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Forord

Denne rapporten er skrevet pa oppdrag av Nye Veier. Formalet er 8 komme fram til om, og eventuelt hvordan,

velferdsgevinster knyttet til skredfare kan inkluderes i samfunnsgkonomiske analyser av transportanalyser.

Var kontakt i Nye Veier har veert Dag Yngvar Asland. Vi takker ham og flere medarbeidere i Nye Veier for gode
diskusjoner og innspill underveis. Vi vil ogsé takke medarbeidere i Transportgkonomisk institutt (T@I), Askill
Halse, Stefan Fligel og Knut Veisten for velvillig diskusjon og deling av informasjon om tilgrensende prosjekter.
Vi vil seerlig takke Knut Veisten i T@l som var sentral i forrige verdsettingsstudie av utrygghet ved skred for
transportetatene, som vi i stor grad bygger videre pa i hervaerende rapport, og som ogsa har bidratt i diskusjonen

om fremgangsmaten for verdsetting av velferdstap ved skredfare i denne rapporten.

Oslo, mars 2022
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Sammendrag med konklusjoner og anbefalinger

Bakgrunn og formal

Nye Veier har tatt over ansvaret for utbygging av skredutsatte strekninger, bl.a. Riksvei 13 Skare (E134)-Sogndal.
Virksomheten gnsker @ komme lenger i verdsetting av velferdseffektene, det vil si «samfunnsgkonomiske
nyttevirkninger», av @ utbedre skredutsatte strekninger, herunder velferdseffekter knyttet til opplevelsen av
ubehag ved a ferdes pa skredutsatte veier.

Formalet med prosjektet er a utvikle en metodikk som gjgr det mulig @ ansla velferdsgevinsten av unngatt eller
redusert utrygghet/ubehag/diskomfort av & utbedre skredutsatte strekninger.

e Delmal 1: Utarbeide forslag til metodikk for hvordan en kan verdsette velferdsgevinsten av redusert
ubehag ved skredfare ved a utbedre veistrekninger.
e Delmal 2: Utarbeide anslag for velferdsgevinsten av unngatt ubehag ved a fjerne skredfare pa en
delstrekning av Rv13.
Nar det gjelder metodikk for a verdsette velferdsgevinsten av & unnga ubehag ved skred, har vi et forslag til
hvordan dette kan gjgres pa relativt kort sikt, og diskuterer ogsa mulig metodeutvikling pa lenger sikt.

Relevante resultater 3 bygge videre pa fra forrige verdsettingsstudie om skred og utrygghet

Den forrige verdsettingsstudien for transportetatene om skred og utrygghet, hadde som mal a isolere og
verdsette utryggheten knyttet til skred. Studien konkluderte med fglgende (Navrud mfl. 2020, s. 8; der vi har
uthevet noen passasjer som er spesielt relevante for arbeidet i hervaerende prosjekt, samt satt inn tre
forklarende parenteser):

Validitetstester med regresjonsmodeller viser at respondentenes svar pd deres opplevde grad av utrygghet ikke
har klar sammenheng med verdien av attributtene skredstgrrelse og skredfrekvens i CE (dvs. valgeksperimentet),
og med forskjellen i betalingsvillighet mellom tunnel og andre skredsikringstiltak i CV (dvs. betinget
verdsettingsstudien), CV1 minus CV2, for CV-reise. (Bdde CE og CV var tenkt G kunne mdle betalingsvilligheten for
4 unngd utrygghet ved skred).

Undersgkelsen har imidlertid gitt oss ny kunnskap om folks verdsetting av ulike komponenter ved ferdsel pd
skredutsatte strekninger, som kan tenkes utviklet og brukt for G oppdatere transportetatenes skredmodul
/stengingsmodul. | CE (valgeksperimentet) er det estimert en betalingsvillighet for redusert skredfrekvens og for
redusert skredstgrrelse (som treffer infrastrukturen). Dette utgjgr en betalingsvillighet for redusert
skredfarerisiko ndr de spesifikke konsekvensene for infrastrukturstenging, personskaderisiko og reisetid er
kontrollert for. En mulig oppfalging av denne undersgkelsen er G vurdere om slike mer spesifikke, mdlbare
effekter, kan vaere mer hensiktsmessige G implementere i transportetatenes samfunnsgkonomiske analyser
enn den latente psykologiske variabelen «utrygghet».

Vi fglger opp dette sporet her, og bruker resultatene fra valgeksperimentet til 3 ansla de reisendes velferdstap
ved ubehag ved skredfare, som sa kan brukes til & beregne samfunnsgkonomisk nytte/ velferdsgevinsten ved
tiltak som reduserer eller helt unngar skred i veibanen, utover det som allerede ligger inne i de
samfunnsgkonomiske beregningene (jfr. Hindbok V712). Pad den maten unngar vi faren for mulig dobbelttelling.
Vi har imidlertid ogsa gjennomfgrt en litteraturgjennomgang for a vurdere om det er andre tilnaerminger som
kan veere (mer) aktuelle, pa kort eller lengre sikt.

Hvilke resultater anbefales brukt videre

Vianbefaler at vi gar bort fra a forsgke a inkludere det som i Navrud mfl. (2020) ble kalt «den latente psykologiske
faktoren utrygghet», og i stedet verdsette mer handgripelige forhold knyttet til skredfare, nemlig antall
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skredhendelser (dager med skred — dvs. frekvens) og skredvolum (kubikkmeter skredvolum, dvs. omfang) som
et utrykk for velferdstapet ved ubehaget av a kjgre pa en skredutsatt strekning.

Vi anbefaler videre at disse verdiene beregnes per dag med skred (og stgrrelse pa skredhendelsen). Verdiene vi
foreslar & bruke, er innhentet i valgeksperimentet i Navrud mfl. (2020) der ogsa andre karakteristika (attributter)
ved skred var inkludert, slik som dager med stenging, endring i dgde/hardt skadde og endring i reisetid. De tre
siste attributtene inngar ogsa i skredmodulen i EFFEKT. | og med at valgeksperimentet er satt opp med alle disse
attributtene, kan vi gd ut fra at de to fgrstnevnte (dager med skred og skredvolum) kommer i tillegg til verdien
av de attributtene som allerede verdsettes i skredmodulen.

Nar det gjelder stenging, inngar visse kostnader ved stenging i skredmodulen. Disse beregnes ut fra tidskostnader
forbundet med a vente pa apning og/eller kjgre annen alternativ vei. For a vaere pa den sikre siden med tanke
pa & unnga dobbeltelling, anbefaler vi at man ikke inkluderer verdien knyttet til stenging av strekningen fra
Navrud et al (2020) hvis man benytter kostnadsberegning i henhold til skredmodulen.

Vi har ogsa vurdert kjgrekomfortfaktoren som er under arbeid (T@I 2020; 2022) og ser at den potensielt kan
overlappe med velferdsfaktorer knyttet til skred. Slik komfortfaktoren er estimert na, er imidlertid ikke
skredutsatte strekninger med — og dermed er det heller ikke fare for dobbeltelling. Pa sikt vil det imidlertid vaere
interessant a vurdere om skredfareverdsettingen ogsa kan inkluderes i en fremtidig komfortfaktor.

Forutsetninger og antagelser for beregning av velferdsgevinster ved skredutbedring pa delstrekninger av
Riksvei 13

For a kunne gi et anslag for velferdsgevinsten ved a unnga skredfaren pa vei, tar vi som nevnt utgangspunkt i
resultatene fra Navrud mfl. (2020). Vi gjgr noen forenklinger for & komme fram til anslag for delstrekningene pa
Rv13.

Vi ser pa verdier oppgitt av reisende med buss og bil da det er de aktuelle transportmidlene for persontransport
pa disse strekningene. Det er noen, mindre forskjeller i verdsettingen mellom bil- og bussreisende. Fordi vi ikke
har et godt grunnlag for & skille ut antall busser blant arsdggntrafikken (ADT) pa strekningen, tar vi forenklet et
gjennomsnitt av verdiene for bil- og bussreisende. Beregningene viser at verdsettingen av d unnga en statistisk
skredhendelse er kr 3,70 for @ unnga én dag med skred, pluss kr 1,30 for en gjennomsnittlig skredstgrrelse pa
100 m3 (alle tall er 2019-kr). Begge tall er oppgitt som betalingsvillighet (BV) for én reise for én person. | og med
at det er noe hgyere verdier for bilreisende, som sannsynligvis er i flertall blant de reisende, vil dette veere et
nedre estimat. Det er imidlertid er ganske sma forskjeller i verdier mellom buss- og bilreisende.

Man kan eventuelt jobbe mer med 3 skille ut lett og tung transport og busser, men man vil da i beste fall fa tall
for rutebusser. Turbusser, som det er en del av pa denne strekningen sommerstid, vil ikke fanges opp. Som en
enkel tilneerming pa et tidlig stadium i planleggingen, vil derfor det & bruke gjennomsnittsverdien vaere en
hensiktsmessig tilneerming. Som del av en usikkerhetsvurdering, kan man vise hvordan det vil pavirke resultatene
dersom vi i stedet benytter verdien fra bilreisende for alle reiser.

Hvis det skal gjgres mer detaljerte analyser av ulike strekninger kan man ga naermere inn pa oppdeling av ADT i
tung og lett transport; eventuelt skaffe oversikt over rutebusser og andre forhold som kan gi mer ngyaktige tall
for antall reisende i ulike transportmidler (ikke bare totalt antall reiser som telles i ADT).

Nar det gjelder antall skredhendelser pa de aktuelle strekningene, har vi best oversikt over det arlige antall
skredhendelser som medfg@rer stenging. Det er henholdsvis 3,1 for Skare-Odda og 1,5 for Odda-Hardangerbrua.
Vi antar forenklet at andelen skredhendelser som medfgrer stenging er den samme p3 disse strekningene som
for bil pa strekningen i Hordaland (E6 Voss-Bergen) som ble verdsatt i Navrud mfl. (2020). Der medfgrte ett av
tre skred stenging. Det innebaerer ca. 9,3 for Skare-Odda og ca. 4,5 for Odda-Hardangerbrua per. ar. | Navrud
mfl. (2020) var tilsvarende tall for strekningen i Nordland 12 dager med skred og 2 dager med stenging, og for
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den generiske (ikke-stedsspesifikke) strekningen som ble verdsatt der, antok vi 12 dager med skred og 3 dager
stengt. | usikkerhetsanalysen ser vi derfor pa hvordan det slar ut som vi antar 6 (istedenfor 3) ganger sa mange
skreddager som stengte dager pga. skred.

Hvis det skal gjgres mer detaljerte analyser av ulike strekninger, vil det veere sveert nzerliggende a ga neermere
inn pa faktiske skredhendelser og andel som medfgrer stenging. Vi ma likevel huske at statistikken over hendelser
alltid vil veere bakoverskuende, mens skredsikringen jo er for fremtiden. Det kan derfor ogsa veere grunn til 3
vurdere hvordan antall skredhendelser og stenginger vil se ut i arene fremover, sarlig i lys av gkende
klimaendringer og ekstremvaer.

De reisende uttrykte i valgeksperimentet sin betalingsvillighet for & unnga skred av ulik skredbredde/skredvolum,
og vist hvor stort et skred med 10 meters bredde (og 10 kubikkmeter volum) ser ut. Skredstgrrelsene som har
medfgrt stenging pa Rv13 er fra 20 til 100 meters bredde (de flest av dem var 20 meters skredbredde). Hvis vi
tar med de skredhendelsene som ikke medfgrer stenging, vil vi imidlertid anta at skredstgrrelsen ogsa pa
eksempelstrekningene pa Rv13 naermer seg et gjennomsnitt pa 100 kubikkmeter. Hvis man hadde detaljerte
statistiske data for forventet fordeling pa skredbredde framover (uten ytterligere tiltak) kunne man dermed
beregnet betalingsvilligheten ogsa for @ unnga skredbredden. Dette vil imidlertid kreve mer arbeid med hver
enkelt strekning fgr anslag kan gjgres, og vi har lagt vekt pa a gjgre det enkelt og tilpasset overordnede og tidlig-
fase-vurderinger i vare beregninger her.

Vi antar i regneeksempelet ogsa at det bare er 1 person i hvert kjgretgy, dvs. 1 ADT = 1 person som foretar 1
reise per dggn pa strekningen. Det medfgrer ogsa et nedre anslag siden det kan vzre flere personer i noen av
kjgretgyene (spesielt i buss).

Anslag for velferdsgevinsten relatert til & unnga ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skredfare pa utvalgte
delstrekninger

Delstrekning A (Skare-Odda):

Hvis vi antar at all velferdsgevinst ved & unnga selve stengingen er inkludert i skredmodul-beregningen i EFFEKT
(og EFFEKT brukes i den samfunnsgkonomiske analysen), kan den arlige verdien av velferdsgevinsten av unngatt
ubehag pa grunn av skredfare, anslas til ca. 42,4 millioner kroner. Naverdien blir da til 850 mill. kr. (med antatt
40 ars levetid for skredsikringstiltaket og 4% p.a. samfunnsmessig diskonteringsrente).

Delstrekning B (Odda-Hardangerbrua)

Hvis vi antar at all velferdsgevinst ved d unnga selve stengingen er inkludert i skredmodul-beregningen i EFFEKT,
kan den arlige verdien av velferdsgevinsten av unngatt ubehag pa grunn av skredfare anslas til ca. 11,50 mill. kr.
Naverdien blir da ca. 230 mill. kr (med antatt 40 ars levetid for skredsikringstiltaket og 4% samfunnsmessig
diskonteringsrente).

Delstrekning C (Skare-Hardangerbrua = delstrekning A+B)
Arlig velferdsgevinst: ca. 54 mill. kr (dvs. 42,4 mill. kr + 11,5 mill. kr.)

Naverdi av velferdsgevinst (40 ar; 4 %): ca. 1,1 milliarder kroner.

Disse tallene representerer velferdsgevinsten ved a unngd ubehaget ved skred forutsatt at skredsikringstiltakene
reduserer antall skred fra dagens niva til null, og naverdiene (total velferdsgevinst over 40 ar) er basert pa at
dette skjer i ar 1 og at effekten varer i alle ar framover til ar 40. Om ikke skredsikringstiltaket helt unngar alle
skred og/eller effekten av tiltakene inntrer senere i tid og/eller varer kortere enn 40 ar, vil naverdien av
velferdsgevinsten bli mindre. | motsatt retning trekker den forventede gkningen i antall skredhendelser som
felge av klimaendringene, som vil medfgre at vi underestimerer velferdsgevinsten nar vi antar at
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skredsikringstiltaket unngar dagens antall hendelser pa strekningene. Det samme er tilfellet hvis trafikken (ADT)
pa strekningene gker i arene framover.

Usikkerhet i anslagene

Det er gjennomfgrt usikkerhetsberegninger som illustrerer hvordan velferdsgevinsten pavirkes dersom vi antar
et annet forhold mellom antall stenginger og antall skredhendelser, og dersom vi antar at det er flere reisende i
hvert kjgretgy ved omregning fra ADT via reiser til personer bergrt. Begge disse faktorene har stor betydning for
resultatet, og det anbefales & jobbe for & fa fram mer detaljert informasjon om disse forutsetningene dersom
metoden skal brukes pa konkrete strekninger.

Videre arbeid med konkrete strekninger

Ved videre bruk av metoden, er det grunn til 8 ga naermere inn pa de faktorene som er nevnt i avsnittet over om
usikkerheten i anslagene, vurdere hvor stor usikkerheten er og hvilke faktorer/forutsetninger som bidrar mest
til usikkerheten, og muligheten til & redusere usikkerheten i disse faktorene ved innsamling av nye data.

Det vil ogsa veere interessant og relevant a gjgre en sammenligning for noen strekninger der man beregner
kostnader ved stenging i henhold til skredmodulen i EFFEKT, og sammenligner med nytten av a@ unnga stenging
som fglge av skred som utledet fra Navrud mfl. (2020) for a kunne ansla om skredmodulen i EFFEKT far med seg
alle stengningskostnader; slik vi har antatt i regneeksemplene nedenfor.

Metodeutvikling pa lenger sikt

Det er flere mulige tilnzerminger for a verdsette ubehag ved skredfare. | og med at man i tidligere studier har
veert sa fokusert pa a rendyrke den «psykologiske» utrygghetsfaktoren, bgr man i eventuelle fremtidige studier
benytte mer handgripelige forhold ved skredfare som skredfrekvens og skredstgrrelse, slik det ble gjort i Navrud
mfl. (2020), og videreutvikle denne tilnaermingen.

Siden den tidligere skredverdsettingsstudien har man jobbet videre med det som er kalt kjgrekomfort og utviklet
en kjgrekomfortfaktor som tar hensyn til at bilister synes det er mer komfortabelt a kjgre pa firefeltsveier, veier
med midtdeler osv., enn pa veier uten slike installasjoner, og at dette spiller inn pa deres tidsverdier. Hvis man
gar videre med verdsetting og inkludering av en komfortfaktor ved beregning av tidsverdier, vil en relevant og
interessant utvidelse vaere a inkludere utrygghet/ubehag/diskomfort ved skred i samme studie. En slik kombinert
studie av folks uttrykte adferd i valgeksperimenter og faktiske adferd pa skredutsatte strekninger nar en
kontrollerer for andre viktige egenskaper ved strekningen (inkludert dem som utgjgr det som omtales som
komforfaktoren) vil kunne identifisere og validere den separate effekten som ubehaget ved skred medfgrer i
form a velferdstap. Denne effekten kan da eventuelt brukes til & korrigere komfortfaktoren pa skredutsatte
strekninger med varierende komfortniva.
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1. Innledning og bakgrunn

Nye Veier har tatt over ansvaret for utbygging av skredutsatte strekninger, bl.a. Riksvei 13 Skare (E134)-Sogndal.
De gnsker 8 komme lenger i verdsetting av velferdseffektene, det vil si «<samfunnsgkonomiske nyttevirkninger»,

av 3 utbedre skredutsatte strekninger, herunder velferdseffekter knyttet til opplevelsen av
utrygghet/ubehag/diskomfort ved & ferdes pa skredutsatte veier.

| dag inkluderes utrygghet ved sykkel og gange med «utrygghetsfaktorer» i Statens vegvesens veileder i
Konsekvensanalyser, V712 (Statens vegvesen 2018), mens utrygghet ved skredutsatte strekninger ikke er
inkludert. | transportetatenes felles verdsettingsprosjekt i 2018-2020 ble det gjennomfgrt verdsettingsstudier i
form av bade valgeksperimenter (Choice Experiments; CE) og betinget verdsetting (Contingent Valuation; CV), -
for 3 se om man kunne komme fram til generelle enhetspriser for utrygghet ved skred som skulle komme i tillegg
til tidskostnader og ulykkeskostnader (ved skred, stenging og omkjgring); se Navrud mfl. (2020). Selv om det ble
tatt utgangspunkt i konkrete, parallelle vei- og jernbanestrekninger (mellom Voss og Bergen og i Nordland), ble
disse ogsa verdsatt av den generelle befolkningen i de aktuelle fylkene og i landet forgvrig for at verdiene skulle
kunne brukes som en generell (generisk) enhetskostnad for alle strekninger i landet. Fremstillingen ble derfor
gjort ganske generell slik at alle respondenter, ogsa de som ikke er kjent med skred eller de aktuelle strekningene,
kunne oppgi sin betalingsvillighet for 3 unnga utryggheten ved skred.

