partikler PM10, Partikler, |PM10®

NOy NOy NOy NOy NO., NOy,

SOy, SO, SO, (SOy) CoO, SO,

CO, HC (6{0) Cco VOCs,

HC, HC HC benzene,

carcino- trace metal

gener
Veerdisaetningsmetode™ DC DC Nej DC Nej SP, AC pc®
Arstal for veerdiseetnings- 1995 1999 1996 1992 1999
studie
Elementer der indgar i veerdisaetningen:
Velfeerdstab sfa. sygdom X X X X X
og dad
Produktionstab og X X X X) X
behandlingsomkostn.
Tab for landbrug (?) X)
Korrision af bygninger X (?)
Andet:

(1) DC = Skadesomkostninger ("Damage");AC = Afvaageomkostninger ("Avoidance"); SP = Stated Preference;
(2) Enhedsomkostning justeret for gennemsnitlig udledning og omkostning for gvrige stoffer

(3) Allede ssavanlige emissioner kvantificeres, men monetaare vaardi baseres kun pd PM10
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| Norge veadisadtes partikler og NO, pa basis af WTP estimater, mens SO,
vaadisadtes pa basis af "avoidance costs'. | veardisagningen indgar det person-
lige velfaardstab. Det menes ikke at @vrige omkostninger for samfundet i form
af produktionstab og behandlingsomkostninger indgadr, men en del af produkti-
onstabet indgar i vurderingen af det personlige velfaardstab. Tab for landbruget
indgar ikke i estimaterne for luftforureningsomkostningerne, men effekten er
medregnet som kompensationsomkostninger i opgerelsen af investeringsom-

kostningerne.

Man har hidtil opgjort luftforureningsomkostningerne ud fra spredningsbereg-
ninger og opgarelser over, hvor mange der bor langs de konkrete veje. Ny vur-
deringsrapport (ECON) anbefaler, at man gar over til mere simple (differentie-
rede) km-omkostninger baseret pa ExternE metodologien.

Der er visse forskelle i vaadisagningen imellem ve- og jernbanesektoren, og
man arbejder i gjeblikket pa at fastlasgge en harmonisering af disse.

| Frankrig baserer man opgerelsen af |uftforureningsomkostningerne pa opge-
relsen af PM10. Sdledes opgeresi princippet kun maengderne af PM 10, men i
vaadisatningen tages der hgjde for, at der for hvert kg PM10 i gennemsnit bli-
ver udledt bestemte mamgder af ale avrige luftforeningsstoffer. Derfor er alle
[uftforureningsomkostninger i praksis medregnet selvom kun PM 10 udlednin-
gerne opgares. De samlede helbredsskader fra trafikken er udledt pa basis af
resultaterne fra to store internationale studier fra 1999 (WHO og CADAYS). De
samlede skadesomkostninger fordeles ud pa PM10-emissionerne, idet der diffe-
rentieres geografisk pa land og by (tegtbefolket byomrade versus tyndt beboet
byomrade og landomrade) ud fra ExternE studiets resultater om eksponerings-
forskellene. Enhedsomkostningerne pr. karetgjskilometer nedskrives med 9-
10% per ar ud fra prognoser for reduktionen i de gennemsnitlige emissioner per
km som fa@lge af indtraggningseffekten fra nye emissionsnormer.

For Holland gadder, at luftforureningen kun kvantificeresi maangder, mens de
ikke monetariseres og dermed ikke indgar som element i CBA'en.

| Finland har man baseret luftforureningsestimaterne pa basis af ExternE pro-
jektet, og de indeholder sa en rakke andre effekter udover den ovenfor naavnte.

Tabel 6.4: Vaadisagning af CO, omkostninger

TYS SVE HOL FIN UK NOR FRA
Monetarisering af CO; X) X X X No X X
Veerdisaetningsmetode (AC) Tax AC DC Tax Tax
Enhedsomkostning 205 EURO | 163 EURO N.A 1996 N.A. 27 EUR
pr. ton CO;

AC ="Avoidance costs", dvs. skyggepris baseret pa faktisk implementerede tiltag for at reducere CO2-udslippet

C:\Documents and Settings\Nicklas\Desktop\Rapport.DOC

Badei Norge, Sverige og Frankrig vaardisates CO, pa basis af den statslige
fastsatte beskatning af CO, som estimat for de samfundsgkonomiske omkost-
ninger ved CO»-udledning. | Holland er vaardisagtningen baseret pa skyggepris-

COWIL



38

COWIL

Brug af samfundsgkonomiske metoder i udvalgte lande

beregninger, som ogsa har vagret anvendt i prioriteringen af CO,-reducerende
tiltag i Danmark.

| Finland veaardisadtes CO,-emissioner efter samme principper som de @vrige
typer luftforurening baseret pa ExternE projektet.

| Tyskland har man tidligere ikke inkluderet CO,-omkostningerne i CBA’ en,
men med den nyeste metoderevision, der udkommer inden for et par uger, er
dette blevet inkluderet i retningdlinierne for udfgrelsen af samfundsgkonomiske
vurderinger.
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7 Behandling og praesentation af
analysernes samlede resultater

7.1 Behandling af ikke-veerdisatte effekter

Daikke ale effekter kan monetariseresi kroner og ere, bliver de ikke medreg-
net i velfaadsmalet i selve cost-benefit analysen. Idet de ikke-vaardisatte effek-
ter ikke nadvendigvis er ubetydelige bar disse effekter i et eller andet omfang
opgeres som en del af det samlede resultat for at gere den samfundsgkonomi-
ske vurdering komplet.

