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Forord

Denne rapporten er avrapportering pa prosjekt som har bistatt Entur i forhold til utvikling av
samfunnsekonomiske analysemetoder for digital infrastruktur 1 transportsektoren. Entur
bygger og forvalter digital infrastruktur for kollektivtransporten i Norge. Nasjonal
Transportplan vektlegger at digitaliseringen av transportsektoren utnyttes til 2 nd NTP-malene
mer kostnadseffektivt («Mer for pengene»). I den sammenhengen er Entur gitt i oppdrag a
legge til rette for en mer effektiv forvaltning og bruk av de stadig okende mengdene data som
genereres i kollektivsektoren.

Formalet med prosjektet har vart radgivning og utarbeidelse av rapport knyttet til Enturs
arbeid med data pa tvers i transportsektoren og analyse av en felles dataplattform. Konkrete
metoder til 4 dokumentere de potensielle samfunnsgevinster for digitale prosjekter er langt
mindre utviklet sasmmenliknet med hva som gjelder for konsekvensvurdering av investeringer i
tradisjonelle infrastrukturprosjekter. Rapporten fokuserer derfor pa, hvordan man kan
tydeliggjore den samfunnsekonomiske nytten av investering 1 okt bruk og deling av digitale
data i transportsektoren.

Prosjektleder og forfatter er Niels Buus Kristensen. Rapporten er kvalitetssikret av Paal
Breivik Wangsness og Askill Halse. Anne-Lene Sandberg har stitt for den endelige redigering
og layout av rapporten.

Oslo, november 2021

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Kjell Werner Johansen
Administrerende direktor Avdelingsleder

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018






Samfunnsnytten av digital transportinfrastruktur

Innhold

Sammendrag

Summary

1 INNIEdNING ..ceciiiiiiiiiiiiiiieiiiieeecire e s s e e s ss s s e e s anaaeses 1
1.1 BaK@IUunm s 1
1.2 FOIMAL..ciiiiiiiiiiiiiiiii e 2

2 Nytten av investering i fysisk infrastruktur .......ccoovvviiiiiiiiiiiiiininnniieeeeiniinnnn. 3

3 Overveielser om kvantifisering av verdien av investeringer i digital

INFrAStIUKEUL . cceiiiiiiiiiiiieeccccceeeeceee e aaae e e e s e s e ssnnnes 5
3.1 Tre typer av aktorer som brukere av data........cccccvvvirvivinininiiiiicccceeceee 6
3.2 Storre nytte for brukerne av tranSpOLtSYStEMEt ...ovvvvviriiiiieieicieeeeeeeeieeneeeaes 6
3.3 Mer effektiv drift hos OPEratorene. . ... 9
3.4 Mer for pengene ved investering i tranSPOrtSYStEMEL ......cvvrueveuriieerevririeemerienieenenen: 9
4  Caser for tverrsektoriell bruk av data........eeeeeeeeeiieniiiiinniiinceeeeee, 11
4.1 Transportvirksomhetenes innspill til CASEr .....cocvviiiiiiiciciicee 11
4.2 Utvelgelse av caser for VerdiSetting........oueuririieriirinieriiiiieeiiieessicenessisseessinens 13
5  Verdien av data til reiseplanlegger applikasjoner........cccoeeeeeererueeeeeiniereeeninnnnen. 15
5.1 Verdien av Transport for Londons apne data........c.ceeeiviccicccccecicninnene, 15

5.2 Verdien av integrert digital mobilitetstjeneste for kollektivtrafikken i Danmark18

6  Bedre data og digital infrastruktur som grunnlag for fysisk infrastruktur

planlegging og politisk Priofitering ....ccccueeeeeeiiiiiiiiiiiiiiiinitteeeee e, 20
7  Utfordringer for tverorganisatoriske samarbeid om deling av data .................. 22
8  Sammenfatning og steget VIdere.....uuuiiiieiiiiiiiiiniiiiieeiiiinieeeecneeeen 25
9 ReferanSer . ittt e e s s s s s anane 26
BT Te 1Y OO U TR 29

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018






=
Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning
Sammendrag

Samfunnsnytten av digital transportinfrastruktur
Verdsetting av gkt bruk og deling av data

TOI rapport 1857/2021
Forfatter: Niels Buns Kristensen
Oslo 2021 32 sider

Digitalisering av samferdselssektoren skjer raskt disse dagene og genererer omfattende datamengder. Bedre
tilgjengeliggioring og utnyttelse av disse data forventes a ha stort potensial i utviklingen av fremtidens
transportsystens. Men det er liten erfaring med formalisert vurdering av digitale prosjekters samfunns-
okonomiske lonnsombet. Denne rapporten ser pa hvordan transportsektorens samfunnsokonomiske metoder
md 0g kan utvikles for d kunne verdsette fordeler og ulemper ved bedre data og digital infrastruktur.
Akkurat som for fysisk infrastruktur md grunnlaget for samfunnsokonomisk vurdering av digitale
investeringer vare en kvantitatiy sammentikning av nytte og kostnad av digitale prosjekter.

Den fortsatt okende digitaliseringen av transportsektoren gir en eksponensielt voksende
mengde av data, som 1 dag ikke utnyttes fullt ut 1 forhold det potensiale som disse dataene
gir for 4 forbedre effektiviteten av det samlede transportsystemet. En utfordring i forhold
til beslutninger om investering 1 digitale prosjekter er at nyttesiden er vanskelig a
kvantifisere. Nar verdien av digitale infrastrukturinvesteringer bare er deskriptiv og ikke
kvantitativ, kan det vaere vanskelig 4 argumentere overbevisende for at et konkret prosjekt
er samfunnsekonomisk lennsomt. For fysiske transportinfrastrukturprosjekter har man
lang erfaring med nytte-kostnadsanalyser med etablerte metoder for 4 kvantifisere og
prissette effektene.

Behovet for teoretisk metodeutvikling er begrenset, da det prinsipielt er fullt mulig 4
anvende de eksisterende metoder for nytte-kostnadsanalyser for fysiske prosjekter.
Framgangsmaten bor vere a kvantifisere fordelene i samme komponenter som for fysiske
prosjekter, men dette er dog vanskelig i praksis. Veien videre mot standardiserte mater for 4
kvantifisere og vurdere samfunnsnytten av digitale investeringer i transportsystemet kan
med fordel ta utgangspunkt i noen konkrete case-studier av forskjellig kompleksitet.

Verdien av dataplattformer vil vaere spesielt utfordrende 4 verdsette. Generelle dataplatt-
former pa tvers av organisasjoner med det formal 4 gjore data dpent tilgjengelig for
tredjeparter kan ha hoy samfunnsmessig nytte, som et eksempel fra Transport for London
illustrerer. Men verdien realiseres gjennom de prosjektene som bygger pa plattformen, hvor
en del av disse prosjektene ikke vil vere kjent pa forhand. Her ma man i dette tilfelle
kanskje basere seg pa ex post vurdering fra etablering av tilsvarende dataplattformer fra
andre sektorer eller andre land.

Styrket datagrunnlag kan ogsa ha stor verdi i den strategiske planlegging av ressursbruken i
transportsektoren. Et bedre beslutningsgrunnlag kan gi en mer effektiv ressursallokering
gjennom endret prioritering av prosjektene. Forutsatt at bedre datagrunnlag faktisk blir
brukt til 4 velge en portefolje med storre avkastning kan denne verdien potensielt vaere
ganske stor pa grunn av storrelsen pa de samlede transportinvesteringer og fordi
gjennomsnittlig avkastning i dagens N'TP er ganske lav.

Telefon: 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Social benefit of digital transport infrastructure
The value of increased use and sharing of data

TOI Report 1857/2021
Author: Niels Buus Kristensen
Oslo 2021 32 pages Norwegian langnage

Digitization of the transportation sector happens fast these days and generates extensive amounts of data.
Improving availability of these data are considered to hold great potential for development of the transport
system of the future. However, there is very limited experience with formalized appraisal of digital projects’
economic viability. This report looks into how current economic appraisal methods for transport
infrastructure projects should and conld be developed to be applicable for valuating impacts of improved data
and of better digital infrastructure. As for physical infrastructure, the foundation for economic appraisal of
digital investments should be quantitative comparison of actual benefits and costs of the digital projects.

The continuing digitization of the transportation sector produces an exponentially growing
amount of data. Data which are not exploited to its full potential today with regard to
improving the transport system. Decisions to invest in digital projects is challenged by the
fact that the benefit side is difficult to quantify. When the value of a digital infrastructure
project is only described qualitatively, and not assessed in quantitative terms, it is often
difficult to argue convincingly for the economic viability of the project. For physical
projects there is a long tradition for cost-benefit analyses based on well-established
methods for evaluating the effects in monetary terms.

However, the need for theoretical method development is not the main challenge as it is
tully feasible to apply existing economic methods developed for cost-benefit analysis of
physical infrastructure projects. Rather, the approach should be to find ways to consistently
quantify the benefits in the components used for physical projects, but this is quite difficult
in practice. The way forward toward standardized methods for quantifying and assessing
the social benefit of digital investments in the transport system could benefit from making
use of concrete case studies of various complexity as a starting point.

The social benefits of data platforms is particularly challenging to put value on. General
data platforms joining data across organisations with the purpose of third party availability
can have a high value for society, as the example from Transport for London illustrates.
But the value is realized via the ensuing user-oriented projects which rely on exploiting the
platform data. Further, some of these projects are not known in advance as the ideas
sometimes only emerge after data availability makes them possible. In the case of data
platforms it can therefore be a more feasible approach to base appraisals on ex post
evaluations from establishing similar platforms from other sectors or other counttries.

A strengthened data basis can also have great value in strategic investment planning across
the transportation sector. A better foundation for political decisions can result in a more
efficient resource allocation by having a positive impact on the prioritization of the
portfolio of possible investment projects. Provided that the better data basis is actually
utilized to choose a portfolio with higher economic rate of return the value for society can
potentially be quite high because of the size of the total national transportation investments
and because the average rate of return of the current Norwegian National Transport Plan is
rather low.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no






Samfunnsnytten av digital transportinfrastruktur

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Nasjonal Transportplan 2022-2033 tremhever den omfattende digitaliseringens store potensial
1 utviklingen av fremtidens transportsektor (Kapittel 5). Samferdselsdepartementet publi-
serte 1 2018 Strategi for tilgjengeliggioring av offentlige data — samferdselssektoren, som sier at tran-
sportvirksomhetene ma utarbeide handlingsplaner for a oppna okt ‘viderebruk’ av data fra
transportsektoren, som grunnlag for effektivisering, innovasjon og naringsutvikling.

I rapporten Teknologi for berekraftig bevegelsesfribet og mobilitet papekte Teknologiutvalget 1 2019
at «Transportmyndighetenes evne til 4 sikre at det stadig okende tilfanget av data fra tran-
sportsektoren forvaltes pa en god mate ma styrkes.».

Pa sluttet av 2019 apnet Transportportal.no som Norges svar pa krav i EUs I'TS-direktiv
om etablering av nasjonale tilgangspunkt for veg- og transport-data. Portalen har beskri-
velser av og lenker til datasett og tjenester om blant annet blant annet veg, vegstatus, hen-
delser, reisetider, kollektivruter, rutetider, informasjon, varsling og mobilitetstjenester som
bysykler.

De navarende tilgjengelige data gir bare begrenset mulighet for 4 utnytte digitaliseringens
potensiale for en mer effektiv transportsektor. En stor del av det uutnyttede potensial ligger
1 tilgjengeliggjoring av sanntids trafikkinformasjon, herunder anonymiserte teledata, og
ytterligere integrasjon av multimodale reiseinformasjonstjenester, jevnfor kommisjons-
forordning 962/2015 og 1926/2017 fra EU-kommisjonen. I tillegg er I'TS-direktivet under
revisjon! for 4 fremme utnyttelsen av den raske teknologiske utviklingen. Datainfrastruktur
og standardisering for 4 gi okt bruk og deling av data er et sentralt element for
fremvoksende I'TS-konsepter som C-ITS, CCAM og MaaS.

