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{FYSYYRN}3I 23 (2y1ftdz@ae2ySNJ

Vi vurderer netto ringvirkninger av fire transportinfrastrulgcosjekti Nasjonaltransportplan
20182029 Netto ringvirkninger deles i produktivitetsvirkninger, virkninger i arbeidsmarkedet
og virkninger i lokale produktmarkeder. De er knyttet til ekstemigekter, imperfekt
konkurranse eller skattekileii finner at netto ringvirkninger varierer mye fraopjekt til
prosjekt, men kan utgjare sa mye som 25 prosent tillegg til tradisjonell nytte. Det er imidlertid
stor usikkerhet, og null virkning for noen eller alle prosjekter kan ikke utelukkes. Rapporten er
ment som et bidrag til metodeutvikling med tadissige illustrasjoner.

Denne rapporten presenterer analyser som skal innga som tillegg til T@Is beregninger for
infrastrukturprosjekt som skal vurderesNasjonal transportplan 2018029. Anslagene er
ment som illustrasjoner av resultater gitt vAwvurderinger av best egnet metogdesom
sammenligningsgrunnlag med andre beregningsopplegg og som innspill til videre
metodeutvikling.

Vi vurdererfire infrastrukturprosjektmed til sammen seks alternatiE10 Svolveer A og ny
flyplass p& Gimsgy, E39 Alesunilolde, E16 og jernbane Vessna og jernbane Stavanger
Neerbg.Tabellen under oppsummerer hovedresultatene fra beregnede netto ringvirkninger i
de seks infrastrukturprosjektene. | tillegg til disse prosjektene har vi ogsa gjort kvalitative
vurderinger a flyplass pa Gimsgy.

Tabellen gir farst en oversikt ovproduktivitetsvirkningeneg virkningene i arbeidsmarkedet
hver for seg Samlet utgjer disse anslatteetto ringvirkninger

Hovedresultat, mill. kroner

Svolveer-  Alesund Voss Voss Sandne

A Molde Arna VEG Arna s

KOMBI Neaerbg

Produktivitetsgevinst 300 4300 1700 500 2 300 100

Virkning i 90 1100 300 400 300 50
arbeidsmarkedet

Netto ringvirkninger 400 5400 2000 900 2600 150

Investeringskostnad 2900 31100 13 800 29 400 33400 8200

Trafikantnytte 2 200 18 400 11 700 3500 13100 1500

Andel av trafikantnytte:

Produktivitetsgevinst 14 % 23 % 15% 15 % 18 % 7%

Netto ringvirkninger 18 % 29 % 17 % 25 % 20 % 10 %

Andel av investeringskostnad:

Netto ringvirkninger 14 % 17 % 15% 3% 8 % 2%

Vare hovedanslag gir samlede netto ringvirkninger pa rundt 15 prosent av
investeringskostnadene for vegprosjektene. Jernbaneprosjektene utlgssentlig lavere
netto ringvirkninger, bare -3 prosentav investeringskostnadenesom fglge av relativt hgye
investeringskostnader per meter og pa grunn av veselaligrereduksjoner i de generaliserte
reisekostnadene. Bade produktivitetsvirkningene og virkningene i arbeidsmarkedet falger av at
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arbeidsmarkeder og neeringsliv knyttes neermere samrggEmnom reduksjon reisetid og
andre reisekostnade Ny E39 Alesunilolde ha hgyest beregnet produktivitetsgevinst i
forhold til investeringskostnadene.

E39 Alesundiolde har ogsé hgyest anslatte netto ringvirkninger som andel av trafikantmytte
pa nesten 30 prosent. Andelen av trafikantnytte er ogsa hgy for banealternativetAroa,
noe som skyldes relativt lav anslatt trafikantnytte.

Vi understreker at resultatene er usikre. Vi kan ikke utelukke at vart nedre anslag for
produktivitet, nemlig null, er korrekt. Det kan ogs& hende at virkningene er en god del starre
enn vi har anslatt.

Det er ingen konsensus om metodikken for beregningnatto ringvirkninger. Anslagene i
denne rapporten er ment som illustrasjoner av resultater gitt var metode, som
sammenligningsgrunnlag med andre beregningsopplegg og som innspill til videre
metodeutvikling. | litteraturen ligger anslagene pa produktiitgevinsten som andel av
trafikantnytten vanligvis i et spenn p&a3D prosent og med et tyngdepunkt pal® prosent.

Vare tilsvarende anslag ligger grovt regnet mellom 2 og 25 prosent. Vare hovedanslag kan
derfor sies & veere rimelig i samsvar hovedtyngaeenfor litteraturen.

Neste tabelloppsummerer resultatene fra sensitivitetsanalysene av produktivgetmstene
(ferste linje i tabellen ovenfdr Vart nedre anslag er basert pa at prosjektene ikke utlgser
produktivitetsgevinster. Dette er da begrurinieat mulighetene for laering, spesialisering eller
deling av markeder med omliggende kommuner er meget sma eller uttemt.
Produktivitetsgevinsten er da null for alle tiltakene.

| det gvre anslaget legger vi til grunn at produktiviteten i store deler antif) sektor ogsa
pavirkes av gkt tetthet, og med en elastisitet som ligger om lag midt mellom industrien og
privat tjenesteyting. Dette gir en produktivitetsgevinst som eB yanger hgyere enn i
hovedanslaget. Forskjellen er starst i Svokfeesom hahgyest andel produksjon fra offentlig
sektor.

Sensitivitetsanalyse, produktivitetsvirkninger, mill. kroner

Svolvaer Alesund Voss Voss Voss Sandnes
cA Molde Arna VEG Arna Arna  -Neerbg

BANE KOMBI
Hovedanslag 300 4 300 1700 500 2 300 100
Lavelastisitet 0 0 0 0 0 0
Hay elastisitet 900 9500 3600 1100 4900 170

Til slutt har vi gjennomfart virkningsanalyser innenfor var regionale makrogkonomiske
likevektsmodell NOREG. Disse beregningene illustrerer generelle likadakitser av gkt
produktivitet. | tillegg fanger beregningene opp likevekikninger av at investeringene
stimulerer gkt produksjonen i omradet tiltaket gjennomfgresg av kostnadene ved
finansieringen av investeringeneSamlet sett gir dette et anslag pa den joasle
produktivitetsgevinsten.

Investeringen trekker ressurser feadre naeringer og omrader i landet og til bygg og anlegg i
de aktuelle investeringsprosjektenesum finner vi at produktivitetsgevinsten for landet som
helhet er null eller nesr null i nvesteringsperioden. Etter 2022 kommer

produktivitetsvirkningne inn og stimulerer gkonomien bade regionalt og gjennom
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ringvirkninger  nasjonalt. Etter 2030 er generelt dersamlede, nasjonale
produktivitetsvirkningn positiv. Bruttoproduktet i fylkene dernivesteringene gjennomfgres
(makroanalysene er gjennomfart fdtordland, Mgre og Romsdal og Hordaland) gker for alle
prosjektene og i hele perioden, bade som falge at investeringene gjennomfgres i de aktuelle
fylkene, og som fglge av produktivitetsvirknimge

Til sist oppsummerer tabellesysselsettingdrkningen i fylkene, som anslas titellom 0,1 og
1,1 prosent. Tilgangen pa arbeidskraft er gitt pa nasjonalt niva. Dette innebeerer derfor
redusert sysselsetting andre steder i landet.

Nettovirkninger gjenrom makrogkonomisk analyse, 2030

Svolveerc A AlesundMolde  VossArna VE

BNP nasjonalt 0,00% 0,00% -0,01%
BNP i fylket 0,09% 1,19% 0,26%
Sysselsettingsvekst i fylket, arsverk 123 (0,11%) 1706 (1,13%) 724 (0,25%)
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1.LYyytf SRYAy3

| de ordinseresamfunnsgkonomiske analysene av infrastruktuesteringer ivaretas de direkte
nyttevirkningene knyttet til reduserte reisetider og nyskapt trafikk tillegg beregnes
operatgrnytte, virkninger for offentlige budsjettegndrede ulykkeskostnadeiog klima og
miljgvirkninger Utover disse nyttevirkningenekommer en rekke ringvirkninger som er
vanskeligere aberegne ogansla verdien av For eksempel kan yn infrastruktur endre
mulighetene for a knytte folk og naeringsvirksomheter sammen geografisk, noe som vil kunne
pavirke konkurranseforhold og arbeidsmarkedets starrelse, slik at produktiviteten dletto
ringvirkningerer virkninger som pavirker den samfunnsgkonomiske verdien av tiltakene, men
som ikke inngar i den ordineere samfunnsgkonomiske analyBenh.er ikke etablert noen
konsensu®m metodikk for beregning av netto ringvirkninger.

Formalet denne rapporten efi g beslutningsgrunnlaget stgrre bredde gjennaimfting og
beregnnger avnetto ringvirkningerfor noen utvalgte infrastrukturprosjeksom vurderes i
forbindelse med Nasjonal transportplaikonkret drgftes ringvirkninger knyttet €10 Svolvaer
A og ny flymss pa Gimsgy, E39 Alesund/olde, E16 og jernbane Vegsna og jernbane
SandnesNaerbg.

| trdd med Statens vegvesens veileder V712 deler vi ringvirkningene i tre:
produktivitetsvirkninger knyttet til agglomerasjonseffekter ved at arbeidsmarkedeneriestg
grad integreres, gkte skatteinntekter knyttet til at arbeidstakere tar deler av den innsparte
reisetiden ut i gkt arbeidstid, og effektivitetsvirkninger knyttet til redusert omfang av
markedsimperfeksjoneVi gjennomfarer kvalitative drgftinger forlaltypene ringvirkninger,

og kvantitative anslagsa langt som mulig.Videre vurderes resultatene i forhold til
trafikantnytteberegningene gjennomfart av transportetatene
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Ve Ve
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Nytte-kostnadsanalyser av investeringer i infrastruktur skal i prinsippet omfatte alle vesentlige
positive og negative virkninger som fglger investeringen. De senere &redet rettet mer
oppmerksombhet rundt ringvirkninger sobidrar til netto verdiskapimg utover det som fanges

opp i den samfunnsgkonomiske analysen. Det er imidlertid ikke opplagt verken tyyte
virkninger som er av sa stort omfang at de bar tas hensyn til, eller hvordan disse bar beregnes.
Av Finansdepartementets rundskriv-19/2014 framgar det at det ikke er tilstrekkelig
empirisk grunnlag for & beregne netto ringvirkninger i samfunnsgkonomiske analyser, og det
presiseres Veileden samfunnsgkonomiske analyg@irektoratet for gkonomistyrin@014) at
omfanget av netto ringvirknger bar vurderes.