Der er generelt set en tendenstil at effekter, der ikke indgar i den monetaare del
af analysen, far mindre opmaaksomhed i det samlede resultat og dermed bliver
glemt i beslutningerne. Dette forhold kan dog forbedres ved at indfgre systema-
tiske metoder til at opgere og praesentere de ikke-medregnede effekter. | defle-
ste lande arbejder man saledes med dette emne.

Erfaringer fraNorge

Norge er et af de lande, der har arbejdet en del med en metode til pa systema-
tisk vis at inkludere effekter, der ikke er medregnet i CBA'en, i prassentationen
af den samlede projektvurdering.

Metoden er udviklet i Statens Vegvesen og i hgj grad overfert til Jernbanesek-
toren. Den er dokumenteret i Satens Vegvesen: konsekvensanalyser del 11 a:
Metodik for vurdering av ikke-prissatte konsekvenser, Handbok 140, 1995.

Metoden er forholdsvis simpel og praktisk. De ikke-medregnede effekter opde-
les pa fal gende emnegrupper:

Naamiljg

Friluftsliv

Naturmiljg

Kulturminder og kulturmiljg

L andskabshilledet

Landbrug og Fiskeri

Geo- og vandressourcer
Transportkvalitet

Lokalt udbygningsmeanster
Cyketrafikkens fremkommelighed
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Inden for hver emnegruppe ma effekterne specificeres og vurderes efter 2 krite-
rier: Deres vaadi og deres omfang. Kombinationen af disse giver effektens
samlede konsekvens for samfundet.

Vaadien vurderes pa en skala med tre niveauer: lille, middel og stor. Omfanget
vurderes pa en skal med 9 trin, der spaender fra stort negativt omfang til stort
positivt omfang. Niveau O svarer til intet eller meget lille omfang.

Princippet er illustreret i figuren nedenfor.

Lilla bararings-| Middal bararings- | Blor bararings-
Tlada: | Made: | Mada:
AEncdringgan | JE reidririgg sn 1

Daranar LA :hﬁ'ﬂurmqh :bar'wnw'rgn

Stort positivt amtmmng:

AEndringen s ormfamg
or short og o vt

Middal positivi amiomg:

AEnciringene ormlEng
ai middalabert g peosiliv

Ubstydelighfintst omiang:
AEndringens omifang
ar lille ailer ubstydaligt

Middsl negativi omifsng:

SEndringans cmmilandg
or mbdhdaistort og regatest

Stort nagativt amisna:
LEndringpana amilang
ar start og neagatvt

Den samlede vurdering af de enkelte effekter bliver udtrykt ved et antal minus-
ser eller plusser paen skalainddelt i 9 niveauer. Denne skala er ordinal, sdledes
at man ikke umiddelbart kan sige, at en effekt med fire plusser har dobbelt s&
stor positiv betydning som en effekt med to plusser og sa fremdeles.

Endvidere papeges det af Statens Vegvesen, at vurderingen nedvendigvis bliver
afhaangig af den enkeltes meninger og holdninger og dermed bliver subjektiv.
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| lyset heraf papeges det, at metoden til vurdering af de ikke-medregnede effek-
ter er mest anvendelig i forbindelse med valg af konkrete udformninger som
f.eks. liniefgring for et givet projekt.

Vurderingen af de ikke-medregnede effekter prassenteres normalt sammen med
resultatet af CBA'en. Dette sker ved, at vurderingen af de ikke-medregnede ef-
fekter sadtesind i et skemai Effekt-modellen, der derefter indgar i den samlede
praesentation, uden at de ikke-medregnede effekter dog analyseres eller behand-
les yderligere inden for modellens rammer. Et eksempel pa en sddan samlet
praesentation sesi afsnit 7.3 nedenfor.

Der er ikke nogen metode til derefter at vurdere den samlede betydning af de
ikke-medregnede effekter i forhold til resultatet af CBA'en. Men man er kom-
met et godt stykke med at systematisere opgarelsen af de ikke-medregnede ef-
fekter og sikre at disse bliver taget i betragtning i forbindelse med prioriterin-
gen.

Problemstillingen omkring ikke-medregnede effekter bliver til stadighed over-
vejet og der arbejdes med udvikling af nye tilgange til at tage hgjde for disse. |
gjeblikket forsker man inden for Statens Vegvesen i mulighederne for anven-
delse af den sdkaldte Data Envelopment Analysis (DEA) metode til dette for-
mal.

Erfaringer fra Sverige

| Sverige har man ikke varet lige sa eksplicitte i udviklingen af et paradigma
for inkludering af de ikke-vaardisatte effekter. Man har dog pa det seneste inden
for Vagverket arbejdet med udviklingen af en sdkaldt effekt-profil, illustreret
nedenfor. Her vurderes en ragkke elementer som er af betydning for de forskel-
lige kriterier, der har betydning i den politiske beslutning om infrastrukturpro-
jekter. Det skal dog bemagkes, at nogle af disse effekter (f.eks. stgj og CO2
udslip) ogsaindgar i den monetariserede del af analysen.
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Effektprofil
Transportpolitiskt mal | Negativt Positivt
Effekt | | - |0] + | ++ | +++ | Kommentar

Tillganglighet
..for gang- och cykeltrafik

..for kollektivtrafik

..for personbilstrafik
..for tung fordonstrafik

Flexibilitet mellan fardsatt

Transportkvalitet
Barighet, vagytor, vaglag
Séker trafik

Antalet dodade och svért
skadade
..varav oskyddade trafikanter

God miljo
Utslapp av klimatgaser .