I arbeidet med NTP 2022-2033 har det vart okt fokus pa hvordan digitaliseringen av
transportsektoren utnyttes til 4 na NTP-malene mer kostnadseffektivt («Mer for pengeney).
Som del av oppdrag 9 (november 2019) om prioriteringer ber Samferdselsdepartementet
blant annet om «at virksomhetene innenfor de skonomiske rammene prioriterer de tekno-
logiske losningene som er viktige for 4 lose trafikale utfordringer, og at de gir konkrete
forslag til utvikling og implementering av digitaliserte losninger og tjenester for bade
person- og godstransport. Det skal ogsa settes av ressurser til 2 mote lovpalagte krav, bl.a.
fra ITS-direktiv og avledede forordninger, samt annet relevant regelverk, ...». I NTP 2022-
2033 har Regjeringen lagt til grunn en ramme pa 600 mill. kroner i planperioden for a
styrke arbeidet med 4 legge til rette for bedre bruk av data i transportsektoren — bade pa
tvers av vitksomhetene og mellom forvaltningsnivaene (Avsnitt 10.11).

Pa sluttet av 2020 har transportvirksomhetene pa anmodning fra Samferdselsdepartementet
levert innspill til tettere samarbeid om data, herunder vurdering av mulig tverrsektoriell(e)
dataplattform(er). Tross forskjellig syn pa ambisjonsniva og pa hvordan dette arbeidet bor

1 https://ec.europa.cu/info/law/better-regulation/have-vour-sav/initiatives /12534-Revision-of-the-

Intelligent-Transport-Systems-Directive-
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organiseres, er alle virksomhetene enige om at det er et stort potensial i 4 utnytte data bedre
pé tvers av transportsektoren.?

For 4 hente ut gevinsten ma det etableres prosedyrer som sikrer kontinuerlig fangst av data,
som er av hoy kvalitet, kan sammenliknes over tid og har grundig dokumentasjon (‘meta-
data’). Dertil ma data vare lopende tilgjengelige og tilrettelagt i format som med lite behov
for manuell ‘vasking’ muliggjor analyser pa tvers av transportformer. Alle caser vil ha en
kostnadsside med bade utviklingskostnad og lopende kostnad i driftsfasen. De potensielle
fordelene ved prosjektene ma ses i forhold til disse kostnadene. Fordelene inkluderer ikke
bare verdien for de offentlige transportvirksomhetene som inngar i datasamarbeidet, men
ogsa potensialet for innovasjonsmuligheter i neringslivet generelt og for forskningsmiljoer,
som med datatilgang pa detaljert niva kan ta fram ny viten og innsikt, som kan innga 1
utviklingen av transportsystemet generelt.

En fundamental utfordring 1 forhold til beslutninger om prioritering av ressurser til inve-
stering 1 digitale prosjekter er at nyttesiden er vanskelig a kvantifisere. For fysiske infra-
strukturprosjekter, til eksempel bygging av ny vei, har man lang historisk erfaring med
kostnaden, og man har etablerte metoder for 4 kvantifisere effektene og prissette den
avledete nytten for trafikantene. Til sammen muliggjor dette nytte-kostnadsanalyser som er
mer eller mindre sammenlignbare pa tvers av de forskjellige investeringsprosjektene.

Nir verdien av digitale infrastrukturinvesteringer bare er deskriptiv og ikke kvantitativ, er det
vanskelig 4 gi en overbevisende argumentasjon for at et konkret prosjekt er samfunnsekono-
misk lennsomt. Konsekvensen kan da lett bli at digitale prosjekter ikke gis hoy prioritet i den
politiske prosessen til tross for, at kostnadssiden typisk er beskjeden sammenliknet med inve-
steringer 1 fysisk infrastruktur, og at det generelt er enighet om det store potensialet for storre
utnyttelse av data.

1.2 Formal

Formalet med denne rapporten er a gi innspill til hvordan samfunnsekonomiske metoder
kan anvendes til 4 tydeliggjore nytten og verdien av investeringer i digital infrastruktur som
kan bidra til et bedre og mer effektivt transportsystem i Norge. Det samfunnsekonomiske
perspektivet betyr, at rapporten tar sikte pa hva som skal til av metodeutvikling av eller -
tilpasning for at man kan kvantifisere nytten av investeringer i digital infrastruktur pa mater
som er konsistente med de standardiserte metodene som i1 dag benyttes til nyttekostnadsan-
alyser for tradisjonelle investeringer i fysisk transportinfrastruktur. Dermed vil man oppna
et bedre grunnlag for 4 prioritere i forhold til fysisk infrastruktur og mellom forskjellige
digitale prosjekter.

2 Transportvirksomhetenes innspill til Samferdselsdepartementet:
Vurdering av tettere samarbeid om data og mulig tverrsektoriel] dataplattform. des-20.

2 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018
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2 Nytten av investering i fysisk
Infrastruktur

Nir politikere skal ta beslutning om investeringer i transportinfrastruktur er nyttekost-
nadsanalyse en vesentlig del av beslutningsgrunnlaget som legges fram. I disse analysene
brukes en standardisert metodikk som gir grunnlag for en faglig vurdering av om investe-
ringene 1 forbedringer i transportsystemet gir fordeler for samfunnet som helhet som veier
opp for de ofte ganske store prosjektkostnadene til f.eks. en ny vei, bru eller tunnel, jern-
bane eller flyplass.

Sentralt pa nyttesiden av denne avveiningen star som regel fordelene for brukerne av
transportsystemet, det vil si:

- De reisende (persontransport)

- Godstransporterer og vareeiere (godstransport)

Fordelene for de reisende kan ha mange aspekter, forst og fremst i form av>:

e Lavere kostnader til reisen (billettpris eller driftskostnaden til eget kjoretoy)
e Kortere reisetid

e Mer komfortabel reise (i videre forstand)

e Mer forutsigbart ankomsttidspunkt (mindre uventet forsinkelse)

e Enklere og raskere reiseplanlegging (fleksibilitet og transaksjonskostnad)

Kostnaden kan verdsettes med utgangspunkt i de prisene for billetter, drivstoff,
vedlikehold og kjeretoy, som kan observeres pa markedene for disse. Men dette er ikke
tilfellet for de andre fire punktene.

Reisetiden bestar av forskjellige komponenter som kjoretid, kotid, ventetid, skift mellom
transportmidler, som av den reisende oppfattes som storre eller mindre ulemper. Dette
handteres gjennom forskjellig prissetting av reisetidskomponentene, som ogsa kan variere
pa tvers av transportformene og etter formalet med reisen. Med prissettingen 1 kroner er
det mulig 4 legge sammen de forskjellige reisetidskomponenter med monetzre utgiftsposter
som kjoretoy- og billettkostnader til hva som kalles generaliserte reisekostnader. Infrastruktur-
prosjektets bidrag til okt nytte for transportbrukere blir da den samlede endringen i generali-
serte reisekostnader for alle brukere gjennom hele investeringens levetid.*

Verdien av prosjekter som gir en mer komfortabel eller behagelig reise eller bedre mulighet
for 4 bruke tiden pd noe pa reisen kan beregnes gjennom bruk av lavere verdisetting av
reisetiden etter prosjektet er gjennomfert. Selv med uendret reisetid gir beregningen

3 Tilsvarende betraktninger gjor seg gjeldende for fordelene for godstransporten.

4 Prosjekter kan ogsi gi anledning til ringvirkninger som ikke fanges opp i beregningen av brukernytten. Det
kan vare effekter knyttet til produktivitet og stordriftsfordeler, arbeidstilbud, og ufullkommen konkurranse.
Nettoringvirkningene er svert usikre, og det finnes ikke standardmetoder til beregningen av disse.
[https://www.toi.no/forskningsomrader/naringsokonomi-og-godstransport/ny-infrastruktur-gir-begrensede-
produktivitetsvirkninger-for-norsk-naringsliv-article36680-212.html.]
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dermed en fordel, fordi ‘kostnaden’ eller ulempen ved reisetiden oppleves som mindre.
Tilsvarende gjelder for forutsigbarhet og reiseplanlegging. Transportforskere har lopende
utviklet metoder til 4 estimere betalingsviljen hos de reisende for mange av disse fordelene,
og denne betalingsviljen legges til grunn for den samfunnsekonomiske verdi av trafikant-
fordelene i nytte-kostnadsanalysene.

Andre trafikale fordeler kan vere sparte kostnad for transportoperatorer (inkludert
infrastrukturforvaltere), for eksempel nar man legger ned en ferje ved apning av en ny bru
eller at samme setvice for kollektivreisende kan leveres med fatrre busstimer, fordi
fremkommelighet og hastighet forbedres. Tilsvarende blir godstransport billigere for
nzringslivet, nar transporttiden gar ned, men dette regnes som en gevinst for brukerne.

En tredje gruppe av fordeler for samfunnet for ovrig er

e Fearre eller mindre alvorlige ulykker
e Mindre miljobelastning
- Mindre klimagassutslipp
- Lavere lokal og regional luftforurensing
- Redusert stoy
e Konsekvenser for statens avgiftsinntekter og skattefinansieringskostnad

Generelt gjelder at alle disse effektene ikke nedvendigvis er positive. Men for at et prosjekt
regnes som samfunnsekonomisk lennsomt ma summen av nyttevirkninger vare positive
og overstige de samlede kapital-, drift- og vedlikeholdskostnadene.
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3 Overvelielser om kvantifisering av
verdien av investeringer i digital
Infrastruktur

Den stadig okende digitaliseringen av transportsektoren har gitt voldsom vekst i auto-
genererte data, som lagres digitalt. Digital infrastruktur ser vi her som IKT-systemer som
gir okt adgang til disse dataene og som organiserer og strukturerer dataene slik at de blir til
relevant informasjon for akterene i sektoren. Med ‘relevant’ mener vi her informasjon som gir
innsikt som kan pavirke de valg som gjores av aktorene. Digitaliseringen av informasjon er
1 dag kommet sa langt, at det ofte vil vaere kobling av data pa tvers av allerede digitaliserte
kilder, som kan gir basis for ny relevant informasjon. Dette krever som nevnt hoy-kvalitets
‘meta-data’ i form av dokumentasjon av hva som males og eksakt beskrivelse som
betingelse for, at de som skal integrere og tilby data kan vurdere at datakvaliteten er
tilstrekkelig god for hver datakilde men ogsa sikre at koblingen blir riktig. Det siste er
avgjorende for at det datasettet som stilles til radighet som helhet er av hoy kvalitet.

Med henvisning til OECD(2012) bruker ITF(2021b) syv kriterier for 4 vurdere
datakvaliteten av stordata:

Relevant: Data bgr gi brukbar informasjon for de som de er tiltenkt.

Ngyaktig: Usikkerhet ma veere lav eller kunne kompenseres ved mange data, og skjevhet
ma veere lav eller i hvert fald kjent.

Troverdig: Produsenten av data ma ikke kunne mistenkes for & manipulere data.

Rettidig: Produksjonstid ma veere sa pass kort at data ikke er foreldet, nar de blir stillet til

radighet for brukerne.

Tilgjengelig: Data ma organiseres og tilrettelegges sa kostnader inklusiv tidsbruk ikke
forhindrer bruken.

Fortolkelig: Dokumentasjon av alle variable og deres enheter, male- og innsamlingsmetode
ma veere tilstrekkelig presis.

Sammenhengende: Data ma veere konsistente bade pa tvers av variable og over tid.

I praksis er det for alle syv kriterier ikke et ja’ eller ‘nei’ men et gradsspersmal, og for 4
oppna en hoy grad av kvalitet pa alle dimensjoner er ressurskrevende.

Relevans-kriteriet er helt sentral i forhold til hvilke data som skal gjores tilgjengelig og
hvordan. For at informasjonen kan vurderes som relevant av brukerne ma de vite at den
finnes. I tillegg ma den vare sapass lett tilgjengelig, at brukeren finner at nytten er verdt
tiden, bryet og eventuelt den direkte kostnaden med a ta fram informasjonen. Det er bare,
hvis denne informasjonen blir brukt aktivt, at den skaper verdi. Data ma analyseres og
tolkes for a skape (bedre) evidens for valg og beslutninger som ved eksekvering gir (storre)
fordeler for aktorer i transportsektoren?.