NOU 2012:16definerer netto ringvirkninger som ringvirkninger som har en netto
samfunnsgkonomisk verdi for landet. Dette kan veere bade positive og negative virkninger som
bergrer arbeidsmarked, eiendomsmarked og markeder for de vardjeogster som bruker
transporttjenester. Ordet netto er viktig. Grunnen er at ringvirkninger som kun omfordeler
virkninger, f.eks. sysselsetting fra ett omrade til et annet, ikke gir netto samfunnsgkonomiske
gevinster. Netto samfunmkonomiske verdier axingvirkninger er knyttet til at det kan veere
markedssvikt som fglge av vridende skatter, eksterne virkninger, ufullstendig konkurranse og
manglende utnytting av stordriftsfordeler. Uten slik markedssvikt diéieikke veere behov for

a korrigerenyttekostnadsanalysee ved ytterligere beregningenar disse erkorrekt utfart

med bruk av markedspriser.

| analysen deler vietto ringvirkninger i tre grupper, séigur2.1. Produktivitetsvirkningne (1)
og virkninger i arbeidsmarkedgf) vurderes bade kvalitativt og kvantitativt. Farkninger
knyttet til imperfekte markeder,etableringshindringerog endret konkurranse (3) er tit
naermingen i fgrste rekkkvalitative vurderinger.

Figur2.1 Klassifisering og beregningsskisse for netto ringvirkninger

1) (2) 3)
Produktivitetsvirkninger Virkninger i Virkninger i imperfekte
arbeidsmarkedet markeder, etablerings

hindringer, konkurranse

¥

Kvalitative vurderinger

Kvalitative vurderinger og Kvalitative vurderinger og  Kvantitative ) illustrasjoner
kvantitative beregninger kvantitative beregninger

Se kapitteB Se kapitte# Se kapitteb

| tillegg har vberegnet hvordan ringvirkninger via den nasjonale gkonomien modererer eller
forsterker de regionale virkningene ved hjélpv var makre og regionalgkonomiske modell
NOREG, se kapittgl
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| trafikkmodellene og demlminneligesamfunnsgkonomiske analysen reflekteres virkningene
av et transportprosjekt trafikkmengden, oyiderei trafikantnytten. Produktivitetsvirkningen

for egen bedrift er i prinsippet internalisert i trafikantadferden, og vil normalt veere en del av
grunnlaget for nytteberegningene i trafikkmodellene

Reduserteavstandskostnader vil iliegg ha positive ringrkninger for bedriftene utover selve
reduksjonen i reisekostnader. Dette produktivitetsvirkningr knyttet til at den geografiske
tettheten for arbeidskraft og virksomheter gkefetthet er, som navnet sier, rett og slett et
mal pa hvor naere hverandreelrifter ligger.Tanken er at bedrifter som ligger naer hverandre,
overrisler hverandre med positive eksterne virkningeette er ifglgeteorien en grunn til at
bedrifter lokaliserer seg i byéNirkningene kan deles inn i tre typer

Deling Kortere avstander eller reisetider bidrar til & forstgrre markedene for varer, tienester
og arbeidskraftEt starremarkedgir i sin tur skalafortrinn og rom for et bredere tilbud av
innsatsfaktorer for bedriftene, i form av varer, tjienester, arbeidskogf offentlige goder

Laering Neerhet bidrar til uformelbg formellkontakt som gir en raskere og mer omfattende
utveksling av kompetanse og ressurser enn det som oppstar gjennom ordinzere
stedsuavhengige markedstransaksjoner. Kostnadene ved overfgringtilpgsning av
kompetanse og teknologi blir dermed lavere, samtidig sosaritivene til kompetanseutvikling
gker. Omrader med hgy tetthet vil tiltrekke seg bedrifter i en etableringsfase, som ofte har en
hgy innovasjonstakt og stort behov for kompetansalkisiing.

Matching | omrader med lav tetthet blir mange arbeidstakere inneldst i stillinger som ikke er
tilpasset deres kompetanse, samtidig som bedriftear begrenset tilgangil spesialisert
kompetanse.Via et stgrre arbeidsmarkedidrar gkt tetthettil at arbeidstakerne kan finne
arbeidsplasser somar bedre tilpasset kompetansemedre matching mellom arbeidskraft og
bedrifter bidrar til gkt produktivitet, samtidig som den gir arbeidstakerne mer tilfredsstillende
arbeidsoppgaverMerk at nytten avgkning i reiseomfanget omfattes av den beregnede
trafikantnytten, mens vikningenav matching er knyttet til den g&tproduktiviteten fra de
reisende.

3.1 Beregningsmetode

Produktivitetsvirkningene kanfor eksempel beregnes ved &ansla virkninger av at
arbeicsmarkedene utvids innenfor en viss gvre reisetid (se Heum m. fl. 2011), eller ved a
beregne endringen fetthet for alle som pavirkes og multiplisere den med elastisiteten av
tetthet med hensyn til produktivitetVi tolker da tetthet som et reisetidsmaleher enn et
geografisk mal. Nar to bedrifter bringes neermere sammen i tid fordi kommunikasjonen
bedres, gker tettheten.

| Vista Analyses rammeverkeregner vi endringen i tetthet forde som pavirkes og
multipliserer med elastisiteten av tetthet med hensyn til produktivitdBeregning av

! Det finnes en omfattende litteratur knyttet til slike effekter, spesielt fra Storbritannia. Her er sentrale
forskere pa temaet Graham, Rice, Venables og Vickerman (se redticia).
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produktivitetsvirkninger via endringer i tetthet og elastisiteter er blant annet beskrevet i
Graham (2007).

Farste trinn i beregningen er & ansdadring i tetthet. Tetthetsindekser maler et omrades
tetthet som funksjon av avstand til relevante gkonomisk aktivitekded tetthet mener vi
altsd hvor tett pa andre omrader dette omradet grmed hensyn til reisekostnader

m
Tetthetsindkatoren kan generel uttrykkes ved T, = § a(c,)z; , der graden atetthet i et

], S
omrades gker med tilstandgariablenefor relevant gkonomisk aktivitdtomliggende omrader
z. z kan for eksempel uttrykke sysselsettingen i et tilknyttet omré@ettheten er strengt
tiitakende i avstanskostnadene ¢, og ivaretar at neerliggende omrader gir sterkere
tetthetsimpulser enn fjerntliggende omrader. Avstakdstnadeneavhenger ikke primaert av
fysiske avstander, men av summen av oppofrelser ved a forflytte seg fra en bedrift til en
annen. Dette erden generelle formen, og det er spesifisert ulike modeller for bade
tilstandsvariabelen og avstarkisstnadengse Vista Analyse 2012).

| anvendte beregninger av tetthet ma starrelsea@) og z konkretiseres Vistas beregniger
for produktivitetsendringe tar utgangspunkt i Graham (2007), sdegger til grunnéd &

"00 & oga 0. GK angirgeneraliserte kostnadered transport mellom omrads og
omradej ogL er sysselsetting i et omradél; er en parameter for avstandsforvitringen, som
tar utgangspunkt i at tettheten avtar mer enn proporsjonalt med avstanden

Jo billigere man kan forflytte seg mellosiog j (inkludert tidskostnader)desto tettere
forbundet er disse to omradene. Tettheten i omradeer gitt ved summen av relasjonen
mellom omrades og de omkringliggende omradené.det foreliggende prosjektet settes
dessutenavstandsforvitringemn p. Dette gir

m [
N7, =83 =2 s, /, s=0..m
1) ,-az'lGKs,» J

T: tetthet, s,j: soner,L: sysselsettingGK;: generaliserte kostnader mellom sorssog j.

i @ L vondhein
ﬁ'rll'“_].l!'-'-ll"f'---.-

Figur3.1 lllustrasjon av tetthetsberegninger

Figur3.1 illustrerer beregningen avettheten til Midsund i infrastrukturprosjektet beskrevet i
kapittel 8, ny E39 AlesunMolde. Molde vil ha stor betydning for Midsunds tetthet, siden
Molde ligger sveert neer, og reisekostnadene mellom Midsund og Molde er lave. Det er
vesentlig stgrre generaliserte reisekostnader mellom Midsund og Trond(ieay nevner i

(1)), men péa grunn av markedets starrelbmy teller i (1)vil ogsa Trondheirha betydning for
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markedets tettheti Midsund. Tilsvarende vektes andre omliggende markeder, som Sykkylven
og Alesund med arbeidsmarkedsstarrelspdelt pageneralisertreisekostnad GK).

Produktivitetsvirkningen @X/X) beregnesmed utgangspunkt i endret tetthet og estimerte
elastisiteter(Els) for sammenhengen mellom tetthet og produksjon:

Yéd Yéd 00 wa W W 00 Yo Y
¢ % Yo

X: produkt,s: sone EL: tetthetselastisitet,T: tetthetsindikator

| tilfeller der vi finner relevante naeringsfordelte tetthetselastisiteter, beregner vi
naeringsvektede elastisitet for hver sones. GK inkluderer i prinsippet alle reisekostnader,
som for eksempel reisetid, ventetid, billettkostnader, bompenger og ulempetillegg. Avhengig
av datatilgang beregne§&K basert pa verdier fra trafildleregningsiodellene, eller med
utgangspunkt i verdier som ffotsettes i samfunnsgkonomiske Ignnsomhbtregninger i
transportsektoren. Det ma videre settes grenser for gkonomisk omsa@eette baseres pa en
vurdering av hvilke geografiske regioner der gkonomisk aktivitet bergres vesentlig av
infrastruktuiinvestaingen.

3.2 Generalisertereisekostnader

Generaliserte reisekostnader anslas pa bakgrunn av reisematriser fra transportmodellene.
Disse genereres pa grunnkretsniva. Vi benytter imidlertid kommuner som aggregeringsniva,
noe som forenkler datainnhentingen aglkningen av resultatene. Vi har valgt grunnkretsen
med hgyest antall innbyggere i kommunene som utgangspunkt for beregninger av
generaliserte kostnader mellom kommundfommune er altsd var operasjonalisering av det
teoretiske begrepet sone.