Hélsoeffekter

Buller och vibrationer

Kretsloppsanpassning

Natur, kultur och gestaltning

Positiv regional utv

Regional tillvaxt

Regional férdelning

Erfaringer fra Storbritannien

| Storbritannien er der tradition for, at miljemaessige effekter ikke monetarise-
res. Lokal luftforurening og stgj kvantificeres ud fra antallet af eendomme, der
oplever en stigning eller et fald i disse eksternaliteter. Principielt vil man gerne
vaa disadte sd mange effekter som muligt, men man har vaget tilbageholdende
pamiljgsiden, idet man hidtil har lagt stor veegt pa estimaternes palidelighed i
udmeldingen af officielle veardier. Det diskuteres dog for tiden, om man bar
vag disadte nogle af miljgeffekterne, bl.a. stgj og CO2 emissioner.

Ikke-vaadisatte effekter vurderes systematisk og praesenteresi et "Appraisal
Summary Table'(AST), jf. Afsnit 7.3. Her gives en kvantitativ indikator eller en
tekstmaessig rangordning baseret pa en ordinal skala sammen med resultaterne
af cost benefit analysen.

Erfaringer frade gvrige lande

| Holland er der tradition for, at relativt fa elementer indgar i CBA’en. Til gen-
gadd suppleres resultatet af CBA’en altid med en komplet liste over de kvalita-
tivt beskrevne effekter, uden at disse dog vejes sammen pa dette niveau af pro-
cessen.

| Tyskland veardisadter man relativt mange effekter, omfattende f.eks. beskadti-
gel seseffekter og pavirkning af internationale relationer, som i andre lande
normalt ikke prissadtes. Dette gares ved forholdsvis simple prae- definerede
funktioner. Et eksempel pA monetariseringen af beskadtigel seseffekterne under
driften af den ny infrastruktur er givet i boksen nedenfor. Man har ikke nogen
retningslinier for opgerelse af de resterende effekter, der ikke er medregnet.
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Calculation of benefit from elimination of structural unemployment during
the operation phase:

NR, =a* p,*k* f, *I_*a,
where:

a = Maximum percentage of benefit value to investment cost

P, = Regional differentiation factor composed of the indicator under-development
and the relevance indicator

k = Standardized investment cost in DM per km
fy, = Factor for mode specific differentiations
In = Length of investment measure in km

a, = Average annuity factor of investment measure

Kilde: Federal Minister of Transport, Macro-Economic Evaluation of Transport Infra-
structure Investments, Publication series 72, 1993

| de gvrige lande omfattet af analysen synes der heller ikke at vaare udviklet
systematiske metoder til inkludering af ikke-medregnede effekter, om end alle
landene papeger, at ikke-medregnede effekter som minimum beskrives kvalita-
tivt.

7.2 Behandling af usikkerheder

| Sverige udfares usikkerhedsvurderinger for en raskke parametre pa ad hoc ba-
sis, typisk investeringsomkostninger, trafikale konsekvenser og diskonterings-
faktoren. Det eksakte valg af parametre der undersgges foregar individuelt i det
enkelte tilfadde.

Tyskland har ingen standardprocedure for usikkerhedsvurderinger, og foretages
ofte ikke. For banetransport laves der dog normalt analyse af betydningen af
aternative fremskrivninger af trafikudviklingen.

| Finland udferer man normalt falsomhedsanalyser for centrale parametre,
f.eks. trafikudviklingen, men der er ingen standardprocedure eller krav til udfg-
relsen af disse.

| Sorbritannien foretages den gkonomiske vurdering bade for et lavvakst-
trafikscenaio og et hgjvakst-trafikscenario. Der et ikke yderligere retningslinier
for eksplicitte usikkerhedsvurderinger.

| Norge er det et krav, at der som minimum udfgres usikkerhedsvurderinger for
investeringsomkostningerne og trafikniveauet. Endvidere anbefales det, at ana-
lysen udfaeres for alternative risikotillagg til realrenten, dvs. for forskellige di-
skonteringsrater.
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Frankrig skelner mellem usikkerhed mht. parametre, f.eks. tidvaardier, og usik-
kerheder mht. antagelser om eksterne forhold, f.eks. urbanisering. Lave og hgje
vaadier for begge typer usikkerheder praesenteresi en oversigtstabel for hvert
scenario.

7.3 Praesentation af samlede resultater

Erfaringer fra Norge

For Norge er der i PC-softwaret Effekt defineret et sadt resultatudskrifter opdelt
i trafikresultater, projektresultater og resultater til projektdatabanken. Inden for
hver del kan man automatisk fa resultater frem pa meget detaljeret niveau. Pree
sentationsmetoden i Norge kan minde om den engel ske metode (og landene har
ogsa samarbejdet herom) Nedenfor gives et eksempel pa, hvordan udskriften af
de prissatte og ikke-prissatte konsekvenser kan se ud.
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Erfaringer fra Sverige

Praesentationen af vejprojektvurderinger i Sverige ligner meget den for Norge. |
forbindel se med beregninger i vagktgjet EVA kan der udtrakkes en 3 siders
rapport. Side 1 giver en kort beskrivelse af projektet, side 2 en oversigt over de
beregnede samfundsgkonomiske konsekvenser og side 3 prassenterer de ikke-
medregnede effekter. Et eksempel pa en sdan resultatudskrift ses nedenfor.
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Erfaringer fra Storbritannien

| Sorbritannien praesenteres resultaterne i en vurderings-oversigts-tabel (Ap-
praisal Summary Table - AST). Denne indeholder en oversigt over, i hvilken
grad regeringens fem overordnede ma sagtninger for transport vil blive ndet
med den givne l@sning baseret pa vaardisatte effekter i en cost-benefit analyse
samt en raskke kvantitative mal og kvalitative vurderinger svarendetil en raskke
sub-kriterier under hver af de overordnede fem malsagninger, jf. Afsnit 3.1. For
de sub-kriterier, der ikke tillaagges en kvantitativ maling, gives der en kvalitativ
vurdering pa en 7-punkts-skala:
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* Largebeneficial effect

e Moderate beneficial effect
» Sight beneficial effect

*  Neutral effect

»  Sight adverse effect

*  Moderate adverse effect

e Large adverse effect

For hvert sub-kriterie er der opstillet en relativt konkret beskrivelse af de syv
niveavuer.