Som del av prosjektet ble det gjennomfgrt bade en fokusgruppe og 1-til-1-intervjuer av folk som bor pa
skredutsatte steder, henholdsvis pa Voss og i Mo-i-Rana. Fra disse intervjuene/samtalene og fra resultater fra
verdsettingsstudiene (spgrreundersgkelsen) og tidligere undersgkelser, er det klart at folk som bor ved og ferdes
pa skredutsatte strekninger er opptatt av @ unnga skred. Det var ogsa tydelig at dette er et velferdstap som
kommer i tillegg til tidskostnaden knyttet til at reisen kan ta lenger tid pga. venting eller omkjgring, samt den
gkte ulykkesrisikoen som skred gir (om enn liten sammenlignet med generell ulykkesrisikoen).

Den forrige verdsettingsstudien hadde som mal a isolere og verdsette utryggheten knyttet til skred. Studien
konkluderte med fglgende (Navrud mfl. 2020, s. 8; der vi har uthevet noen passasjer som er spesielt relevante
for arbeidet i hervaerende prosjekt, samt satt inn noen parenteser med forklaring):

Validitetstester med regresjonsmodeller viser at respondentenes svar pd deres opplevde grad av utrygghet ikke
har klar sammenheng med verdien av attributtene skredstgrrelse og skredfrekvens i CE (dvs. valgeksperimentet),
og med forskjellen i betalingsvillighet mellom tunnel og andre skredsikringstiltak i CV (dvs. betinget
verdsettingsstudien), CV1 minus CV2, for CV-reise. (Bade CE og CV var tenkt G kunne mdle betalingsvilligheten for
4 unngd utrygghet ved skred).

Undersgkelsen har imidlertid gitt oss ny kunnskap om folks verdsetting av ulike komponenter ved ferdsel pd
skredutsatte strekninger, som kan tenkes utviklet og brukt for G oppdatere transportetatenes skredmodul
/stengingsmodul. | CE (valgeksperimentet) er det estimert en betalingsvillighet for redusert skredfrekvens og for
redusert skredstgrrelse (som treffer infrastrukturen). Dette utgjor en betalingsvillighet for redusert
skredfarerisiko ndr de spesifikke konsekvensene for infrastrukturstenging, personskaderisiko og reisetid er
kontrollert for. En mulig oppfelging av denne undersgkelsen er G vurdere om slike mer spesifikke, malbare
effekter, kan vaere mer hensiktsmessige G implementere i transportetatenes samfunnsgkonomiske analyser
enn den latente psykologiske variabelen «utrygghet».

Vi fglger opp dette sporet her, og bruker resultatene fra valgeksperimentet til 3 ansla de reisendes samlede
velferdstap ved skred, som sa kan brukes til & beregne samfunnsgkonomisk nytte/ velferdsgevinsten ved tiltak
som reduserer eller helt unnga skred i veibanen, utover det som allerede ligger inne i de samfunnsgkonomiske

MENON ECONOMICS 7 | RAPPORT



beregningene (jfr. Hindbok V712). Vi vil imidlertid ogsa gjgre en litteraturgjennomgang for a vurdere om det er
andre tilnzerminger som kan vaere (mer) aktuelle, pa kort eller lengre sikt.

o

Formalet med prosjektet er a utvikle en metodikk som gjgr at vi kan ansla velferdsgevinsten av unngatt
utrygghet/ubehag/diskomfort av a utbedre skredutsatte strekninger.

e Delmal 1: Utarbeide forslag til metodikk for hvordan en kan verdsette velferdsgevinsten av redusert
ubehag ved skredfare ved a utbedre veistrekninger.
e Delmal 2: Utarbeide anslag for velferdsgevinsten av unngatt ubehag ved a fjerne skredfare pa en
delstrekning av Rv13.
Nar det gjelder forslag til metodikk for & verdsette velferdsgevinsten av a unnga ubehag ved skred har vi et forslag
til hvordan dette kan gjgres pa relativt kort sikt, og diskuterer ogsa mulig metodeutvikling pa lenger sikt.

Vi starter i kapittel 2 med en kort gjennomgang av hva som menes med velferdsgevinster knyttet til
utrygghet/ubehag/diskomfort ved a kjgre pa skredutsatte strekninger og litteratur som har verdsatt slike, eller
lignende, velferdseffekter. Kapittel 3 gjengir resultater fra forrige verdsettingsstudie av skredfare (Navrud mfl.
2020) som er relevante a bruke i var sammenheng. Kapittel 4 presenterer strekningen og delstrekningene vi
bruker for eksempelberegning, og gir anslag for velferdsgevinsten ved & unnga skred pa disse strekningene.
Avslutningsvis i kapittel 4 gir vi forslag til videre arbeid, bade pa relativt kort og lengre sikt.
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2. Verdsetting av velferdseffekter av a utbedre
skredutsatte veistrekninger

| dette kapittelet gir vi en kort beskrivelse av relevant bakgrunnslitteratur for verdsetting av velferdseffekter av
4 utbedre skredutsatte veistrekninger. Dette inkluderer subjektivt opplevd utrygghet for skred, men er ikke
begrenset til kun a inkludere utryggheten. | tillegg til den relativt sparsomme litteraturen som finnes om
utrygghet ved skred, har vi ogsa sgkt i litteraturen etter lignende opplevelser av utrygghet; som vi finner knyttet
til kriminalitet, terrorisme og sykdom — det som kalles «dread»-faktor. Denne litteraturen har utviklet seg de
senere ar. Det er imidlertid ikke gitt at utryggheten i disse kontekstene er «lik» utryggheten ved skred, og vi har
0gsa sett pa denne litteraturen for a finne mater a skille ut ulike faktorer/elementer pa som inngar i folks totale
velferdsgevinst av & unnga disse ugnskede hendelsene.

Som vi beskrev i innledningen (jf. kapittel 1.1.), vil vi i denne rapporten anbefale at vi gar fra «den subjektive,
latente psykologiske variabelen utrygghet», til et mer handfaste uttrykk for velferdsgevinst ved redusert
skredfare. Dette gjenspeiles ogsa i litteraturgjennomgangen, men vi starter med en beskrivelse av hva som
menes med utrygghet og lignende fenomener som «dread premium». | den senere tid er begrepet
«komfortfaktor» tatt i bruk knyttet til bilkjgring pa veier med ulike kvaliteter. Dette er ogsa et beslektet begrep,
og vi omtaler hva som ligger i dette begrepet.

2.1. Hva er utrygghet?

Utrygghet kan forstas som «en fglelse av manglende eller utilstrekkelig sikkerhet» (Elvik mfl. 2006; s7). Med
andre ord er det et tap av velferd utover den objektive risikoen for tap av menneskeliv, personskader og
materielle skader ved skred som i dag verdsettes ved bruk av standard verdsettingsfaktorer for «vanlige»
trafikkulykker.

Noen ganger brukes uttrykket «subjektivt opplevd risiko» som synonymt med utrygghet, men det er som Elvik
mfl. (2006) papeker, en forenkling. Litteraturen papeker at den risikoen folk opplever kan knyttes til en
emosjonell komponent (utrygghet for at en skade skal skje), en kognitiv komponent (subjektivt opplevd
sannsynlighet for at skaden skal inntreffe) og noen ganger en tredje komponent i form av en subjektiv opplevelse
av selve konsekvensen. Sa selv om de fleste oppfatter sannsynligheten for skred, og konsekvensen av det dersom
det skulle skje, som sveert lav (veldig fa skred treffer trafikanter), kan bade trafikanter og befolkningen ellers fgle
utrygghet ved a bevege seg ute i bestemte omrader.

Tradisjonelt har man i samfunnsgkonomiske analyser verdsatt effekten av sikringstiltak som reduserer risiko ved
naturskade som lik den forventede reduksjonen av antall personskader og materielle skader, verdsatt ved
gjeldende enhetspriser samt kostnader knyttet til (gkt) tidsbruk nar strekninger stenges, enten fordi man blir
staende fast der veien er stengt, eller ma kjgre en lengre omkjgringsvei. Disse effektene inngar for eksempel i
«skredmodulen» i EFFEKT?.

1https://veqgvesen.brage.unit.no/vegvesen-
xmlui/bitstream/handle/11250/2659578/Rapport%20358%20Dokumentasjon%20av%20beregningsmoduler%20i%20
EFFEKT%206.6.pdf?sequence=1
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Nytten av tiltak som reduserer risiko ved naturskade

* Samfunnets nytte per ar =

- Verdien av sparte materielle skader Objektiv sannsynlighet x konsekvens x standard enhetspris ->

- Verdien av sparte liv forventet nytte av gkt sikkerhet
- Verdien av sparte personskader

Utrygghetsfglelse som ikke fanges opp i dagens
- Verdien av redusert utrygghet som funksjon av type enhetspriser ovenfor, f.eks. «dread premium» i VSL eller i

konsekvens for liv, person- og materielle skader | pris pa personskader pga katastrofale eller voldsomme
~ hendelser
- Verdien av annen redusert utrygghet relatert til i (Annen) subjektivt opplevd risiko, som ma skilles fra de to

opplevd sannsynlighet og konsekvens komponentene ovenfor

Midlertidig stenging av vei/lokalsamfunn, kostnader folk tar
- Verdien av andre ulemper som reduseres le pd seg for a unnga utrygghet (omkjgring, unnga a reise, ga
pa tur osy).

Figur 2.1 Den samfunnsgkonomiske verdien av tiltak som reduserer risiko ved naturskade. VSL = value of statistical life,
verdien av statistisk liv.

| tillegg til denne objektivt vurderte nytten av redusert risiko ved tiltak, er det komponenter knyttet til opplevd
redusert utrygghet, som diskutert ovenfor. Det er ogsa viktig a nevne at det ikke bare er trafikanter pa veiene
som pafgres velferdstap. | tillegg, vil det veere lokalbefolkning, turister og hyttebeboere osv., som direkte eller
indirekte far nytte av sikringstiltak i omrader naer veiene.

Noen av disse nytteeffektene ved a hindre skredhendelser (kostnader ved skred) er ikke inkludert i de verktgyene
som brukes i samfunnsgkonomiske analyser av transporttiltak i Norge per i dag. De effektene som
kostnadsberegnes i skredmodulen i EFFEKT er knyttet til stenging av veien, det vil si at skredhendelser som ikke
medfgrer stenging ikke er inkludert. For skredhendelser som medfgrer stenging, inkluderes gkt antall ulykker
med tilhgrende kostnader for ulykker (personskader og materielle skader), tidskostnad og en utbedringskostnad.

Oppsummert, er det (trolig) for konservativt fra et samfunnsgkonomisk perspektiv kun a inkludere forventet
reduksjon i objektiv risiko i form av reduserte person- og materielle skader ved sikringstiltak (mgrkebla sirkel i
figur 2.2). Samtidig vet vi fra litteraturen om risiko, at en del utrygghet kan bunne i sveert irrasjonelle eller
overdrevent fglelsesmessige reaksjoner hos mennesker som utsettes for risiko (rgd sirkel i figur 2.2), saerlig risiko
med et betydelig fryktelement (Sunstein og Zeckhauser 2011). Det virker ikke rimelig a inkludere det fulle
spekteret av slik nytte, selv. om en i samfunnsgkonomiske analyser gar langt i @ stgtte seg pa sakalt
«konsumentsuverenitet». Spgrsmalet er dermed hvor stor del av nytten folk opplever ved redusert utrygghet
som det kan forsvares a inkludere i samfunnsgkonomiske analyser av tiltak (grgnn sirkel i figur 2.1.). Dette finnes
det ikke noe entydig og enkelt svar pa, men en kan ved videre arbeid bedre forsta hvilke elementer som inngar i
denne komponenten og avgrense den mot bade objektivt vurdert og overdrevent vurderte risikoreaksjoner.?

2 Denne problemstillingen gjelder jo ikke bare der folk har overdrevne reaksjoner pd risiko, men ogsd i sammenhenger
der de ikke «forstdr sitt eget beste». Et eksempel er mange amerikaneres undervurdering av helserisikoen ved Covid19.
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Hvor stor del av denne nytten er det rimelig a ta med i SOA?

Folk har «biases» bade i System 1
(analytiske/rasjonelle) og System 2
Total opplevd nytte av gkt sikkerhet (fplelsesmessig/intuitive).

og redusert total utrygghet Deler av utryggheten kan ses pa som
overdrevent fglelsesmessig eller
irrasjonell. Denne bgr ikke tas med i SGA

Reell, godt begrunnet Et sted midt i mellom er trolig den best
nytte begrunnede nytten av sikringstiltak.
Utfordringen er a trekke grensen riktig

Sparte person-

og
materiellskader Kun a ta med den objektivt vurderte

(kt sikkerhet) reduksjonen er trolig for konservativt

Figur 2.2 Hvor stor del av nytten av tiltak som reduserer risiko er det rimelig a inkludere i samfunnsgkonomiske analyser

(SPA)?

2.2. Tidligere verdsettingsstudier av utrygghet for skred og andre naturskader

Veisten (2016) gir en grundig drgfting av begrepet utrygghet i sammenheng med samferdselsinvesteringer, og
en gjennomgang av norsk og internasjonal litteratur om verdsetting av utrygghet knyttet til samferdsel. Denne
gjennomgangen viser at det er stort sett i norsk og svensk kontekst at utrygghet ved transportmidler (Veisten
2016, kap. 2.3) sgkes verdsatt separat. Giennomgangen viser ogsa at det er viktig @ unnga dobbelttelling og skille
ut denne komponenten fra subjektiv eller objektiv dgdsrisiko og den opplevde konsekvensen av en
ulykkeshendelse, for eksempel at noen ulykkestyper/konsekvenser oppleves som mer grufulle enn andre. Det er
dermed kun velferdstapet/velvaeretapet ved utrygghet i form av ubehaget/bekymringen man sgker a verdsette.

En tidligere norske verdsettingsstudie av skredfare i transport er Fligel mfl. (2010) verdsatte endringer i
veistrekningsandelen som var utsatt for skredfare (se ogsa Flugel mfl. 2015).* Verdsettingen var basert pa et
valgeksperiment (CE) for respondenter som oppga en referansereise med bil. | tillegg til & oppgi reisetid /-
distanse og reisekostnad, anslo de hvor stor andel av strekningen de hadde reist som var skredutsatt. |
valgeksperimentet inngikk andelen som var skredutsatt som ett av attributtene, sammen med reisekostnad,
reisetid, og personskade (antallet drepte og hardt skadde pa strekningen i lgpet av et ar, estimert mht.
reisetidsinformasjonen og et anslag pa trafikkmengden. Respondentenes beskrevne strekninger var «generiske»,
i den betydning at de var beskrevet mht. reiselengde, i km og reisetid, samt mht. hvor stor andel av strekningen
som var skredutsatt. Strekningene var altsa ikke geografisk stedfestet. For reduksjon i skredfareutsatt

3 System 1 og 2 refererer til Kahneman (2012) om to systemer i hjernen for beslutninger der en enten tenker raskt og
intuitivt (System 1) eller sakte og mer analytisk (System 2).

4 Fliigel et al. (2010) verdsatte ogsd endret tunnelandel og endret andel tyngre kjgretay i valgeksperimenter parallelt
til skredfareutrygghet (andel av veistrekningen som var skredfareutsatt). For reduksjon i redusert andel tyngre kjgretgy,
viste valgeksperimentene en forholdsvis klar positiv verdsetting, mens for endret tunnelandel (som da ikke var knyttet
til skredtiltak) indikerte resultatene at de bilkjgrende var splittet, dvs. noen foretrakk reduksjon mens andre foretrakk
en gkning i tunnelandelen.
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strekningsandel viste valgeksperimentene en forholdsvis klar positiv verdsetting. Fligel mfl. (2010; 2015) viste at
det var mulig @ handtere skredfare i en reisekontekst i CE og slik fa vurdert dette opp mot andre forhold ved
reisen slik som tidsbruk, reisekostnad og personskaderisiko.

Fligel mfl. (2015) konkluderte med at det er behov for flere studier av skredfareverdsetting. | sin verdsetting av
skredfare kontrollerte de for personskaderisiko, men ikke for mulig stenging av veien, skredfrekvens eller
skredstgrrelse. Det var dermed rom for videreutvikling for a kunne fa kontrollert for flere konsekvenser, for
derigjennom & forsgke a identifisere/isolere «utrygghetseffekten» og verdsettingen av denne (jfr. Veisten, 2016).

Sa vidt vi kjenner til finnes det ikke andre tidligere utenlandske studier som verdsetter utrygghet av skred separat.
Det er imidlertid flere studier som forsgker a verdsette risiko og kostnader ved skred og naturskader mer generelt
(i skende grad forarsaket av klimaendringer), ved bruk av «uttrykte preferanse»-metoder. Noen av disse er
knyttet til vei spesielt. Ett eksempel pa det siste er Rheinberger (2011), som undersgkte om folks verdsetting av
a redusere dgdsrisikoen ved ulykker (og dermed den estimerte verdien av et statistisk liv (VSL)) pa veiene i de
sveitsiske alper var hgyere om dgdsrisikoen var forarsaket av skred (sngskred og steinskred) enn nar det skyldtes
menneskelig svikt. De fant i en CE-studie av 900 personer i Davos og Zirich ingen sakalt «frykt-premie» (dread
premium) i form av hgyere VSL nar dgdsrisikoen var fordrsaket av skred. Et annet eksempel fra de siste arene er
Franceschinis mfl. (2020), som verdsatte lokalbefolkningens og turisters betalingsvillighet for ulike
sikkerhetstiltak langs en vei i et dalfgre i de italienske alper. De brukte visuelle virkemidler og simuleringer av
skred i et valgeksperiment for bedre & presentere risiko for respondentene. Andre internasjonale
verdsettingsstudier av skred vi kjenner til, men som ikke verdsetter utrygghet spesielt, er Leiter og Pruckner
(2009), Haegeli og Strong-Cvetich (2018), Thiene mfl. (2017), Mattea mfl. (2016); Mattea (2019), Bianchi mfl.
(2018) og Spegel og Ek (2018). Verdsettingsstudier av dgdsrisiko kan imidlertid ogsd ha ulike aspekter av
subjektivt opplevd utrygghet ved ulike transportmiddel innebygd i verdsettingen av dgds- og skaderisiko uten at
den sgkes skilt ut separat; eller i verdsetting av barriereeffekter selv om hovedformalet der er a verdsette
effekten av at en vei eller jernbane hindrer mobilitet (se f.eks. Soguel (1995) om verdsetting av barriereeffekter
av vei i @sterrike).