Generalisee reisekostnaderer et vektet aggregat av alle typéwstnader trafikanter star
overfor nar de tar beslutningen om & rejséet vil si tidskostnader, kostnader ved venting
billettutgifter, drivstoffutgifter, bompengerosv. Vi har beregnet generaliserteo&tnader med
utgangspunkt i reisetidsmatriser foe regionaldransportmodeléneetter fglgende formel:

g @ -
6 Q4 &b drofoIres St '}‘(’;'?TWO 6¢ 6 Qe ABE ad Q4
Y6 i
66 HEIONOME 6 @O R, 2C GRE ENO R GRE KD @l
, 22 *:p'iwo it Q@ £ Q

Deme generelle formelen anvendes bade pa rene vegprosjektasfekt1, E10 Svolveed og
prosjekt2, E39 Alesundviolde) og forkombinerte prosjekter av veg og bane (prosjekvass
Arna ogd, SandnesNeerbg):

Verdsettingen baseres pa Vegvesenets tidsverdsettingssaser.transport pa veg inngar
kjgretaykostnader (2,28 kr/km), tidskostnader (98,1 kr/t) og bompenger (prosjektanpen
Reisetidsmatriserbenyttes somutgangspunkt for & ansla distansger det erlagt til grunn en

gjennomsnittshastighet pa 60 km/t pa alle relasjondfor transport pa bane inngar
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billettkostnader (takst), tidskostnader ombordog ventetidskostnader Ventetidskostnadene
per minutt er avtakende med ventetidens lengd€or jernbane Sandndsaerbg er ogsa
bompenger med i beregningene.

De generaliserteeisekostnadene for bil oghane er deretter vektet sammen. Vi benytter
reisefordelingen fra referanseaitnativet ogsa i tiltaksalternativene, etter samme prinsipp
som i beregningen av konsumprisindeksen og andre varianter av sakalte Laspsiyidekser.

Vi harikketilgang tilinformasjon omantallet togreiser, kumeiser fordelt pa bibgkollektiv. Vi

har derforbenyttet kollektivandelersom anslag pa antatbgreiser noe somisolert settgir for
hayt anslagImidlertid ertogandelen betraktelig hgyere for arbeidsreiser enn for fritidsreiser.
Siden vi ikke har kunnet skille mellom arbeidg fritidsreser, og det er grunn til & tro at
arbeidsreiser er en viktig driveior virkningenei produktivitetsberegningeneanser viat
kollektivandeén er en akseptabel tilnaermingberegninger av generaliserte reisekostnader for
arbeidsreisende

Beregningendar ikke hensyn til kostnadene veahnenkollektivtransportenn tog noe som
kan gi avvik i anslagene i forhold til de faktiske generaliserte kostnadeete gjelder
spesielt, med faste bussruter pa strekningen, og der tunell avigser fesjlektivandelen i
Mgre og Romsddigger p& rundt 5 proseftog det er om lag én bussavgang i timen hieg
mellom Alesund og MoldeDet virker rimelig &anta at de generaliserte kostnadene endres
noenlunde likt for privattransport og kollektiviransposbm falge av tiltaketSiden det i all
hovedsak er biltransport som er aktuell reisemate, begrenses feilen ved ikke & korrigere for
kollektivtransporten.Videre fanger ikke tilneermingen opgstnadseduksjon vedobortfall av
billettutgifter ved fergen Samidig gker bompengekostnadene, i tillegg til drivstoffkostnadene
nar fiorden krysses i tunelVidere omfattes ventetider med og uten ferge av tidskostnadéne.
prosjektet SvolvaeA er ikke ferge involverSamlet mener vat den forenklede tilnsermingen
gir et rimelig godt anslag péndringer ide generaliserte kostnaden®g dermed i endringer i
tettheten.

I noen tilfellergir Jernbaneverkets tallgrunnlagfore tidsbesparelser enkeltomrader, der vi
vurderer at andre omrader burde veere pavirket auiltaket pa samme mateikke far
tidsbesparelserVi har likevelvalgt & beholde denne typen endringer i grunnlagsdatagsse
drgfting i avsnitt11.2). For andre reiser gar reisetiden opp som falge av tiltaket. Selv om
reisetiden kan gke som fglge av endringer i trasé og liknende, er det for mange av de aktuelle
reisenevanskelig a tenke seg at dette kan stemme. Derfor har vi valgt & ignorere akiinge
reisetid, og i disse tilfellene satt reigetter tiltaket lik reiseid i referansealternativet.

3.3 Tetthetselastisiteter

Et viktig sparsmal er hvordarog hvor sterkt tettere forbindelse mellom bedrifter og
arbeidstakere i en region driver ekstern produktivitetsforbedring. Det finnes en stor
utenlandsk litteratur som belyser dette, og noe norsk litteratur. Vi har ikke plass til & ga
gjennom litteraturen i sin fulle bretk, men fokuserer p@resumptivt sentrale studier som
oppgir & ha gattgjennom litteraturen i tillegg til at vi refererer spesieltfra den norske
litteraturen, se oppsummeringTabell3.1. Den utenlandske litteraturen viser seg a betone at

% http://mrfylke.no/Organisasjon/Informasjonsseksjonen/Pressemeldingar/Foimysstilbodi-Molde-

og-Gjemnes
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produktivitetsvirkningene er forskjellige i ulildeler av naeringslivet (naeringsdgorer). Den
norske litteraturen betoner at produktivitetsvirkningene er forskgdli i ulke
regionerenkeltprosjekter

Pa bakgrunn av de norske og utenlandske anslapanei valgtet subjektivt beste estimat for
bruk i var beregning, og en lav og hgy grenseverdi i et subjektivt konfidensintervall.
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Tabell3.1 Elastisiteter fra relevante studiefelastisitetganger 100)

Melo m.fl. (2009) Konstantledd/hele gkonomien Europa 8,39
Paneldatastudie -4,97
Skiller tetthet awnaeringsliv fra by -3,39
starrelse
Kontrollerer for humankapital -5,09
Bruker gkonomisk meningsfulle 4,50
regiongrenser
Tjenesterinkl. faktorene over 7,76
Industri inkl. faktorene over 0,03
Department for Arbeidsproduktivitet Hele skonomién UK 4,40
;;22?{) Sg é;zr(;%\i)m Arbeidsproduktivitetndustri 2,10
m.fl. (2010} ArbeidsproduktiviteBygg og anlegg 3,40
ArbeidsproduktivitetKonsumtjenester 2,40
Arbeidsproduktivitet-orretningsmessig 8,30
tjenesteyting
Weisbrod m.fl. Hele gkonomien us 5,00
(2014) Tjenester 15,00
Industri 4,00
Skogstrgm m.fl. Arbeidsproduktivitetprivat sektor VestAgder Grimstad 9,10
(2013) Kristiansand
Mgre og Romsdal: 10,50

Eikesundsambandet

NordlandTroms 0,00
(Lofoten) Lofast

Dehlin m.fl. (2012‘3 Brutto inntekt per sysselsatt (mal pa Norske kommuner 3,444
arbeidsproduktivitet) hele gkonomien

Heum m.fl. (2011) Lennprivat sektor SorNorge 10,3

® Disse elastisitetene er ment brukt sammen med avstandsparametere med estimert vérdsom
vekter opp naere omrader i forhold til fierne.

*Kun hos Graham m.fl. (2010).

®> Graham m.fl. (2010) har 2,40 her.

® Effekten avhenger av spesifikasjonen av vekt (hvo@iinngar) i tetthetsfunksjonen. Vi har sett bort
fra sdkalt kumulativ vektsom vi anser irrelevant. Elastisitetene er ment brukt sammen med
avstandsparametre med estimert verdi > 2.
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Responsvariabel Geografisk omrade Elastx
100
Hagen m.fl. (2014) Lgnnprivat sektor Fem prosjekter Sgr 2,0
Norge
Normanog Norman Lgnnprivat sektor Mgre 7,7
(2012)

3.3.1 Utenlandske studierg forskjell mellom sektorer

Melo m.fl. (2009)

Metastudier, somsystematiseretitteraturen og angithvor hovedtyngder av resultateigger,

gir et godt grunnlag for valg av elastisiteieanvendte studier som vaMelo m.fl. (2009) er
trolig den mest omfattende metastudien pa omradet. Denne analysen er basert pa 729
elastisiteter basert pa 34 forskjellige studier. Melo m. fl. finner at hoveddelen av elastisitetene
ligger i intervallet fa minus 9x1G til pluss 29x18, med en gjennomsnittlig elastisitet gauss
5,8x107. Variasjonen er altsd sveert stor, og de konkluderer med at en studie innenfor en
spesiell empirisk kontekst kan ha liten relevans for andre empiriske kontekster.

Det ob®rverte gjennomsnittet og intervallet er bare et utgangspunkt for Melo m.fl. sin
analyse. Med de 729 elastisitetene som datapunkter estimerer de en gkonometrisk relasjon
som angir hvordan tetthetselastisiteten pavirkes av metodiske og empiriske karakeenstd
studiene.

Tabell 3.1 gjengir hovedresultater av deres arbeid. De beregner flere gkonometriske
relasjoner, men vi har valgtviseen som bygger pa produktfunksjoneg fanger opp virkning

pa produktivitet Dermed ekskluderer vi analyser som beregner tetthetselastisiteter for lgnn.
Etter var vurdering er det sentrale i teorien at tetthet gker bedrifters produktivitet. Det kan

veere ne forskjellig hvordan en produktivitetsgkning fordeles pa lannsgkning og avlgnning til
andre innsatsfaktorer.

Vi viserregresjonen der Melo fl. viser resultater fra europeiske landEndelig visevi OLS
regresjonen siden forfatterne finner at random #dkt spesifikasjonen (randorwirkninger
knyttet til studien som elastisiteter er hentet fra) ikke gir signifikant utslsiged disse
rammene tyder metaanalysen til Melo m.fl. pa at i tienesteproduksjon finnes en elastisitet pa
ca 8x10. | industrisektorerer elastisiteten null, dvs ingerirkning

At tjenesteproduksjon er opphav til starre eksterne virkninger og agglomerasjonseffekter enn
industri, er teoretisk godt begrunnet (se f.eks. GlaegpGottlieb2009).

Enetter var vurdering mindre grundigversiktsartikkel av Deng (2013) har med nagyere
studiersombekreftertendensen funnene i Melo m.fl.