AST'en praesenterer klart og systematisk alle effekterne af projektet vurderet i
forhold til de 5 regeringsmalsaetninger for transport over for beslutningstageren.
Effekterne vejesikke eksplicit sammen (somi en MCA), men det kraeves eks-
plicit i vejledningen, at styregruppen for projekteval ueringen foretager en
sammenfattende samfundsgkonomisk vurdering af projektet. Denne vurdering
skal baseres pa samtlige indikatorer pA AST'en. Man kunne derfor sige, at der
er tale om en implicit multikriterie-analyse.
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Tabel 7.1 Assessment Summary Table fra Storbritannien

Proposal hame Option description
PROBLEMS Statement of problems
OTHER OPTIONS List of other options that have been, or could be, tested.
OBJECTIVES UALITATIVE UANTITATIVE
IQM PACTS 3 EASURE ASSESSMENT
ENVIRONMENT |Noise No. properties experiencing: [Net xxx properties
- Increase in noise Xxx experience higher
- Decrease in noise Xxx noise levels
CO2: L ocal air qualit NoO. properties experiencing:
hooox tonnes added Y - betltaer 2ir qual it)f) XXX %[00 P
or removed - worse air quality Xxx +/-00¢NO,
L andscape Not applicable |Moderate adverse
Biodiversity Not applicable Neutral
Heritage Not applicable [Moderate beneficial
\Water Not applicable Large adverse
SAFETY - A cci dents Xxx
Deaths xxx PVB £xxm
Serious XXX xx% of PVC
Slight xxx
ECONOMY Journey times & Trunk road journey time
\Veh. op. costs savings: PVB £xxm
peak Xxx mins, xxx% of PVC
inter-peak xxx mins
Cost Not applicable PVC £xxm
}];L,];S,?,/t )t/lme gtéfec?eo:xlj(%trunk road lmk"Mo derate beneficial
After s Small rel. to PVC
Regeneration Serves regeneration priority |Yes
area? No
Development depends on
scheme?
IACCESSIBILITY |Pedestrians and Not applicable Sight beneficial
others
Access to public Not applicable [Moderate beneficial
transport
\(fec:r;lnrr(l:znltyse- Not applicable Large adverse
INTEGRATION |- Not applicable Positive
Version of date Cost benefit analysis? |PVB £xxxm PV C £xxm NPV £xxxm BCR x.x
(€N} PVB - the combined present value of safety and time saving and vehicle operating cost benefits as entered in

the Assessment column; PV C - the present value of costs, as entered in the Assessment column; NPV - the net
present value: PVB-PVC; BCR - the benefit to cost ratio: PVB/PVC.

Kildee DETR, Guidance on the Methodology for Multi-Modal Sudies, Vol 1, March 2000.
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Erfaringer frade gvrige lande

| Tyskland beskrives resultatet af CBA’ en (benefit-cost-raten) sammen med de
kvalitativt beskrevne effekter i en journal, der praesenterer det samlede resultat.
som et tal.

Finland: Projektvurderinger skal praesenteresi en beskrivelse paca. 4 sider.
Der er imidlertid mange frihedsgrader mht., hvordan denne praesentation skal se
ud og hvad den skal indeholde.

| Frankrig har man retningslinier for praesentation af den monetariserede vurde-
ring sammen med de kvantitative effekter og et resume af de kvalitativt be-
skrevne effekter. Kommentarer til fol somhedsanalysernes resultater praesente-
res ogsa sammen med "break-even" vaadierne.
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8

Sammenfattende konklusioner

Pa baggrund af studierne af de syv landes brug af samfundsgkonomiske meto-
der i transportsektoren kan der sammenfattende fremhaeves falgende generelle
konklusioner:

Vurderingsmetodernesrolle i beslutningsprocessen

De fleste lande anvender samfundsgkonomiske metoder pa strategisk ni-
veau i starre eller mindre grad som del af grundlaget for prioritering af
starre infrastrukturinvesteringer. Som oftest sker dette i forbindelse med
udarbejdelse af nationale transportplaner.

Generelt er nationale trafikmodeller et vigtigt understettende vaaktg ar-
bejdet med den overordnede planlaggning.

Alle lande benytter cost-benefit analyser som del af beslutningsgrundla-
get i forbindelse med individuelle projekter, og ingen lande benytter sig
laangere af multikriterie-metoder forstaet som benyttelse af vaagte til sam-
menvejning af projektets (ikke-vaadisatte) effekter.

Ve sektoren eri alelande langst fremme i udviklingen af metoder og
konkret brug af samfundsgkonomiske metoder. Banesektoren udvikler og-
sa egne metoder, i hgj grad inspireret af vejsektoren. For luftfart og so-
transport er de konkrete anvendel ser mere spredte og ambitionsniveau og
beredskab generelt mindre. Dette haanger naturligt sammen med, at inve-
steringsniveauet er lavere, og at investeringerne i disse sektorer ofte eller
delvist sker pa privat basis.

Sverige er formentlig gaet laangst i retning af at inddrage samfundsakono-
miske lensomhedsberegninger i prioriteringen af projekter pa tveer's af
transportformer. Meni alelande er der aget fokus pa at resultaterne skal
kunne sasmmenlignes pa tvaa's af transportformerne.