Borjesson (2012) representerer en annen tilnaerming til verdsetting av utrygghet ved reise ved a se pa hvordan
tidskostnaden gker ved en utrygg reise. Hun gjennomfgrte en CE-studie for gange-kollektivreiser der gangtid,
kollektivtid og frekvens (tid mellom kollektivmidlene), og utrygghetsfaktoren tilknyttet gangturen til
stasjon/stoppested ble tatt inn som et tilleggsattributt i tredje verdsettingsrunde. Det var forskjellene i
reisetidspreferansene (hgyere relativ tidsverdsetting ved mer utrygg reise) som sa ble benyttet for a verdsette
endringen.

Det finnes noen internasjonale verdsettingsstudier av andre typer naturskader enn skred. Disse inkluderer blant
andre oversvgmmelser (f.eks. Entorf & Jensen 2020; Ryffel mfl. 2014; Spegel 2017; 2018), Brouwer & Schaafsma
2013, Navrud & Magnussen 2013) og brannrisiko (f.eks. Wibbenmeyer mfl. 2013 og Holmes mfl. 2012). Det finnes
fa spesifikke verdsettingsstudier av utrygghet ved andre naturskader enn skred i Norge, men Grann (2011) og
Torgersen & Navrud (2018) gjennomfgrte CV-undersgkelser av henholdsvis utrygghet ved flom i @vre og Nedre
Eiker og ved kjelleroversvgmmelser fra ekstremnedbgr i byer i Norge hvor det var registrert skader i tidligere ar.
Disse to studiene (sammen med Navrud mfl. 2012 og Rakvag & Odland 2010) har veert brukt som grunnlag for a
konstruere CV-spgrsmalene i Navrud mfl. (2020). Valgeksperimentet i Navrud mfl. (2020) er en videreutvikling
av oppsettet i Fligel mfl. (2010, 2015), men i tillegg til bilreisende der ble CE anvendt ogsa pa buss- og togreisende
i Navrud mfl. (2020).

| rapporten «Verdsetting av kjgrekomfort ved ulike veityper» (T@l 2020) kom man fram til ulike faktorer for
justering av tidsfaktor, avhengig av karakteristika/kvalitet av veien (dvs., ulike veityper). Det er jobbet videre med
disse faktorene, bade teoretisk og empirisk, og forelgpig kvalitetssikrede resultater ble lagt fram i januar 2022.
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@nsket er § komme fram til komfortfaktorer som gjenspeiler trafikantenes faktiske valg. Ogsa ved utforming og
beregning av komfortfaktorer, kommer man opp i avgrensingsproblemer. | T@I (2021) beskrives ulike arsaker til
at ulike veier kan ha ulik komfort — og dermed ulike tidsverdier — knyttet til seg. De nevner der at de definerer
kigrekomfort som en faktor som «bade fanger opp gkt produktivitet (mer nyttig bruk av kjgretid), gkt kjgreglede
og redusert utrygghet.» De nevner ogsa at siden redusert (objektiv) ulykkesrisiko allerede telles i
samfunnsgkonomiske transportanalyser, er det den «opplevde» utryggheten de gnsker a inkludere.

Det er dermed kort vei fra denne delen av «kjgrekomfortfaktoren» som skal fange opp (blant annet) utrygghet
knyttet til ulykker til en faktor som ogsa skal fange opp utrygghet knyttet til skredfare. Man kunne tenke seg at
utrygghet bade ved ulykker og skred kunne innga i samme faktor, som da kunne tenkes a variere for samme
veitype, avhengig av om strekningen er skredutsatt eller ikke. | de empiriske studiene som er gjort, har det ikke
vaert noen skredutsatte strekninger, og komfortfaktoren slik den foreligger i dag, inkluderer derfor ikke noen
utrygghet/diskomfort/ubehag knyttet til skredfare. Vi kan derfor ikke bruke dagens anbefalte kjgrekomfortfaktor
som et uttrykk for verdien av a unnga skred, og vi risikerer dermed heller ikke dobbeltelling ved 3 inkludere bade
denne komfortfaktoren og en faktor for ubehag ved skredfare.

Som vi kommer tilbake til i kapittel 4, vil det imidlertid veaere interessant @ kombinere skredfare-faktor med
komfortfaktor i fremtidige verdsettingsstudier, og dermed eventuelt fa «Kjgrekomfortfaktorer» som inkluderer
strekninger med skredfare.

Tekstboks 2.1. Beskrivelse av kjsrekomfort og sammenheng med ulykkesrisiko. Kilde: T@I (2020).

Kjorekomtfort verdsettes ved a bruke ulike tidsverdier for ulike veityper, der veityper med
hoyere kjorekomtort har lavere tidsverdi. Tidsverdiene kan uttrykkes ved tidsverditaktorer
som angir tidsverdien pa en veitype relativt til veitypen med hoyest komtort eller relativt til
giennomsnittet. Vi har ikke inkludert den eventuelle eftekten av veikvalitet pa
kjorekostnader.

Beregningene og anbetalingene av tidsverditaktorer har vi gjort med utgangspunkt i
teoretiske diskusjoner knyttet til temaet, en litteraturstudie og et empirisk case. Teoretisk
definerer vi kjorekomfort som et samlebegrep som bade tanger opp okt produktivitet (mer
nyttig bruk av reisetid), okt kjoreglede og redusert utrygghet.

Utrygghet har en sterk tilknytning til tratikksikkerhet, og tlere tiltak som er rettet mot
ulykkesrisiko vil ogsa ha en etfekt pa opplevd utrygghet og dermed pa kjorekomfort.
Samtidig inngar som regel ulykkesrisiko 1 nytte-kostnadsberegninger som en egen post, og
dersom det ikke tas hoyde tor dette, risikerer man dobbeltelling. Nar vi talltester
komtorteftekten i dette prosjektet er vi altsa interessert 1 a ta med eftekten pa opplevd

utrygghet, men ikke ettekten pa objektiv ulykkesrisiko.

Basert pd nye empiriske studier av faktiske veistrekninger og litteraturgjennomgang, anbefaler T@l (2022)
faktorer for tidsverdier pa ulike typer veier, ut fra ulik «kjgrekomfort» ved & kjgre pa ulike typer veier; se figur
2.3. Skredutsatte strekninger er ikke inkludert i datagrunnlaget som ligger bak anbefalingene.
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Nye anbefalte faktorer

| forhold til beste
niva — ujustert

| forhold til beste
niva — justert

| forhold til
typisk reise

Rapport 1774

Veier i tettbygd strok (inntil 50 km/t)

Firefeltsvei (over 50 km/t) 1

Trefeltsvei (over 50 km/t) 1,1
Tofeltsvei med midtstripe (> 50 km/t) 1,2
Tofeltsvei uten midtstripe (> 50 km/t) 1,44

1,00
0,87
0,93
1,00

1,15

0.8

0.9

tm-l Transporta
Stiftelsen

konamisk institutt
Worsk senter for s

mie rdselsforskning

Figur 2.3. Anbefalte faktorer for kjgretgykomfort pa ulike typer veier. Kilde: T@1 (2022)
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3. Relevante resultater fra forrige verdsettingsstudie — hva
kan vi trekke ut for denne studien

3.1. Kort om opplegg og sentrale deler i verdsettingsstudien

Vi viser til Navrud mfl. (2020) for en grundig beskrivelse av undersgkelse og resultater. Sentrale deler av
sparreskjemaet er gjengitt her, mens hele spgrreskjemaet er gjengitt i vedlegg A.

3.1.1. Om undersgkelsen

Dataene er innhentet ved undersgkelser av et representativt utvalg av en definert befolkning ved bruk av
internett-paneler. Vi brukte et meningsmalingsinstitutt (Norstat) og deres internettpanel som hovedkilde i denne
undersgkelsen, supplert med respondenter fra epostregisteret til Bring (som over 400 000 personer har registrert
seg i, i forbindelse med flytting).

I denne undersgkelsen var den bergrte befolkningen i utgangspunktet lik landets befolkning, og spesielt
befolkningen i de fylker eller omrader der veier og/eller jernbane er utsatt for skred. Siden skredhendelser ikke
er likt fordelt pa alle deler av landet, og en del fylker og regioner i hovedsak er forskanet fra skred, er personer
som har opplevd skred ikke jevnt fordelt utover landet. Utvalget ble derfor delt i tre like deler hvor det rekrutteres
1/3 fra hvert av de to fylkene de utvalgte skredutsatte strekningen ligger i (Hordaland og Nordland), og den siste
1/3 av respondentene er valgt fra resten av Norge.

Bruken av valgeksperimenter (CE) og betinget verdsettingsstudier (CV) i Navrud mfl. (2020) hadde den fordelen
at de bygger pa reiser foretatt i skredutsatte omrader, og dermed er det som verdsettes, det vil si
skredtilknyttede elementer/konsekvenser og/eller reduksjon/fjerning av skredfare, noe som respondentene
direkte og/eller indirekte har kjennskap til. Samtidig er det vanskelig & beskrive og verdsette et psykologisk
fenomen som utrygghetsfglelse. | Navrud mfl. (2020) forsgkte man i et valgeksperiment 3 verdsette
skredutrygghet i form av folks verdsetting av reduksjoner i skredvolum og hyppighet av skred, og i en betinget
verdsettingsstudie som forskjellen i betalingsvillighet mellom et skredsikringstiltak som eliminerer skredfare
(dvs. tunnel) og et alternativt skredsikringstiltak (voller, murer fanggroper og nett) som reduserer, men ikke
ngdvendigvis eliminerer skredfaren. | og med at det er resultater fra valgeksperimentet vi bruker i denne
rapporten vil vi her beskrive kun valgeksperimentet, og ikke betinget verdsettingsdelen.

| et valgeksperiment legges det vekt pa a identifisere og beskrive hvert enkelt attributt /karakteristika som dette
godet bestar av, da man sgker a verdsette endringer i hvert attributt. Scenariobeskrivelsen er en svaert viktig del
av spgrreskjemaet som det ligger mye arbeid bak, og som er testet i flere trinn. En utfordring er a gi en beskrivelse
som er faglig korrekt, forstaelig for respondenten og samtidig slik at teksten som beskriver godet/attributtene
ikke blir sa lang at respondentene ikke leser hele eller ikke far den med seg av andre grunner.

3.1.2. Oppbygging av spgrreskjemaet

Oppbygging av spgrreskjemaet (gjengitt i vedlegg A) falger en struktur som har blitt utviklet gjennom en rekke
verdsettingsundersgkelser, men med ngdvendige tilpasninger til denne spesifikke undersgkelsen. Et godt
spgrreskjema er helt avgjgrende for hvor vellykket en slik undersgkelse er med tanke pa troverdige resultater.
Det ble derfor lagt stor vekt pa, og brukt tid og ressurser pa, utforming og testing i flere omganger for a fa et best
mulig skjema — og dermed unnga, i den grad det er mulig potensielle feilkilder ved internettundersgkelser
generelt og verdsettingsundersgkelser spesielt.

Spgrreskjemaet bestod av fglgende deler, som blir beskrevet i noe mer detalj nedenfor:
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i) Innledning — transportmiddel, antall reiser, to skredutsatte strekninger og routing

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

iiii) Scenariobeskrivelse / beskrivelse av attributter

iv) Valgeksperiment (CE) — tre transportmiddeltyper og tre strekningstyper

v) Betinget verdsetting (CV) — CV1 (Tunnel) og CV2 (Andre sikringstiltak), i en kontekst med betaling

per person per reise, for den ene halvparten av utvalget (CV-reise), og i en kontekst med betaling
per husholdning per ar, for den andre halvparten (CV-samfunn)

vi) Oppfalgingssparsmal om adferd, tro pa skredsikring og CV-scenarioer og grad av utrygghet
vii) Sosiodemografiske bakgrunnsvariabler
Innledning — Transportmiddel, to skredutsatte strekninger og routing

Respondentene ble i innledningen til spgrreskjemaet spurt om hvilke av transportmidlene: bil (sjafgr eller
passasjer), tog og buss, som de har benyttet den siste maneden pa reiser i Norge. De blir deretter ledet (routet)
til et av de transportmidlene de har oppgitt, og spurt om en eller flere av reisene med dette transportmidlet den
siste maneden har forgatt i en eller begge utvalgte skredutsatte strekningene (eller deler av strekningene). De to
strekningene, henholdsvis E16 /Bergensbanen mellom Bergen og Voss, og E6/Nordlandsbanen mellom Bodg og
Mo i Rana, representerer de to fylkene Hordaland og Nordland. Hvis respondentene ikke hadde reist pa disse to
strekningene i Igpet av den siste maneden, ble de spurt om reising pa annen skredutsatt strekning i Norge
("generisk" strekning). Hvis respondenten ikke hadde reist pa noen skredutsatt strekning den siste maneden, ble
de ledet (routet) til en tenkt (hypotetisk) reise pa enten én av de to spesifikke strekningene (i
Hordaland/Nordland) eller en (generisk) skredutsatt strekning i et hvilket som helst omrade i Norge.

Kostnader og tidsbruk ved siste lengre reise pd strekningen

o

Respondentene ble bedt om & oppgi formalet med den siste lengre reisen (definert som over 100 km) de
giennomfgrte med det valgte transportmiddelet, hvor lang den var (i km), hvor lang tid den tok, og hvor den
startet og sluttet, om de betalte bompenger, kjgretgykostnader osv. Reisende med tog og buss ble spurt om
billettkostnadene de hadde ved reisen. Disse individspesifikke kostnader og tidsbruk ved den siste reisen de
foretok pa strekningen blir sa brukt som referansenivaer pa attributtene kostnad og tid i valgeksperimentet.

Scenariobeskrivelse/beskrivelse av attributter

Neste del av skjemaet var en illustrasjon av hva som menes med et skred. Figur 3.1. gjengir figuren
respondentene fikk se som illustrasjon, og informasjonen de fikk om skred forut for valgeksperimentet. Vi spkte
a gi respondentene en forstdelse av stgrrelsen pa skredet gjennom a gi dem eksempler pa skredbredde og
skredvolum, omsatt til antall lastebillass (hvor ett lastebillass er angitt & veere 10 kubikkmeter). Sma skred er
angitt som et trillebarlass. Dette ble testet bade i fokusgruppen og 1-til-1-intervjuene, og viste seg a vaere en
framstilling av skredst@rrelse som respondentene lett kunne forholde seg til.
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Bade veier og jernbane kan rammes av skred med stein, jord, is eller sng. Denne figuren viser et eksempel pa
sterrelsen pa slike skred

. ) N
S | opimne  ( oN
. (ca. 10 lastebillass) ST

mye masse som
kan ramme
veien/banen

Skredets bredde
sier noe om
lengden av
veien/banen
som kan rammes | 10 meter

U.S. Geological Survey/graphics and layout design by Margo Johi ) usgs. 072.pdf)
Litt forenklet kan vi anta at skredvolumet stort sett falger storrelsen pa skredbredden.

Hvis skredbredden er 10 meter, sa kan vi regne med at volumet er omtrent 100 kubikkmeter (som er ca. 10
lastebillass)

Figur 3.1. lllustrasjon og informasjon om skred gitt respondentene forut for valgeksperimentet og betinget verdsetting (se
ogsa vedlegg A)

Deretter ble respondentene vist eksisterende nivaer for de fire skredrelaterte attributtene tilknyttet den
spesifikke strekningen de var routet til, og spurt hvor realistisk de synes verdiene var (se figur 3.2 og 3.3).
Utgangsnivaene (referansenivaene) pa tre av de skredrelaterte attributtene (skredfrekvens, skredstgrrelse,
stengingsfrekvens) var basert pa fremskaffet statistikk for de to utvalgte strekningene i Hordaland og Nordland
(med bistand fra Jernbanedirektoratet og Vegdirektoratet). Mens strekningen mellom Bergen og Voss er ca. 100
km, er strekningen mellom Bodg og Mo ca. 230 km. For de som hadde reist pa andre strekninger i landet ble det
lagt til grunn en fast strekningslengde pa 150 km, og utgangsverdiene for de tre attributtene pa «generiske»
strekninger ble satt som gjennomsnitt av strekningene i Hordaland og Nordland. Ogsa personskadeantallet var
basert pa statistikk, med noen tillempinger og forenklinger.

Tabell 3.1.viser referansenivdene for de tre skredrelaterte attributtene og personskadeattributtet, for de tre
transportmidlene pa de tre strekningene.
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Tabell 3.1. Referansenivaene for de skredrelaterte attributter og personskadeattributtet, for de tre transportmidlene i de
tre strekningene.

Nordland Hordaland Generisk

Tog Buss bil tog buss bil Tog buss Bil
Dager med
skred langs 8 12 12 6 12 12 7 12 12
strekning
Dager stengt 2 2 2 2 4 2 2 3
pga. skred
Vanlig
skredbredde, 10 10 10 10 10 10 10 10 10
i meter
Vanlig skred- 10 10 10 10 10 10 10

. 10 laste .

volum, i laste- laste- laste- laste- laste- laste- billass laste- 10 lastebillass
lastebillass billass billass billass billass billass billass (100m3) billass (100m3)
(kubikkmeter) (100m3) (100m3) (100m3) (100m3) (100m3) (100m3) (100m3)
Ant. hardt
skadde og
dgde i ulykker
med

5 10 70 3 6 30 4 8 50
transport-
middelet pa

strekningen

ila10ar
Merknad: Vanlig skredbredde (som treffer infrastrukturen) og skredvolum beskrev samme attributt, nemlig skredstgrrelsen;
og som en forenkling ble skredbredden i meter satt lik skredvolumet oppgitt i lastebillass.

Utgangsverdiene («referanseverdiene») i Tabell 3.1 ble brukt i scenariointroduksjonen til valgeksperimentet. |
CE hadde de fire nevnte attributtene, sa vel som reisetid og kostnad, to hgyere nivaer enn referanseverdien og
to lavere nivaer. Referanseverdiene for reisetid og kostnad var basert pa respondentens egne oppgitte verdier,
og de hgyere og lavere nivaene ble beregnet med formler.

Folgende figurer 3.2 og 3.3 viser hvordan de skredrelaterte attributtene (skredfrekvens, skredstgrrelse,
stengingsfrekvens) og personskadeattributtet ble introdusert f@r valgeksperimentet.

P& E16 mellom Bergen og Voss kan man forvente:

i+ 12 dager i aret med skred langs veien (stein-, jord-, is-, eller sngskred, eller blandinger av disse)
i 4 dager i aret med stenging av veistrekningen pa grunn av skred

Er disse tallene for skredfaren pa veistrekningenmellom Bergen og Voss noenlunde i trdd med dine egne
oppfatninger?

Jeg synes at 12 dager per ar med skred langs veistrekningen er

Lavere
enn jeg Som jeg
forventet | forventet

Hoyere | Vanskelig
enn jeg a
forventet = vurdere

Figur 3.2. Utgangsnivaer for skred- og stengningsfrekvens og respondentens vurdering av disse. Eksempel: E16 Bergen-
Voss.
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42%

kredstgrrelsen vil variere, men en vanlig skredbredde er inntil 10 meter - det vil si at skredet kan ramme omtrent 10
eter av strekningen. H

Vanlig skredvolum vil da vaere omtrent 100 kubikk, ca. 10 lastebillass.