Department for Transport (2014)

Som det gar fram blant annet i T@I (2014) er Storbritannia et av landene som i sterst grad
legger agglomerasjonseffekter inn i analysBrepartment for Transpt (DfT 2014)er en
veiledersom «provides guidance on the appraisal of Wider Impacts» (3WVider Impacts er

lik netto ringvirkninger. En ade netto ringvirkningeneer altsd produktivitetsvirkningen.
Dermed gir DT (2014) en anbefaling om hvordan produktivitetsvirkningen skal beregnes i
Storbritannia.
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DfTsanbefalingtilsier & bruke likning (1) pdeneralisert form, dvs metl forskjellig fra 1. For
industri, bygg og anlegg og tjenesteproduksjon rettet mot forbrukeren anbefales en elastisitet
pa 2,13,4 x 1F. For businesto-business tjenester, et begrep som vel kan oversettes med
forretningsmessgj tjenesteyting, anbefales 8,3x10seTabell3.1.

Ifalge DfT (2010) skal elastisitetene anvendes pa produksjon per arbeider, altsa
arbeidsproduktivitet.

Sammen med disse tetthetselastisitetene anbefales avstandsforvitringsparametsterre

enn 1. Disse parameterne beskriveom tidligere nevnhvor raskt virkningen av tetthetaper

seg ut fra et sentrum. Det er naturlig & tenke at en hgy avstandsforvitringsparameter vekter
utenforliggende omradened nar produktivitet skal beregnes. Mamnatisk sett er imidlertid
virkningen at neerliggende omrader vekte®pp og produktivitetsvirkningn av en
transportinvestering pa produktivitet gkealt annet likf seAppendix.

Kilden for anslagene i DfT (2014)etrupublisert arbeid avxsraham m.fl(2010). Graham m.fl.
benytter paneldata pa bedriftiva. De malewnirkningen av endret gkonomisk tetthet pét
mal for total faktorproduktivitet (RTFP) Det benyttes en kontrollfunksjon for & handtere
eventuelle utfordringer med endogeniteForfatterne @ ikke ytterligere detaljer om sine data
eller gkonometriske resultater.

Weisbrod m.fl. (2014)

Weisbrod m.fl. er en amerikansk veileder av liknende tgpm DfT (2014). De foreslar eno
hgyere elastisiteter enn i Storbritannia,04x 107 for industri og 15,0 x Idfor tjenester.
Kildene forderes taller de samme som vi har referert over, blant annet Melo m.fl. (2009) (men
det refereres bare til gjennomsnittlige datapunkter, dvs. far behandlingen i +aeddysen) og
Graham (2007)Weisbod m.fl. trekker altsd mer aggressive estimater ut av dette materialet
enn andre har gjort.

De foreslatte elastisitetene skal anvendes @dusiness output», som kan assosieres med
bruttoprodukt, i «all business directly affected by the project». Det gigem nsermere
beskrivelse ahwa det innebaerer & veere directly affectdgruttoprodukt er det rette malet &
bruke nar man er interessert i total faktorproduktivitet.

3.3.2 Norske studierg forskjell mellom regioner/prosjekter

Det er etter hvert flere norske stugli som analyserer virkningen av tettere forbindelser (gkt
tetthet) pa ulike mal for produktivitet, se igjefabell3.1. Som nevnt legger de norske dtane
vekt pa forskjeller mellom regioner og prosjekter, mens forsijathellom naeringer ikke
tillegges vekt.

Skogstrgm m.fl. (203)

Skogstram m.fl. (2@®) bruker paneldata og differeneie-difference metodikk for a utlede
tetthetselastisiteter knyttet til tre prosjekter: E18 Grimst#distiansand i Aushgder,
Eiksundsambandet i Mgre og Romsdal og Lofast i Nordland.

" TFP maéler faktisk produksjon for en gitt indeks for all produksjon. RTFP benytter inntekt som mal
istedenfor kvantitet/starrelse pa produksjonen.
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o

Metoden i Skogstrem m.fl. er a estimere veksten i verdiskaping per ansatt i kommunene
naermest vgprosjektet, og sammenlikne med veksten i verdiskaping i kommunene noe lenger
unnaprosjektet Dersom veksten er hgyere i kommunene neermegprosjektet ettervegen

kom, sier de avegen girproduktivitetsvirkning

For & male veksten i verdiskaping per ansatt, bruker de sin egen bedriftsdatabase, som baserer
seg pa regnskapstaffinans, forsikring og eiendomsmegling er ikke med.

Skogstram m.fl. finneproduktivitetsvirkningi to av de tre undersgkte pgjektene. HEisund
sambandet og E18 Austgder gir begge eproduktivitetsvirkningpd rundt 10 prosent altsa at
produktiviteten er 10 prosent hgyere etter aegen kom, enn far Lofast gir ingen malbar
produktivitetsvirkning | Lofast sammenliknes verdiskapingsveksten i kommunene Vagan og
Vestvagey i tiden etter forbindelsen &pnet, med utviklingen i Vesteralen og Nordland.

For & komme fra disse tallene til elastisétgt antar Skogstrem m.fl. at prosjektet aker
arbeidsmarkedsegionen med en viss stgrrelse. E18 Algter antas for eksempel & gke
arbeidsmarkedsregionen med 120 prosent. Gitt denne antagelsen kan de beregne en
elastisitet som i tilfellet AusAgder er 9,1 x 18 Elastisiteten uttrykker hvor mange prosent
produktiviteten per arbeidstaker gker nar stgrrelsen pa arbeidsmarkedet gker med 1 prosent.
Vi ser at dersom arbeidsmarkedet gker med 120 prosent kommer man tilbake til om lag 10
prosent gkning i produktivitet.

Den sakaltedifferencein-difference meto@én, som Skgstrem m.fl. bruker, er i stand til a
eliminere mangdeilkilder i data, sammenliknet med mer tradisjonell tverrsnittsanaly{eres
beregninger etterlater likvel noen spgrsmal eksemplet iksundsambandebppgir de at lele
virkningen innen industristammer fra de fire bedriftene Burbon Shis, Island Offshore, Kleven
Verft og Ulstein Verft. Holdes disse bedriftene utenfor samplet, blir effekten pa industri borte.
Det kan jo tenkes at disse bedriftene har opplevd verdiskapingsvekst av andre arsaker enn
vegprosjektet selv om den i tid faller sammen mpdbsjektet

En annen utfordring er at Skogstram m.fl. i hovedsak sammenlikner de helt naere omradene
med omrader noe lenger unna. | en anvendelse med generaliserte kostnader vil imidlertid
begge disse kategmne omrader tilordnes enproduktivitetsvirkning | tillegg virker
overgangen til elastisitet hos dem noe tilfeldidvorfor gker arbeidsmarkedet med akkurat
120 prosent i det ene tilfellet og 90 prosent i det andre tilféllEindelig er elastisiteten med
hensyn pa utvidelse av arbeidsmarkedldte ngdvendigvis det samme som elastisiteten med
hensyn pa gkt tetthet og der tetthet defineres ved hjelp av generaliserte kostnader.

Heum m.fl. (2011pg Normanog Norman (2012)

Heum mfl. estimerte en sammenheng i tverrsnitt mellom produktivitet og sterrelsén p
arbeidsmarkedet rundt. Et lokalt arbeidsmarked ble definert som arbeidsreiser innenfor 45
minutter. En transportinvestering kan tenkes & utvide dette omradtgum m.fl. finneren
elastisitet med hensyn pa arbeidsmarkedets starrelse pa 10,3°x0étte gjelder SeNorge

som helhet.

Normanog Norman (2012) bruker samme metodikk for & analysere fergefri E39 fra Nordfjord
til Kristiansund, og beregner en elastisitet pa 7,7 X. 10

Som Skogstrgm m.fl. (2013), Minken (2013) og andre har anfart, er et problem med analyser
pa tverrsnittsdata at de viser korrelasjon, men ikke kausalitet. Resultatene er ikke konsistente
dersom det er endogenitetsutfordringer eller andre uobserverbaffekter som pavirker
resultatene. | tillegg er det litt uklart hva elastisiteten av arbeidsmarkedsstgrrelse definert ved
45 minut reisetid sier om elastisiteten med hensyn pa tetthet i likning (1).
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Dehlin m.fl. (2012)

Dehlin m.fl. er tro mot opplegget bak likning (1) og (2vsnitt 3.1, og @nsker & beregne
produktivitetsvirkningn av endret tetthet. De er opptatav at tetthet, dvs likning (1) kan
spesifiseres pa ulike mater. Den inverse av generaliserte kostnader brukes i likning (1), men
andre spesifikasjoner er ogsd mulig. Dehlin finner imidlertid at a priori rimelige, men
forskjellige spesifikasjongir omtrent samme estimerte elastisitet p& 3%44 x 1.

Dehlin m.fl. bruker lann som avhengig variabel. De estimerer pa tverrsnittsdata og er derfor
henvist til & beregne korrelasjon, ikke kausalifeette svekker relevansen av deres estimater
for prediksjonsbrmal. | anvendte sammenhenger er vi jo interessert i & predikataingn

av vegorosjekt pa produktivitet, altsd kausalitet. Korrelasjonsestimater belyser det bare
indirekte.

Hagen m.fl. (2014)

Hagen m.fl. (2014) bruker samme metode som Skogstrem m.fl. (2014), dvs paneldata og en
diff-in-diff metodikk, for & studerevirkningen av fem broforbindelser satt opp pa 196dlet:
Mjasbrua, Rennfast, Askgybrua, Nordhordlandsbrua og Ostera§bMijasbrua knyttet i

seerlig grad Gjavik og Hamar sammen. Referansen her er Lilleha@jmeak. Rennfast forbant
Renressy med fastlandet. Referansen her er MelgBivangerregionen. Askaybrua,
Nordhordlandsbrua og Ostergybrua er forbindelser rundt Bergen. Referamsener
Sotrabrua.Hagen m.fl. finner «at det ser ut til & veere mernytiekning pa enkelte prosjekt,

men variasjonen er for stor til & trekke generaliserbare konklusjohdbe finner ingen
virkningav Mjgsbrua eller Askgybrua. Resultatene for de gvddgendelsene omtales slik:

«Tegn pa produktivitetsforbedring, gjennom gkt lgnn, ser vi for Nordhordlandsbrua, Ostergybrua og
Rennfast. Siden det ikke var tegn til integrasjon mellom arbeidsmarkedet for Ostergy og Bergen kan
ikke gkningen i lgnnsnivaetdkrives infrastrukturprosjektet. En arsak til den store virkningen vi har
funnet for Rennfast, kan veere at arbeidstagere med hgy utdanning og derfor hay lgnn har statt for
en stor andel av befolkningsveksten de siste 20 arene. Dette taler for at deleermvmdlte
mernytten er en sorteringseffekt, gjennom en endring i arbeidsmarkedet mot arbeidstagere med et
hayere lgnnsniva i utgangspunktet.» (s 47).