Det er amindeligt at etablere uafhangige r ddgivende ekspertudvalg eller
regeringsnedsatte kommissioner (SACTRA [UK], Boiteux [F], NOU [N])
eller formaliserede samarbedsformer om metoderne (ASEK u. SIKA [9)).

| Norge og Storbritannien har sddanne radgivende instanser arbejdet med
det grundlasggende velfaer dsteor etiske fundament for vurderingsmeto-
derne. Men det gadder generelt i landene, at der |gbende anvendes betyde-
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lige ressourcer pa at vedligeholde, revidere og videreudvikle de operatio-
nelle, analytiske vaaktgjer.

*  SACTRA har i 1999 analyseret problemstillingen om hvorvidt transportin-
vesteringer giver anledning til bredere (makro-)gkonomiske gevinster
udover transportsektorens rejsetidsbesparel ser, der opgeresi den traditio-
nelle cost-benefit analyse. Arbejdet har dannet baggrund for resultaternei
ECMT(2001), der gar pa

- at der kan vaae bade gevinster i form af aget efficiens og omkostnin-
ger ved starre forvridninger,

- at det afhaanger af graden af markedsimperfektioner i savel transport-
sektoren som i de transportforbrugende sektorer, og

- at eventuelle fordele ikke ngdvendigvis tilfalder det (udkants-)omrade,
hvis tilgaangelighed forbedres af infrastrukturprojektet

*  Tyskland har som det eneste land inkluderet en raskke generelle socio-
gkonomiske effekter i cost-benefit analysen.

*  Det er generdlt indtrykket fra de fire besggte lande, at de ansvarlige sek-
tormyndigheder anvender betydeligt flere ressourcer paudvikling og
vedligehold af de samfundsgkonomiske vurderingsmetoder sammenlignet
med Danmark.

@konomisk metodegrundlag

* Netto-nutidsvaerdien anvendesi alle lande som vurderingskriterium for
individuelle projekters |lgnsomhed (suppleret med indikatorer for ikke-
vaadisatte effekter, jf. nedenfor). Benefit-cost ratio benyttestil priorite-
ring af projekter, men dette nagletal udregnesikke ensi alle lande.

*  Kun Sverige og Norge inkluderer ligesom Danmark en skatteforvrid-
ningsfaktor pa nettoeffekten pa de offentlige budgetter for at tage hgjde
for skattefinansieringens forvridende effekt pa gkonomien. Flere lande er
dog opmaaksomme pa problemstillingen, men har dog valgt at udelade den
fra cost-benefit analysen pa grund af vanskelighederne med at kvantificere
effekten pdlideligt.

« Tendensen er, at landene overgar til at opgare fordele og omkostninger i
markedspriser, dvs. inklusiv indirekte skatter og afgifter, i stedet for fak-
torpriser.

» Det danske valg af diskonteringsfaktor (6% eller 7% uden skatteforvrid-
ningsfaktor) ligger i den hgje ende, sammenlignet med de studerede lande.
Trafikantfordele og tidsveerdier

* Allelande undtagen Frankrig og Finland har gennemfart nationale
tidsvaerdistudier baseret pa Stated Preference interviews som grundlag for
fastsedtel sen af derestidsvaadier. | Frankrig har man i stedet valgt at base-
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re sig pa"Revealed Preference" analyser af betalingsveje, som her er mere
udbredte. | nogle lande er tidsvaadien for forretningsrejser udledt ud fra
timelgnninger som udtryk for produktionstabet.

Alle lande anvender differentieredetidsveaerdier for persontransport efter
forma, som minimum mellem private rejser og forretningsrejser. Nogle
lande undlader ud fra principielle overvejelser at differentiere mellem
transportformerne.

Veaadisadning af sparet transporttid for godstransport omfatter vaardien
for bade operataren og transportkeberen. |saar vaadien for sidstnaevnte er et
vanskeligt omrade, hvor man ma sige at metodeudviklingen stadig er i den
indledende fase. Frankrig og Sverige anvender differentierede tidsvaardier
for forskellige varegrupper. Forskellene afspejler transportkabernes vaadi
af kortere transporttider i tillagy til transporterens sparede karsel somkost-
ninger. | forhold til konkrete anvendelser opnas farst egentlig udnyttelse af
differentieringen, hvis den tillige er foretaget i de empiriske observationer
af godsstremmene og de modeller, der skal beskrive adfaadsaandringerne. |
Sverige udnyttes dette i den godstrafikmodellen, SAMGODS, der er under
udvikling.

Principielt anvender man i alle landene konsumentoverskudsbetragtningen
og "rule of ¥2" til at vaardisadte gevinsterne for nyskabt og overflyttet tra-
fik. | praksis afhaanger det af projektets starrel se og beror ogsa pa, hvor
avancerede trafikmodeller, der er til radighed til beskrivelse af de trafikale
konsekvenser.

Eksterne effekter

For uheld benytter kun Holland det beregnede bruttoproduktionstab som
grundlag for opgerelsen af omkostningerne ved invalidering og tab af liv.

| Frankrig har man opjusteret det tidligere anvendte bruttoproduktionstab
baseret pd en europad sk sammenligning. De avrige lande kombinerer beta-
lingsvilje-undersagel ser med opgerelse af nettoproduktionstabet.

| Sverige, Holland og Frankrig benyttes prisfastsadtel se baseret pa huspris-
metoden til vaadisagning af omkostningerne ved stgjgener. | Norge og
Tyskland er benyttet Stated Preference interview-teknikker, mens man i
Storbritannien ikke vaardisadter stgjgenerne, om end det overvejes. Kun i
Sverige og Frankrig har man forsagt at tage eksplicit hgjde for stgjgener i
andre typer af bygninger end boliger (skoler, hospitaler og arbejdspladser).
Endvidere har man i Frankrig pragmatisk valgt at se bort fra vaadisagnin-
gen af stgjeffekterne, hvis andringernei stgjniveauet er mindre end 2
dB(A), hvilket antages at svare il trafikeendringer pa under 60%.