Risikoen for & bli skadet av skred ved en bilreisemellom Bergen og Voss er liten, sammenliknet med andre arsaker til
afikkulykker. i

a veistrekningen kan man forvente at det vil veere 30 alvorlig skadde og dede i ulykke med bil Igpet av 10 ar.

"Er disse tallene for skredsstarrelsen og skaderisikoen pa veistrekningenmellom Bergen og Voss noenlunde i trad
med dine egne oppfatninger?

Jeg synes at vanlig skredvolum pa ca. 10 lastebillass (100 kubikk) er

Lavere
enn jeg Som jeg
forventet @ forventet

Hoyere | Vanskelig
enn jeg a
forventet | vurdere

Figur 3.3. Utgangsnivaer for skredstgrrelse og risikoen for a bli drept eller skadet av skred og i andre ulykker. Eksempel:

E16 Bergen-Voss med bil.

Det ble brukt spgrsmal tilknyttet gjennomgangen av attributtene, som vist i figurene over, for a

aktivisere

respondentene og gke sannsynligheten for at de leste gjennom forklaringen/beskrivelsen av attributtene og

referansenivaene.

Valgeksperimentet (CE)

Figur 3.4. viser innledningen til valgeksperimentet som henviser til den siste reisen respondentene har gjort med
et bestemt reiseformal og et bestemt reisemiddel pa (hele eller deler) av den skredutsatte strekningen, og som
forbereder respondentene pa de 8 valgkortene hvor de skal velge mellom to strekningsalternativer, som er

karakterisert ved nettopp de attributtene som listes opp her.

iMyndighetene vurdere & giennomfgre nye skredsikringstiltak for for Bergensbanen og for E16 mellom Bergen og Voss.

T T T L T T T T T T T T T T T T T T T T T T R LT T T T T T T T T T T T T T T T T I T T T T ST R LT R LI T

Se for deg at du pa nytt skulle gjennomfgare den reisen til arbeid med bil som du har beskrevet tidligere i
undersgkelsen, men at du kunne velge mellom ulike strekningsalternativer.
| de neste spgrsmalene ber vi deg velge mellom to alternativer med forskjellige egenskaper.

I I R

Strekmngsalternatwene kan ha:

i ulik skredfrekvens,

i ulik sterrelse pa de vanligste skredene,

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

i ulik risiko for alvorlig personskade (fra alle rsaker, spesielt trafikkulykker).

iOgsa reisetiden og kostnadene for reisen kan variere mellom strekningsalternativene.

Figur 3.4. Innledning til Valgeksperimentet og valgkortene. Eksempel E 16 Bergen-Voss (Tilsvarende innledning ble gitt for

Bodg-Mo i Rana, og hypotetiske/generisk case)

Felgende figur gir eksempel pa et valgkort.

MENON ECONOMICS

19

RAPPORT



Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 12 24

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

bredde/volum 100 1000
lastebillass lastebillass

Dager per ar med stenging av strekningen 16 4

Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dede i bilulykker pa strekningen i lepet av 10 ar 35 21

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

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

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

Figur 3.5. Eksempel pa valgkort i valgeksperimentet; her for bilreisende. Tilsvarende valgkort ble vist for kollektivreisende
(buss og jernbane), med den forskjell at kostnaden ble spesifisert som billettpris. Hver respondent fikk 8 valgkort med ulike
kombinasjoner av nivaer pa attributtene.

Oppfolgingsspadrsmal om adferd og tro pad skredsikring og grad av utrygghet

Oppfelgingsspgrsmalene ble stilt etter verdsettingsspgrsmalene. Svarene pa disse spgrsmalene kan benyttes i
analyse av valgeksperimentet. Det er standard prosedyre at det kontrolleres for om respondentene svarer logisk,
konsistent og i trad med forventinger ut fra sammenhenger fra gkonomisk teori og tidligere
verdsettingsundersgkelser. Fordi oppdraget gar ut pa a verdsette skredfareutrygghet, en latent psykologisk
variabel (dvs. som ikke kan identifiseres/males direkte), sa blir det ogsa relevant a teste validiteten av
valgene/verdsettingene pa nye mater. Det er szerlig oppfglgingsspgrsmalet om opplevd grad av utrygghet ved
skred som kan sammenholdes med verdsettingen av skredrelaterte attributter og med differansen i
betalingsvillighet fra den betingede verdsettingen av to typer skredtiltak.

Felgende kategorier av oppfglgingssparsmal ble stilt (Se vedlegg A for eksakt ordlyd av spgrsmalene):

e Adferd, dvs. om respondentene har opplevd & matte annullere/utsette reisen pa grunn av skred; og om
skredfare gjgr at de reiser pa annet tidspunkt, annen reiserute, med annet transportmiddel og/eller
unngar a reise.

e Test av konsekvensialitet av CV-scenarioene (jfr. Johnston mfl. 2017), dvs. i hvor stor grad
respondentene tror det blir konsekvenser av de svarene de oppgir. Respondentene spgrres om hvor
sikkert (helt sikkert, ganske sikkert, ganske sikkert ikke eller helt sikkert ikke) de tror det er at: i)
resultatene fra undersgkelsene vil bidra til beslutningen om a iverksette skredsikringsplanen for vei og
jernbane, ii) de ma vaere med a betale for skredsikringsplanen og iii) skredsikringsplanen helt vil unnga
at veier og jernbane rammes av skred.

e Om bygging av tunneler pd skredutsatte strekninger gjor at de faler seg tryggere nar de reiser der

e Hvor stor falelse av utrygghet respondentene mener fare for fglgende hendelser (rotert rekkefglge) i
trafikken der de ferdes til vanlig utgjer: skred, (pakjorsel av) hjortedyr, (pakjgrsel av) smavilt,
nedbgr/flom, tungtrafikk, darlige fgreforhold og sterk vind. Svarene oppgis for hver hendelse pa en
Likert-skala fra O (ingen utrygghet) til 10 (voldsom utrygghet). Her testes den opplevde utryggheten for
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skred spesielt, men det testes ogsa for en faktor av alle naturfarespgrsmalene (skred, nedbgr/flom,
sterk vind).

e Utvalgte spgrsmal fra «big five inventory», eller femfaktormodellen for personlighetstrekk (John &
Srivastava, 1999; Engvik & Fgllesdal, 2005), ble ogsa inkludert.

Sosiodemografiske bakgrunnsvariabler

Vi innhentet data for fglgende utvalgte sosiodemografiske bakgrunnsvariabler for hver respondent: alder, kjgnn,
utdannelse (hgyest fullfgrte), antall barn og voksne i husholdningen, sysselsetting, egen inntekt og husstandens
samlede inntekt (arlig bruttoinntekt), postnummer/ kommune og fylke, og om de har tilgang til bil, samt en
egenvurdering av hvor kollisjonssikker bilen de har tilgang til, er.

Relevante bakgrunnsvariabler brukes ogsa for a analysere sammenheng mellom disse og folks betalingsvillighet.
Vi forventer med grunnlag i gkonomisk teori at betalingsvilligheten gker med gkende inntekt. Tidligere studier
har ogsa vist sammenheng mellom betalingsvillighet og kjgnn, alder og utdannelse.

3.1.3. Innhenting av data

| denne undersgkelsen benyttet vi Norstats internettpanel som hovedkilde for innsamling av data. Utvalget er
supplert med data fra Brings epostregister. Internettpanelene inneholder respondenter fra alle deler av landet,
og man kan sikre representativitet med hensyn til kjgnn, aldersfordeling og geografisk fordeling pa regioner,
fylker, osv., men personer med hgyere utdannelse vil vaere noe overrepresentert.

Fra Norstat-panelet tok vi sikte pa a fa svar fra 1500 respondenter, fordelt med 500 respondenter fra Nordland,
500 respondenter fra Hordaland og 500 respondenter fra landet for gvrig, og overoppfylte dette ved at vi fikk
mer enn 500 i hvert delutvalg. Totalt kom det inn 1728 svar fra Norstats panel. | tillegg ble det supplert med
respondenter fra Brings epostregister; noe som ytterligere gkte utvalgsstgrrelsen med 193 respondenter, dvs.
totalt 1921 respondenter. Hovedundersgkelsen foregikk i mai og juni 2019.

3.14. Vansken med a verdsette utrygghet

Oppdraget rapportert i Navrud mfl. (2020) var 8 komme fram til «xnye estimater for utrygghet ved skredfare».
Det er grunnleggende problematisk a verdsette endringer i en latent psykologisk variabel, som utrygghet, og slik
at utrygghetsendringene varierer mer eller mindre entydig med kvantifiserbare/tiltakspavirkelige forhold ved
skredrisikoen (se Fligel mfl. 2015 og Veisten 2016 for videre utgreing av disse utfordringene). Navrud mfl. (2020)
verdsatte kvantifiserbare/tiltakspavirkelige forhold ved skred/skredfare. Dette er relevante verdsettinger
tilknyttet skredfare pa vei- og jernbanestrekninger i Norge, men siden oppdraget spesifiserte utrygghet gnsket
man 3 identifisere/isolere det eller de elementene ved skredfare som i stgrst grad knytter an til utryggheten.

| spgrreskjemaet var det inkludert oppfglgingsspgrsmal om opplevd utrygghet ved transport pga. skred og andre
forhold (naturfarer/transportsikkerhetsforhold), og ogsa spgrsmal for a male personlighetstrekket nevrotisisme,
der tilbgyelighet til 3 fgle seg utrygg inngar. For a validere om de skredfarekomponentene som ble verdsatt ogsa
«maler skredfareutrygghet» ble det brukt ett spesifikt oppfelgingsspgrsmal om respondentens selvopplevde
grad av skredfareutrygghet ved transport; oppgitt pa en skala fra 0 (ingen utrygghet) til 10 (voldsom utrygghet).
| analyser av valgeksperimentene ble denne variabelen inkludert som en interaksjon med skredfareattributtene
(skredstgrrelse, skredfrekvens, stengingsfrekvens). Hypotesen var da at koeffisienten til dette interaksjonsleddet
skulle vaere signifikant forskjellig fra null, og det forventede fortegnet vil avhenge av modellerings-/test-type. Vi
vil ogsa nevne tilsvarende testresultater med en estimert naturfarefaktor og en estimert nevrotisismefaktor.

Valgeksperimentet (CE) med utvalg av ulike transportbrukere i ulike omrader av landet avveide alle de seks
attributtene, inkludert de to «skredfareattributtene»: skredfrekvens og skredstgrrelse. CE inneholdt ogsa
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stengingsfrekvens og personskaderisiko, i tillegg til reisetid og reisekostnad. Skredfrekvens og skredstgrrelse er
ikke direkte konsekvenser av skred, slik som stenging av vei/bane, personskade, materialskade, osv. Frekvens og
stgrrelse gir mal pa et skadepotensiale som kan knyttes til skredeffekter, muligens ogsa effekter utenom
stengingsfrekvens og personskaderisiko. Dette valgeksperimentet var trolig det fgrste som verdsetter
skredstgrrelse og skredfrekvens der det ogsa er kontrollert for stengingsfrekvens og personskaderisiko. Det er
ogsa en av relativt fa studier som eksplisitt verdsetter stengingsfrekvens i en skredkontekst.

| valgeksperimentet forsgkte man a isolere elementer, dvs. skredrelaterte attributter, som kunne antas a
representere «utrygghet for skred». Vi forventet at preferansene for redusert skredfrekvens og skredstgrrelse, i
valgeksperimentet, skulle samvariere med respondentenes svar pa spgrsmal om egen opplevd
skredfareutrygghet. En slik sasmmenheng fant man ikke, og man kunne derfor ikke si sikkert at betalingsvilligheten
knyttet til «skred-attributtene» var «utrygghet», men undersgkelsen viste tydelig at det var en velferdsgevinst
ved & unngd skredfare i form av hyppighet av skred og skredstgrrelsen Verdsettingen av redusert
stengingsfrekvens pa strekningen gkte imidlertid signifikant med hgyere grad av opplevd skredfareutrygghet.

Vi bruker resultatene fra valgeksperimentet til & ansla de reisendes velferdstap av ubehaget ved a reise pa
skredutsatt strekning, som sa kan brukes til a beregne samfunnsgkonomisk nytte/ velferdsgevinsten ved tiltak
som reduserer eller helt unnga skred i veibanen. Vi gar ikke naermere inn pa alle resultater fra studien da de
finnes i Navrud mfl. (2020), men i neste kapittel plukker vi ut de resultatene som er relevante for var studie.

Tabell 3.1 viser gjennomsnittlig estimert betalingsvillighet per reise per person for a unnga ulike karakteristika
(attributter) ved skred basert pa et valgeksperiment. Resultatene viser at 1 dag med skred, 10 kubikkmeter
skredvolum/1 lastebillass (10 meter skredbredde), og 1 dag med stenging av strekningen (alle arsaker; inklusive
skred) er verdsatt til henholdsvis 3,78 kr, 0,14 og 9,84 kr for bil. For buss er tilsvarende tall noe lavere, hhv. 3,61,
0,12 og 7,66 kr. Stengning gjelder alle arsaker, og om dette er fullt ut tatt inn og verdsatt i EFFEKT og
Skredmodulen, skal dette ikke tas med nar vi regner velferdsgevinsten av a unnga skred ved skredsikring. Om
stenging kun av andre arsaker er tatt med i EFFEKT og Skredmodulen, men ikke stengning pa grunn av skred, ma
disse tas ut f.eks. basert pa data om prosentandel av stengninger som skyldes skred. Ved a anta at det er et
linezert forhold mellom prosentandel og verdsetting vil det f.eks. ved 20% av stengningene som skyldes skred
vaere 9,84 kr x 0,20 = 1,97 kr i betalingsvillighet (BV) per reise per person for 8 unnga stenging som skyldes skred.
Disse tallene er et gjennomsnitt fra to utvalgte strekninger i Hordaland og Nordland (hvor jernbane og vei gar
parallelt), samt en faktisk, eventuelt generisk, strekning i en annen del av landet. Disse tre underutvalgene
fordelte seg slik: 32 % hadde kjgrt E16/Bergensbanen Voss-Bergen (Hordaland), 28 % E6/Nordlandsbanen Mo i
Rana - Bodg (Nordland) og de resterende 40% en faktisk eller en generisk strekning i andre deler av landet.
Lengden pa disse strekningene var henholdsvis ca. 100 km, 230 km og 150 km. Som beskrevet ovenfor, ble
hovedundersgkelsen gjennomfgrt i mai/juni 2019 slik at dette er 2019-kr. Utvalget ble rekruttert med 1/3 fra
Hordaland, 1/3 fra Nordland og 1/3 fra resten av landet.
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Tabell 3.2. Gjennomsnittlig betalingsvillighet per reise per person for a unnga ulike karakteristika (attributter) ved skred i
valgeksperimenet (CE): 1 dag med skred, 10 kubikkmeter skredvolum (1 lastebillass), 1 dag med stengning av strekning
(alle arsaker; inklusive skred), 1 statistisk hardt skadd/dgdsfall per 10 ar og 1 minutt reisetid. 2019-kr. Kilde: Beregning
basert pa data fra Navrud et al (2020)

Verdsetting av skredfare — O r et s kg -
Wanlg starrelse pd skred langs strakningen (hs det gir sired), 100 meter 1000 mzter?
. breddesvalum 100 1000
Valgeksperimenter (CE) R
Dager per ir med stengng av strekningen i 4
ile- brnaber, ikice bure shred
Harish siadde of dac i bhikiykber pd strakningsn i [apet 10 3 35 Fi]
ke esaeer - de Pesie shadene siyldes andee Srsaber enn shred
Perseticl rmed bl Tor en |ei,ep;3|relllillngll 53 rinuller G0 svenllieg
Kiostnad med bil for en reise :.i ﬂm:nmgcn 75 kromer 162 kroner

[

Estimerte verdsettinger per reise per person pa skredutsatte strekninger

Tog Buss Bil Alle
1 dag med skred 5,01 3,61 3,78 4,33
10 kubikk skredvolum (1 «lastebillasss) 0,10 0,12 0,14 0,13
1 dag med stenging av strekning 11,60 7.66 9,84 10,16
1 (statistisk) hard skade / dadsfall [pr 10-ar} 84,73 44,27 11,64 11,67
1 min reisetid 1,69 1,02 1,59 1,65

Merknad; Estimatena er basert pa enkle MNL-modaller, Bruk av RPLvil ikke pavirke estimatene mye, bortsett fra d trekke opp personskadeverdsattingen,
Det er ogsd varlasjon | de estimerte verdsettingene mellorn de geografiske utvalgene [Hordaland, Nordland, sresten av landets)

For & ansla arlig antall reiser pa strekningen, kan en bruke ADT-tall for de aktuelle strekningene og multiplisere
med 365 dager for a finne totalt antall kjgretgy per ar. (ADT omfatter kun kjgretgy og ikke syklende og gaende
pa strekningen, som ogsa kan vaere utsatt for skred). Ideelt sett bgr en kunne fordele ADT p& henholdsvis lette
kjgretgy, buss og andre tunge kjgretgy; men det finnes ikke alltid for strekningene eller bare som fordeling pa
lette og tunge kjpretgy. Deretter ma en ut fra ADT-tallene beregne antall personer som reiser, ved & bruke
gjennomsnittlig antall personer per bil, per lastebil og per buss (og forenklet anta at passasjerer og sjafgr i alle
tre transportmiddel har like preferanser/verdsetting). Siden vi ikke har separate verdsettingsestimater for
tungtransport (som oftest har kun 1 person per lastebil) ma disse forenklet antas @ ha samme verdsetting som
sjafgrer i bil. For bussjafgr og busspassasjerer kan en bruke verdsettingsestimatene for buss (og anta at de har
like preferanser), og en ma anta et gjennomsnittlig antall passasjerer per buss.

Hvis man ikke har fordelingen mellom ulike typer kjgretgy for ADT-tallene, kan en forenklet bruke gjennomsnittet
av BV for buss(passasjerer) og bil, og implisitt anta at antall reisende er likt fordelt pa disse to transportmidlene
(og at tungtransportsjafgrer har lik verdsetting som busspassasjerer, som virker mer narliggende jfr. stgrrelsen
av kjgretgyet enn & bruke BV for bil).

Tabell 3.3. viser de samme resultater som tabell 3.2., men her er de to siste karakteristika ved skred (dvs. 1
statistisk hardt skadet person eller dgdsfall, og 1 time reisetid) regnet om slik at de kan sammenlignes med
Verdien av et statistisk liv (ca. 34 mill. 2019-kr i DF@ (2018)) og verdien av reisetid per time (Value of Travel Time
Savings =VTTS), slik at validiteten av undersgkelsen lettest kan sammenlignes med andre.