5 Menon(2019) s. 6.
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3.1 Tretyper av aktgrer som brukere av data

Nir man skal se pa verdien av prosjekter som legger til rette for okt bruk av data, er det
hensiktsmessig a skille mellom tre typer av aktorer som brukere:

1. Brukerne av transportsystemet (reisende, godstransporterer, vareeiere)

2. Operatorer (jernbaneoperatorer, kollektivselskaper og andre mobilitetstjeneste-
utbydere, infrastrukturforvaltere)

3. Planleggere og beslutningstakere

De forste to gruppene samsvarer med de som har nytte av fysiske forbedringer av
transportsystemet (se avsnitt 3). Den tredje gruppen derimot vil kunne hente nytte relatert
til bedre datainput til analysene som ligger til grunn for politisk prioritering av store
investeringsbeslutninger og optimal utforming av de enkelte prosjektene. Forstaelses-
rammen er forsokt illustrert i nedenstiende figur:

—
T Bruk av data —» Verdi
vata Brukere av
S P transportsystemet
P N
e —
Data Digital Relevant Operatgreri
infrastruktur informasjon transportsystemet
‘-__T__/
/"—%_"‘-. .
I— Planleggingav
Data transportsystemet
—

Figur 3.1: Wlustrasjon av verdiskapelsen ved digital infrastruktur.

En nyansering er at digital infrastruktur ogsa kan gi anledning til nye mobilitets- og trans-
porttjenester som kan drive nzringsutvikling i NorgeS. Sa lenge tjenestene bare tilbys
innenlands vil gevinstene i samfunnsekonomisk perspektiv kunne ses som en del av ver-
dien for brukerne gjennom at de betaler for tjenesten. Men gir det mulighet for eksport til
andre land kan fortjenesten til virksomheten fra dette salg regnes i tillegg 1 en nasjonal
nytte-kostnadsanalyse.

3.2  Starre nytte for brukerne av transportsystemet

Verdisetting av nytten av digitale infrastrukturprosjekter er mest brukbar hvis metoden
gjor, at verdien kan sammenliknes med nytteberegningen i nytte-kostnadsanalyser av fysisk
infrastruktur. Det betyr at den verdien som den relevante informasjon skaper skal kunne
tolkes som en reduksjon av de generaliserte kostnaden for brukerne av transportsystemet.

En mate som bedre informasjon kan skape denne kostnadsreduksjonen pa er, hvis
prosjektet forer til valg av en oversett billigere eller raskere reisemulighet enn den rute

¢ En interessant overveielse er om de statlige transportvirksomhetene bare skal stille de organiserte data til
bruk for tredjepart eller selv sti for det utviklingsprosjekt som skal ta frem selve tjenesten. Men det er mindre
relevant til beregning av verdien av tjenesten.
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eller kombinasjon av transportformer som den reisende (eller kjoperen av godstransport)
ellers ville ha valgt. Det kan vare for nye destinasjoner, hvor man ikke er kjent med
kollektivtilbudet eller ruten med bil. Et annet eksempel er, nar der skjer endringer 1
rutetilbud eller veinettet. I tillegg til egentlig spart reisetid gir online app-baserte
reiseplanleggere ogsa gevinster gjennom 4 redusere den tiden som brukes til 4 planlegge
reiseruten.

En brukbar fremgangsmate til 4 estimere verdien av okt bruk av data for brukerne av
transportsystemet er altsa a kvantifisere to faktorer:

- den (gjennomsnittlige) sparte tid pa reisen eller til reiseplanlegging; og
- antallet transportbrukere av en ny informasjonstjeneste, som far disse fordelene.

Spesielt den forste delen gir store utfordringer 1 praksis. Men hvis man kan komme si langt,
kan verdien av prosjektet beregnes med standardiserte prissettinger fra konvensjonelle
nyttekostnadsanalyser. Konsekvenser for samfunnet for ovrig i form av ulykker og
miljobelastning kan tilsvarende estimeres ut fra de kvantifiserte endrede reisevalg som
beregnes med trafikkmodeller pa vanlig mate.

Under normale forhold er vi allerede langt med eksisterende digital infrastruktur 1 form av
kollektivreiseplanleggere og GPS-baserte ruteplanleggere. Potensialet i storre satsing pa
digital infrastruktur fremover ligger derfor antagelig primart pa to omrader:

- Bedre integrasjon av reiseplanleggingsverktoy og koordinering pa tvers av
kollektivtrafikken og andre transportformer, inklusiv nye mikro- og dele-
mobilitetskonsepter i trad med tankegangen om ‘Mobility-as-a-Service’
(se avsnitt 6.2)

- Sanntidsinformasjon i forbindelse med kokjoring, ssmmenbrudd og andre avvik fra
rutetabeller eller forventes reisetid, som kan betraktes som uforutsette hendelser.

Sanntidsinformasjon gir brukeren av kollektivtransport en bedre reise pa flere mater. En
nylig oversiktsstudie” av empiriske undersokelser av sanntidsinformasjon i kollektivtrans-
port i byer konkluderer at de vesentligste effekter er:

- Kortere faktisk ventetid. Man bedre kan tilpasse ankomst til stasjon

- Kortere gpplevet ventetid. Ventetiden foles ikke sa lang, hvis man vet hvor lenge man
skal vente.

- Kortere samlet reisetid. Man kan endre rutevalg, hvis man vet om vesentlige
forsinkelser.

I tillegg finner studien dokumentasjon for at brukerne opplever storre tilfredshet med
kollektivtransporten nar realtidsinformasjon er tilgjengelig, og at bruken oker.

Regneeksempel: Capgemini har i rapporten The Economic Impact of Open Data - Opportunities
for value creation in Europe fra 2019 anslatt at full utbredelse av sanntidsinformasjon kan spare
europeiske togpassasjerer for 27 mill. timer i ventetid sammenliknet med en situasjon uten
sanntidsinformasjon. Det dreier seg om en overslagsberegning med enkle forutsetninger om
togenes gjennomsnittlig punktlighet og at sanntidsinformasjon gir en spart ventetid pd 2 minutter
per forsinket passasjer basert pa Watkins et al. (2011). En tilsvarende beregning for Norge gir
sirka 0,2 mill. timer spart ventetid per ar.

7 Brakewood, C. & Watkins, K. (2019): A literature review of the passenger benefits of real-time transit information.
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En annen fordel kan vaere mer eksakt informasjon om reisetiden, som gir mindre usik-
kerhet om ankomsttidspunktet. Muligheten for uforutsigbare hendelser som trafikkuhell
og teknisk sammenbrudd eller nedsatt kjorehastighet pa grunn av trengsel, ko og
varforhold er vesentlige arsaker til slik usikkerhet. Slik usikkerhet er gjeldende for bade
individuell transport og kollektivtransport Trengsel og ko avhenger av trafikkintensiteten,
som bare til en viss grad kan forutsies ut fra tidspunkt pa degnet, uken og dret, og sma
variasjoner kan gi vesentlige endringer i reisetiden.

Dette kan ha stor betydning, fordi reiser ofte planlegges slik at man er pa destinasjonen pa
ett gitt klokkeslett, eksempelvis avtalt motetidspunkt eller starttidspunkt for en forestilling
osv. Jo storre varians pa reisetiden og jo viktigere det er 4 ankomme til rett tid, jo tidligere
vil man starte reisen for 4 unnga a komme for sent, for eksempel ved 4 ta en tidligere av-
gang med tog eller buss. Dermed vil man i snitt ankomme tidligere enn ensket, som inne-
bzrer en viss bortkastet tid (ofte kalt ‘schedule-delay costs’ i faglitteraturen), som blir storre
nar usikkerheten pa reisetiden er stor.

Sanntidsinformasjon om hendelser og trafikkintensitet kan i seg selv gi reisende indikasjon
av om reisetiden oker, og bruk av automatiserte lopende prediksjonsmodeller pa basis av
denne informasjonen kan gi brukeren oppdaterte estimater for forventet ankomsttidspunkt.

Hvis man kan kvantifisere hvordan informasjonen reduserer usikkerheten pa ankomsttids-
punktet, for eksempel ved en mindre varians, har man ogsd metoder for 4 omsette dette til
en moneter verdi for brukeren. Med visse forutsetninger til grunn kan slike verdier legges

til en nyttekostnadsanalyse pa en vanlig mate (se Vedlegg A).

Generelt kan man si at mer palitelig informasjon om forholdene pa den konkrete reisen
har verdi for brukeren bade i valget mellom relevante alternativer og i form av mindre
usikkerhet for valgt alternativ. Dette gjelder spesielt hvis man kan fa sanntidsprediksjon
som kan innga pa det tidspunkt man planlegger reisen. I tillegg til reisetid og ankomst-
tidspunktet vil ogsa fyllingsgrad 1 kollektivtrafikken og varvarsel og andre forhold som
pavirker behagelighet og opplevelsen av reisen vare relevant. Prediksjon av fyllingsgrad pa
kollektivtrafikken kan vare av spesiell interesse 1 perioder med mye smitte 1 samfunnet,
som na under korona -pandemien eller 1 framtidige influensasesonger.

I prinsippet vil slike forbedringer i informasjonsgrunnlaget ogsa pavirke de generaliserte
reisekostnadene enten gjennom mindre tidsbruk pa reiseplanlegging, eller ved at reisetids-
kostnadene blir lavere ved at ulempene under reisen reduseres eller reisen blir mer behag-
elig. Men 1 praksis er det ofte ikke mulig 4 omsette fordelene av bedre informasjon direkte
til lavere generaliserte reisekostnader. I stedet kan man estimere verdien for brukerne ved 4
sporre dem om hva de er villige til 4 betale for tjenesten gjennom sakalte empiriske
‘Willingness-To-Pay’ studier, som man ogsa ofte bruker til 4 estimere verdien av spart reisetid.

Det finnes ogsa studier av betalingsviljen og nekkeltall for effekten pa passasjertallet for
noen former for informasjon til de reisende, for eksempel av dynamiske informasjonstavler
pa stasjoner og skjermer med sanntidsinformasjon om ankomsttidspunktet for neste buss
ved busstopp®. Noen av disse verdisettingene og effektvurderingene kan kanskje utnyttes
som forste overslag for konkrete caser.

Vedlegg A beskriver anbefalte norske verdier av spart reisetid og reiseinformasjon til bruk
for nytte-kostnadsanalyser.

8 Se for eksempel Rail Delivery Group: Passenger Demand Forecating Handbook, Part B.
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3.3 Mer effektiv drift hos operatagrene

En vesentlig effekt av bedre informasjon om f.eks. reisestrommer vil ofte vare mulighet
for bedre kapasitetsutnyttelse 1 transportsystemet. Det kan vare trafikkregulering pa vei-
nettet som kan gi bedre fremkommelighet og dermed kortere reisetider. Umiddelbart gir
det fordele gjennom kortere reisetid for de reisende (og godstransporterer), men kan ogsa
gi fordeler for operatorene. Hoyere hastighet i veinettet vil gi mulighet for optimert drift
av busser og andre mobilitetstilbud, fordi en gitt ettersporsel og avgangsfrekvens kan
betjenes med et lavere antall busser eller gi mulighet for optimert flatestyring. Data kan
ogsa brukes sammen med mer fleksible billettsystemer, hvor operatorene ved differensiert
prising kan pavirke brukernes valg av reiserute og tidspunkt pa mater som gjor det billigere
a levere tilstrekkelig kapasitet.

Alternativt kan man med uendret ressurser levere et bedre kollektivtilbud. Da tilfaller
fordelene 1 forste omgang passasjerene, men det vil ogsa gi ekonomiske fordeler til ope-
ratorene nar det forbedrede tilbudet vil gi anledning til flere passasjerer og ekte billettinn-
tekter. Hvis verdien av tjenesten kan kvantifiseres, kan man ogsa estimere passasjer-
fremgangen ved hjelp av nokkeltall (ettersporselselastsiteter) nevnt i forrige delkapittel.