L uftforurening vaardisadtesi ale lande undtagen Holland (dog medtages
CO,) og Storbritannien, men der anvendes vidt forskellige metoder i de
enkelte lande. De seneste landvindinger fra forskningen pa omrédet, jf. Ex-
ternE, er sdledes pa nuvaarende tidspunkt kun delvist anvendt i de officielle
opgerelser (Finland og til dels Frankrig og er anbefalet i Norge). | Frankrig
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diskonteres CO2-emissioner kun med 5% svarende til en implicit antaget
real prisstigning pa 3% p.a.

Behandling og praesentation af de samlede resultater

Ingen af landene har en formaliseret tilgang til usikker hedsber egninger i
forbindel se med cost-benefit analyserne. Fokus er som oftest pa investe-
ringsomkostningerne og de trafikale effekter inklusiv fremskrivninger af
den gkonomiske vakst og trafikudviklingen gennem etablering af en rakke
aternative fremtidsscenarier.

Der er i landene en udbredt erkendelse af, at der ogsa ber udvikles forbed-
rede metoder til handtering af de ikke-vaer disatte effekter, der derfor ikke
indgdr i cost-benefit analysen. Ofte far de effekter, der ikke kan vaerdisad-
tes og dermed ikke indgar i cost-benefit analysen, ikke tilstraskkelig op-
maaksomhed i beslutningsprocessen. | de fleste lande arbejder man derfor
med at indfare mere systematiske metoder til opgerel se og praesentation af
disse effekter, sa de er nemmere vurdere konsekvenserne og sammenligne
mellem projekter. Norge er et af de lande, hvor man har arbejdet en del det
metodetekniske, ogsai relation til maleteoretiske problemstillinger. | Stor-
britannien er man naet langt med hensyn til at formulere operationelle de-
finitioner for kvalitative vurderinger for en rakke effekter i overensstem-
melse med de transportpolitiske ma satninger.

Der er endviderei flere lande en klar erkendelse af, at vurderingsmetoder-
ne har fokuseret meget pa den samlede samfundsagkonomiske | znsomhed,
og ikke pa systematisk vis har behandlet for delingspolitiske aspekter,
mellem regioner og befolkningsgrupper. | Storbritannien har beslutnings-
tagerne eksplicit efterspurgt bedre analyser af de fordelingsmaessige aspek-
ter, sagligt i forhold til "regeneration”, dvs. den regional gkonomiske og
beskadti gel sesmaessige effekt i belastede omrader. Det har fart til at man
har ivaarksat et metodeudviklingsarbejde pa dette omréde. | Holland har
man muligvis implementeret systematiske metoder pa dette omréde.

Det er amindeligt at landene har udviklet relativt avancerede, brugervenli-
ge PC-vaxrktgjer til brug for de samfundsgkonomiske beregninger. | savel
Sverige, Norge og Storbritannien vurderes det, at disse PC-vaaktgjer har
havt vassentlig betydning for at sikre konsistensen i de konkrete beregnin-
ger patvaas af projekterne og for at skabe konsensus omkring de fore-
skrevne metoder. En anden fordel ved PC-vagktgjer er, at en bredere kreds
af eksperter vil kunne udfere analyserne.

Praesentation af resultater ne har vaaret genstand for udvikling i flere lan-
dei de senere. Principperne i Storbritanniens " Appraisal Summary Table"
og de bagvedliggende dokumenterings'sheets" for de enkelte sub-kriterier
kan her fremhaaves. Endvidere kan de svenske og norske PC-vagktgjer for
vejsektoren, EVA og EFFEKT, udskrive sammenfatningsrapporter pa 1-2
sider med et standard lay-out, der paklar og overskuelig vis prassenterer
hovedresultaterne af analyserne. De kan viderebearbejdesi Microsoft
Word og inkluderer ogsa de ikke-vaadisatte effekter.
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Appendix A Spgrgeskema fraindledende
oversigt
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Below is found the questionnaire concerning the use of economic methods for project appraisals in the
area of transport, which will be used for the agreed telephone interview. The questionnaire is divided
into six parts, which are:

Questionnaire: Economic assessment in the transport sector

Application and organisation of economic appraisals in the transport sector
Economic methodology foundation

User benefits

External effects

Socio-economic effects

Presentation of results and uncertainties

o0k wNRE

In most cases, the questions concern the underlying principles rather than actual figures. For our
survey, however, we will also need to provide the data for comparison between countries. Following
this, it will be of great use if you could provide us with the source of the relevant data (time values,
accident costs etc.), either directly by mail or by clear references to available reports or internet sites.

1. Application and organisation of economic appraisals in the transport sector

a) What instruments are normally used | Cost-benefit/cost-effectiveness analysis:
for economic appraisals in the
transport political decision-making? | Multi-criteria analysis:

Other:
b) Have standardised principles for Official recommendations:
economic appraisals been formu-
lated, through: Official requirements:

PC software:

Other means:

c) Describe how the economic evalua-
tion work is organised (the Ministry,
road agency, rail agency etc.).

d) Are there differences in the evalua-
tion methods in the sectors of road,
rail, sea and aviation respectively? If
yes, please note to what degree the
points a) and b) above cover the dif-
ferent sectors
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2. Economic Methodology foundation

a)

NI

What direct impacts (infrastructure
costs and effects for infrastructure
users) are normally included in the
economic evaluations? And at what
level — please use one of following
symbols:

CBA = monetised impacts

MEA = Measured impacts (but not
monetised)

QUA = Qualitative Assessment
MCA = Included in multi-criteria analysis

= Not included at all

Construction costs:

Operation and Maintenance costs:
Disruption costs:

Travel time savings:

Vehicle operation costs:

Benefits for new traffic:

Benefits for freight transport:
Other effects:

(External effects and socio-economic impacts are consid-
ered later)

b)

What value criteria(s) is/are normally
used in cost-benefit analyses?