Fordelen med & bruke CE-data som anbefalt metodikk er at verdsettingen av de tre fgrste «skredattributtene»
er korrigert for bade tidsverdi og ulykkesfrekvens, slik at en unngar dobbelttelling nar disse verdiene tas inn i
samfunnsgkonomiske analyser. Om man anvender skredmodulen i EFFEKT ogsa vil iallfall deler av velferdstapet
ved stengning veaere tatt inn, slik at en da bgr ta med kun skredfrekvens og skredvolum for @ unngd dobbeltelling.
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Tabell 3.3. Betalingsvillighet (BV) per reise per person for a unnga ulike karakteristika (attributter) ved skred: 1 dag med
skred, 100 kubikkmeter skredvolum (10 lastebillass), 1 dag med stengning av strekning (alle arsaker; inklusive skred), 1
statistisk/hardt skadd/dgdsfall og 1 time reisetid. 2019-kr. Kilde: Beregning basert pa data fra Navrud mfl. (2020).

Huiloat ahernatiy foretrekies cy

[ e | s |
. Dager per 3 med skred Langs strekningen 1z 4
Verdsetting av skredfare — Vi e 4 v g kg s ot e el O o
breddefvolum 100 1000
Lok Bass Lastebilass
Dager per & med stenging av strekningen 18 4
valgeksperimenter R
Hardt skadde o dede | biluykier pd strekningen | lepet av 10 5 ] n
Al Jrsaker - de Besoe sl siphdes anvdre Jreaies ern chivd
Beinetich et bil o n ress B drekningen S5 micastier 0 minutter
Hoztnad med bl for en reise pd strekningen 5 broner 162 kromer

[

Estimerte verdsettinger per reise pa skredutsatte strekninger

Toyg Buss Bil Alle
1 dag med skred 501 361 378 4,33
100 kubikk skredvolum 1,00 1.20 1,40 1,30
1 dag med stenging av strekning 11.60 7.66 9,84 10,16
1 statistisk hard skade ! dedsfall 155 mill. 81 mill. 21 mill. 26 mill.
1 time reisetid 101 61 95 99

Merknad: Estimatene erbasert pa enkle MHL-maodeller, Bruk av RPL vil ikke pavirke estimatene mye, bortsett fra & trekke opp personskadeverdsettingen.
Det er cgsa variasjon | de estimerte verdsettingene mellom de geografiske utvalgene (Hordaland, Nordland, cresten av landets )

t@i o=

3.3. Oppsummering — hvilke resultater anbefales brukt videre

Vianbefaler at vi gar bort fra a forsgke a inkludere det som i Navrud mfl. (2020) ble kalt «den latente psykologiske
faktoren utrygghet», og i stedet verdsetter mer handgripelige forhold knyttet til skredfare, nemlig antall
skredhendelser (dager med skred — dvs. frekvens) og skredvolum (kubikkmeter skredvolum, dvs. omfang).

Vi anbefaler videre at disse verdiene beregnes per dag med skredhendelse (og eventuelt stgrrelse pa
skredhendelsen) som vist i tabellen over.

Disse verdiene er innhentet i et valgeksperiment der ogsa andre karakteristikker (attributter) ved skred var
inkludert, slik som dager med stenging, endring i déde/hardt skadde og endring i reisetid. De tre siste attributtene
inngar ogsa i skredmodulen i EFFEKT. | og med at valgeksperimentet er satt opp med alle disse attributtene, kan
vi ga ut fra at de to f@rstnevnte (dager med skred og skredvolum) kommer i tillegg til verdien av de attributtene
som verdsettes i skredmodulen.

Nar det gjelder stenging, inngar visse kostnader knyttet til stenging i skredmodulen. Disse beregnes ut fra
tidskostnader til 8 vente pa apning og/eller kjgre annen alternativ vei. For a veere pa den sikre siden med tanke
pa dobbeltelling, anbefaler vi at man ikke inkluderer verdien knyttet til stenging av strekningen fra Navrud et al
(2020) hvis man benytter kostnadsberegning i henhold til skredmodulen.

Vi har ogsa vurdert kjgrekomfortfaktoren som er under arbeid (T@I 2020; 2022), og ser at den potensielt kan ha
overlapp med velferdsfaktorer knyttet til skred. Slik som komfortfaktoren er estimert na, er imidlertid ikke
skredutsatte strekninger med — og dermed heller ikke fare for dobbeltelling. Men pa sikt, vil det vaere interessant
a vurdere om skredfareverdsettingen ogsa kan inkluderes i en fremtidig komfortfaktor.
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4. Anslag for velferdsgevinsten av a utbedre delstrekninger
av Riksvei 13

| dette kapittelet beskrives fgrst kort relevante karakteristika ved delstrekningene pa Riksvei 13 (Rv 13) nar det
gjelder lengde, trafikk, skredhendelser mv. (kapittel 4.1.), deretter gis anslag for velferdsgevinsten av & unnga
skred pa delstrekninger av Riksvei 13.

4.1. Riksvei 13 — delstrekninger med karakteristika

Strekningen som skal utbedres er Riksvei 13 fra Skare til Sogndal, se figur 4.1.

~ Sogndal

Voss
Bergen

Skare

Figur 4.1. Strekningen som skal utbedres, Riksvei 13 fra Skare til Sogndal. Kilde: Cowi (2021).
Denne strekningen er delt opp i tre delstrekninger:

o Skare-Hardangerbrua

o Vinje-Vangsnes

o Hella=Sogndal
| det fglgende oppgis noen sentrale kjennetegn ved de to delene av delstrekning Skare — Hardangerbrua, som er
den vi vil gjgre eksempelberegningen for.

4.1.1. Delstrekning Skare-Hardangerbrua

Skare-Odda

Delstrekning Skare-Hardangerbrua er delt i to; Skare-Odda og Odda-Hardangerbrua. Fgrstnevnte strekning er
tegnet inn pa kartet nedenfor (figur 4.2.). Strekningen er 18 km lang. Arsdggntrafikken (ADT) er 2500. Ca. 1/3 av
strekningen er uten oppmerket midtlinje. Veiens bredde er stort sett 5,5-6,0 meter. Fartsgrensen er 80 km/t,
med unntak av strekningen naer Odda, der den er 50 km/t. Veiens standard er generelt noe bedre enn standard
pa neste delstrekning, Odda-Hardangerbrua (Cowi 2021).

Figur 4.2 viser hvilke punkter/strekninger som er vurdert a ha ulik fare for skred. Som det framgar, er det relativt
fa strekninger/punkter med hgy skredfaktor, og ogsa relativt fa med middels skredfaktor. Cowis opptelling av
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antall hendelser siste ar, viser at strekningen i gjennomsnitt er stengt tre ganger per ar. Det er stgrst fare for
stengt vei pga. skred vinterstid (sng og is). Det er ikke registrert noen stenginger pga. fare for skred. Responstid,
stengingstid og kostnader til istandsetting er usikkert, ifglge Cowi (2021). Tabell 4.1. viser sted for skred, type,
bredde, stengingsfrekvens per ar og eventuelt naboskred.

Tabell 4.1. Skredhendelser Skare-Odda. Kilde: Cowi (2021).

Sted Type bredde stengningsfrekv. |naboskred

Steinaberg bru - Latefoss [Stein, is, jord-/l@smasse, flom 30 0.20 ingen

Vetrhus sgr Steinsprang 20 0.30 ingen

Vetrhus bru (v/minnetavile) |Isskred 20 0.50 ingen

Grgnsdalstoppen Isskred 20 0.40 ingen

Rpvhaug - Saga Steinsprang, isskred 20 0.20 ingen

Pvsteskred Sngskred, sgrpeskred 80 0.40 to skredlgp, stor samtidighet
Midtskreda Sngskred 50 0.10 to skredlgp, stor samtidighet
Aurskreda Sngskred 70 1.00 to skredlgp, stor samtidighet

Hoy skredfaktor
Middels skredfaktor
Lav skredfaktor
Sikring utfort

Figur 4.2. Delstrekning Skare-Odda, med inntegnet skredfaktor. Kilde: Cowi (2021).

Odda-Hardangerbrua

Neste del av delstrekningen — Odda-Hardangerbrua - er tegnet inn pa kartet nedenfor (figur 4.3.). Strekningen er
55 km lang. Arsdggntrafikken (ADT) er 1400, med store sesongvariasjoner. Ca. 2/3 av strekningen er uten
oppmerket midtlinje. Veiens bredde varierer, stort sett 4,5-6,0 meter, men under 4 meter pa det smaleste.
Fartsgrensen er 80 km/t. Veiens standard er generelt darligere enn pa strekningen, Skare-Odda (Cowi 2021).

Figur 4.3 viser hvilke punkter/strekninger som er vurdert & ha ulik fare for skred. Som figuren viser, er det sveert
fa strekninger/punkter med hgy skredfaktor, og ogsa fa med middels skredfaktor. Cowis opptelling av antall
hendelser siste ar, viser at strekningen i giennomesnitt er stengt 1,5 ganger per ar. Det er stgrst fare for stengt vei
pga. skred vinterstid (sng og is). Det er ikke registrert noen stenginger pga. fare for skred. Responstid,
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stengingstid og kostnader til istandsetting er usikre, ifglge Cowi (2021). Tabell 4.2. viser sted for skred, type,
bredde, stengingsfrekvens og eventuelt naboskred.

Tabell 4.2. Skredhendelser Odda-Hardangerbrua. Kilde: Cowi.

Sted Type bredde stengningsfrekv. [naboskred

Byrkjenes Serpe, stein, flom 100 1.00 to skredlgp, liten samtidighet
Tyssedalstunnelen sor Steinsprang 30 0.10 ingen

Skarvabjgrg Steinsprang 20 0.00 flere skredlgp

Fresvik Flom 50 0.20 ingen

Hovland N Sprpeskred 20 0.05 ingen

Kinsarvik Nord Flomskred 20 0.05 ingen

Kyrkjeneset nord Steinsprang, isskred 20 0.10 to skredlgp, stor samtidighet

—— Uksen ZASLS

" == Skredpunkt

= Hgy skredfaktor

= Middels skredfaktor Lo,
_ = Lav skredfaktor 550

= Sikring utfort RO\
[\82 H

Hardange y 4§ Rexd) Kinsarvik

alen

Gravdals-

eggi

K Nordra
Skjenafjell

Figur 4.3. Delstrekning Odda-Hardangerbrua, med inntegnet skredfaktor. Kilde: Cowi (2021).

4.1.2. Oppsummering om delstrekning Skare-Hardangerbruka

Vi ser pa to eksempelstrekninger, og disse samlet.

Delstrekning A: Skare - Odda.

e Lengde: 18 km.
e ADT: 2500.
e Reiser perar: 912 500

e | gjennomsnitt stengt pga. skred: 3,1 ganger per ar.
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Delstrekning B: Odda - Hardangerbrua

e Lengde: 55 km.

e ADT: 1400.

e Reiser perar: 511 000

e | gjennomsnitt stengt pga. skred: 1,5 ganger per ar.

Delstrekning C: Skare — Hardangerbrua (= delstrekning A + delstrekning B)

e Lengde: 73 km
e ADT, reiser per ar og gjennomsnittlig stengt pga. skred varierer som beskrevet for strekning A og B
ovenfor.

For a kunne gi et anslag for velferdsgevinsten ved a unnga skredfaren pa vei, tar vi utgangspunkt i resultatene fra
Navrud mfl. (2020), som gjort rede for i kapittel 3.2., se anslag for skredhendelse og skredstgrrelse i tabell 3.3.
Vi gjgr noen forenklinger for 3 komme fram til anslag for delstrekningene pa Rv13.

Vi ser pa verdier oppgitt av reisende med buss og bil da det er de aktuelle transportmidler for persontransport
pa disse strekningene. Det er noen, mindre forskjeller mellom verdsetting blant bil- og bussreisende. Fordi vi ikke
har godt grunnlag for & skille ut antall busser blant ADT, gjgr vi den forenkling at vi tar gijennomsnittet av verdien
for bil- og bussreisende. Basert pa tallene i tabell 3.3, blir verdsettingen av a unnga en skredhendelse: kr 3,70 for
& unnga én dag med skred, pluss kr 1,30 for en skredstgrrelse pa 100 m3(alle tall er 2019-kr). Alle disse tallene er
oppgitt som betalingsvillighet (BV) for én reise for én person. | og med at det er noe hgyere verdier for
bilreisende, som sannsynligvis er i flertall blant de reisende, vil dette vaere et nedre estimat, men som vi ser av
tabellen, er det ganske sma forskjeller i verdier.

Man kan eventuelt jobbe mer med 3 skille ut lett og tung transport og busser, men man vil da i beste fall fa tall
for rutetransporten, mens eventuelle turbusser, som det er en del av pa denne strekningen sommerstid, ikke vil
fanges opp. Som en enkel tilneerming pa et tidlig stadium i planleggingen, vil derfor det a bruke
gjennomsnittsverdien vaere en grei tilneerming. Som del av en usikkerhetsvurdering, kan man vise hvordan det
vil pavirke resultatene dersom vi i stedet benytter verdien fra bilreisende for alle reiser.

Hvis det skal gjgres mer detaljerte analyser av ulike strekninger, kan man g& naermere inn pa oppdeling av ADT i
tung og lett transport, eventuelt skaffe oversikt over rutebusser, og andre forhold som kan gi mer ngyaktige tall
for antall reisende i ulike transportmidler, ikke bare antall reiser som telles ved ADT.

Nar det gjelder antall skredhendelser pa de aktuelle strekningene, har vi best oversikt over antall skredhendelser
per ar som medfg@rer stenging. De er henholdsvis 3,1 for Skare-Odda og 1,5 for Odda-Hardangerbrua. Vi antar
forenklet, at andel skredhendelser som medfgrer stenging er den samme i dette omradet som for bil pa
strekningen i Hordaland (E6 Voss-Bergen) verdsatt i CE-studien. Der medfgrte ett av tre skred stenging, det vil si
at det gar tre ganger sa mange skred som antallet som medfgrer stenging. Det innebaerer ca. 9,3 for Skare-Odda
og ca. 4,5 for Odda-Hardangerbrua per. ar. | Navrud mfl. (2020) var tilsvarende tall for strekningen i Nordland 12
dager med skred og 2 dager med stenging, og for den generiske strekningen antok vi 12 dager med skred og 3
dager stengt. | usikkerhetsanalysen vil vi se hvordan det slar ut som vi antar 6 ganger s& mange skreddager som
stengte dager pga. skred.

Hvis det skal gjgres mer detaljerte analyser av ulike strekninger, vil det vaere sveert naerliggende a ga neermere
inn pa faktiske skredhendelser og andel som medfgrer stenging. Vi ma likevel huske at statistikken over hendelser
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alltid vil veere bakoverskuende, mens skredsikringen jo er for fremtiden. Det kan derfor ogsa veere grunn til 3
vurdere hvordan antall skredhendelser og stenginger vil se ut i arene fremover.

De reisende uttrykte i CE sin betalingsvillighet for 3 unnga skredbredde/skredvolum, og i valgeksperimentet var
skredstgrrelser med en basisverdi lik 10 meters bredde (og 10 kubikkmeter volum) og variasjon pa valgkortene
som ble vist respondentene (se eksempler gverst i hgyre hjgrne i tabell 3.1 og 3.2) fra 0 meter (kun skred i greft)
til 1000 meter skredbredde. Skredstgrrelsene som har medfgrt stenging pa Rv13 er fra 20 til 100 meters bredde
(de flest av dem var 20 meters skredbredde). Hvis vi tar med de skredhendelsene som ikke medfgrer stenging,
vil vi imidlertid anta at skredst@rrelsen ogsa pa eksempelstrekningene pa Rv13 naermer seg et gjennomsnitt pa
100 kubikkmeter.). Hvis man hadde detaljerte statistiske data for forventet fordeling pa skredbredde og
kubikkmeter skred framover (uten ytterligere tiltak) kunne man dermed beregnet betalingsvilligheten ogsa for a
unnga skredbredden som den tredje skredfaktoren. Dette vil imidlertid kreve mer arbeid med hver enkelt
strekning f@r anslag kan gjgres, og vi har lagt vekt pa a gjgre det enkelt og tilpasset overordnede og tidlig-fase-
vurderinger i vare beregninger her. Ved ikke @ ta med denne faktoren vil vi ogsa unnga a overestimere
betalingsvilligheten for 3 unnga skredhendelser.

Vi antar i regneeksempelet ogsa at det bare er 1 person i hvert kjgretdy, dvs. 1 ADT = 1 person som foretar 1
reise per dggn pa strekningen. Det medf@rer ogsa et nedre anslag siden det kan vare flere personer i noen av
kjgretgyene (spesielt i buss).

Delstrekning A (Skare-Odda):

Arlig verdi og naverdi av velferdsgevinst relatert til 8 unngd ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skredfare:
Antall reiser pa strekningen per ar: ADT x 365 dager= 912 500 reiser

Antall skredhendelser (dvs. dager med skred og skredstgrrelse 100 m3) som kan unngas (3,1 x3) =9,3 dager
Verdi per reise: (3,70 kr + 1,30 kr=5,00 kr) per reise per person

Vi skiller ut og beregner betalingsvillighet for attributter knyttet til velferdsgevinster av skredutbedring som er
relatert til ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skred, og som ikke er ivaretatt i skredmodul;

9,3 skredhendelser (dvs. dager med skred) som kan unngas: (3,70 kr + 1,30) kr per reise per person per dag med
skred x 9,3 skreddager/ar x 912 500 personreiser/ar = 42,43 mill. kr/ar

Hvis vi antar at all velferdsgevinst ved @ unnga selve stengingen er inkludert i skredmodul-beregningen i EFFEKT
(og denne effekten allerede er inkludert i den samfunnsgkonomiske analysen), kan naverdien av
velferdsgevinsten uten inkludering av stenging, anslas til: (42,43 mill.kr x 20) = 850 mill. kr. (Hvis vi antar 40 ars

levetid og 4% samfunnsmessig diskonteringsrente er kapitaliseringsfaktoren som vi multipliseres med omtrent
lik 20)

Delstrekning B (Odda-Hardangerbrua)

Arlig verdi og naverdi av velferdsgevinst relatert til 3 unnga ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skredfare

Vi beregner med samme antagelser som ovenfor: 4,5 skredhendelser (dvs. dager med skred) som kan unngas,
og 511 000 reiser per ar.
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Vi skiller ut og beregner betalingsvillighet for attributter knyttet til velferdsgevinster av skredutbedring som er
relatert til ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skred, og som ikke er ivaretatt i skredmodulen;

4,5 skredhendelser (dvs. dager med skred) som kan unngas (3,70 kr + 1,30) kr per reise per person per dag med
skred x 4,5 skreddager/ar x 511 000 personreiser/ar = 11 497 500 kr/ar (dvs. 11,5 mill. kr/ar).