Hagen m.fl. uttaler ogsa at

«vi finner en lgnnselastisitet pa 0,07 nar vi ser pa endring i pendlingsaigd@|02 nar vi ser pa
reisetidsendringDet er imidlertid spass stowariasjon mellom prosjektene, at den gjennomsnittlige
virkningen ikke burde brukes som en prediksjon pa virkningen av fremtidige prosjekter.» (s.48)

Hagen m.fldrgfter EiksundsambandeDette er et av prosjektender Skogstrgm m.fl. (2013)
fant produktivitetsvirkninger Hagen m.fl. har sammenliknet trafikken med prediksjonen fra en
trafikkmodell, og finner god overenstemmelse. Det tar de som tegn pa at det «ikke er
mernyttevirkninger awbetydning». Samme resonnement fgres for Atlanterhavstunnelen, ingen
mernytte (netto ringvirkninger¥ordi trafikkmodellene treffer bra.

Vi deler ikke Hagen m.fl. sitt resoement her. Produktivitetsvirkningn er etter vart syn i
hovedsak en ekstern virkmg (og eventuelt en virkning av produktdifferensiering pa

® Undersgkelsen er presentert i et vedlegg av Eivind Tveter, som er medforfatter i Hagen m.fl.
580G &2y A Sy1StidS RSt SN menytE A (ZBNE (IINB y g 2 2Elat S&:
oproduktivitetseffekteg
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inputsiden) som gir bedriftene skalafordel i mak?det gir samfunnet merverdi, men slar ikke
nadvendigvis tilbake pa trafikkvolumeriget kan etter var oppfatning utmerket godt eksistere
eksternevirkninger ogproduktivitetsvirkningr selv om trafikkmodellene treffer bra.

Kilde til forskjell mellom regioner og prosjekter

Vi seraltsa at norske studier legger vekt pa forskjellen i produktivitetsvirkninger mellom
prosjekter. Mens noen prosjekter begnes A& gi opphav til betydelige
produktivitetsforbedringer, gir andre ikke opphav til noen. Mest tydelig ser vi dette i studiene
til Skogstrem m.fl. (2013) og Hagen m.fl. (2012t blir ogsademonstrert nar Normarog
Norman (2012) bruker samme metodidom Heum m.fl. (2011), men beregner en annen
elastisitet.

Sa langt vi vet, foreligger det ingen forskning om arsaker til at noen prosjekter ser ut til & gi
produktivitetsforbedring og andre ikke. Forfatterne av de foreliggende studiempeandre
eksperterprgver seg likevel med noen hypoteser.

Minken (2013) presiserer, som ogsa andre har gjorpratiuktivitetsvirkningr kan spre seg
over bransje eller over sted. Han oppsummerer:

1  «dersom gkt kontakt mellom bedrifter innen samme bransje eller langs samme verdikjede kan fare
til leering, kunnskapsutveksling, hardere konkurranse eller liknende effekter som kan gke
produktiviteten, og dersom transportforbedringer er vesentlige for dasél slike virkninger, har vi
med mernytte a gjare. Det kalles bransjevise agglomerasjonsfordeler.

1 dersom det & samle mange folk pa et lite geografisk omrade gir opphav til spesialisering av
arbeidskrafta, et mer mangfoldig tjenestetilbud og liknende, ogsdm transportforbedring er
vesentlig for & samle folk tett nok til & oppna dette, har vi ogsd med mernytte a gjgre. Det kalles
byomfattende agglomerasjonsfordeler.» (s 59)

En mulig arsak til forskjeller mellom prosjekter i ulike lokaliteter er dermedadjevise og
byomfattende effekter kan veere til stede i forskjellig grdiange utenlandske studier har
provd & ta hensyn tibransjevise forskjellerDe byomfattende forskjellene kan sies veere
vektlagt i de norske studiene.

VideremenerMinken atagglonerasjonsfordelener sterkest over ganske korte avstander og
at andre tiltak enn transportinvestering kan bringe frem noen av de samme virkningene:
videokonferanser, faglige fora. Slike kanaler kunne eventuelt legges inngemeralisert
kostnad.

Hypote®n om at helt korte reiser har mest a si, stattes av de sakalte parameteme
avstandsforvitringerestimert av Graham (2010) for britiske forhold og Dahlin m.fl. (2012) for
norske forhold. Begge finner at parameterne er stgrre enn 1, som betyr at batemiav
redusert generalisert kostnad avtar mer enn proporsjonalt i avstand.

Hagen m.fl. (2014lremmer en hypotese om gbroduktivitetsvirkningne er sterkest nar et
konsentrisk storsentrum bindes tettere sammen, og mindre nar sma og mellomstore steder
bindes sammen til et fortsatt forholdsvis lite tett omrade. | deres ord:

1% Bedre matching som falge av mer pendling nevnesogwtil som et tilleggsmoment, men den
privatgkonomiske virkningen av bedre matching, plukkes opp av trafikantnytten.
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«Det er ogsa et apent spgrsmal om slik geografisk desentralisert integrasjonsprosess med flere
mindre, men sammenkjedede sentre vil generere de samggoemerasjonsgevinstene som i en
monosentrisk region, da flere av de underliggende arsaksfaktorene for gkt produktivitet ikke kan
forventes & gjares gjeldende i samme grad i et slikt desentralisert konsept.» (s. 5)

Denne hypoteserkan forklare hvorfor forfatterne ikke fant effekt av Mjgsbla, men fant

effekt av bruforbindelsene rundt Bergen og Stavanger. Det vil ogsa passe med Skogstram m.fl.
(2013) sitt funn at Lofast ikke ser ut til & gi effekt. P& den annen side finner Skogstrgm m.fl. at
Eiksundsambandegir stor effekt selv om den fremmar en «geografisk desentralisert
integrasjonsprosess»g Hagen m.fl. (2014) finner at Askaybrua ved Bergen ikke gir effekt og
at den malte effekten av Rennfast og Ostergybrua kan veere spsglgsom disse ma sies &
fremme en «monosentrisk region»

Hagen m.fl. peker ogsd pa en annen mulig feilkiide. De argumenterer mot et statisk
nullalternativ og skriver at

«0gsa uten en ferjefri forbindelse mellom Stavanger og Bergen ville det i-&ts4ferspektiv hgyst
sannsynlig skje fortetning i de bergrte baidsmarkedene som folge av lokale
urbaniseringsprosesser. Bedre kommunikasjoner kan paskynde urbaniseringsprosessen, men neppe
pa noen avgjgrende mate pa lang sikt. Det vil innebzere at det pa lang sikt vil matte forventes
tilpasninger i nullalternativetam gjar at denne arlige merverdien blir reduserts»5).

Det er lett & veere enig i at nullalternativet kan bli for statisk og at det er viktig & vurdere tiltak i
forhold til samfunnets utviklingstendens. Men man bgr i sa fall gjgre det bade for
trafikantnytten og netto ringvirkninger (og andre stgrrelser i den samfunnsgkonomiske
analysen) Det er ikke gitt at forholdet mellom de to stgrrelsene endrer seg i faver av
trafikantnytten. Dessuten finner altsa andre forfatéest transportinvesteringer kan ha reea

sii det allerede konsentrerte arbeidsmarkedet. Hvis samfunnsutviklingen gjar en region stadig
mer konsentrert «i alle fall»er det ikke klart atvirkningen av tiltaket under vurdering blir
mindre.

Oppsummert er det var vurdering dorskningen sa lagt ikke gir en fyllestgjgrende forklaring

pa hvorforproduktivitetsvirkningne ser ut til & vaere forskjellige fra sted til stedlikheter i
bransjesammensetning vil imidlertid spille en rolle, og ogsa ulikheter i den romlige
utstrekningen som pavirker bynfattende agglomerasjon.

3.3.3 Valg av tetthetselastisiteter

Valg av tetthetselastisitet er et sentralt punktdenne delen av var analyse. Det lesy
usikkerhet omethvert valg.Litteraturen viser stor variasjon i estimatene, avhengig av sektor,
land, metodiske valg ogwordan man maler tetthetldeelt sett skulle en hatt elastisiteter som

var estimert pa grunnlag av gjennomfarte prosjekter som var like de tiltakene vi ser pa med
hensyn til geografi, demografi og gkonomi. Det vil si at vi burde hatt tilgheg tor og etter

studie av en investering tilsvarende ny E39 AlesMiudde, E10 Svolvaeh osv. som
sammenligningsgrunnlag. Slike studier er krevende a gjennomfare, ikke minst siden
produktiviteten pavirkes av en rekke samtidige forhold slik at det erskelig a isolere
virkningene av endret tetthet. Videre vil to prosjekter aldri veere helt like.

Var tilnaerming er a vurdere elastisiteter fra den omfattende litteraturgelge de mest
relevanteelastisiteter, og illustrere usikkerheten med anslag i gvre og nedre sjikt av hva som
virkersomrimelige utfall.
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Vi anbefaler a skille mellonmeeringsektorer

Det er godt begrunnet i teoretisk litteratur at tjenester har en tendens til & generere starre
produktivitetsvirkningr enn industri og primaerneering. Det skyldes blant annet at
tienesteproduksjonen i starre grad bruker spesialiserte tjenesten input, og tjenester lever

av ideer og «designs» som har karakter av kollektive gokhetustriproduksjorer relativt mer
avhengig av godstransport. Glaeser og Gottlieb (2009) skriver for eksempel i en autoritativ
oversiktsartikkel:

«Some manufacturing firms cluster to reduce the cost of moving goods, but this force no longer
appears to be important in dring urban success. Instead, modern cities are far more dependent on
GKS NB{S GKIFd RSyaAade OFy@EprEe Ay alLISSRAy3I GKS

Det er videre mange studier som finner dette empirisk, jf. Melo m.fl. (2009) over. | Norge kan
Skogstrem m.fl. (2@) sine resultater for Eiksundsambandet tyde pa det samme.

Alt i alt velger vi & legge vart hovedanslag for tetthetselastisitet tett opp til det engel§ke D
(2014). Vi anbefaler 2,0 x $@or industri og primeernaering, og 8,0 x 4fbr privat tjeneste
produksjon seTabell3.2.