Net present value:
Benefit-cost ratio:
First year benefit:
Internal rate of return:

Other:

c)

Are calculations made in factor
prices or market prices?®

d)

What discounting rate is normally
used? (And any differentiation of the
rate?).

Are distortion effects from tax fi-
nancing of public expenditures in-
cluded in the evaluation? How?

COWIL

® Market prices are pricesincluding VAT and other taxes, factor prices are prices excluding

VAT and other taxes
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3. User Benefits (passengers and freight)

a) How are the time values differenti-
ated?

According to

Mode of transport:

Purpose of travel:

Period of travel (e.g. day/night):

Type of time (driving/waiting/ interchange):

Population groups (e.g. according to income or region):
Degree of comfort (e.g. no. of free seats etc.):
Distance:

Other:

b) What is the empirical foundation for
the valuation of time?

Stated preference studies/contingent valuation:
Wage rate studies:
International comparison:

Other principles:

¢) When was the latest value of time
study made?

d) Are there any consistency between
time values used in the traffic mod-
els and time values in the CBA?

e) How are effects for freight transport
quantified and valued? Please, con-
sider a)-e) for freight as well
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4. External effects

a) What external effects are normally
included in the economic appraisal?
And at what level — please use one
of following symbols:

CBA = monetised impacts

MEA = Measured impacts (but not
monetised)

QUA = Qualitative Assessment
MCA = Included in multi-criteria analysis

NI = Not included at all

Accidents/safety:
Noise:

Air pollution:

CO2 emissions:
Severance:

Visual intrusion:
Landscape effects:
Resource consumption:
Loss of important sites:
Ground/water pollution:

Other external effects:

Accidents:
b) What elements are included in the
monetised accident costs?

¢) What are the unit of measurement
and degree of differentiation on ac-
cident types?

d) When were the applied accident unit
costs estimated?

Medical and rehabilitation costs:
Loss of productive capacity:
- Gross:
- Net:
Personal welfare loss:
- Willingness to pay:
- Addition to gross production loss:
Material damage:

Administration costs (police/rescue):

Other elements?

COWIL
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Noise:

e) What are the principles for quantifi-
cation and valuation of welfare cost
of noise effects?

f)  What types of elements are included
in the valuation of noise (e.g. wel-
fare loss for habitants, other, dam-
age costs etc.?)

g) What is the unit of measurement for
the noise effects?

h) When was the applied value of
noise study made?

Stated preference studies/contingent valuation:
Hedonic pricing:

Other:
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Air Pollution:

i)

k)

m)

What air pollutants are quantified
and valued?

How are the air emission costs es-
timated:

If damage costs, what elements are
included?

If special method for CO2 valuation,
please specify the applied method,
including the value used:

When was the latest study of air pol-
lution cost made?

Particles: HC:
NOXx: Ccoz:
SO2: Others:
CO:

Avoidance costs:

Damage costs:

Welfare loss from death and sickness:

Production loss and rehabilitation following death and sick-
ness:

Agricultural production loss:
Corrosion of buildings:

Other elements:

Damage cost:
Avoidance cost:
Other:

Value per tonne CO2:

COWIL
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5. Socio-economic effects:

a) What socio-economic effects are Land use:
included in the economic appraisal?
And at what level — please use one Economic development:
of following symbols:

Employment:

CBA = monetised impacts

Economic & social cohesion:

MEA = Measured impacts (but not

monetised) International traffic:

QUA = Qualitative Assessment Regional policy:
MCA = Included in multi-criteria analysis | Conformity to sector plans:

NI = Not included at all Other:

6. Presentation of result and uncertainties

a) How are uncertainties analysed
(Standard procedures? Are they
implemented?)

b) How are the results normally pre-
sented (quantitative result combined
with uncertainties and non-
quantified effects)?
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Appendix B Kontaktpersoner i de enkelte
lande
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Wordey, Tom

ITEA/DTLR

3/06 GMH

GTN 3533-4880

United Kingdom

Bus: +44 (0) 2079444880

E-mail: Tom.Worsley@ditlr.gsi.gov.uk

Smith, Chris

Head of Modelling & Appraisal Branch
DTLR

3/04 GMH

GTN 3533-4880

76 Marsham Street, London SW1P 4 DR
United Kingdom

E-mail: ChrisA.Smith@dtlr.gsi.gov.uk

Fenton, Nick

Highways Agency

Room 4/37, St. Christopher House
Southwark Street, London SE1 OTE

Bus: +44 (0)20 7921 4128

E-mail: Nick.Fenton@highways.gsi.gov.uk

Christopher Holland
Christopher.Holland@dtlr.gsi.gov.uk

Phil Bradburn
Phil.Bradburn@dtlr.gsi.gov.uk

Davies, Rebecca
Strategic Rail Authority
E-mail: rebecca.davies@sra.gov.uk

Norge

Lauridsen, Henning

Institute of Transport Economics (TQI)
PO Box 6110 Etterstad

N-0602 Oslo. Norway

Bus: +47 (2257) 3879

Bus Fax: +47 (2257) 0290

E-mail: hl@toi.no
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Hervik, Arild