Hvis vi antar at all velferdsgevinst ved a unnga selve stengingen er inkludert i skredmodul-beregningen i EFFEKT
(og denne effekten allerede er inkludert i den samfunnsgkonomiske analysen), kan naverdien av
velferdsgevinsten uten inkludering av stenging, anslas til: (11,5 mill.kr x 20) = ca. 230 mill.kr (Hvis vi antar 40 ars
levetid og 4% samfunnsmessig diskonteringsrente).

Delstrekning C (Skare-Hardangerbrua = delstrekning A+B)

Alle tall ovenfor er i 2019-kroner. Oppjustert med konsumprisindeksen til 2022-kr (pr. 1. januar) gjgres ved a
multiplisere med faktoren 1,073 (jfr. SSB).

Vi skiller ut og beregner betalingsvillighet for attributter knyttet til velferdsgevinster av skredutbedring som er
relatert til ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skred, og som ikke er ivaretatt i skredmodul;

Arlig velferdsgevinst: ca. 54 mill.kr

Naverdi av velferdsgevinst (40 ar; 4%): ca. 1,1 milliarder kroner.

Disse tallene er velferdsgevinsten ved a unnga ubehaget ved skred forutsatt at skredsikringstiltakene reduserer
antall skred fra dagens niva til null, og naverdiene (total velferdsgevinst over 40 ar) er basert pa at dette skjer i
ar 1 og at effekten varer i alle ar framover til ar 40. Om ikke skredsikringstiltaket helt unngar alle skred og/eller
effekten av tiltakene inntrer senere i tid og/eller varer kortere enn 40 ar vil naverdien av velferdsgevinsten bli
mindre. | motsatt retning trekker den forventede gkningen i skredhendelser som fglge av klimaendringene, som
vil medfgre at vi underestimerer velferdsgevinsten nar vi antar at skredsikringstiltaket helt unngar dagens
hendelser pa strekningene. Det samme er tilfelle hvis trafikken (ADT) pa strekningene gker i &rene framover.

o o

Hovedformalet med denne utredningen er & komme fram til en metode for a ansla/beregne den
samfunnsgkonomiske verdien av & utbedre skredfarlige strekninger, utover de kostnadene som inngar i
skredmodulen hvis denne benyttes i beregningene og gi anslag for stgrrelsesorden for eksempelstrekninger. Vi
har ogsa lagt vekt pa at beregningene pa dette stadiet skal holdes pa et detaljeringsniva som ikke forutsetter
detaljert informasjon om hver strekning, trafikkforhold og skredhendelser mv. Vi har derfor lagt opp til relativt
enkle beregninger for a illustrere metode og st@rrelsesorden for resultater.

Vi har nevnt en del faktorer som er/kan vaere spesielt usikre, og som det kan vare grunn til & ga naarmere inn pa
for a fa bedre forutsetninger i analyser hvis man skal bruke metoden pa konkrete strekninger, og vi vil se pa
henholdsvis hvordan antall skredhendelser og antagelser om antall personer i hvert kjgretgy pavirker resultatene
i delkapitlene som fglger.

4.4.1. Antall skredhendelser

Et forhold som peker seg ut, er antall skredhendelser. Disse er talt opp ved a ta utgangspunkt i antall stenginger
pga. skred pa den aktuelle strekningen siste tre ar (i presentasjon fra Cowi 2021), og anta samme forhold mellom
skredhendelser og stenginger som pa strekningen Voss-Bergen som inngikk i verdsettingsstudien i Navrud mfl.
(2020). Vi har ikke kunnet studere skredhendelsene naermere i dette prosjektet, men det ligger til rette for a
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gjore det relativt enkelt i databaser over skredhendelser. Dette vil derfor vaere en naturlig oppfglging nar man
gar naermere inn pa samfunnsgkonomiske beregninger for hver enkelt delstrekning pa Rv13.

Vi vil illustrere betydningen av denne faktoren ved & anta at forholdet mellom antall skredhendelser og
stenginger ikke er som strekningen Voss-Bergen, men som strekningen Mo i Rana — Bodg (Nordland) som ogsa
var med i verdsettingsstudien, og der forholdet var 12 til 2 for bil, det vil si 6 ganger sa mange i stedet for 3 ganger
sa mange. Nedenfor viser vi beregningene med denne forutsetningen.

Delstrekning A (Skare-Odda) med antatt seks ganger sa mange skredhendelser som stenginger:

Arlig verdi og naverdi av velferdsgevinst relatert til 3 unngd ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skredfare:
Antall reiser pa strekningen per ar: ADT x365 dager= 912 500 reiser

Antall skredhendelser (dvs. dager med skred og skredstgrrelse 100 m3) som kan unngds (3,1 x6) =18,6 dager
Verdi per reise: (3,70 kr + 1,30 kr=5,00 kr) per reise per person

Vi skiller ut og beregner betalingsvillighet for attributter knyttet til velferdsgevinster av skredutbedring som er
relatert til ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skred, og som ikke er ivaretatt i skredmodul;

9,3 skredhendelser (dvs. dager med skred) som kan unngas: (3,70 kr + 1,30) kr per reise per person per dag med
skred x 18,6 skreddager/ar x 912 500 personreiser/ar = 85 mill. kr/ar

Hvis vi antar at all velferdsgevinst ved a unnga selve stengingen er inkludert i skredmodul-beregningen i EFFEKT
(og denne effekten allerede er inkludert i den samfunnsgkonomiske analysen), kan naverdien av
velferdsgevinsten uten inkludering av stenging, anslas til: (85 mill.kr x 20) = 1 700 mill. kr, dvs. 1,7 milliarder

kroner. (Hvis vi antar 40 ars levetid og 4% samfunnsmessig diskonteringsrente er kapitaliseringsfaktoren som vi
multipliseres med omtrent lik 20)

Delstrekning B (Odda-Hardangerbrua) med antatt seks ganger sa mange skredhendelser som stenginger

Arlig verdi og naverdi av velferdsgevinst relatert til 8 unnga ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skredfare

Viberegner med samme antagelser som ovenfor: (1,5*6) skredhendelser (dvs. dager med skred) som kan unngas,
og 511 000 reiser per ar.

Vi skiller ut og beregner betalingsvillighet for attributter knyttet til velferdsgevinster av skredutbedring som er
relatert til ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skred, og som ikke er ivaretatt i skredmodulen;

9,0 skredhendelser (dvs. dager med skred) som kan unngas (3,70 kr + 1,30) kr per reise per person per dag med
skred x 9,0 skreddager/ar x 511 000 personreiser/ar = 23 mill. kr/ar.

Hvis vi antar at all velferdsgevinst ved a unnga selve stengingen er inkludert i skredmodul-beregningen i EFFEKT
(og denne effekten allerede er inkludert i den samfunnsgkonomiske analysen) kan naverdien av
velferdsgevinsten uten inkludering av stenging, anslas til: (23,0 mill.kr x 20) = ca. 460 mill.kr (Hvis vi antar 40 ars
levetid og 4% samfunnsmessig diskonteringsrente).

Delstrekning C (Skare-Hardangerbrua = delstrekning A+B)

Alle tall ovenfor er i 2019-kroner. Oppjustert med konsumprisindeksen til 2022-kr (pr. 1. januar) gjgres ved a
multiplisere med faktoren 1,073 (jfr. SSB).

Vi skiller ut og beregner betalingsvillighet for attributter knyttet til velferdsgevinster av skredutbedring som er
relatert til ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skred, og som ikke er ivaretatt i skredmodul;
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Arlig velferdsgevinst: 108 mill.kr

Naverdi av velferdsgevinst (40 ar; 4%): 2 160 mill.kr; dvs. ca. 2,2 milliarder kroner.

Arlig verdi for velferdseffekten for hele strekningen blir da 108 millioner kroner, og naverdien blir ca. 2,2
milliarder kroner. Altsd en dobling i velferdsgevinst knyttet til ubehag ved skredhendelser. Dette illustrerer
viktigheten av a kartlegge antall skredhendelser som kan unngas pa de aktuelle strekningene, og at det vil ha stor
betydning for sikkerheten i resultatene @ fa kartlagt hendelser pd strekningene, ikke bare hendelser som
medfgrer stenging.

4.4.2  ADT og antall reisende

Det vil ogsd veare grunn til & g& naermere inn pa ADT-tallene, skille mellom tungtransport og lettransport,
inkludere at det i gjennomsnitt er mer enn én person i en personbil, og flere i en buss osv. Som nevnt over, vil
det vaere mulig @ fa fram mer informasjon om en del av disse tallene (skille mellom lett transport og
tungtransport, og skille ut antall rutebusser blant tungtransporten). Antagelig er det mindre informasjon om
belegg i hver buss, og om antall turistbusser. Man kan ogsa tenke seg a studere naermere hvilke perioder av aret
som er mest utsatt for skred, og hvordan trafikken (ADT) er i disse periodene osv., men dette vil kreve noe mer
data-innhenting, og ma vurderes opp mot den gkte sikkerheten i estimatene, og pa hvilket beslutningsniva man
er.

Som en illustrasjon av hvor viktig denne faktoren er, kan vi anta at faktisk antall reisende personer er 50 % hgyere
enn antatt (dvs. at hvert transportmiddel i gjennomsnitt har 1,5 i stedet for 1 person i bil/buss per reise).
Nedenfor viser vi beregningene for hver delstrekning med denne antagelsen.

Delstrekning A (Skare-Odda) nar vi antar 1,5 reisende per kjgretgy:

Arlig verdi og naverdi av velferdsgevinst relatert til 3 unngd ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skredfare:

Antall reiser pa strekningen per ar: ADT x365 dager= 912 500 reiser. Antall reisende antas & vaere 1,5 per reise,
dvs. 1 368 750 reisende personer.

Antall skredhendelser (dvs. dager med skred og skredstgrrelse 100 m3) som kan unngas (3,1 x3) =9,3 dager
Verdi per reise: (3,70 kr + 1,30 kr=5,00 kr) per reise per person

Vi skiller ut og beregner betalingsvillighet for attributter knyttet til velferdsgevinster av skredutbedring som er
relatert til ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skred, og som ikke er ivaretatt i skredmodul;

9,3 skredhendelser (dvs. dager med skred) som kan unngas: (3,70 kr + 1,30) kr per reise per person per dag med
skred x 9,3 skreddager/ar x 1 368 750 reisende/ar = 63,65 mill. kr/ar

Hvis vi antar at all velferdsgevinst ved @ unnga selve stengingen er inkludert i skredmodul-beregningen i EFFEKT
(og denne effekten allerede er inkludert i den samfunnsgkonomiske analysen), kan naverdien av
velferdsgevinsten uten inkludering av stenging, anslas til: (63,65 mill.kr x 20) = 1273 mill. kr, dvs. 1, 27 milliarder
kroner. (Hvis vi antar 40 ars levetid for skredsikringstiltaket og 4% samfunnsmessig diskonteringsrente er
kapitaliseringsfaktoren som vi multipliseres med omtrent lik 20)
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Delstrekning B (Odda-Hardangerbrua) nar vi antar 1,5 reisende per kigretgy

Arlig verdi og naverdi av velferdsgevinst relatert til 3 unnga ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skredfare

Vi beregner med samme antagelser som ovenfor: 4,5 skredhendelser (dvs. dager med skred) som kan unngas,
og 511 000 reiser per ar. Antall reisende antas G veere 1,5 per reise, dvs. 766 500.

Vi skiller ut og beregner betalingsvillighet for attributter knyttet til velferdsgevinster av skredutbedring som er
relatert til ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skred, og som ikke er ivaretatt i skredmodulen;

4,5 skredhendelser (dvs. dager med skred) som kan unngas (3,70 kr + 1,30) kr per reise per person per dag med
skred x 4,5 skreddager/ar x 766 500 reisende/ar = 17 246 250 kr/ar (dvs. 17,25 mill. kr/ar).

Hvis vi antar at all velferdsgevinst ved & unnga selve stengingen er inkludert i skredmodul-beregningen i EFFEKT
(og denne effekten allerede er inkludert i den samfunnsgkonomiske analysen), kan naverdien av
velferdsgevinsten uten inkludering av stenging, anslas til: (17,25 mill.kr x 20) = ca. 345 mill.kr (Hvis vi antar 40 ars
levetid og 4% samfunnsmessig diskonteringsrente).

Delstrekning C (Skare-Hardangerbrua = delstrekning A+B) nar vi antar 1,5 reisende per kigretgy

Alle tall ovenfor er i 2019-kroner. Oppjustert med konsumprisindeksen til 2022-kr (pr. 1. januar) gjgres ved a
multiplisere med faktoren 1,073 (jfr. SSB).

Vi skiller ut og beregner betalingsvillighet for attributter knyttet til velferdsgevinster av skredutbedring som er
relatert til ubehag (utrygghet/diskomfort) ved skred, og som ikke er ivaretatt i skredmodul;

Arlig velferdsgevinst: 81 mill.kr

Naverdi av velferdsgevinst (40 ar; 4%): ca. 1,6 milliarder kroner.

Arlig verdi for velferdseffekten for hele strekningen blir da ca. 81 millioner kroner, og naverdien blir ca. 1,6
milliarder kroner. Altsa en gkning av velferdsgevinsten knyttet til ubehaget ved skredhendelser pa 50 prosent.
Dette illustrerer at det ogsa er viktig a kartlegge fordelingen av tunge og lette kjgretgpy neermere, og ikke minst
antall busser som passerer strekningen. Det vil ha betydning for sikkerheten i resultatene.

Hovedformalet med denne utredningen er & komme fram til en metode for & anslad/beregne den
samfunnsgkonomiske verdien av a utbedre skredfarlige strekninger, utover de kostnadene som inngar i
skredmodulen hvis denne benyttes i beregningene, og a gi anslag for stgrrelsesorden for eksempelstrekninger.
Vi har ogsa lagt vekt pa at beregningene pa dette stadiet skal holdes pa et detaljeringsniva som ikke forutsetter
detaljert informasjon om hver strekning, trafikkforhold og skredhendelser mv. Vi har derfor lagt opp til relativt

enkle beregninger for a illustrere metode og stgrrelsesorden for resultater.

Ved videre bruk av metoden, er det grunn til 8 ga naermere inn pa de faktorene som er nevnt i kapittel 4.4.
ovenfor om usikkerheten i anslagene, vurdere hvor stor usikkerheten er og hvilke faktorer/forutsetninger som
bidrar mest til usikkerheten, og muligheten til a redusere usikkerheten i disse faktorene ved innsamling av nye
data.

Det vil ogsa veere interessant og relevant a gjgre en sammenligning for noen strekninger der man beregner
kostnader ved stenging i henhold til skredmodulen i EFFEKT, og nytten av a unnga stenging som fglge av skred,
som utledet i Navrud mfl. 2020 og vist i tabell 3.3. i var rapport.
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Det er flere mulige tilneerminger for a verdsette ubehag/diskomfort/utrygghet ved skredfare og lignende forhold
som medfgrer ubehag ved a ferdes pa vei. Man kunne tenke seg a knytte effekten som en ekstrafaktor pa ulykker
(som en «dread premium»), men vi har fa holdepunkter for hvordan «dread premium» ved skred er i Norge.
Faktiske ulykker med personskade grunnet skred er dessuten f3, slik at det a legge til en «dread premium» knyttet
til dgdsfall, vil utgjgre en liten ekstra verdi og antagelig en liten del av velferdsgevinsten ved 3 utbedre
skredutsatte strekninger.

Vi tror den beste tilnaermingen er a fortsette pa den veien vi har foreslatt pa kort sikt, ogsa pa lengre sikt for a
finne velferdsgevinsten knyttet til & unngd ubehaget knyttet til 3 ferdes pa skredutsatte strekninger. | og med at
man i tidligere studier har veert sa fokusert pa a rendyrke den «psykologiske» utrygghetsfaktoren, bgr man i
eventuelle fremtidige studier benytte mer handgripelige forhold ved skred og skredfare slik som det ble gjort i
Navrud mfl. (2020). Vi ser derfor at man kan ga videre med de resultatene man fant i Navrud mfl. (2020). Et
forhold som bgr undersgkes naermere, er hvordan kostnader ved stenging i skredmodulen er sammenlignet med
nytten av @ unnga stenging pga. skred i Navrud mfl. (2020).

Siden forrige skredverdsettingsstudie har man jobbet videre med det som er kalt kjgrekomfort og utviklet en
kjgrekomfortfaktor som tar hensyn til at bilister synes det er mer komfortabelt a kjgre pa firefeltsveier, veier
med midtdeler osv., enn pa veier uten slike installasjoner, og at dette spiller inn pa deres tidsverdier. Dette er
estimert basert pa bilisters faktiske valg der de har alternative veier av ulik standard, bompenger osv. a velge
mellom, slik at man kan finne deres faktiske tidsverdier (T@l 2020; 2022). De faktorene som verdsettes i
kjgrekomfortfaktoren sies a inkludere forhold knyttet til utrygghet ved ulykker blant annet, men ikke utrygghet
ved skred, fordi det ikke er gjennomfgrt studier pa skredutsatte strekninger.

Hvis man gar videre med verdsetting og inkludering av en komfortfaktor ved beregning av tidsverdier, vil en
relevant og interessant utvidelse vaere 3§ inkludere utrygghet/ubehag/diskomfort ved skred i samme studie. Dette
kan gjgres i form av en valgeksperimentstudie, der «vanlige» attributter som kjgretid, ulykker mv. er inkludert i
tillegg til ulik standard pa veien og ulik skredfare, og/eller man kan gjennomfgre undersgkelser av folks faktiske
adferd ved valg av veialternativ eller beslutning om a avlyse /utsette reisen pa strekninger der det (ogsa) er
skredfare. En slik kombinert studie av folks uttrykte adferd i valgeksperimenter og faktiske adferd pa skredutsatte
strekninger nar en kontrollerer for alle andre karakteristika ved strekningen (inkludert dem som utgjgr det som
omtales som komforfaktoren) vil kunne identifisere og validere den separate effekten som ubehaget ved skred
medfgrer i form a velferdstap. Denne effekten kan da eventuelt brukes til & korrigere komfortfaktoren pa
skredutsatte strekninger med varierende komfortniva.
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6. Vedlegg A: Sparreskjema (fra verdsettingsstudien i

Navrud mfl. 2020)

uul

Takk for at du deltar i undersekelsen!
Fer vi begynner har vi utdypende informasjon om personvern.

Studien er finansiert av Samferdselsmyndighetene og gjennomfares av Transportakonomisk Institutt (T@I) i samarbeid
med Menon Economics.
Hvordan foregar datainnsamlingen?
Dataene samles inn via dette elektroniske sperreskjemaet. Undersekelsen tar omirent 15 minutter a besvare, og

inneholder sparsmél om dine reisevaner.

Hva skjer med informasjonen om deg?

Alle personopplysninger vil bli behandlet konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket. Den tekniske
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|eg har lest informasjonen og samtykker
til a delta i undersekelsen

L@

( 1% )

Hvilket ar er du fedt?

A
(fire sfffer)r I:I

ul

| )

Hvilket kjenn er du?

| Mann (| Kvinne
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Hvilket fylke er du bosatt i?