Noe av passasjerfremgangen vil da vare overflytning av trafikanter som ellers ville ha brukt
egen bil. Mindre bilbruk kan, spesielt i rushtiden i storre byomrader, gi avledete effekter
giennom mindre trengsel og hoyere hastighet og dermed mindre reisetid i veinettet pa
samme mate som for den bedre kapasitetsutnyttelse som nevnt ovenfor. Ruterrapport
2014:6 har estimert denne verdien av avlastning av veikapasiteten ved overflytning fra bil til
kollektiv transport ved bruk av trafikmodellberegninger. Resultatene herfra kan brukes 1
beregningen av verdien av bedre digitale tjenester for brukerne av kollektivtrafikken.

En annen betraktning pa verdien av at mer avanserte informasjonsutnyttelse kan gi bedre
utnyttelse av kapasiteten i veinettet eller 1 kollektivtransporten er at noedvendige kapasitets-
utvidelser kan skyves noen ar. Med tanke pa de store summene som brukes av offentlig
sektor og kollektivoperatorer pa kapasitetsutvidelser, sa er dette av svert hoy samfunns-
okonomisk betydning. Verdien av konkrete prosjektutsettelser er enkel 4 beregne med en
vanlig finansiell tilgang. Antar man at det ikke kommer med noen merkostnader (f.eks.
hoyere vedlikeholdskostnader eller lavere trafikantnytte), blir gevinsten per ars utsettelse
kalkulasjonsrenten ganger investeringsbelopet. Med kalkulasjonsrente pa 4 prosent blir den
arlige besparelsen det 40 mill. kroner per milliard kroner utsatt investering.

Endelig kan automatisk innsamlet data fra bruk av transportsystemet til eksempel fra sen-
sorer 1 mobiltelefoner eller kjoretoyenes oppkobling pa internett utnyttes bedre til 4 gi infor-
masjon om infrastrukturens tilstand. Gjennom avanserte analyseverktoyer kan disse data
utnyttes hva som etter hvert har blitt kjent som ’Data-driven Maintenance’ °. Denne tilgangen
kan gi store kostnadsbesparelse til vedlikehold ved a ga fra periodevise vedlikeholds-
rutiner til mer malrettet innsats tilpasset faktisk tilstand basert pa av indikatorer for slitasje
eller feilfunksjon.

3.4 Mer for pengene ved investering i transportsystemet

En mer indirekte verdi av okt bruk av data er i den strategiske planlegging av ressursbruken
1 transportsektoren. Nasjonale Transportplan (NTP) gjennom arene gir oversikt over de

9 TTF(2021a) gir en oversikt med caser fra forskjellige typer av transport infrastruktur.
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storste samferdselsinvesteringene som forventes pabegynt eller gjennomfort det narmeste
tidret. Den aktuelle planen NTP 2022 — 2033 legger til grunn en samlet skonomisk ramme
pa om lag 1200 mrd. kroner 1 planperioden, og storsteparten er investeringer i fysisk
infrastruktur. Et bedre datagrunnlag om den faktiske transportatferden vil kunne omsettes
til mer noyaktige transportmodeller og andre analyseverktoy og hyppigere oppdatering som
kan gi mer rettvisende beregninger av de fordelene, som kan oppnis ved gjennomforing av
prosjektene. Et bedre beslutningsgrunnlag kan gi en mer effektiv ressursallokering gjennom
endret prioritering av prosjektene. Hvis dette forer til bare en liten gkning av den
gjennomsnittlige avkastningen av den samlede investeringsportefaljen vil det gi et
samlet sett meget stor verdi for samfunnet. Med sitat fra Teknologiutvalgets rapport avsnitt
5.3

«Transportsektoren blir med andre ord mer og mer datadrevet. I tillegg til utviklingen
av samhandlende ITS og mer individualiserte transporttilbud, blant annet ved okende
bruk av Al, vil det okende datatilfanget i transportsektoren bli et stadig viktigere
grunnlag for dataanalyse, som grunnlag for bl.a. langtidsplanlegging, prosessopti-
malisering, beslutningsstotte og ikke minst prognoser for fremtidig trafikkutvikling.

Det siste punktet er sveert viktig da slike prognoser er en sentral input i transport-
modeller og samfunnsekonomiske analyser, som de store investeringsbeslutningene i
transportsektoren tas pa bakgrunn av. Som nevnt i kapittel tre er det krevende 4 model-
lere ny teknologi inn i beregninger av fremtidig transportettersporsel og kapasitets-
behov. Dette er imidlertid et svaert viktig metodisk utviklingsarbeid som det ma
arbeides kontinuerlig med, og der losningen krever forskning og samarbeid pé tvers av
dagens organisatoriske enheter i transportsektoren.»

Dette aspektet utdypes 1 avsnitt 6, men det kan her nevnes at det er en kompleks jobb a
trekke brukbar viten ut av de meget store datamengdene med svert spesielle egenskaper,
siden de ikke er designet for analyseformal'?. Forenklende beregninger, som ikke tar hoyde
for skjevheter i data, kan lett gi misvisende resultater. Derfor kreves avanserte statistiske
metoder og faglig innsikt, som gjor det naturlig 4 involvere de relevante forskningsinstitu-
sjonene, ogsa i forbindelse med uttrekk og organisering av data for 4 legge til rette for disse
metodene.

10 TTF(2021b) gir anbefalinger for bruk av ‘Big data’ i transportmodeller.
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4 Caser for tverrsektoriell bruk av
data

Samfunnsekonomiske nytte-kostnadsanalyser er ikke en eksakt vitenskap og det finns en
rekke metodiske vanskeligheter av bade teoretisk og praktisk karakter'l. Men pa bakgrunn
av Avsnitt 3 og 4 ser det ikke ut til 4 vare prinsipielle samfunnsekonomiske metodeutfor-
dringer, som er szrlige for digitale investeringer i forbedringer av transportsystemet. Bare 1
forbindelse med bedre data som bedre beslutningsgrunnlag for prioritering og utforming av
investeringsprosjekter (Avsnitt 3.4) er det vanskelig 4 se for seg at man bruker dagens
standardiserte metoder til 4 vurdere verdien.

Utfordringen ligger ellers i a konkretisere gevinstene og kvantifisere dem 1 samme typer av
fordeler for brukere eller operatorer pa samme mite som for fysiske investeringer. Disse
fordelene kan da verdsettes med eksisterende priser, som gir konsistens og sammenlign-
barhet. Det er vanskelig a se for seg, hvordan man kommer videre mot kvantifisering av
samfunnsnytten ved 4 ta utgangspunkt 1 generelle metodeoverveielser. Metoder til
kvantifisering for digitale prosjekter bor ta utgangpunkt i noen konkrete caser, som kan gi
en indikasjon av hvilke relevante data det er mulig a ta fram for faktiske kalkulasjoner av
verdien av den okte bruk av data som prosjektet gir anledning til.

Erfaringene fra disse casene kan da etterpa generaliseres til metoder, som kan brukes til
verdisetting av fordelene av tilgjengeliggjorelse av data og digitale tjenester. Dette notatet
beskriver overveielser om, hvilke komponenter som vil kunne innga i nytten av digitale
infrastrukturprosjekter og hva som skal til av data og metodeutvikling for 4 kvantifisere
disse gevinstene skonomisk, sa de kan innga i nyttekostnadsanalyser.

4.1 Transportvirksomhetenes innspill til caser

I Transportvirksomhetenes innspill til Samferdselsdepartementet: 1 urdering av tettere sam-
arbeid om data og mnlig tverrseftoriel] dataplattform har transportvirksomhetene foreslatt en rekke
bruker-caser som et utgangspunkt for videre arbeid med a utnytte data. I innspillet er
casene blitt klassifisert i fire hovedkategorier med indikasjon av den verdi som forventes fra
hver kategori av caser. Nedenfor er verdiene fra innspillet fordelt pa de tre typer av aktorer
fra Avsnitt 3:

- Brukere av transportsystemet  (3.2)

- Operatorer i transportsystemet (3.3)

- Planleggere og beslutningstaker (3.4).
I tillegg er de i alt 31 foreslitte bruker-caser opplistet etter kategori.

' Se for eksempel Finansdepartementet(2012) og Vennemo m.fl.(2020) for en gjennomgang.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2 1 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Samfunnsnytten av digital transportinfrastruktur

Brukere av Operatgrer i Planleggere og

transportsystemet transportsystemet beslutningstaker

Sanntidsinformasjon og prediksjon

¢ Reisende og transportgrer vil kunne | o Infrastruktureiere og myndigheter vil
f& bedre informasjon om raskeste fa et bedre beslutningsgrunnlag for
reiserute og eventuelle forsinkelser | styring av trafikkavvikling og
og vil dermed kunne ta bedre valg. | planlegging

Datadrevet transportanalyse og -planlegging

o Mer avanserte og dynamiske
transportmodeller, for bedre og mer
treffsikker planlegging og
ressursallokering.

o Bedre innsikt i hva som pavirker
reisevalg.

o Bedre samfunnsgkonomiske bereg-
ninger, som gir bedre beslutninger,
giennom f.eks. & leere mer om
hvilke varetyper som blir
transportert.

e Mulighet til & analysere konkrete
utfordringer som for eksempel
rushtid og kapasitetsutfordringer.

o Reisende vil kunne velge avganger | e Transportaktarer og o Myndigheter, bade nasjonalt og
eller transportformer med lavt kollektivselskaper kan bruke lokalt, vil fa innsikt til
belegg, for & kunne reise mer informasjonen for & planlegge og beslutningsstatte og raskt kunne se
komfortabelt eller for & kunne holde | tilpasse trafikken bedre, og utnytte effekt av f.eks. smitteverntiltak.
avstand til medpassasjerer. ressursene mer effektivt.

o Transportarer kan bruke
informasjonen til forbedret logistikk,
for gkt effektivitet i transportkjeder,
korridorer og terminalleddet

Datadrevet infrastruktur

o Bkt trafikksikkerhet o Mer kostnadseffektiv drift

o Reduserte kostnader for transport- | e Prediktivt vedlikehold. Data fra
intensiv naeringsaktivitet og en kjaretay, droner, satellitter og
enklere og mer forutsigbar sensorer gir grunnlag for bedre
reisehverdag innsikt i tilstandsdata og

planlegging av riktig tiltak til riktig
tid, pa tvers av sektoren

o Mer robust og palitelig infrastruktur,
ved hjelp av instrumentering og
overvaking av naturfarer. Det kan
fiernelredusere behov for ekstra-
ordingere stenginger og brudd.

Figur 4.1: Brufker caser oppdelt pa kategori og aktorer.
Kilde: Egen fordeling av verdiene fra innspillet pd de tre typene av brufkere.
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Gruppering av casene i tverrsektorielle kategorier

A o Rei Frittstiende
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Fignr 4.2: Bruker caser inndelt i tversektorielle kategorier.
Kilde: Transportvirksombetenes innspill til Samferdselsdepartementet.

4.2 Utvelgelse av caser for verdisetting

Utvelgelse av caser bor ta inn en rekke overveielser. Tilgjengelighet av brukbare data er
uten tvil en utfordring. Enklest er det naturligvis 4 satse pa relativt sma og lokalt avgrensede
prosjekter. Prosjektspesifikke data vil da vere enklere (billigere 4 ta fram) og man vil rask-
ere na fram til kommuniserbare resultater. Dette gjelder ikke minst om man velger prosjek-
ter som allerede er gjennomfert. Til gjengjeld er den absolutte storrelsen av verdien av
brukerfordelene kanskje mindre og vanskelige 4 bruke som illustrasjon av at mer ambisiose
tverrgiende prosjekter skaper stor verdi. Slike prosjekter vil vare mer kompliserte og med
storre risiko for ikke 4 na i mal med konkrete og relevante resultater eller ta lengere tid enn
hva som er hensiktsmessig i forhold til den overordnede prosessen. Men mest vanskelig vil
vare 4 kvantifisere verdien av dataprosjekter, som fokuserer pa 4 etablere felles dataplatt--
former pa tvers av organisasjoner. Dette skyldes, at verdien typisk ikke er knyttet direkte til
dataplattformen. Verdien skapes derimot gjennom de mer konkrete prosjektene som
bygger oven pa plattformen, herav noen som ikke var forutsett, og som bare blir mulig
gjennom at data mer grunnleggende blir koblet pa tvers av datakilder.