Mareforsking, Postboks 325,

610 Volda

Norway

Bus: +47 (70) 07 52 00

Bus Fax: +47 (70) 07 52 01
E-mail: arild.hervik@himolde.no

Nybg, Lars Erik
Jernbaneverket

Postboks 1162 Sentrum,
0107 Odo

Norway

Bus: (47) 22 45 51 00
Bus Fax: (45) 22 4551 01

Odeck, James

Statens Vegvesen

Vegdirektoratet

Grenseveien 92

Postboks 8142 Dep

0033 Oslo.Norway

Bus: +47 (22) 07 35 00

Bus Fax: +47 (22) 07 37 68
E-mail: james.odeck @vegvesen.no
WWW.vegvesen.no

Kjell Ottar Sandvik

Statens Vegvesen

Vegdirektoratet

Grenseveien 92

Postboks 8142 Dep

0033 Odlo

Tel: +47 (22) 07 3500

E-mail: kjell.sandvik@vegvesen.no

Anne Kjerkreit

Statens Vegvesen

Vegdirektoratet

Grenseveien 92

Postboks 8142 Dep

0033 Odlo

Tel: +47 (22) 07 3500

E-mail: annekjerkreit@vegvesen.no

PiaEide
Jernbaneverket
Stortorget 7

Postboks 1162 Sentrum,
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0107 Oslo

Norway

Tel: +47 22 4552 30
E-mail: Piaeide@jbv.no

Tyskland

Hack, Matthias

BMBF

11055 Berlin

Germany

Bus: +49 (1888) 57- 0

Bus Fax: +49 (1888) 57- 52 70

E-mail: Matthias.Hack@bmbf.bund.de

Weber, Reinhard

Geschéftsfuhrer der Projetgruppe
Bundesverkehrswegeplanung
Invalidenstr. 44

10115 Berlin

Germany

Bus: +49 3020082690

E-mail: reinhard.weber@bmvbw.bund.de

Gehrung, Dr. Peter
Bundesverkerswegeplanung
Invalidenstr. 44

10115 Berlin

Germany

Bus: +49 3020082693

E-mail: peter.gehrung@bmvbw.bund.de

Holland

Diddens, Willy

Ministry of transport, Public works and Water Management
E-mail: W.A.Diddens@AVV.RWS.minvenw.nl

Fred Rosenberg

Ministry of transport, Public works and Water Management
Holland

E-mail: f.a.rosenberg@avv.rws.minvenw.nl

Bus. +31 102825764

Nol Verster
NEI Nederlands Economisch I nstitituut

Carl Koopmans
CPB Centraa Plan Bureau
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Sverige

Joakim Johansson

Statens Ingtitut for KommunikationsAnalys — SIKA
Box 17 213

104 62 Stockholm

Besggsadresse: Maria Skolgata 83, plan 4

Bus: +46 8506 206 75

e-mail: joakim.johansson@si ka-institute.se

Roger Pyddoke

Statens Institut for KommunikationsAnalys — SIKA
Box 17 213

104 62 Stockholm

Besggsadresse: Maria Skolgata 83, plan 4

Tel: +46 8506 206 7

E-mail: roger.pyddoke@sika-insitute.se

Lars Bergmann

Vagverket

RodaVégen 1

781 87 Borlange

Tel: +46 (0)243 750 00
E-mail: lars.bergman@vv.se

Par Strém

Banverket

Jussi Bjolings Vég 2

781 85 Borlange

Tel: +46 (0)243 44 64 47
E-mail: par.strom@banverket.se
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Finland

Martti M&kela

Ministry of Transport and Communications
POB 235, FIN-00131

Helsinki

Finland

Bus: +358 (9) 160 2637

Mobile: +35 8405518153

Bus Fax: +358 (9) 160 25 95

E-mail: martti.makela@mintc.fi

Juha Parantainen (co-ordinator for questions on the whole transport system)
Ministry of Transport and Communications

Infrastructure Unit

Finland

Bus: +358 (9) 160 2383

E-mail: Juha.PArantainen@mintc.fi

Anton Gobel

National Road Administration

P.O. Box 33

FIN-00521 Helsinki

Bus: +358 (204) 22 2615

Bus Fax: +358 (0) 204 22 2202
E-mail: Anton.Goebel @tiehallinto.fi

Martti Kerosuo

Finnish Rail Administration
PL 185 (Kaivokatu 6)

FIN - 00101 Helsinki

Finland

Bus: +358 (9) 5840 5120

Bus Fax: +358 (9) 5840 5100
E-mail: Martti.Kerosuo@rhk.fi
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Frankrig

Fabien Duprez

9 rue Juliette Récamier

69456 Lyon cedex 06

France

Bus: +33 (04) 72 74 58 46

Bus Fax: +33 (04) 72 74 59 20

E-mail: fabien.duprez@equipement.gouv.fr

Jean Pierre Orus,

Service d'études des routes et autoroutes (SETRA)
46 avenue Aristide Briand

BP 100

92225 Bagneux Cedex

France

Bus: +33 (1) 46 1133 72

E-mail: jean-pierre.orus@equi pement.gouv.fr

André Leuxe

Adviser Economic and European Affairs
French Road Directorate

Arche Sud

92055 La Defense Cedex

France

Bus: +33(0) 140811244

E-mail: Andre.L euxe@equipement.gouv.fr

Roger Heux

French Road Directorate

Arche Sud

92055 La Defense Cedex

France

E-mail: Roger.Heux@equipement.gouv.fr

Marc Papinuitti

Direction des Transports Terrestres, Transports Ferroviaires
Arche Sud

92055 La Defense Cedex

France

Bus: +33(0) 1408117 13

E-mail: marc.papinutti @equi pement.gouv.fr
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