:‘i."elg et alternativ v:

Har du i lepet av den siste maned gjennomfart en reise, i Norge, med felgende transportmiddel?
Du kan velge flere alternativer

Bil - som sjafer
Bil - som passasjer
Tog
Buss

Nei

HVIS ROUTET TIL «BIL»

Har du i lepet av den siste maned reist med bil pa hele eller deler av strekningen mellom Bode og Mo i Rana?
Ja Nei
Har du i lepet av den siste maned reist med bil pa hele eller deler av strekningen mellom Bergen og Voss?

Ja Nei
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Har du i lepet av den siste maned reist med bil pa en strekning i Norge der det kan ga skred?

Ja Nei

Hva var formalet med den siste lengre bilreisen du gjennomferte, altsa en reise som var bortimot 100 km eller
lengre?

Reise til arbeid Reise til skole

Reiser for a fa

Innkjapsreise utfert tjeneste
. (lege, frisgr, andre
(dagligvarer, alle rivate o
andre butikker) P ) g
offentlige
tjenester)

Folgereiser (folge
barn til
barnehage eller
annen aktivitet,
eller ledsage en
voksen person)

Reise for egen
fritidsaktivitet/uteliv
(organisert
idrett/musikk, kino,
konsert, osv.)

Besgksreise Reise i arbeids
(familie, venner, medfar
kjente) (tjenestereise)

Reise hjem (fra
jobb, fra innkjap,
fra fritidsaktivitet,

0sV.)

Feriereise

Om man svarer man ikke har reist pa en av de to case-strekningene og heller ikke pa annen strekning
med skred i Norge. Far hypotetisk reise f.eks. pa Bergen-Voss

Du vil nd bli spurt om en tenkt reise med bil pd strekningen mellom Bergen og Voss. Reisen tar i utgangspunktet
cirka 95 minutter med bil og koster i utgangspunktet omtrent 220 kroner.

Crorse 1 e
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Om man svarer man har reist pa en av de to case-strekningene eller pa annen strekning med skred i
Norge, far man fglgende spgrsmal:

Omtrent hvor mange reiser gjennomfarer du i lepet av en vanlig maned pa hele eller deler av en strekning der det
kan ga skred ?

gHusk at med "reise" mener vi en forflytning EN VEI mellom to steder med et bestemt formal. Alts& reiser du et sted tur-g
H retur, er det to reiser. Reiser du fra jobb, er innom butikken og sa reiser hjem, er det ogsa to reiser. i

Buss
Tog

Annet reisemiddel

' AEEE

Omtrent hvor lang var den reisen til arbeid du foretok med bil pa strekningen, malt i kilometer?

Husker du omtrent hvor lenge bilreisen varte?

Timer Minutter

Hvor startet reisen?

Oppgi adresse/Stedsnavn:
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Hvor endte reisen?

Oppgi adresse/Stedsnavn:

Betalte du bompenger pa denne bilreisen?

e e

Hvis Ja:

Hvor mye kostet denne reisen deg i bompenger?
Hvis du har brikke, ansla kostnad per tur. Dersom du synes det er vanskelig & svare, skriv inn det du tror er omtrent riktig.

‘ ‘kr

Vi antar en gjennomsnittskostnad pa 2,20 kroner per kilometer for en bilreise. Dette inkluderer kostnader til drivstoff,
forsikring og slitasjekostnader.

Synes du det er en riktig kostnad for den bilen du bruker pa denne reisen?
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Hvis Nei:

Hva vil du ansla at bilkostnadene er per kilometer?
Skriv belgpet i feltet under med to desimaler, f.eks. 1.50 dersom kostnadene er én krone og femti gre per kilometer. Komma makeres med .
(punktum).

[ ]

e Y e

u)y

Pa denne bilreisen ble kostnaden da totalt 200 kroner.

HVIS ROUTET TIL «TOG» (samme for «BUSS»)

Omtrent hvor mange reiser gjennomfarer du i lepet av en vanlig maned pa hele eller deler av strekningen mellom
Bod@ og Mo iRana?

%Husk at med "reise” mener vi en forflytning EN VEI mellom to steder med et bestemt formal. Altsa reiser du et sted tur—%
H retur, er det to reiser. Reiser du fra jobb, er innom butikken og sa reiser hjem, er det ogsa to reiser. i

Bil 0

Buss |0

Tog O

Annet reisemiddel |0

Omtrent hvor lang var den reisen til arbeid du foretok med tog pa strekningen, malt i kilometer?
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Husker du omtrent hvor lenge togreisen varte?

Pa hvilken stasjon gikk du pa toget?

Valnesfjord ] ( Skonseng ]
Fauske j [ Rognan ]

Rekland j( Lensdal
Dunderland j[ Mo i Rana

Annen stasjon

:

Pa hvilken stasjon gikk du av toget?

Bodg \ [ Mearkved

Valnesfjord \ ( Skonseng

Fauske \ [ Rognan

Ve \ [ \ [ \ ( D\

Rgkland ‘ ( Lgnsdal

Dunderland \ Mo i Rana

Annen stasjon \

i

Minutter

[ ]
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Hva slags billett/kort brukte du pa denne reisen?

Manedskort,
ukekort eller

Enkeltbillett
annet

periodekort

[ Klippekort j( Annet ]

Hvor mye kostet enkeltbilletten?

|:|kr

Hvor mye kostet enkeltbilletten?

Ekr

e Y e
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Alle far sa fglgende slide:

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

Skredets rolum 100 kubikkmeter < \»\’___&

sier noe om hvor .
(ca. 10 lastebillass) VA
mye masse som \

kan ramme
veien/banen

Skredets bredde
sier noe om
lengden av
veien/banen
som kan rammes | 10 meter

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

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

P& E16 mellom Bergen og Voss kan man forvente:

12 dager i aret med skred langs veien (stein-, jord-, is-, eller sngskred, eller blandinger av disse)
i+ 4 dager i aret med stenging av veistrekningen pa grunn av skred

Er disse tallene for skredfaren pa veistrekningenmellom Bergen og Voss noenlunde i trad med dine egne
oppfatninger?

Jeg synes at 12 dager per ar med skred langs veistrekningen er

Lavere
enn jeg Som jeg
forventet | forventet

Heyere | Vanskelig
enn jeg a
forventet | vurdere
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P& E16 mellom Bergen og Voss kan man forvente:

12 dager i ret med skred langs veien (stein-, jord-, is-, eller sngskred, eller blandinger av disse)
i 4 dager i aret med stenging av veistrekningen pa grunn av skred

Er disse tallene for skredfaren pa veistrekningenmellom Bergen og Voss noenlunde i trad med dine egne
oppfatninger?

Jeg synes at 4 dager per ar med stengt veistrekningen pa grunn av skred er

Lavere
enn jeg Som jeg
forventet | forventet

Heyere | Vanskelig

enn jeg a
forventet | vurdere

P3 E16 mellom Bergen og Voss kan man forvente at:

i» Skredsterrelsen vil variere, men en vanlig skredbredde er inntil 10 meter - det vil si at skredet kan ramme omtrent 10
§meter av strekningen. i
Vanlig skredvolum vil da veere omtrent 100 kubikk, ca. 10 lastebillass. :
 Risikoen for 3 bli skadet av skred ved en bilreisemellom Bergen og Voss er liten, sammenliknet med andre arsaker til
trafikkulykker. {
» P& veistrekningen kan man forvente at det vil veere 30 alvorlig skadde og dede i ulykke med bil Igpet av 10 &r.

Er disse tallene for skredssterrelsen og skaderisikoen pa veistrekningenmellom Bergen og Voss noenlunde i trad
med dine egne oppfatninger?

Jeg synes at vanlig skredbredde pa ca. 10 meter er

Lavere
enn jeg Som jeg
forventet | forventet

Heyere | Vanskelig
enn jeg a
forventet | vurdere

MENON ECONOMICS 46 | RAPPORT



42%

Skredstgrrelsen vil variere, men en vanlig skredbredde er inntil 10 meter - det vil si at skredet kan ramme omtrent 1 0
‘meter av strekningen. :
Vanlig skredvolum vil da veere omtrent 100 kubikk, ca. 10 lastebillass.

» Risikoen for 3 bli skadet av skred ved en bilreisemellom Bergen og Voss er liten, sammenliknet med andre arsaker t||
itrafikkulykker.

i P& veistrekningen kan man forvente at det vil vaere 30 alvorlig skadde og dede i ulykke med bil lgpet av 10 ar.

Er disse tallene for skredssterrelsen og skaderisikoen pa veistrekningenmellom Bergen og Voss noenlunde i trad
med dine egne oppfatninger?

Jeg synes at vanlig skredvolum pa ca. 10 lastebillass (100 kubikk) er

Lavere
enn jeg Som jeg
forventet | forventet

Heyere || Vanskelig
enn jeg a
forventet || vurdere

Skredstarrelsen vil variere, men en vanlig skredbredde er inntil 10 meter - det vil si at skredet kan ramme omtrent 10
‘meter av strekningen. :
i» Vanlig skredvolum vil da vaere omtrent 100 kubikk, ca. 10 lastebillass. :
i» Risikoen for 3 bli skadet av skred ved en bilreisemellom Bergen og Voss er liten, sammenliknet med andre rsaker til
‘trafikkulykker. :
i+ P3 veistrekningen kan man forvente at det vil veere 30 alvorlig skadde og dede i ulykke med bil lepet av 10 ar.

Er disse tallene for skredsstarrelsen og skaderisikoen pa veistrekningenmellom Bergen og Voss noenlunde i trad
med dine egne oppfatninger?

Jeg synes at 30 alvorlig skadde og dede i ulykke med veistrekningen per tiar er

Lavere
enn jeg Som jeg
forventet | forventet

Heyere | Vanskelig
enn jeg a
forventet || vurdere
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Fremover kan det bli mer ekstremveer med sterre nedbgrmengder og sterkere vind. Da kan det ga flere og sterre
skred.

Synes du da det er realistisk at det blir:

Flere dager i aret med skred langs jernbane- og veistrekninger

Ja vet ikke Nei

Fremover kan det bli mer ekstremvaer med sterre nedb@rmengder og sterkere vind. Da kan det ga flere og starre
skred.

Synes du da det er realistisk at det blir:

Starre skred - bredere (i meter langs strekningen) og med mer masse

Ja vet ikke Nei

Fremover kan det bli mer ekstremvaer med stgrre nedbgrmengder og sterkere vind. Da kan det ga flere og sterre
skred.

Synes du da det er realistisk at det blir:

Flere dager i aret med stenging av jernbane- og veistrekninger pa grunn av skred

Ja vet ikke Nei
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Fremover kan det bli mer ekstremveer med sterre nedbgrmengder og sterkere vind. Da kan det gé flere og starre
skred.

Synes du da det er realistisk at det blir:

Hayere risiko for alvorlig personskade pa grunn av skred.

Ja vet ikke Nei

CE-Introduksjon

Myndlghetene vurdere & gjennomfare nye skredsikringstiltak for for Bergensbanen og for E16 mellom Bergen og Voss.

ll!zxxxxxxx:xxxxxxxxxx!xx!xxxllllllllzxxxxxxxx:xxxxxxxxxx!xx!xxlllllll:lxxxxxxxxx:xxxxxxxxxx!xx!xlllllxl::xxxxxxxxxx:xx!xxxxxxx!xl!lllllxx!z:xxxxxxxxxx:xx!xxxxxxx!ll!llllxx!z::xxxxxxxxxx:xx!xxxxxxxxllllnx

Se for deg at du pa nytt skulle gijennomfere den reisen til arbeid med bil som du har beskrevet tidligere i
undersgkelsen, men at du kunne velge mellom ulike strekningsalternativer.
| de neste spersmalene ber vi deg velge mellom to alternativer med forskjellige egenskaper.

llzzllllllltllilllllllklliliilIllklllzillllllltllilllllllklliIIIIIIltl:liillllllltllilllllllkllsIlllllltccliillllllltllilllllllkllslllllllt:tliillllllltllilllllllkll!IIIlllltttliillllllltllilllllllkllllul

Streknlngsalternatlvene kan ha:
» ulik skredfrekvens,
 ulik stgrrelse pa de vanligste skredene,

i ulik risiko for stenging av strekningen - p& grunn av skred og av andre &rsaker (annen naturfare som flom, eller
traﬂkkulykke) og

» ulik risiko for alvorlig personskade (fra alle arsaker, spesielt trafikkulykker).
‘Ogsa reisetiden og kostnadene for reisen kan variere mellom strekningsalternativene.

Hver respondent far na 8 valgkort (Her for Bil)

Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 12 24

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

bredde/volum 100 1000
lastebillass lastebillass

Dager per ar med stenging av strekningen 16 4

Alle drsaker, ikke bare skred

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

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

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

Kostnad med bil for en reise pa strekningen 75 kroner 162 kroner
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Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 0 24

Vanlig sterrelse pa skred langs strekningen (hvis det gar skred), 1 meter/ 1000 meter/

bredde/volum 1 lastebillass 1000
lastebillass

Dager per ar med stenging av strekningen 2 0

Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dede i bilulykker pa strekningen i lopet av 10 ar 30 39

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

Reisetid med bil for en reise pa strekningen 61 minutter 65 minutter

Kostnad med bil for en reise pa strekningen 100 kroner 75 kroner

Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 12 6

Vanlig starrelse pa skred langs strekningen (hvis det gar skred), 1000 meter/ 1 meter/

bredde/volum 1000 1 lastebillass
lastebillass

Dager per ar med stenging av strekningen 16 2

Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dede i bilulykker pa strekningen i lapet av 10 ar 35 30

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

Reisetid med bil for en reise pa strekningen 65 minutter 53 minutter

Kostnad med bil for en reise pa strekningen 100 kroner 112 kroner

Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 48 6

Vanlig starrelse pa skred langs strekningen (hvis det gar skred), 10 meter/ 100 meter/

bredde/volum 10 lastebillass 100
lastebillass

Dager per ar med stenging av strekningen 2 16

Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dede i bilulykker pa strekningen i lapet av 10 ar 21 12

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

Reisetid med bil for en reise pa strekningen 71 minutter 53 minutter

Kostnad med bil for en reise pa strekningen 100 kroner 162 kroner
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Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen (0] 24

Vanlig sterrelse pa skred langs strekningen (hvis det gar skred), 1000 meter/ 10 meter/

bredde/volum 1000 10 lastebillass
lastebillass

Dager per ar med stenging av strekningen 8 0

Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dede i bilulykker pa strekningen i lopet av 10 ar 39 21

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

Reisetid med bil for en reise pa strekningen 65 minutter 90 minutter

Kostnad med bil for en reise pa strekningen 75 kroner 112 kroner

Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 48 24

Vanlig starrelse pa skred langs strekningen (hvis det gar skred), 1 meter/ 1000 meter/

bredde/volum 1 lastebillass 1000
lastebillass

Dager per ar med stenging av strekningen 0 16

Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dede i bilulykker pa strekningen i lgpet av 10 ar 30 39

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

Reisetid med bil for en reise pa strekningen 65 minutter 61 minutter

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

Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 6 24

Vanlig sterrelse pa skred langs strekningen (hvis det gar skred), Mindre enn 1 10 meter/

bredde/volum meter/ 10 lastebillass
ett trillebarlass

Dager per ar med stenging av strekningen 8 16

Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dade i bilulykker pa strekningen i lgpet av 10 ar 21 39

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

Reisetid med bil for en reise pa strekningen 65 minutter 61 minutter

Kostnad med bil for en reise pa strekningen 100 kroner 94 kroner
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Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 0 24
Vanlig sterrelse pa skred langs strekningen (hvis det gar skred), 1 meter/ 10 meter/
bredde/volum 1 lastebillass 10 lastebillass
Dager per ar med stenging av strekningen 4 2

Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dede i bilulykker pa strekningen i lopet av 10 ar 35 39

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

Reisetid med bil for en reise pa strekningen 61 minutter 65 minutter
Kostnad med bil for en reise pa strekningen 94 kroner 112 kroner

Ett eksempel pa valgkort for tog

Hvilket alternativ foretrekker du

Alternativ A Alternativ B

Dager per ar med skred langs strekningen 16 8
Vanlig sterrelse pa skred langs strekningen (hvis det gar skred), Mindre enn 1 10 meter/
bredde/volum meter/ 10 lastebillass

ett trillebarlass

Dager per ar med stenging av strekningen 8 4
Alle arsaker, ikke bare skred

Hardt skadde og dede i togulykker pa strekningen i lepet av 10 ar 2 6

Alle arsaker - de fleste skadene skyldes andre arsaker enn skred

Reisetid med tog for en reise pa strekningen 68 minutter 50 minutter
Kostnad med tog for en reise pa strekningen 18 kroner 65 kroner
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Adferd ved stenging (Bilreise)

Gl )

Se for deg at du skal gjennomfere reisen til arbeid du har beskrevet pa nytt pa E16, men at strekningen du skal

reise er stengt pga. skred.

Anta at bade jernbane og vei er stengt, og det kan forventes at stengingen varer omtrent et degn.

Hvis omkjering via Hardanger ville ta omtrent 1 time ekstra, hva ville du ha valgt a gjere?
Jeg ville ha

reist omkjeringsvei med buss

reist omkjaringsvei med bil

annullert/utsatt reisen, fordi
jeg tror omkjering ville ha tatt
enda lengre tid

annullert/utsatt reisen, fordi
jeg tror omkjering ville ha blitt
betydelig dyrere
annullert/utsatt reisen, fordi
jeg tror at det ogsa ville ha
veert stor skredfare pa
omkjgringsveien

gjort noe annet:

Adferd ved stenging (Togreise)

Se for deg at du skal giennomfare reisen til arbeid du har beskrevet pa nytt pa Nordlandsbanen, men at

strekningen du skal reise er stengt pga. skred.

Anta at bade jernbane og vei er stengt, og det kan forventes at stengingen varer omtrent et degn.
Hvis omkjering med buss og ferjer via Kystriksveien ville ta omtrent 3 timer ekstra, med samme billettkostnad som

du ville hatt pa togetstrekningen via Fauske og Saltfjellet, hva ville du ha valgt 3 gjere?

Jeg ville ha

reist omkjeringsvei med buss

reist omkjgringsvei med bil

annullert/utsatt reisen, fordi
jeg tror omkjering ville ha tatt
enda lengre tid

annullert/utsatt reisen, fordi
jeg tror omkjering ville ha blitt
betydelig dyrere

annullert/utsatt reisen, fordi
jeg tror at det ogsa ville ha
veert stor skredfare pa
omkjeringsveien

gjort noe annet:
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CV-spgrsmal

(Split sample: 1) CV-Samfunn (kr/husholdning/ar) og 2) CV-Reise (kr/reise); og 2
CV-spgrsmal CV1 og CV2 for hver respondents: CV1-CV2 = WTP for a unnga
utrygghet ved skred)

Myndighetene vurderer 3 gjennomfare skredsikringstiltak pa E16 mellom Bergen og Voss slik at en helt unngar a bl
rammet av skred pa denne strekningen.