En robust og pragmatisk tilgang til utvelgelse av caser til utvikling av verdsetting av for-
delene ved digitale prosjekter kan derfor med fordel dekke forskjellige grader av komplek-
sitet. Det foreslds at man velger minst et prosjekt innenfor hver av kategoriene a), b) og c):

a) En case som Entur allerede har gjennomfort, og hvor det vurderes at brukbare
data pa effekten for brukerne eksistere eller enkelt kan tas fram.

b) En case som ligger i pipeline hos Entur og derfor ma antas a vaere godt
dokumentert. Brukbare data kan vare vanskelig 4 ta fram, men flere ressurser
kan brukes da casen vil ha selvstendig verdi i forhold til beslutning om
gjennomforelse.

c) En case fra ovennevnte leveranse til Samferdselsdepartementet, og som gar pa
tvers av flere transportvirksomheter. Dette er mest ambisiost og har storst
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strategisk verdi. Men det krever mer tid og det er storre risiko for, at man ikke
kommer helt i mal innenfor relevant tidshorisont pa kort sikt.

Man kan gjerne starte alle caser i prosjekt (eventuelt litt forskutt), da b) bade vil kunne dra
fordel av erfaringene fra a), og tilsvarende c) fra b).

14 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
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5 Verdien av data til reiseplanlegger
applikasjoner

Avanserte reiseplanleggere har vaert et av de storste informasjonsteknologiske fremskrittene
for de reisende i kollektivtrafikken. Muligheten for enkelt og raskt a ta fram de beste
kombinasjoner av buss, tog og trikk mellom to vilkarlige adresser pa et gitt avreise- eller
ankomsttidspunkt har uten tvil stor verdi for de reisende. Helt avgjorende for suksessen er,
at kombinasjonen av tradles datakommunikasjon via mobilnettet og framkomsten av
smarttelefoner gjor at tjenestene kan utnyttes ‘on-the-move’ og at man kan endre sine reise-
planer som felge av sanntidsinformasjon om forsinkelser, avlysninger og andre hendelser i
transportsystemet. Men grunnlaget for den verdiskaping, som denne kombinasjon av tek-
nologiene har skapt, er at de nedvendige data har blitt tilgjengelige digitalt og integrert i en
felles dataplattform.

Dette avsnittet gir to eksempler fra utlandet pa forsek pé a estimere verdien av disse
digitale tjenester fra henholdsvis LLondon og Kebenhavn. Det forste ser pa den verdi, som
integrerte og offentlig tilgjengelige data har skapt historisk gjennom tredjeparts utvikling av
reiseplanleggertjenester. Det andre forsoker fremadrettet 4 beregne verdien av mulige ytter-
ligere forbedringer av eksisterende apper gjennom integrering av flere mobilitetsformer og
gi mulighet for betaling 1 samme app.

5.1 Verdien av Transport for Londons apne data

12017 ba Transport for London (TfL) Deloitte om a estimere den skonomiske verdi og
samfunnsmessige fordeler av at TfL stiller disse data til radighet. Resultatet ble publisert 1
rapporten Assessing the value of TfL.’s open data and digital partnerships’?, som dette avsnittet er
basert pa.

Transport for London (TfL) er blant verdens

storste kollektivtransport selskaper og har vert Transport network
provider - TfL

blant de forende til 4 stille data til radighet uten
betaling for utvikling av apper til transporttjen-
ester. En oversikt over de datakildene som TfL
stiller til rddighet kan ses pd TfL’s hjemmeside!?. B
Forskjellige digitale virksomheter tilbyr i dag over ey |
600 apper som via APlIer bruker TfL.’s 4pne data. o

42% av Londons borgere bruker disse apper og
83% henter informasjon via TfL’s hjemmeside.

Nir borgene benytter de digitale tjenestene gir Figur 5.1: The dynamics of open data
det tilbake viktig informasjon til TfL, som Kilde: Deloitte(2017) . 6.

12 http://content.tfl.gov.uk/deloitte-report-tfl-open-data.pdf

13 https:/ /tfl.gov.uk/info-for/ open-data-users/our-open-data?intcmp=3671v
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analyserer data og far innsikt om bruken av transportsystemet. Dette kan videre brukes til
forbedrede tilbud og kapasitetsplanlegging.

Rapporten lister opp og beregner okonomiske fordeler for oppdelt pa tre grupper:
- Trafikantene (primert brukere av TfL, men ogsa bilister)
- Byen London (vekst og arbeidsplasser)
- Transport for London (driftskostnadsbesparelser)

Verdien for TfL av informasjonen fra bruken av appene er ikke tallfestet i analysen.

Rapporten estimerer en samlet verdi per ar pa mellom 90 og 130 mill. GBP svarende
til 1,0-1,5 mrd. NOK. Til sammenligning anslar rapporten TfL’s drlige kostnader til 4 til-
gjengeligejore disse dataene til bare sirka 1 mill. GBP (12 mill. NOK).

Tabellen nedenfor gir en oversikt over de estimerte verdiene av fordelene i de tre oven-
nevnte kategorier av fordeler. Det bor bemerkes, at rapportens tall ser ut til 4 vere basert
pa overslagsberegninger basert pa relativt enkle antagelser om verdien av tjenestene og
hvor mange som far nytten for disse fordelene.

Tabell 5.1: Verdien av Transport for Londons apne data.

Transport for London passasjerer og andre trafikanter Arlig verdi

Mill. GBP (Mill. NOK )
e Spart reisetid fra mer effektiv reiseplanlegging _ _
e Redusert usikkerhet om ankomst- og avgangstid 69-89 (800 -1000)
e Sparte kostnader for varsler via SMS 1,9 (22)
e Verdien av (bedre) Sanntidsvarsler 3,5 (41)
e Nytteverdi av gkt antall turer 0-20,5 (0-240)

som fglge av de digitale tjenestene

o Bilisters sparte reisetid fra redusert tid i kg n.a. (na.)

Verdiskapelse for London

e @kt gkonomisk aktivitet (verditilvekst i neeringsliv) _ _
e Jobbskapelse: 500 (+ 230 indirekte) 12-15 (140-175)

Transport for London
e  Sparte kostnaden til informasjon til passasjerene 0,75-1,5 (9-18)

e  Samarbeid med virksomhetene som bruker n.a. (n.a.)
TfL’s data og leverer inn ekstra data

Det framgir av tabellen at fordelene for brukerne av kollektivtransporten i London star for
langt mesteparten (90%-99%) av de verdiansatte fordelene. Metoden for brukerne er bare
sporadisk beskrevet i selve rapporten, men det opplyses at ‘underlying spreadsheet supplied
separately’ ved siden av rapporten (s. 20).
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Den tilgjengelige informasjon om metoden er:

e Spart reisetid fra mer effektiv reiseplanlegging: Den samlede sparte reisetid
beregnes ut fra estimerte gjennomsnittstall for besparelsen per bruker og antallet
av brukere av digitale reiseplanleggere. Besparelsen oppnis gjennom
sanntidsinformasjon og forslag til endret reiserute ved forsinkelser og
avlysninger. Statistikk dokumenterer at 27% av passasjerene bruker mobilapps
med disse tjenestene og ytterligere 9% brukte web services. Det er ikke opplyst
hvordan reisetidsbesparelsen per passasjer er beregnet.

¢ Redusert usikkerhet om ankomst- og avgangstid er basert pa andelen av
busser som har frekvens pa hoyst 4 busser per time. Antagelig er forutsetningen
at bedre sanntidsdata gir mer noyaktig informasjon om ankomsttidspunktet for
neste buss/T-bane. Det gjor det mulig 4 anpasse ankomst til busstoppet, sd
skjult ventetid reduseres.

e Spart kostnader til varsler via SMS: Det antas at kostnaden per SMS ville vare
0,12 GBP (1,40 NOK) 4, og at bruken av digitale reiseplanleggere er gratis.

e Verdien av (bedre) Sanntidsvarsler: Betalingsvilje for app-varsler med
sanntidsinformasjon om den aktuelle reisen er antatt til 0,1 GBP (1,2 NOK).
Det er uklart hva som er den okte verdi i forhold til den informasjon som for
ble mottatt visa SMS, jevnfor ovenfor.

e Npytten for gkt antall turer: Den verdi som de ovennevnte fordelene gir, gjor
det enklere 4 reise, og dette vil fore til flere reiser. I samfunnsekonomisk
terminologi svarer dette til lavere generaliserte reisekostnader (se avsnitt 4.1). Den
samlede verdien av de ekstra reisene kan da beregnes ut fra standardmetoder for
nytte-kostnadsanalyser med bruk av ettersporselselastisiteter fra andre studier og
gjennomsnittlig beregnet verdi per reise av reiseplanleggerne. Ettersporselsokn-
ingen angis til mellom 0 og 0,2% ekstra reiser.

Om man skulle forseke 4 overfore disse tallene med norske forhold, til eksempel Oslo-
omradet, er det klart at fordelene ma forventes 4 vaere markant mindre. Ikke alene er befol-
kningstallet i Greater London, som er TfL’s dekningsomrade minst seks ganger storre enn
Oslo-regionen, men kompleksiteten i transportsystemet 1 store metropoler som London-
omradet bidrar ogsa til at verdien av digitale tjenester er storre for den enkelte reisende enn
for et mer overskuelig omrade. Kostnaden til digital infrastruktur er derimot ikke tilsvar-
ende mindre pa grunn av klare skala fordeler, sa forholdet mellom brukernes fordeler og
kostnaden kan bli mindre fordelaktig for en mindre region. Omvendt har en stor region
som London antagelig et mer utbygd kollektiv system med hoy avgangsfrekvens pa en
storre del av forbindelsene. Dette kan gjore behovet for planlegging og informasjon sterre 1
Oslo og dermed trekke i motsatt retning. Uansett indikerer forholdet pa 100:1 mellom
arlige fordeler (1,0-1,5 mrd. NOK) og kostnaden (12 mill. NOK), at en tilsvarende analyse
for Stor-Oslo eller Norge som helhet antagelig ogsa vil kunne illustrere, at fordelene ved de
digitale tjenestene langt overstiger kostnaden til 4 gjore data tilgjengelig.

14 Umiddelbart vurderes 1,40 NOK 4 vare ganske hoyt for varsler via SMS. Men samlet er dette bare sirka
2% av den samlede estimerte verdien.
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Data for overslagsestimering av nytten av digitale tjenester
for kollektiv-brukerne i Oslo-regionen.

Deloitte-analysen for Transport for London indikerer at fordelene ved digitale tjenester kan vaere sa
mye som 100 ganger stgrre enn kostnaden, og at langt stagrsteparten av verdien av gevinstene tilfaller
brukerne som spart reisetid gjiennom mer optimal reiseplanlegging pa forhand og muligheten for a
tilpasse ruten underveis, nar der oppstéar forsinkelser og annen form for irregularitet.

Verdsettingsstudier for Norge viser at kollektiv-brukerne har noksé hay betalingsvilje for informasjon
av hgy palitelighet angéende reisen (se Vedlegg A):

- Sirka seks kroner per reise for informasjonsskjerm ombord med sanntid og
- Sirka fem kroner per reise for mobilapp som gir mulighet for & spesifisere seerlige behov for
reisen.

Verdsettingen av de to ovennevnte typer informasjonsteknologier er av samme stgrrelsesorden, og
det er rimelig & anta at verdien av RuterReise-appen og andre reiseapper i regionen er noenlunde
tilsvarende. Derimot er det usikkert om betalingsviljen er tilsvarende hgy for alle reiser. For eksempel
virker det som en overkant hgy verdsetting alle de som bruker kollektivtransport flere ganger daglig
ville hatt en betalingsvillighet pa 150-300 kroner per maned (30-50 reiser per maned x 5-6 kroner per
reise).