Tabell3.2 Valgtetetthetselastisiteter i denne analyselelastisitet ganger 100)

Sektor Lavt anslag Beste anslag Hayt anslag
Industri og 0,0 2,0 2,0
primeernaering

Privat 0,0 8,0 8,0
tjenesteyting

Offentlig NA/0,0 NA/0,0 5,0

tjenesteyting

Vi velger under tvil a tilordne industri og primaerneeringvékningforskjellig fra nullfordi vi
finner at hovedtyngden av estimatene i litteraturen stgtter gitkning ogsa for industri.
Primeernzeringer inklusive fiskeoppdrett er i vare dager sa industrialisert og har gode
muligheter for produktivitetsutvikling, leeringsv. at det er naturlig & ta dem med i samme
kategori som industri.

Virkningn for tjenester er den samme som flere har funnet. Det kan diskuteres om den
gjelder varehandel (der godstransport er viktig) i samme grad som for eksempel
forretningsmessig tjeesteyting, men vi velger a inkluderevarehandel, og ogsa
transporttjenester

Det er etkomplisertspgrsmal hva man skal anta om offentlig tjenesteprodukspet. farste

som slar en, er at det er forskjeil mellom ulike offentlige sektorer. Det evanskelj a
forestille seg at produktiviteten i for eksempel forsvarssektoren er seerlig avhengig av om det
utbedresveger i neerheten av forsvarsanlegg. Dette er en sektor som trenger spesialisert input,
men da i 6rm av vapen og materiell, velutdannet arbeidskraftv. Etter var vurdering vil
denne sektorennormalt ha liten glede i form av ekstern virkning mv. av neermere tetthet til
det lokale neeringslivet. Derimot kan lokalt neeringsliv som f.eks. catering ha glede i
betydningen spesialiseringsgevingg annetav da@rre naerhet til forsvaret, men det er tatt
hensyn til i elastisiteten for privat tjenesteproduksjon.

Det er altsa grunn til a tro at det i utgangspunktet er forskjeller mellom ulike deler av offentlig
sektor. | praksis esektorenlokalt seerlig stor innefkommunale tjenester: helse og omsorg,
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skole, administrasjorDet er ikke urimelig & tenke segkammunenetrenger ahente impulser

fra hverandre, altsd at det kan eksistepgoduktivitetsvirkningr av a bringe kommuner
tidsmessignaermere sammen. | tilleg kan man selvsagt fa impulser fra privat sektor i
omkringliggende omrade. Tetthetsmal og elastisiteter er imidlertid ikke estimert p& data fra
offentlig sektor og teorien er heller ikke tilpasset offentlig sektors saeregenhesam
omfatter drift uten owerskudd som mal.

Alt i alt velger vi, pa bakgrunn av den kunnskapen som finnes na, & unnta offentlig sektor fra
beregningene av produktivitetsvirkninger Formelt setter vi en elastisitet pa nuil
hovedestimatet

Neeringssammensetningen gir geografiskariasjoner i elastisitetene

Som vi har gjort rede for over, er det empirisk stor forskjell i beregmeduktivitetsvirkning
mellom prosjekter Det ser ut til at forskjellen bare i begrenset grad skyldes ulik
neeringssammensetning. Det er meget sannsyntigadre faktorer ogsa har betydning,
oppsummert i begrepet byomfattende agglomerasjon.

Var lesning av litteraturen er imidlertid at vi ikke har forskningsmessig belegg for & vite hvilke
geografske karakteristikasom tilsierhvilke produktivitetsvirkningr. Noen sier i realiteten at

man skal veere pa vakt nar regioner og smasteder kobles lgst sammen, andre sier at
marginaleffektene blir borte nar regioner allerede er sterkt koblet sammen. Litteraturen finner
effekter av Eiksundsambandet, som forbindemrelativt like store arbeidsmagkler, men ikke

Lofast som bringer Lofoten nsermere fastlandet, eller Askgybooa lsringer Ask@y naermere
Bergen os. | denne situasjonen vil vi ikke skille mellom lokaliteter permmédlertid fanges de
geografiske variasjonene opp i den naeringsvektede elastisiteten for hver kommune.

Elastisitetene Tabell3.2 er grunnlag for bexgning av kommunése elastisitete(Els i formel

2 i avsnitt3.1). | mangel pa egnede kommunefordelte neeringstall, er vektene basert pa
fylkesvis nasjonalregnskap for bruttoprodukt i ulike neeringer. Samme vektede
gjennomsnittselastisitet benyttes for alle kommuner innenfor ett fylkgor hvert fylke
beregnes de gjennomsnittlige elastisitetene som fglger:

1 .0
(4) Ely :X_a. El X sk

fs k=1
El: elastisitet, X: bruttoprodukt, fs: kommunesofylke, k: naering

De fylkesvise elastisitetene gjenspeiler variasjondan fylkesvisenaeringssammensetningen
og litteraturens papekninger onvarierende produktivitetsvirkningr i tjenesteproduksjon
industri, primaernaeringr og offentlig sektor De vektede elastisitetene varierer fra 0,017 i
Nordland til 0,027 i Rogaland.

Vi anbefaleret hgyt og lavt anslag

| en situasjon der stgrrelsen goduktivitetsvirkningn er usikker, er det viktig & synliggjere
dennegjennom et subjektivt valgt konfidensintervall. | trad med sedvane i prosjektlitteraturen
velger vi et lavt og hgyt anslag slik at den subjektive sannsynlighetsariarverdiavereeller

lik det lave anslaget er ti prosent, og den subjektive sannsyetiéghfor sann verdi hgyere
eller lik det hgye anslaget er ti prosent.

Det lave anslaget er for oss opplagt, det er putiduktivitetsvirkning(Tabell3.2). | og med at
flere studier i Norge finner dette for aktuelle prosjekter, mener vi det er minst ti prosent
sannsynlig at den sanne verdien er null.
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| det haye anslaget far offentlig sektor efastisitetpd 5,0 x 18. De andre anslagene gjor vi
ikke noe med. Dette kan synes som en liten endring, men offentlig sektor er starste
arbeidsgiver i sveert mange norske kommuner. Den makrogkonomigi@ngen av det hgye
estimatetblir derfor betydelg.

3.4 Produksjonsmal

Produksjonsmalet er valgt med utgangspunkt i det empiriske grunnlaget for anslaget pa
tetthetselastisiteten. Som produksjonsmal har vi derfor valgt & bruke bruttoprodDiet
publiseres ikke egne tall for bruttoprodukt per kommune, ogberegner dette med
utgangspunkt fylkesvis nasjonalregnskapom falger:

S
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Lavere generaliserte reisekostnader kan pavirke arbeidstilbudet til personer som direkte eller
indirekte bergres av transporttiltaket. Dette kan fgre til gkning i antall personer som tilbyr
arbeidskraft, eller at deler av arbeidskraften velger & ta ut dparte reisetiden i okt
arbeidstid. Videre kan det fgre til at arbeidskraften relokaliseres til mer produktive
arbeidssteder.

En korrekt gjennomfart nytikostnadsanalyse inneholder beregninger av endringer i
arbeidstilbyders konsumentoverskudd. Dermed myttevirkningen for arbeidstilbyderne av
transporttiltaket veere inkludert enten dette transporttiltaket har gitt gkt fritid eller gkt
arbeidstilbud. Men fordi arbeidstilbydere tilpasser seg til lgnn etter skatt transporttiltaket
likevel gi en samfuinsgkonomisk netto gevinst knyttet til gkt arbeidstilbud. Da far vi at netto
ringvirkning av transporttiltaket, utover endringer i konsumentoverskudd, er de gkte
skatteinntektene som fglge av transporttiltaket.

| den internasjonale litteraturen og praksieerlig i Tyskland og Belgia apnes det for at deler av
gkningen i arbeidskraftetterspgrselen i et prosjekt kan hentes fra tidligebeidsledige. For

hver arbeidsledig som sysselsettes far vi da enda et element i nytteberegningen. En
arbeidsledig har perefinisjon hgyere nytte av arbeid enn av (sin patvungne) fritid, og denne
differansen mellom Ignn og verdien av fritid bar legges til pA samme mate som skattekilen
legges til.

| norsk litteratur om nyttekostnadsanalyse star ikke tanken om at offentlige spekter
reduserer arbeidslgsheten i makro seerlig sterkt, med unntak for spesielle
konjunktursituasjoner (som Finanskrisen). | denne analysen ser vi bort fra eventuelle
virkninger pa arbeidslgshet.

4.1 Beregningsmetode

Den sakalte Dffnetoden som er skissertli@dl (2014) bygger pa samme tankegang som ligger
til grunn for beregningene awproduktivitetsvirkningr ovenfor kapittel 3). Endringer i
generalisete kostnader kombineres med Ignnsinformasjon og arbeidstilbudselastisiteter for a
ansla endringer i arbeidstid. Det endrede arbeidstilbudet vektes etter antall pendlere til ulike
arbeidssteder. Skatteinntektene kan beregnes med utgangspunkt i anslag ipgerkmtilbudt
arbeidskraft, lgnninger for den aktuelle arbeidskraften i regionen som bergres, og skattesatser.

En alternativ tilnaerming til & bruke generaliserte kostnader, der reisetid har efofhstidsvis

lav satsrundt 80-100 kroner (se avsnit.2), er & anta at tidsbesparelsen kan tas ut i gkt
arbeidstid direkte. Reallgnnsgkningen finnes da ved & beregne hvor stor prosentandel
reisetidsbeparelsen utgjgr av en normalarbeidsd&f.velger denne alternative tilnsermingen,
som bedre representerer endring i reallgnn.

4.1.1 Endring i arbeidstilbud

Det gkte arbeidstilbudetd_sfra en gitt kommunes beregnes ettefglgende formel:

Vi yi o'ai apQ Y00 0000
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der EL* er arbeidsilbudselastisitetenog pendlerg er antall pendlerefra kommune s til
kommunej som reiser mediet aktuelletransportmiddelet

Vi har fatt reiseticer mellom grunnkretser/kommuner med og uten tiltakefra
transportmodellene Fra dette har vi utledetndringeri reisetid mellom allgpar avkommuner.

Vi benytter altsa tilnsermingen med reisetidsbesparelsenes andel av en arbeidsdag, ikke
generaliserte kostnader. Vi tar utgangspunkt i at en normalarbeidsdag for en interkommunal
pendler bestar av 7,5 timer a 60 minutter. Da vil for eksempel 10 minutter spart reisetid fram
og tilbake mellom to destinasjoner tilsvare 2,2 prosent av arbeidsdagen. Ettersom vi kun har
informasjon om reisetid og ikke andre kostnader, antar vi at besparelsen ogsa innebeerer 2,2
prosent gkning i dagslarin.