BEEIIIII R Rt ra It R it ittt aRaa iR It rnaI it aRRaa it Ein i iiitnnataTitiInaRtaR Nt itrEennNtiiitInattIItttIsattIIIsiEeNNNNIIIIIIRIILIILISL

Anta at det i dag gar i giennomsnitt 12 skred i aret pa denne strekningen, og vanlig skredbredde er 10 meter med et
volum pa 10 lastebillass.
: Tiltaket innebaerer at det bygges tunneler forbi de rasutsatte strekningene for a fjerne skredfaren helt. :
i Husk at strekningen fortsatt kan veere stengt 4 dager i dret som falge av andre hendelser s& som flom, viltpakjarsler og :
andre uhell, og at det fortsatt vil veere trafikkulykker med 30 hardt skadde og drepte per tiar pa strekningen. :

1) CV-Sa mfunncvi- Tunneler

Bade myndigheter og alle som bruker denne strekningen vil matte betale for tiltaket. Hva er det meste, om noe, din
husholdning helt sikkert er villig til 3 betale ekstra pr. ar de neste 10 ar som en gremerket avgift for
skredsikringstiltaket med tunneler.
Tenk pa hva det er verdt for deg, og hva du har rad til a betale. «Husk ogsa at skredsikringstiltak for utsatte strekninger
andre steder i Norge vil bli utarbeidet og ma betales pd samme mate.
Hvis samlet betalingsvillighet i fylket for dette tiltaket overstiger det tiltaket koster, blir den gjennomfert og alle ma
betale sin del i avgift. Dra markeren pa glideskalaen nedenfor til det hgyeste belgpet dette er verdt for din husholdning

Kr/husholdning/ar i 10 ar

Mer
0 25 50 100 300 500 700 1100 1400 1800 2200 2700 3200 3800 4400 5100 5800 7000 8500 10000 13000 15000 enn ikke
15000

Hvis svarer «0 kr» eller «Vet ikke»
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Hva er den viktigste arsaken til at du ikke vil betale noe, eller ikke vet om du vil betale

Synes det er

Har ikke rad til viktigere ting a
betale noe betale for enn
skredsikring

Betaler allerede
Synes myndighetene | noki veiavgifter
skal betale og
kostnaden bompenger/heye
nok billettpriser

Synes ikke
skredsikringsplanene || Vil heller betale
er omfattende nok for skredsikring
og vil derfor ikke av boliger

unnga skred helt

Vil heller betale for
skredsikring av
andre strekninger
enn denne

Kjerer sjelden
eller aldri denne
strekningen

Synes det er
vanskelig & angi et
belzp

Andre arsaker; oppgi hva: ‘

CV2 — andre sikringstiltak

Myndighetene vurderer ogsa et alternativt skredsikringstiltak pa denne strekningen. Tiltaket gar ut pa a bygge voller,
murer, groper og nett langs alle skredutsatte deler av strekningen, for & stoppe skredene fer de nar veien/banen. Med
slike konstruksjoner vil du kunne se/fgle skredene som gar langs strekningen, men tiltaket kan regnes som like

skredsikkert som tunneler. Bade myndigheter og alle som bruker denne strekningen vil matte betale for tiltaket.
Hva er det meste, om noe, din husholdning helt sikkert er villig til a betale pr. ar de neste 10 ar som en gremerket
avgift for skredsikringstiltaket med voller, murer, groper og nett.

Tenk pa hva det er verdt for deg, og hva du har rad til a betale. Husk ogsa at skredsikringstiltak for utsatte strekninger
andre steder i Norge vil bli utarbeidet og ma betales pa samme mate. Hvis samlet betalingsvillighet i fylket for dette
tiltaket overstiger det tiltaket koster, blir den gjennomfert og alle ma betale sin del i avgift.
Dra markegren pa glideskalaen nedenfor til det hgyeste belgpet dette er verdt for din husholdning
Kr/husholdning/ar i 10 ar

Mer
Vi
0 25 50 100 300 500 700 1100 1400 1800 2200 2700 3200 3800 4400 5100 5800 7000 8500 10000 13000 15000 enn Ik:;

15000
l N -
Forrige Neste

Hvis svarer «0 kr» eller «Vet ikke»
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Hva er den viktigste arsaken til at du ikke vil betale noe, eller ikke vet om du vil betale

Synes det er
viktigere ting a
betale for enn
skredsikring

Har ikke rad til &
betale noe

Betaler allerede

Synes myndighetene nok i veiavgifter

skal betale og
kostnaden bompenger/haye

nok billettpriser
Synes ikke

skredsikringsplanene
er omfattende nok
og vil derfor ikke

Vil heller betale
for skredsikring

av boliger
unnga skred helt
Vil heller betale for . .
L Kjegrer sjelden
skredsikring av -
; eller aldri denne
andre strekninger )
strekningen
enn denne

Synes det er
vanskelig a angi et
belgp

Andre arsaker; oppgi hva: ‘
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2) CV-Reise
CV-1 Tunnel

Deler av skredsikringstiltaket vil matte finansieres av dem som bruker strekningen.
Billettkostnadene kan eke pa tog og buss, og de bilkjerende kan fa ekte bompengekostnader. Men det er fortsatt
usikkert hvor stor kostnadsekningen blir for de som bruker strekningen.

denne strekningen?

Dra markeren pa glideskalaen nedenfor til det hayeste belepet, dette er verdt for deg. .

Kr/reise (én vei) ekstra i forhold til det du betaler nd

180 220 270

Mer
1 3 ) a0 2 32 240 10 00 7aC 820 8 920 1000 e

Hvis svarer «0 kr» eller «Vet ikke»

Hva er den viktigste arsaken til at du ikke vil betale noe, eller ikke vet om du vil betale

Synes det er
viktigere ting a
betale for enn
skredsikring

Har ikke rad til &
betale noe

Betaler allerede

Synes myndighetene || nok i veiavgifter

skal betale og
kostnaden bompenger/hgye

nok billettpriser
Synes ikke

skredsikringsplanene
er omfattende nok
og vil derfor ikke

Vil heller betale
for skredsikring

av boliger
unnga skred helt
Vil heller betale for . .
Lo Kjerer sjelden
skredsikring av .
- eller aldri denne
andre strekninger .
strekningen
enn denne

Synes det er
vanskelig & angi et
belgp

Andre arsaker; oppgi hva: ‘
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EDm det bygges voller, murer, groper og nett (i stedet for tunneler), vil fortsatt deler av tiltaket matte finansieres av dem

isom bruker strekningen. Billettkostnadene kan eke pa tog og buss, og de bilkjerende kan fa ekte bompengekostnader. i

Men det er fortsatt usikkert hvor stor kostnadsekningen blir for dem som bruker strekningen.

Ta utgangspunkt i dagens kostnad, 250, for den reisen til arbeid du besrekv.

Hva er det meste, om noe, du helt sikkert er villig til & betale ekstra pr. reise (én vei) for skredsikringstiltaket med voller,
murer, groper og nett pa denne strekningen?
Dra markeren pd glideskalaen nedenfor til det hayeste belepet dette er verdt for deg.
Krireise (én veil, ekstra i forhold til det du betaler na

el

ikke

Hvis svarer «0 kr» eller «Vet ikke»

Hva er den viktigste arsaken til at du ikke vil betale noe, eller ikke vet om du vil betale

Synes det er

Har ikke rad til viktigere ting a
betale noe betale for enn
skredsikring

Betaler allerede
Synes myndighetene || nok i veiavgifter
skal betale

o8
kostnaden bompenger/hgye
nok billettpriser
Synes ikke
skredsikringsplanene || Vil heller betale
er omfattende nok for skredsikring
og vil derfor ikke av boliger

unnga skred helt

Vil heller betale for

o Kjerer sjelden
skredsikring av 1 )
- eller aldri denne
andre strekninger .
strekningen
enn denne

Synes det er
vanskelig & angi et
belgp

Andre arsaker; oppgi hva: ‘
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Hvor sikkert tror du det er at resultatene fra denne undersgkelsen vil bidra til beslutningen om
a iverksette skredsikringsplanen for vei og jernbane?

Helt Ganske G.anske .HEIt
sikkert || sikkert || Sikkert || sikiert
ikke ikke
Vet ikke

Hvor sikkert tror du det er at husstanden din ma vaere med og betale for skredsikringsplanen?

Helt e || S Helt
N [ e
ikke ikke
Vet ikke

Hvor sikkert tror du det er at skredsikringsplanen helt vil unnga at veier og jernbane rammes

av skred?
Helt Ganske G.anske .HEIt
sikkert || sikkert || Skkert || sikkert
ikke ikke
Vet ikke
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Har du opplevd & matte annullere/utsette reiser pa grunn av skred?

Nei

Ja, selvom
omkjering kunne
ha vaert mulig

Ja, og omkjaring

var praktisk talt
ikke mulig

Som bilist, hender det at bekymring for skredfare gjor at du:

reiser pa et annet tidspunkt

Nei Ja, avog Vet ikke/
aldri il Ja, ofte kan ikke
svare

Som bilist, hender det at bekymring for skredfare gj@r at du:

velger en annen rute

Nei [ Vet ikke/
: ‘o & Ja, ofte kan ikke
aldri til
svare

Som bilist, hender det at bekymring for skredfare gjor at du:

velger et annet transportmiddel

Nei Ja, av og Vet ikke/
aldri il Ja, ofte kan ikke
svare
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Som bilist, hender det at bekymring for skredfare gjor at du:

unngar a reise

Nei 5 s Vet ikke/
aldri il Ja, ofte kan ikke
svare

Tenk pa hvor du ferdes til vanlig. Vi ber deg angi din falelse av utrygghet pa en skala fra 0 til 10, der 0 er "ingen
utrygghet" og 10 er "voldsom utrygghet"”, for felgende forhold:

Hjortedyr langs strekningen (elg/hjort/radyr/reinsdyr)

1 10
Ingen 2 3 4 5 6 7 8 9 Voldsom
utrygghet utrygghet

Tenk pa hvor du ferdes til vanlig. Vi ber deg angi din falelse av utrygghet pa en skala fra 0 til 10, der 0 er "ingen
utrygghet" og 10 er "voldsom utrygghet", for felgende forhold:

Skredfare/rasfare (sng, is, jord, stein)

1 10
Ingen 2 3 4 5 6 7 8 S Voldsom
utrygghet utrygghet

Tenk pa hvor du ferdes til vanlig. Vi ber deg angi din falelse av utrygghet pa en skala fra 0 til 10, der 0 er "ingen
utrygghet” og 10 er "voldsom utrygghet", for felgende forhold:

Mye nedber som kan skape flom

1 10
Ingen 2 3 4 5 6 7 8 S Voldsom
utrygghet utrygghet
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Tenk pa hvor du ferdes til vanlig. Vi ber deg angi din falelse av utrygghet pa en skala fra 0 til 10, der 0 er "ingen
utrygghet" og 10 er "voldsom utrygghet", for felgende forhold:

Darlige fereforhold

1 10
Ingen 2 3 4 5 6 7 8 S Voldsom
utrygghet utrygghet

Tenk pa hvor du ferdes til vanlig. Vi ber deg angi din fglelse av utrygghet pa en skala fra 0 til 10, der 0 er "ingen
utrygghet" og 10 er "voldsom utrygghet”, for fglgende forhold:

Smavilt langs strekningen (grevling, rev, annet)

1 10
Ingen 2 3 4 5 6 7 8 e Voldsom
utrygghet utrygghet

Tenk pa hvor du ferdes til vanlig. Vi ber deg angi din falelse av utrygghet pa en skala fra 0 til 10, der 0 er "ingen
utrygghet” og 10 er "voldsom utrygghet", for falgende forhold:

Tungtrafikk, som trailere, vogntog

1 10
Ingen 2 3 4 5 6 7 8 9 Voldsom
utrygghet utrygghet

Tenk pa hvor du ferdes til vanlig. Vi ber deg angi din falelse av utrygghet pa en skala fra 0 til 10, der 0 er "ingen
utrygghet” og 10 er "voldsom utrygghet", for felgende forhold:

Sterk vind
1 10
Ingen 2 3 4 5 6 7 8 S Voldsom
utrygghet utrygghet
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Vil bygging av tunneler pa skredutsatte strekninger gjore at du feler deg tryggere nar du reiser der?

Ja, dette ville
fijerne
utryggheten

Dette ville delvis
fierne
utryggheten

Nei, dette ville
ikke fjerne
utryggheten

Dette ville gjare
meg mer utrygg

Vet ikke

Forkortet «Big 5» -spgrsmal

Hvor godt passer de fglgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra

1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pa meg selv som en som ...

er avslappet, takler stress godt

1 7
Passer 2 3 4 5 6 Passer
ikke helt
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Hvor godt passer de fglgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pa meg selv som en som ...

skaper mye entusiasme

1 7
Passer 2 3 4 5 6 ‘ Passer
ikke helt

Hvor godt passer de fglgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pa meg selv som en som ...

kan veere anspent

1 7
Passer 2 ’ 3 ’ 4 ’ 5 6 ‘ Passer ’
ikke helt

Hvor godt passer de fglgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pa meg selv som en som ...

bekymrer seg mye

1 7
Passer 2 3 4 5 6 ‘ Passer
ikke helt

Hvor godt passer de fglgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pa meg selv som en som ...

har en tendens til & veere stille av meg

1 ! ) 7
‘ Passer 2 ’ B H 4 H 5 H 6 ’ Passer ’
ikke \ \ helt
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Hvor godt passer de fglgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pa meg selv som en som ...

er felelsesmessig stabil, blir ikke sa lett satt ut

1 7
Passer 2 3 4 5 6 Passer
ikke helt

Hvor godt passer de felgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pa meg selv som en som ...

er selvhevdende (fremhever meg selv)

1 7
Passer 2 3 4 5 6 Passer
ikke helt

Hvor godt passer de fglgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pa meg selv som en som ...

kan veere sky og hemmet

1 7
Passer 2 3 4 5 6 Passer
ikke helt

Hvor godt passer de falgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pd meg selv som en som ...

holder seg rolig i anspente situasjoner

1 7
Passer 2 3 4 5 6 Passer
ikke helt
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Hvor godt passer de felgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pad meg selv som en som ...

er utadvendt og sosial

1 7
Passer 2 3 4 5 6 Passer
ikke helt

Hvor godt passer de fglgende pastandene for deg? Du kan vurdere hvor godt pastandene passer for deg pa en skala fra
1 «passer ikke» til 7 «passer helt».
Jeg ser pa meg selv som en som ...

blir lett nerves

1 7
Passer 2 3 4 5 6 Passer
ikke helt

Hvor mange barn og voksne, fordelt pa alder, bor det i husholdningen din, inkludert deg selv?
Antall barn 0-6 ar ‘0

Antall barn 7-12 ar ‘0

Antall barn 13-17 ar ‘0

Antall voksne 18-67 ar ‘0

Antall voksne over 67 ar ‘0

|
|
|
|
|
Totalt ‘ ‘

Hva er din hayeste fullferte utdannelse?

Grunnskole (folkeskole eller
barneskole/ungdomskole)

Videregaende skole (3 ar utover
grunnskole)

Hagskole/universitetsutdannelse (inntil
4 ar etter videregaende skole)

Universitetsutdannelse (mer enn 4 ars
utdannelse etter videregaende skole)
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Hva er din hovedsaklige sysselsetting?

Inntektsbringende

arbeid Eget foretak
Elev, student Hjemmearbeidende
Arbeidsledig eller Pensjonist eller
pa tiltak trygdet
Foreldrepermisjon Vernepliktig
Annet

Svarer du pa denne undersgkelsen pa:

Mobiltelefon I-Pad
Laptop;/?aarbar Stasjonaer PC

Annet, i tilfelle hva:

Har du tilgang til bil?

Ja Nei
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Hvor kollisjonssikker synes du selv din egen bil er (Bilen du bruker mest om du har mer enn 1 bil) ?

Sveert kollisjonssikker

Meget kollisjonssikker

Ganske kollisjonssikker

Lite kollisjonssikker

Ikke kollisjonssikker i det hele tatt

Vet ikke

Y2 YYD Y2 Y2

Hva er postnummeret der du bor?

Fyll inn postnummer \:|
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Hva er din arlig brutto inntekt (inntekt for skatt)?

Under 100 000
kr/ar

201 000 - 300 000
kr/ar

401 000 - 500 000
kr/ar

601 000 - 700 000
kr/ar

801 00 - 900 000
kr/ar

Over 1 000 000
kr/ar

@nsker ikke &
svare

100 001 - 200 000
kr/ar

301 000 - 400 000
kr/ar

501 000 - 600 000
kr/ar

701 000 - 800 000
kr/ar

901 000 -1 000
000 kr/ar

Vet ikke

Hva er husstandens arlige brutto inntekt (inntekt for skatt) ?

Under 100 000
kr/ar

201 000 - 300 000
kr/ar

401 000 - 500 000
kr/ar

601 000 - 700 000
kr/ar

801 00 - 900 000
kr/ar

1001 000 -1 200
000 kr/ar

1401 000 - 1 600
000 kr/ar

1 800 100 -2 000
000 kr/ar

Vet ikke

100 001 - 200 000
kr/ar

301 000 - 400 000
kr/ar

501 000 - 600 000
kr/ar

701 000 - 800 000
kr/ar

901 000 -1 000
000 kr/ar

1 201 000 - 1 400
000 kr/ar

1 600 100 -1 800
000 kr/ar

over 2 000 000
kr/ar

@nsker ikke a
svare
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Hvor utsatt er du (og din husholdning) for jord-, stein- eller sngskred der du bor?

Sveert utsatt
Meget utsatt
Ganske utsatt
Lite utsatt
Ikke utsatt i det hele tatt

Usikker/Vet ikke

Er du medlem av ett eller flere internettpanel der du far tilsendt ulike spgrreundersekelser og far poeng/premier
for a besvare disse?

Ja, jeg er medlem
og svarer
regelmessig pa
undersgkelser

Ja, jeg er medlem,
men svarer
sjelden pa

undersgkelser

Nei

Vet ikke

Har du noen kommentarer til undersakelsen?

Skriv her:
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Menon Economics analyserer gkonomiske problemstillinger og gir rad til bedrifter, organisasjoner og myndigheter.

Vi er et medarbeidereiet konsulentselskap som opererer i grenseflatene mellom gkonomi, politikk og marked.
Menon kombinerer samfunns- og bedriftsgkonomisk kompetanse innenfor fagfelt som samfunnsgkonomisk
Isnnsombhet, verdsetting, naerings- og konkurransegkonomi, strategi, finans og organisasjonsdesign. Vi benytter
forskningsbaserte metoder i vare analyser og jobber tett med ledende akademiske miljger innenfor de fleste
fagfelt. Alle offentlige rapporter fra Menon er tilgjengelige pa var hjiemmeside www.menon.no.

+47 90990 102 | post@menon.no | Sgrkedalsveien 10 B, 0369 Oslo | menon.no
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