Uansett kunne man fa et konservativt estimat for den samlede verdien av reise-appene ved a
medregne bare de reisesituasjoner, hvor reiseappen ma forventes & veere seerlig hjelpsom:

e | planleggingen far typer av reiser og til destinasjoner som ikke foretas regelmessig. For
reiser som foretas daglig er det under normale forhold typisk ikke behov for informasjon for &
planlegge reisen.

e Underveis pa reisen, nar der skjer uforutsette forsinkelser eller avlysning av avganger, som
gir behov for & endre reiseruter og hvor verdien av a vite det nye ankomsttidspunktet.

Det sentrale for regnestykket er da a innhente informasjon som kan gi en indikasjon av hvor mange
reiser per dag, uke og ar det dreier seg om. For 8 komme nzermere en kvantifisering av omfanget av
disse reisene ma man se pa hvem som bruker appen og hjemmesiden med reiseplanlegger, til hvilke
typer reiser og nar pa dagen. Hvis flere reiser sammen m& man i beregningene ta hgyde for at bare
en i gruppa trenger & planlegge, men fordelen tilfaller alle. Data om bruk av reiseappen kan eventuelt
kombineres med uttrekk fra reisevaneundersgkelsen og reisematriser fra relevante transportmodeller
(RTM23). Farste steg ma veere a kartlegge hvilke analyser og rapporter som allerede finns av bruken
av RuterReise appen og hvilke typer a datauttrekk som det i tillegg er mulig & innhente.

5.2 Verdien av integrert digital mobilitetstjeneste
for kollektivtrafikken i Danmark

Danmark har allerede i dag bade en velfungerende reiseplanlegger (‘Refseplaner’) og digital
billettering (‘Rejsekortef) system, og begge dekker pa tvers av tog, metro, trikk og bus og i
hele landet!>. I februar 2019 vedtok Folketinget endret lovgivning!¢ for kollektivtrafikken.
Hensikten er 4 integrere Rejsekortet og Rejseplanen til én digital tjeneste gjennom fusjon av
de to selskapene og i ovrig legge til rette for at den integrerte losningen skal ta inn private
og nye mobilitetskonsepter som bysykler, sparkesykler, drosjer og delebiler. Sammenlignet
med situasjonen i mange andre land kan dagens systemer for reiseplanlegging og billettering
1 Danmark (som 1 Norge) sies 4 ha en del elementer av ‘Mobility-as-a-Service (MaaS)’
allerede, men de nevnte initiativene er en rekke ytterligere skritt 1 utviklingen mot en fullt
utviklet Maa$ losning.

15 http://www.rejseplanen.dk og http://www.rejsekort.dk.

16 https://www.ft.dk/samling/20181/lovforslag/1129a/index.htmv
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Konsulentselskapet Incentive har for Transportministeriet analysert konsekvensene for
inntektene 1 kollektivtrafikken av flere grader av MaaS losninger i rapporten 'Effekt af MaaS
pd indtwgterne i den kollektive trafi’ (Deloite m.fl., 2019). Dagens losning sammenlignes med
tre scenarier (Trinn 1, 2 og 3), hvor det mest avanserte ma sies 4 vaere ganske tett pa et fullt
MaaS konsept. Alle tre scenarier er kjennetegnet ved at den primeare endringen er en okt
integrering av eksisterende data i felles dataplattform med én grenseflate til brukeren.

3 primcere drivere for cendret rejseadfcerd

1k 2. 3.
Integreret og personlig lesning Flere fransporiformer leser bl.a. first/last mile Zndrede priser
Planlagning, booking, betaling og billettering Kundemne @ndrer adizrd, i takt med at flere Maas kan 1 visse former
for alle transportformer integreret i én transportformer integreres i losningen. andre de priser, som
platform. Rejsen indrettes efter den enkelte En vaesentlig udfordring for kollektiv trafik er first/last kunderne praesentares for
brugers praferencer, hvilket eger mile. Maas kan delvist athjzlpe dette problem. ved valg af
brugervenligheden. mabilitetslesning.

Dazkkes af kombination af
Lesning i dag rejsekort (plastik) og Rejseplanen (app), dvs. Bus, tog og metro (= info om placering af bycykler) Nuvarende prisniveau
|asning af ef integreret

Trin 1. Integreret app Integreret | én app

- Som i dag

L

] Som | day

2 [ rin2. Fuld J

9 Integrafion af Legrere

‘e Mulighed for personlige forslag baseret i o S d

g Trin 3. Yderligere pa forventninger til neste rejse Abonnementslasninger
integration af Delebiler, taxier m.m. integreres fuldt ud reducerer de samlede

delebiler/taxier mobilitetsomkostninger

Figur 5.1: Verdi av forbedring og utbygging av Rejseplanen i Danmark. Kilde: Incentive (2019) s. 7.

Konsekvensene for inntektene av de tre scenariene beregnes ut fra en vurdering av den
forventede endringen i bruken av kollektivtrafikken oppdelt pa 40 segmenter ut fra
kategoriseringer pa:

e Endring av transportform:
- Bil = Kollektivtransport;
(7 segmenter ut fra turformdl, reisens hyppighet, med/uten bagasje)
- Sykkel/Gange — Kollektivtransport;
- Kollektivtransport — Bysykkel/Sparkesykkel
e Bileier/Ikke-bileier.
e Land/By (By = Kebenhavnsomradet og Aarhus)

Kvantifiseringen av den prosentvise ettersporselseffekt blir vurdert ut fra studier av den
(begrensede) erfaring fra utlandet av brukernes reaksjoner pa MaaS. De bileiere, som velger
bort bilen i scenariene, er antatt 4 oke bruken av kollektivtransport til det niva som gjelder i
dagens situasjon for ikke-bileiere.

Rapporten beregner en samlet gkning av antall personkilometer med kollektivtran-
sport pa 0,2% i Scenariene 1 og 2 og 0,6% i scenario 3. Endringene er langt storst i
byene. Med ytterligere antakelse om at billettinntektene endres tilsvarende ettersporselen,
kommer rapporten frem til en inntektsgkning for kollektivselskapene pa sirka 20 mill.
DKK i scenariene 1 og 2 og sitka 75 mill. DKK i scenario 3.

For 4 gi en illustrasjon av verdien for de reisende av MaaS-lgsningen estimeres den
ekvivalente prisreduksjonen som ville gi samme ettersporselseffekt som MaaS-losningen.
Med en antakelse om en billettpriselastisitet pa -0,4, beregner rapporten at den opplevede
forbedringen svarer til en gjennomsnittlig prisreduksjon pa 1,6%.
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6 Bedre data og digital infrastruktur
som grunnlag for fysisk infrastruktur
planlegging og politisk prioritering

En mer strategisk samfunnsekonomisk verdi av okt bruk og deling av data er muligheten
for 4 utnytte data bedre 1 utarbeidelsen av beslutningsgrunnlag i planleggingsprosessen og
politiske beslutninger om store statlige investeringer 1 transportinfrastruktur. Bedre data-
grunnlag og avanserte analysemetoder kan gi bedre forstielse av dagens trafikantatferd og
brukernes mobilitetsbehov. Denne kunnskapen kan ogsa implementeres i modellverktoy
som er mer avanserte enn dagens transportmodeller eller brukes til forbedring av disse
modellene. Dette kan gi mer palitelige beregninger av hvordan endringene i trafikkstrom-
mene vil bli etter prosjektets implementering, og dermed ogsa mer eksakte beregninger av
hvor mange som vil fa glede av forbedringene og hvor store fordelene vil bli. Mer eksakte
prediksjoner av de trafikale konsekvensene og derav avledete trafikantnytter og andre
effekter som endrede ulykkestall, CO2-utslipp, lokal forurensing og stoy kan naturligvis
ikke i seg selv skape okt avkastning av prosjektene. Konsekvensene ‘blir som de blir’
uansett om de svarer til forventningene da prosjektet besluttet. Sa bedre datagrunnlag kan
bare gi reell verdi i planleggingen, dersom det endrer beslutninger om enten utformingen av
de konkrete prosjektene eller hvilke som blir gjennomfort:

e Bedre kunnskap om trafikantenes atferd i

fremtiden kan bidra til mer effektiv og Regneeksempel: La os forsiktig anta at bedre

treffsikker nyttestyring og kan minske
risikoen for bade fei/ konseptvalg i tidlig-
tasen og ubensiktsmessig konkret utforming 1
forprosjektet. Mer detaljerte og eksakte
modellberegninger av forskjellige design-
varianter av prosjektene kan gi bedre
optimering av antall brukere,
tidsgevinster osv. optimeres i forhold til

planleggingsverktgy med mindre usikkerhet
pa prediksjonen av trafikantnytten kan fange
opp feil konseptvalg eller suboptimalt design i
hvert tiende prosjekt, og at disse feilvalg ville
ha gitt fem prosent mindre nytte. Det vil gi en
samlet verdigkning pad mer enn 1 milliard
kroner eller sirka 60 millioner kr. per ar av
de investeringene i NTP 2018-29, som
ferdigstilles i planperioden. (fordelt pa 40 ar
med kalkulasjonsrente pa 4%).

investeringens storrelse og dermed oke
trafikantnytten per investert krone. Eksempler kan vare optimering av linjeforing eller
stasjonsplassering og kjereplanopplegg ved nye jernbanelinjer eller plassering og antall
av avkjoringer for nye firefeltsveier.

Tilsvarende vil mindre usikkerhet i prediksjonene av nyttevirkningene for hvert enkelt
prosjekt gi mindre risiko for at sammenlikning av nyttekostnadsanalysene pa tvers av
prosjekter gir fez/ rangering av investeringene ut fra samfunnsekonomisk lennsomhet. Det
er dermed en stor potensiell verdi av bedre beslutningsgrunnlag, men man ma ta det
forbehold at lonnsomhet synes 4 ha hatt liten innvirkning pa hvilke prosjekter som har
blitt inkludert 1 bade den navarende og tidligere NTPer. Dette til tross for klare
politiske ambisjoner om at prosjektprioritering skal baseres pa samfunnsekonomisk
lonnsomhet. I tillegg har lonnsomheten i den norske N'TP blitt gradvis darligere over
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tid.1’Hvis man alternativt tolker dette som at beslutningstagerne faktisk legger tyngre
vekt pa andre aspekter enn samfunnseokonomisk lennsomhet, sa kan fortsatt bedre
prediksjoner gjore at disse andre aspektene kan realiseres pa mer effektivt vis.

Ifolge Nasjonal Transportplan 2018-29 ville Regjeringen starte opp sirka 140 nye prosjekter
1 planperioden med en samlet nettonytte pa -179 mrd. kr, altsa negativ samlet verdi(!). Det
betyr at kostnaden overstiger (naverdien av) de samlede fordelene med dette belopet. Til-
svarende tall er ikke publisert for planperioden i NTP 2022-33, men for prosjekter hos
Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet og Kystverket for i alt sirka 260 mrd. kr. prioritert
for oppstart i forste seksarsperiode er nettonytten beregnet til -53 mrd. kr. Der er altsa
fortsatt mange ulonnsomme prosjekter som likevel blir prioritert etter en samlet politisk
vurdering.

Uansett den negative samfunnsekonomiske nettonytten av planens samlede prosjektporte-
folje, gir prosjektene anledning til store fordeler for brukerne av transportsystemet. Vei-,
bane og sjoprosjektene som ferdigstilles 1 planperioden 2018-29, er estimert til 4 gi redu-
serte transportkostnader pa til sammen 239 mrd. kr. for investeringer for i alt litt mer 300
mrd. k.18, Det svarer til sirka 0,76 krone per investert krone. Det er detfor avgjorende at
trafikantnytten kan estimeres sa presist som mulig for 4 kunne identifisere og prioritere de
prosjektene som er til storst fordel for samfunnet. Her kan forbedring av planleggingsverk-
toyene ved hjelp av bedre data spille en vesentlig rolle. Det er naturligvis ikke mulig 4 si pa
forhand hvor store forbedringer av trafikantnytten som kan oppnas gjennom mer avanserte
planleggingsverktoyer basert pa bedre datautnyttelse. Men bare szd forbedringer for noen av
prosjektene kan gi gevinster som er langt storre enn kostnaden for ganske ambisiose
investeringer 1 data til bedre plangrunnlag og modeller. Selv om man ofte har erfart, at det
kan vere vanskelig 4 forutse de endelige kostnadene pa komplekse IKT-prosjekter vil de
samlede kostnadene typisk vare langt mindre enn for fysiske investeringer i nye veier eller
jernbaner.