Vi beregnereduksjonen i reisetiden mellokommuneparene fopendleresom reiser med det

transportmiddelet som far en endring i reisetidever de samme strekningene. Data for
pending er hentet fra SSBDe kommunale pendlingstallendra SSB er vektet med den
relevante reisemateandelen (andel -biéller kollektivreiser) pa de samme strekningene i

transportmodellenes nullalternativ. Dette er de samme andelene vi bruker for a vekte
generaliserte kostnader.

Arbeidstilbudselastisiteterangir prosentvis gkning i arbeitlbud som fglge av 1 prosent
gkning i lgnn. | utgangspunktet beregner vi her gkningen i arbeidstilbudet hos dem som
allerede er sysselsatt («den intensive marginen»). Empirisk er denne elastisiteten ofte estimert
til rundt 0,3 1 og med at det ogsa kan vaere en virkning pa-siksselsatte («den ekstensive
marginen»), har vi antatt en elastisitet pa 0,5, som er et typisk estimat pa den aggregerte
elastisiteten (Chetty m..f2011). Sammen meanslaget p&ndret reallgnn(redusertreisetid i
forhold til arbeidstid)gir dette estimertsamletgkning i arbeidstilbud. Pendlingstallene fra SSB
angir antall sysselsatte, uten informasjon om arbeidsiermed ma det gkte arbeidstilbudet
tolkes somakningi antall sysselsatte pendlere.

Vi antar ingen tilbakevirkning av gkt arbeidstilbud pa leann og alt ekstra tilbud av arbeidskraft
finner plass i gkonomien til gjeldende lgnn.

4.1.2 Endring ibruttoverdien

For danslabruttoverdien av det gkte arbeidstilbudet, har vi for hver kommune multiplisett
gkte arbeidstilbudet i enhver annen kommune med medianlgimkéusive arbeidsgiveravgift
den kommunen. Det innebeerer at liknirg) (utvides med en Ignnsvariabel pa falgende mate:

.. Yi QQi Q0. QQ | IQ‘SI’:I QQi Q0 QQ 0IOn it ¢
- 7 z z
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Summert for hver kommune og over alle kommuner gir dette samlet bruttoverdi av det gkte
arbeidstilbudet som falger av prosjektet. Vinkanidlertid ikke definere hele denne verdien

"' Dersom andre kostnader ved reisen er store, vil «reell reallenn» definert som reallenn minus
arbeidsreisekostnad, veere lavere enn wvi feagt til grunn. Det betyr at gkningen i reallann er hgyere enn

vi har lagt til grunn. (Dersom endringen i reisetid gir en besparelse pa 1, sa er 1 over 100 lik 1 prosent og
1 over det lavere tallet 50 lik 2 prosent). Var antagelse trekker i retningdwatiervurdereeffekten.
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som netto ringvirkninger, siden gkningen i arbeidstilbyders konsumentoverskudd allerede skal
veere omfattet av den ordineere nytikostnadsanalysen. For & unngd dobbelttelling kan vi
derfor kun regne med endretkatteinntekt. Medianinntekten tillagt arbeidsgiveravgift,
bruttoverdienc faller i inntektsintervallet 237487 kroner¢ 628178 kroner, der den marginale
skattesatsen (for 2015, inkludert skatt pa& alminnelig inntekt, trygdeavgift og
arbeidsgiveravgifter 43,2 prosent. For sysselsatte som gker sitt arbeidstiloud pd marginen
innenfor dette intervallet vil dette veere korrekt skattesats, regnet i forhold til lgnn pluss
arbeidsgiveravgift, som vi kaller bruttoverdi. For lavere inntekter vil effektiv masiiatiésats

veere lavere, mens den vil veere noe hgyere for hgyere inntekter. For nye arbeidstakere vil
skattesatsen veere betraktelig lavere, neermere 30 prosent.

| trdd med estimatene for arbeidstilbudselastisiteter for den intensive og den ekstensive
margiren, regner vi i det videre med at netto ringvirkninger i arbeidsmarkedet er gitt ved 43,2
prosent av bruttoverdien av det gkte arbeidstilbudet for allerede sysselsatte, og 30 prosent av
bruttoverdien for nye arbeidstakerédv oppdelingen av arbeidstilbudsstisiteten pa hhv 0,3
intensiv margin og 0,2 ekstensiv margin fglger at forholdet mellom gamle og nye arbeidstakere
er 60:40. StgrrelserM, merverdi i arbeidsmarkedet ellenetto ringvirkningene fra gkt
arbeidstilbud, summert over alle pavirkede kommuner, blir da:

TR yé iy 1 o ¢t Tiv 8

4.2 Videre arbeid

Som det fremgar av teksten over, tar vi hensyn til atiinger i reisekostnader kan pavirke
arbeidstilludet til personer som i utgangspunktet er sysselsatt (den intensive marginen), og til
personer som ikke er sysselsatt (den ekstensive marginen). Disse to gruppene kan veere
forskjellige fra hverandre langs flere dimensjoner som inngar i analysen: endead@nn,
arbeidstilbudselastisitet, lgnn dersom sysselsatt, marginal skattegater tok vi hensyn til
arbeidstilbudselastisitet og marginal skattesats.

DfT (2014) omtaler ikke den intensive og den ekstensive marginen eksplisitt. Arbeidstilbudet
vektes ned antall pendlere, men det framgar at de fokuserer pa kun den ekstensive marginen,
gjennom at de skriver om "the numbers choosing to work (s. 2)" og spesifiserer at verdien av
det gkte arbeidstilbudet skal beregnes med medianlgnna til en marginalsikkelsatt
arbeider. Den marginale arbeideren antas a ha lavere produktivitet, og dermed lgnn, enn
gjennomsnittsarbeideren. | prinsippet kreves det for dette informasjon om hvasig&selsatte

ville hatt i lgnn dersom de hadde veert i arbeid, men det antdgiata som skal brukes er 69
prosent av gjennomsnittslgnna (i omradet det pendles til).

Da det er naturlig & anta at noe av arbeidsmarkedsresponsen vil komme fra allerede
sysselsatte virker strategien skissert i DfT (2014) noe ufullstendig. Ogsa ngeldet den
ekstensive marginen er tilneermingen ufullstendig idet det antas at alle i relevant gruppe ikke
sysselsatte har lik alternativienn. Dette er inkonsistent med beregning av trafikantnytten for
arbeidsreiser. | tillegg vil skattesatsen pa den eksites marginen antakelig veere lavere enn
40 prosent, som er den satsen som spesifiseres.

| var hovedanalyse legger som nevnttil grunn at 60 prosent av gkningen i arbeidstilbudet
kommer langs den intensive marginen (0,3 av 0,5), og 40 prosent langeki¢ensive
marginen. | framtidig arbeid vil det veere aktuelt & g& neaermere inn pa de ulike gruppene i
arbeidsmarkedet og spesifisere respons langs den ekstensive og intensive marginen hver for
seg.
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Den gkte skatteinngangen som gkt arbeidstilbud fgrer megl er ikke bare en indikator pa
samfunnsnytten i seg selv. | tillegg gir gkt skatteinngang anledning til & senke det alminnelige
skattetrykket, som det er alminnelig antatt gir en effektivitetsforbedring i realgkonomien. |
norsk praksis for samfunnsgkonakianalyse er denne realgkonomiskiekningen antatt a
utgjgre 20 prosent av endringen i skatteinngang. Her bgr man ogsa ta med seg at gkt
realinntekt farer til gkt forbruk, som gir hgyere momsinngang til det offentlige. | enkelte
tifeller kan gkt arbeiddlbud langs den ekstensive marginen medfgre lavere
trygdeutbetalinger. Det er den samlede endringen i offentlig skaitg avgiftsinngang minus
utbetalinger som skal multipliseres med 20 prosent. | denne omgang har vi av tidsmessige
hensyn ikke inkluderskattefinansieringseffekten. | senere arbeid vil vi legge opp til & beregne
samlet skatteinngang og virkninger for momsinngangen mer ngyaktig, og inkludere disse
virkningene.

4.3 Sensitivitetsanalyse
For alle prosjektene gjar tre sensitivitetsanalyser.

| den farste sensitivitetsanalysdmlger viDfT-metoden for verdsetting av arbeidskraft, der
lgnna som brukes er 69 prosent av gjennomsnittslgnn. Hensikten er & ta inn over seg at
marginale arbeidere er mindre pra#tive enn allerede ansatte.

Det er ogsa usikkerhet knyttet til om arbeidsmarkedsresponsen kommer langs den intensive
eller den ekstensive marginen, jamfgr diskusjon ovenfbden andre sensitivitetsanalysen
antar vi at ikke allerede sysselsatte star for hele gkningen i arbeidstildeor nye
arbeidstakere vil en effektiv skattesats vadagere enn for allerede ansatt®i antar derfor i

dette tilfellet en skattesats pa 30 prosent.

Statistisk sentralbyrd har beregnet at det i Norge i 2013 ble utfgrti@l2arsverk av totalt 2,7

mill. sysselsatte. Det tilsvarer 0,83 arsverk per sysseldatilket gir en gjennomsnittlig
arbeidsdag pa 6,2 timer i forhold til etagsverksom regnes sonv,5 timer. | den tredje
sensitivitetsanalysemntar vi at arbeidsdagen er 6,2 timden gitt tidsbeparelse utgjgr en
stgrre andel av en arbeidsdag pa 6,2 timer enn av en arbeidsdag pa 7,5 timer, derfor blir den
estimerte absolutte gkningen i arbeidstilbudet (malt i antall pendlere) stgrre med denne
antakelsen. Da det er grunn til & tro at andelen penglsom jobber heltid eller i det minste

full dag er relativt hay blant arbeidstakere som pendler, vil disse resultatene, som er basert pa
gjennomsnittsarbeidstid, sannsynligvis overdrive arbeidstilbudsvirkningene. Imidlertid ma
uansett verdien av arbeidsikften ogsa nedskaleres i den grad arbeidstakerne ikke jobber
fulltid, derfor blir bruttoverdien den samme. Skattesatsen vil for mange veere lavere, derfor
har vi antatt 30 prosent jevnt over.