17\Velde og Nyhus (2019): Samfunnsokonomisk lonnsombet i norske og svenske transportplaner, s. 42.
I8 N'TP 2018-29 Tabell 5.1 s. 85. Tilsvarende tall er ikke publisert T NTP 2022-33.
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7 Utfordringer for tverorganisatoriske
samarbeid om deling av data

Norge er allerede kommet langt i forhold til digitalisering og tilgjengeliggjoring av data for
transportsektoren. Men bade internasjonal sammenlikning!® og nasjonale digitaliserings-
strategier og de konkrete casene indikerer at det fortsatt er et stort uutnyttet potensiale for
verdiskaping gjennom tilrettelegging for okt og mer effektiv bruk av data. Dette gjelder
antagelig ikke minst for dynamiske data som inngar i sanntidsinformasjon og korttids-
prediksjon og krever kobling pa tvers av organisatoriske enheter, men ogsa 1 relasjon til
bedre grunnlag i planlegging og politiske beslutninger av den fysiske transportinfrastruk-
turen.

Transportvirksomhetene og kollektivselskapene ser dette potensialet og jobber lopende
med dette i flere sammenhenger. Likevel kan der vere en rekke barrierer som vanskeliggjor
full utnyttelse av potensialet. En rapport fra det britiske finansdepartementet?’ fremhever
tre mer eller mindre generiske egenskaper ved digitale data som kan vzare barrierer for at
data ikke utnyttes optimalt pa kommersielle vilkar:

- Data er et sakalt zkke-rivaliserende gode 1 likhet med software, hvor det i tillegg kan
vare vanskelig 4 begrense brukerne til dem som vil betale for bruken, blant
annet fordi det er let 4 kopiere og transportere data.

- Data kan gi positive eksternaliteter i form av ny viten som vil ha verdi for andre
enn de som eier data. Eieren vet derfor kanskje ikke om denne potensielle
verdien for andre, som i sin tur kanskje heller ikke har nok innsikt i eierens data
til 4 gjennomskue hvordan bruk av disse kan skape verdi.

- Data vil ofte gi synergieffekter (‘economies of scope’), det vil si at verdien av data
okes, nar flere datasett kobles. Disse fordelene tar ofte form som ny erkjennelse
eller typer av tjenester, som er vanskelig 4 se pa forhand.

Rapporten nevner i tillegg GDPR-regelverk, rettigheter og annen lovgiving som formelle
eller administrative barrierer, som juridisk kan forhindre datadeling eller medfore store
kostnader, men dette behandles ikke videre i denne sammenhengen.

De tre opplistede egenskaper: ikke-rivaliserende gode, positive eksternaliteter og
synergieffekter gir til sammen gode argumenter for a satse pa etablering av felles dataplatt-
former. I slike situasjoner, hvor verdien samlet sett overstiger kostnaden men ikke for den
enkelte aktor, kan en koordinert innsats for a gjore tilgjengelig og koble de data, som akte-
rene hver iser forvalter, vare samfunnsmessig fordelaktig. A dokumentere 7ir dette er
tilfellet kan vaere vanskelig, da det som nevnt ikke er gode metoder for a verdsette de
positive effektene som kan brukes til nytte-kostnadsanalyser pa dette omradet.

19 OECD(2020)

20 Her Majesty’s Treasury: The economic valne of data: discussion paper, 2018.
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I praksis er det ogsa en barriere for koordinering og samarbeid at de ulike aktorene har
forskjellige interesser. Dette henger blant annet sammen med at det er ganske store skala-
fordeler 1 investeringer i digital infrastruktur, f.eks. utvikling av apper til reiseplanlegging og
billettkjop. Forutsetningene for et hoykvalitets kollektivtransporttilbud og dermed hoy

kollektivandel er vesentlig forskjellige pa
tvers av regionene pa grunn av de store
variasjoner i befolkningstetthet. Kollektiv-
transport innenfor Ruters omrade, det vil 1
hovedsak si Oslo og Akershus fylker, utgjor
over halvparten av kollektivtransport i
tylkeskommunal regi, malt 1 antall
passasjerer?!. Selv om alle kollektivselskaper
har interesse i 4 utvikle digitale tjenester, er
behovet for a ‘lofte i flokk’ mindre for en
aktor som er markant storre enn resten. For-
delene ved deling av kostnadene kan ogsa
bli motvirket av at felles beslutnings-
prosesser kan gi mindre mulighet for a
skreddersy tjenesten til egne onsker, eller
okt risiko og lengere utviklingstid for et
storre og mer komplekst prosjekt hvor
mange aktorer skal bli enige. Hvis man ikke
klarer 4 etablere et utviklingssamarbeid kan

Rejsekortet i Danmark ble utviklet i samarbeid
mellom de (fleste) danske regionale kollektiv-
selskaper og DSB fra sirka 2005. Til tross for at
man valgte a satse pa velgjennomprgvet tekno-
logi ble prosjektet likevel forsinket mer enn tre
ar og ble etterpa utsatt for en del kritikk etter
innfgrelsen i 2011. En av arsakene til komplika-
sjonene var at selskapene ikke var innstillet pa
et kompromiss om en felles takst-struktur men
ansket a bevare sine egne regler uendret ved
overgangen til den digitale lgsningen. Farst
etter implementeringen og som reaksjon pa
kritikken ble man med landspolitisk beslutning
enige om et nytt felles takstsystem for
Hovedstadsomradet og resten av Sjeelland,
som utgjer et felles bo- og arbeidsmarkeds-
region pa samme mate som Oslo-omradet.

Kilde: https://ing.dk/artikel/slagsmaal-mellem-trafikselskaber-
forhindrer-oprydning-i-rejsekortets-takstjungle-171919

resultatet bli at ikke alle deler av landet fir fordelene, selv om det samlet sett ville vart en
fordel samfunnsekonomisk sett, fordi det ikke lonner seg for mindre operatorer 4 utvikle

tjenestene selv.

Tilsvarende betraktninger gjor seg gjeldende for de store landsdekkende statlige transport-
virksomhetene, f.eks. infrastrukturforvalterne SVV og Bane Nor, hvor skala fordeler gjor at
forholdet mellom ressursbruk ved en generell digitaliseringsinnsats 1 storre grad oppveies
av fordelene. Mange av disse data gir viktig informasjon til andre aktorer, for eksempel
detaljerte sanntidsdata om trafikkflyt pa veinettet som informasjon om fremkommelighet
for kollektivselskapene. Men bryet og kostnaden med a bearbeide, og lopende
tilgjengeliggjore data i relevant format for tversektorielt viderebruk vil som utgangspunkt
ligge hos datacierne. Denne mulige ubalansen mellom fordeling av kostnaden og fordeler
ved datadeling kan gi anledning til at store dataeiere vil veere mindre innstilt pa omfattende
samarbeid. Samferdselsdepartementet kan da ha en rolle 1 4 tildele eller omfordele resurser
mellom de samarbeidende virksomhetene som kompensasjon for tilleggskostnaden for a
tilrettelegge for viderebruk for andre virksomheter enn dataeier.

Overordnet sett kan konsekvensen av forskjellige interesser og kapasitet bli forskjellige
preferanser for graden av forpliktende samarbeid. Da kan det vaere vanskelig a bli enige om
annet enn mindre forpliktende former for samarbeid.

2L T@1-rapport 1582b-2017.
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Figuren nedenfor?? illustrerer forskjellige grader av forpliktende samarbeid.

Apent Koordinert
samarbeid samarbeid

Garantert Felles
samarbeid organisasjon

Figur 7.1: Wlustrasjon av forskjellige grader av samarbeid.

Apent og koordinert samarbeid fungerer best nar interessene er relativt symmetriske, dvs.
partene far samme type avkastning og nar omkostningene er relativt beskjedne og noen-
lunde proporsjonalt fordelt med avkastningen. Strategi for tilgjengeliggjoring av offentlige
data — samferdselssektoren fremhever at «Videre bor det i Samferdselsdepartementets
underliggende virksomheter legges vekt pa 4 skape en kultur for datadeling». Men er asym-
metrien for stor, sd kreves i praksis mer formalisert samarbeid med klar forventningsav-
stemning som kan understotte at gode intensjoner blir til resultater, nir de forskjellige
oppgaver skal prioriteres i en hverdag hvor tiden er knapp.

Garantert samarbeid krever en klar spesifikasjon av den ytelse eller leveranse som hver part
forplikter seg til. Et understottende verktoy kan vare at hver part allokerer en avtalt
mengde ressurser 1 et felles prosjekt. For utviklingsprosjekter hvor det er stor ubalanse
mellom fordelene og kostnaden for de samarbeidende aktorer kan det vare nedvendig at
partene inngar egentlige kontrakter om avtalt leveranse mot betaling for a sikre felles inter-
esse 1 fremdrift av prosjektet. Enturs samarbeid med de regionale kollektivselskaper kan ses
som et eksempel pa denne type.

Felles organisasjon med egne ressurser kan vere en effektiv samarbeidsform for storre utvik-
lingsprosjekter eller lopende operasjonell drift, som krever betydelig innsats og dermed
behov for effektiv organisering, samlokalisering og kompetanseoppbygging. Felles organi-
sasjon kan ogsa vare et nedvendig tiltak for 4 overvinne motstridende interesser mellom de
parter som ma bidra, for eksempel ved utvikling av digital infrastruktur som pavirker kon-
kurranseflaten mellom transportformene eller hvor datadeling er sensitiv i forhold til
kommersielle interesser for den enkelte virksomhet.

I transportvirksomhetenes innspill om tettere samarbeid om data er alle enige om at
tett(ere) samarbeid om data er viktig, men det er noe forskjellig syn pa hvor forpliktende
samatbeidet bor vare. Dette gjelder sarlig i forhold til utvikling av en felles dataplattform?3.

22 Transportvirksomhetenes innspill til Samferdselsdepartementet:
Vurdering av tettere samarbeid om data og mulig tverrsektoriell dataplattform. dec-21 (s. 10).

23 Op.cit. s. 7 0g 9.
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8 Sammenfatning og steget videre

Den fortsatt okende digitaliseringen av transportsektoren gir et en eksponentielt voksende
mengde av data, som 1 dag ikke utnyttes fullt i forhold det potensiale som disse dataene gir
for a forbedre effektiviteten av det samlede transportsystemet. For 4 gi mest verdi ma data
som stilles til radighet ha hoy kvalitet pa alle de syv dimensjonene: Relevans, noyaktighet,
troverdighet, rettidighet, tilgjengelighet, fortolkbarhet og sammenheng. Relevans er et
avgjorende kriteria for at prioritere hvilke data, som skal inngi i en satsing pa digital
infrastruktur til okt deling av data.

En utfordring i forhold til beslutninger om investering i digitale prosjekter er at nyttesiden
er vanskelig 4 kvantifisere. Nar verdien av digitale infrastrukturinvesteringer bare er
deskriptiv og ikke kvantitativ, kan det vare vanskelig 4 argumentere overbevisende for at et
konkret prosjekt er samfunnsekonomisk lennsomt. For fysiske transportinfrastruktur-
prosjekter har man lang erfaring med nytte-kostnadsanalyser med etablerte metoder for 4
kvantifisere effektene og prissette den avledete nytten for brukerne (jf. avsnitt 3.2) og
kostnadsbesparelser for operatorene (avsnitt 3.3) 1 transportsystemet.

Behovet for teoretisk metodeutvikling er begrenset, da det prinsipielt er fullt mulig 4
anvende de eksisterende metoder til nytte-kostnadsanalyser for fysiske prosjekter.
Framgangsmaiten bor vere a kvantifisere fordelene i samme komponenter som for fysiske
prosjekter, men dette er dog vanskelig i praksis. Veien videre mot standardiserte mater 4
kvantifisere og vurdere samfunnsnytten av digitale investeringer i transportsystemet kan
med fordel ta utgangspunkt i noen konkrete case-studier. For mindre, mere konkrete caser
ma det forventes a vaere enklere og raskere a estimere effektene, mens det for mere
komplekse tverrgaende prosjekter krever mer tid og det er storre risiko for, at man ikke
kommer helt i mal innenfor det som er relevant tidshorisont pa kort sikt.

Spesielt vanskelig vil det antagelig vaere a verdsette effekten av etablering av generelle
dataplattformer pa tvers av organisasjoner med det formal a gjore data dpent tilgjengelig for
tredjeparter. Verdien vil da bli realisert gjennom de prosjektene som bygger ovenpa
plattformen, hvor en del av disse prosjektene ikke vil vare kjent pa forhand, men oppstar
nar muligheten finns. I dette tilfelle er kanskje nodvendig 4 basere seg pa ex post vurdering
fra etablering av tilsvarende dataplattformer fra andre sektorer eller andre land, til eksempel
ved 4 overfore resultatene fra casen fra Transport for London til norske forhold.

Pa et omrade er det bruk for egentlig metodeutvikling. Det gjelder verdien av bedre data i
den strategiske planlegging av ressursbruken i transportsektoren. Et bedre beslutnings-
grunnlag kan gi en mer effektiv ressursallokering gjennom endret prioritering av
prosjektene. Dette kan 1 sin tur skape okt verdi for samfunnet som helhet gjennom en
okning av den gjennomsnittlige avkastningen av den samlede investeringsportefoljen.
Forutsatt at bedre datagrunnlag faktisk blir brukt til 4 velge en portefolje med storre
avkastning kan denne verdien potensielt vere ganske stor pa grunn av storrelsen pa de
samlede transportinvesteringer og fordi det gjennomsnittlige avkastning i dagens NTP er
ganske lavt.
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Vedlegg

Anbefalte verdier av spart reisetid og bedre informasjon til de
reisende for nytte-kostnadsanalyser i Norge

Avsnitt 4.1 beskrev tre overordnede mater som digitale tjenester kan gi storre nytte for
brukerne av transportsystemet:

e Opversett billigere eller raskere reisemulighet
e Mindre usikkerhet om ankomsttidspunktet
e Forholdene pa den konkrete reisen

Verdien av billigere reisemulighet kan enten vare lavere billettpris eller sparte kilometer-
kostnader (eller bompenger) for bilister, og verdien for de reisende gir da seg selv.

Den sparte reisetiden ved raskere reisemuligheter verdsettes med de standardverdier som
brukes generelt for nytte-kostnadsanalyser av fysiske investeringer i effektivisering av
transportsystemet. Denne prisen avhenger av typen av transportmiddel, reiseformal og
lengden av reisen. Tabellen nedenfor gir en oversikt over de anbefalte verdiene uten
oppdeling pa formal:

Tabell V'.1: Anbefalte tidsverdier for spart transporttid (kroner pr. time i 2018).

Transportmiddel Reiselengde

<70 km 70 — 200 km 200 km

kr./time kr./time kr./time
Bilfarer 167 182 223
Bilpassasjer 88 139 137
Ferje 164 164 164
Buss 75 118 132
Tog 109 162 193
T-bane, trikk og bybane 86 - -
Hurtigbat 112 164 164
Fly - 495 495
Sykkel 113 - -
Gange 168 - -
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Verdiene for alle reiser er et vektet gjennomsnitt av verdier for:
- Til/fra arbeid;
- Fritidsreiser og
- Tjenestereiser.

Med vekter basert pa transportarbeidets fordeling de tre reiseformalene hentet fra fordeling
pa reiseformal fra Hindbok V712. Tjenestereiser ligger markant hoyere, mens til/fra arbeid
ligger litt over og fritidsreiser lavere enn gjennomsnittet for alle reiser. Dertil kommer en
rekke justeringer avhengig av de konkrete forholdene pa reisen:

- For sykkel og gang er tidsverdien differensiert avhengig av sykkel- og
gangveien.

- For rutegiende transportmidler er der et tillegg for ulempen ved tid mellom
avgangene og for omstigning.

- For tilbringertid til og fra kollektive transportmidler regnes en hoyere tidsverdi
med en faktor 1,3 i forhold til reisetiden om bord.

Informasjon som gir mindre usikkerhet om ankomsttidspunktet kan brukes verdiene for
palitelighet, som kan kvantifiseres enten som rezsetidsvariabilitet eller forsinkelser. Mer eksakt
informasjon om faktisk avgang og ankomst for den konkrete reisen gjennom avanserte
datatjenester kan oppfattes som mindre i variasjon 1 reisetiden. Dette gjelder bade for reiser
med bil og kollektivtrafikk. Ulempen ved usikkerheten pa ankomsttidspunktet kan beregnes
som et tillegg i reisetid pa 40% av variabiliteten malt som standardavvikelsen pa reisetids-
fordelingen. Tillegget er ens for alle transportmidler, reiseformal og reiselengder og verd-
settes med de anbefalte tidsverdiene jevnfor ovenfor.

Tabell V'.2: Anbefalte tidsverdier for spart transporttid (kroner pr. time i 2018).

Transportmiddel Faktor for reistidsvariabilitet
Bilfgrer, bilpassasjer Tidsverdi x 0,4 x standardavvik
Kollektivreiser Tidsverdi x 0,4 x standardavvik

eller Tidsverdi x 2,5 x forsinkelsestid

Det er viktig 4 poengtere at reisetiden da regnes og verdsettes inklusiv den gjennomsnittlige
forsinkelsen. Avhengig av hvilke data som er tilgjengelig kan man a/fernativt ta utgangspunkt
direkte i forsinkelsen enten gjennomsnittlig eller for en konkret tur.

Eksempel: Anta at konkret bussreise har en reisetid pa 35 minutter i turtabellen og i
gjennomsnitt er fem minutter forsinket. Samlet reisetidskostnaden blir da:
75 kt./time x (35 + 5 + 0,4 x 5)/60 timer = 52,50 kroner
ved bruk av standardavvik.

Alternativt: For en tur med gjennomsnittlig forsinkelse (5 minutter) blir samlet
reisetidskostnaden da:
75 kt./time x (35 + 2,5 x 5)/60 timer = 59,375 kroner

Ulempen ved reisetid oppleves forskjellig avhengig av de faktiske forholdene pa den
konkrete reisen. Verdien av en lang rekke komfort- og kvalitetsfaktorer for kollektivreiser
er analysert i TQI-rapportene 1757/2020 og 1762/2020.
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Noen av disse er kvantifisert som justeringer av anbefalte tidsverdier, for eksempel kokjor-
ing i bil, og fyllingsgrad pa buss og tog (1762/2020), mens andre er verdsatt som en betal-
ingsvilje per reise (1757/2020). En rekke komfortfaktorer og noen av disse er direkte
knyttet til de fysiske forhold for transportmiddel og stasjon/holdeplass, og mindre er rele-
vante 1 forhold til bedre digitale tjenester til passasjerene.

Informasjon pa forhand om fyllingsgrad pa konkrete avganger kan vaere brukbar for reis-
ende som ensker 4 unnga de ulemper som mange passasjerer gir i form av trengsel og
risiko for ikke 4 fa sitteplass. For trengselsniva i viser tabellen nedenfor faktoren som skal
ganges pa tidsverdien for situasjoner uten trengsel.

Tabell V'.3: Anbefalte tidsverdifaktorer for okende trengselsnivder i T-bane, trikk, bus og tog.

Trengselsniva Fritids- og Tjenestereiser
arbeidsreiser

Faktor for sittende passasjerer

Opptil 50% av sitteplasser opptatt 1,0 1,0
50% — 100% av sitteplasser opptatt 10> 1,22 1,0 > 1,04
Staende passasjerer per kvadratmeter: 0 1,22 1,04
1 1,30 1,06
2 1,37 1,07
3 1,45 1,09
4 1,53 1,11
5 1,60 1,12

Faktor for stdende passasjerer
Staende passasjerer per kvadratmeter: 0 1,65 1,65
1 1,75 1,67
2 1,84 1,69
3 1,94 1,71
4 2,04 1,73
5 2,14 1,75

Verdiene ovenfor er fra for Corona-pandemien. Analyser av brukernes motstand mot
trengsel for og under pandemien indikerer at preferansen for 4 unnga trengsel har okt med
nesten 67% under koronautbruddet, og at gkningen forventes fortsatt at vaere sirka 34%,
nar pandemien har tatt slutt?>*. Om dette holder, vil tidsverdifaktorene for trengsel skulle
oppjusteres tilsvarende.

Palitelig dokumentasjon av verdien av nye digitale tjenester for de reisende ma baseres pa
konkrete undersokelser for 4 gi grunnlag for en solid business-case eller nyttekostnads-
analyse av investeringen i nye initiativer. Men estimater fra eksisterende empiriske verd-
settingsstudier av forskjellige informasjonsfaktorer knyttet til holdeplasser/stasjoner, tran-
sportmidlet og ikke minst reiseplanlegging kan danne utgangspunkt for en forste indikasjon
av storrelsesordenen av tiltakets verdi for brukerne. Tabellen nedenfor gir en oversikt over
anbefalte verdier for bedre informasjon fra ovennevnte verdsettingsstudie.

24 Urbanet: I Ajolvannet av koronapandemien, 2022 s. 26 [link]
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Tabell V. 4: Anbefalte verdier for informasjonsfaktorer i T-bane, trikk, bus og tog. (kroner per reise, 2019).

Informasjonsfaktorer

Kroner per reise

Informasjon pa holdeplassen/stasjonen:
Rutetabell med stoppesteder
Rutetabell med stoppesteder + oversikt over hele kollektivnettet

Informasjon pa transportmiddelet:
Opprop av holdeplass/stasjon
Skjerm

Skjerm med sanntidsinformasjon
Mobildekning - middels
Mobildekning - god

Informasjon i forhold til planlegging av reisen:

Mobilapp for & definere behov pa reisen — kollektiv-knutepunkter
Mobilapp for & definere behov pa reisen — alle stasjoner og holdeplasser

2,79
2,79

3,42
4,90
6,16
7,48
13,91

4,98
4,98

Verdiene er estimert basert pa empiriske undersokelser av passasjers betalingsvilje, og
generelt ma man si at informasjon verdsettes ganske hoyt (2,79 - 7,48 kr. per reise). Spesielt
om man bruker verdiene for alle daglige reiser vil belopet per maned bli ganske hoyt for de,
som bruker kollektivtransport hver dag, for eksempel til og fra arbeid eller utdannelse.

Mange passasjerer henter antagelig informasjon om reisen via mobiltelefonen, men den
enda hoyere verdsettingen av mobildekning pa opp mot 13,91 kroner per reise er nok i hoy
grad ogsa muligheten for a4 bruke mobiltelefonen til andre ting enn informasjon om reisen.

I forhold til mer avanserte digitale tjenester er den nederste faktor ‘Mobilapp for a definere
behov pa reisen’ nok sa relevant. Respondentene fikk folgende korte beskrivelse av funk-

sjonaliteten:

Mobilapp for & definere behov pé reisen:

Anta at det ble utviklet en mobilapp som ga mulighet til & spesifisere mange typer
behov for tilpasning pa kollektivreisen. Slike spesifiseringer av behov kunne blant

annet omfatte:

- lavt trengselsniva / tilgang til sitteplasser

- om det er mulig & komme seg til/fra holdeplass/stasjon uten trinn/trapper
- maks gangavstand mellom holdeplasser/stasjoner og fra

holdeplass/stasjoner til ulike steder

- hva som finnes av tilbud rundt holdeplassene/stasjonene og apningstidene

Det ville brukes midler for & utvikle en slik mobilapp som sa ville gjgres
tilgjengelig for de kollektivreisende (inkludert via internettside)

Kilde: TOI-rapport 1757 — Vedlegg C, s. 280.
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