Alle de tre sensitivitetsanalysen peker pa faktorer som kakk&eresultatene nedover. Den
farste sensitivitetsanalysen trekkes resultatet ned fordi de ikke allerede sysselsatte er mindre
produktive enn allerede ansatte, og dessuten at allerede ansatte muligens har lavere marginal
produktivitet enn gjennomsnittsproddivitet. Den andre sensitivitetsanalysen trekker
resultatet ned fordi de ikke allerede sysselsatte har en lavere skattesats enn de allerede
ansatte. Dette er det tatt hensyn til i hovedanalysen, men dersdinwkning i arbeidstilbud
skyldes ikke alleredsysselsatte, blir resultatet lavere. Den tredje sensitivitetsanalysen trekker
resultatet ned fordi deltidsarbeidstakere kan tenkes & ha lavere skattesats enn
heltidsarbeidstakere. Imidlertid har vi i hovedanalysénukt marginal skattesats for
medianlgnnensom i utgangspunktet er influert av deltid.

Selv om de tre sensitivitetsanalysene utfyller bildet, er det hovedanalysen som etter var
vurdering gir det mest representative (forventningsrette) anslaget.
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| beregningene ovenfor anslas de bergrte sonenes dirgktaluktivitetsvirkningr tilknyttet
infrastrukturinvesteringenl tillegg vil utbyggingene medfgre ringvirkninger utover de lokale
arbeids og boligmarkedene, som er fokus i trafikantnytteberegningene og i vurderingene av
produktivitetsvirkningene ovenfor.

For det farste vil investeringenfare til gkt etterspgrsel & leverandgrindustrien og etter
arbeidskraft fra hele landet. For det andre vil produktivitetsgknirggeom beskrevetovenfor

fare til gkt etterspgrsel, som ogsa innebaerer en konkurranse om innsatsfaktorene mellom
sektorene iresten av landet Utbyggingenvil kunne drive opp prisene pa kapital og
arbeidskraft under anleggsperioden, og produktiviteteningene vil pavirke gkonomien ikke
bare lokalt, men ogsa og nasjonalt under og etter ferdigstillelse. Slike ringvirkninger fanges
ikke opp i den ordineere saunnsgkonomiske analyseneller i de regionale
produktivitetsvirkningene beskrevet ovenfor

Vi har beregnet hvordan ringvirkninger via den nasjonale gkonomien modererer eller
forsterker de regionale virkningene ved hjelp av var makm regionalgkonomiee modell
NOREG (NORsk REGiomalell), som Vista Analyse har utviklet i samarbeid med Menon (se
omtale iBruvoll m.fl. 2015)1 vurderinger av produksjoneg sysselsettingsvirkninger er det
nagdvendig & ta hensyn til de overordnede ressursskrankene,edpegelder dette starre
prosjekter. For eksempel vil den totale sysselsettiimggingen som kommer av redusert
reisetid veere mindre enn den direkte lokale/regionalekningen knyttet til prosjektet nar en

ikke tar hensyn til prisendringer. ddellen beregner ringvirkninger innenfor en nasjonal
gkonomisk ramme der bruken av ressurser i gkonomien (arbeidskraft, kapital) er begrenset.

Modellen har en regional inndeling, der de makrogkonomiske virkningene fordeles pa fylker.
P& denne méten kan vi for eksegipfor prosjektet E39 Alesurdolde ansla netto
ringvirkninger av investeringene bade for Mgre og Romsdal, og for omliggende fylker, som
folge av ringvirkninger fra selve investeringen og som folge av langsiktige
produktivitetsvirkninger.Den regionale dein av modellen tar hgyde for betydningen av
reiseavstand, geografisk opphopning og likevekt i regionale markeder.

Makromodulen er en standard anvendt generell likevektsmodell for vekst hvor de primeere
vekstfaktorene er eksogene tilganger pa hgyt og latdannet arbeidskraft,kapital og
teknologi, skjematisk illustrertkigur5.1. Neeringene opplever ulik produktivitetsfremgang og
tilgang pa de primeereinnsatsfaktorene. Generell likevekt betyr at tilbud méa veaere lik
etterspgrsel i alle markeder, bade produktmarkedene og markedene for hver type
arbeidskraft, og kapitalModellen har en restriksjon pa den arlige handelsbalansen overfor
utlandet. Handelsbalzsen legger faringer pa det innenlandske kostnadsnivaet, idet
utviklingen i priser pa internasjonale varer og tjenester settes av modellbrukeren. Gitt
tilgangen pa arbeidskraft, kapital og handelsbalanserestriksjonen, tilpasses privat konsum slik
at sparirg er lik investering og alle ressurser brukes opp i gkonomien.
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Figur5.1 Makromoduleni NOREG

LH
Hoy
utdanning

N

L
Arbeidskraft

—_

Lav
utdanning

CAP

Y
Brutto-
produkt

Kapital

Xs.
Produkt-
innsats

7y

\ .
/ Brutto-

E M

Eksport Import
D

produksjon

Q

Innenlandsk
anvendelse

Innenlandske
leveranser

5.1 Beregningsmetode
Figur 5.2

n

IDs
Investeringer

illustrerer analyse av infrastrukturinvesteringene innenfor

Gl
Offentlig konsum

Cl
Privat konsum

en nasjonal

likevektsramme. Fgrst beregner dén regionaleproduktivitetsvirkningn (1), som forklart i

kapittel 3.

Denne legges inn i

makromodulen, som en konstant gkning i

produktiviteten fra

ferdigstillingsaret. Videre legger vi inn investeringen fordelt overtbyggingsarene. Disse

endringene gir for det farste en positiv

impuls il

nasjonal

produksjon gjennom

produktivitetsveksten. Videre gir demeomfordeling av ressursene til byggg anlegg fra
andre deler av offentlig konsum. Investeringehnaturlig ndk gi en positiv aktivitetsimpuls til
neeringslivet i utbyggingsregionen, men ikke ngdvendigvis nasjonalt, siden ressurser trekkes fra
andre offentlige investeringer. Dette finner vi svaret pa i simuleringen av makromodulen (2).

Resultatene framakromodulen fordeles pa fylkene i regionalmodulen (3). Farst spres
forskjellen i BNfeffekten av investeringen, altsa gkt offentlig konsum fra bygg og
anleggssektoren. Halvparten asrkningen legges til fylket hvor utbyggingen finner sted og
resten awirkningen fordeles pa hele landet etter fylkenes andel av bygg og anleggssektoren
nasjonalt. Effekten spres videre i henhold til de estimerte handelsmgnstrene mellom fylkene.
Deretter spres virkningen av produktivitetsvirkningn med utgangspunkt i fylket hvor
utbyggingn finner sted og videre i henhold til de estimerte handelsmgnstrene mellom
fylkene. Den samledérkningen for hvert fylke vil altsa veere en sum av de direkte og indirekte
virkningene av selve utbyggingen og de direkte og indireftieningene av gkt prduktivitet.

Figur5.2 Interaksjonen mellom markromodulen og regionale virkninger
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produktivitetsendringen i de enkelte regionene der infrastrukturinvesteringen gjennomfgres. |
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tillegg rapporterer vi de samlede, nasjonalerkningene fra makromodulen. Disse
beregningene eraltsd delvis overlappende meberegningene av gkt produktivitet og
virkninger i arbeidsmarkedet beskrevet i kapitfelog 4. Beregningene inngar dermed som
tilleggsinformasjon om fordelinggkninger og draftinger av resultatene, og ikke som del av
netto ringvirkningersom oppsummeres i hovedresultatene.

Figur5.2 illustrerer ogsa at modellen kan analysere virkningerendringeri de generelle
nasjonale forutsetnigeng som om teknologisk endring, innvandring og oljeprisee som

kan veere aktuelt for sensitivitetsanalyser i forbindelse med analyser av starre
infrastrukturprosjekt
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Virkninger knyttet til markedsmakt og etingshindringer er vanskelige & ansla. | T@I (2014)
er det gjort en grundig gjennomgang og oppsummering av beregninger av ringvirkningene
internasjonalt. Her oppsummeres ogsa hvordan virkninger i imperfekte markeder behandles i
andre lands ringvirkningsalyser. Den vanlige tilneermingen er & bruke sjablongpaslag pa
toppen av bedrifters kostnadsbesparelser. Paslaget er typisk cardsknt basert pa en
gjennomsnittlig prismargin pa 2@rosentog en tilbudselastisitet pa rundt 0,5. Imidlertid fant
Klette (1993, 1996) betraktelig lavere prismarginer for norske industribedrifter, rur@ 5
prosent hvilket kan tyde pa at et generelt paslag papt@senter for hgyt for norske forhold.

Vi kjennerikke til at noen har undersgkt om situasjonen har endret seg siden nittitallet.

Var tilneerming er a drafte virkninger knyttet til etableringshindringer og monopol i det
konkrete prosjektet, og deretter ta stilling til om dette skal forsgkes kvantifiségd
kvantifisering er en mulig tiinaerming @ modellere de aktuelle markedene med utgangspunkt i
priser, kvantum og tilgjengelige tilbudsg etterspgarselselastisiteter, for s a gjere anslag pa
endringer i effektivitetstap. & vurdering erimidlertid at eventuelle virkninger er sma og
usikre slikat vi har valgt ikke a forsek kvantifisee disse

Produktivitetsvirkningene soramtalesi avsnitt3 omfatter i prinsippet ogsa agglomerasjens
effekter over landegrensene. Sa langt har vare beregninger bare omfattet norske forhold, men
det er fullt mulig at store luftfartsprosjekter ogventuelle prosjekter medhurtigtog mellom
Oslo og svenske byer kam produktivitetsgevinsteri form av kunnskappredning og okt
konkurranse vedstgrre interaksjon med utlandetStore prosjekter kan med omfattende
reduksjoner itransportkostnaderkan ogsautlese utenlandske investeringer i Norge gjennom
at norske prosjeler anses som mer lgnnsommé&i anser ikke de fire prosjektene som
analyseres her a veere av et slikt omfafign annen virkning som omtalt i litteraturen, er
knyttet til ineffektiv arealreguleringMinisterie van Verkeer en Waterstaat / Ministerie van
Economische Zaken 2004, omtalt i T@I 2004 etterspgrselen etter arealer gker som falge
av infrastrukturinvesteringene uten at areayuleringen justeres i forhold til samfunnets
marginalnytte av arealene, vil etl oppsta et effektivitetstap. Mulige tilpassinger av
arealreguleringerog slikeproduktivitetsvirkningr er hellerikke vurdert idennerapporten.
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Ve

7.t N2a2S1id M 9nva: FioeliignadNad DA Ya

Dette posjektetinnebaerer utbedring aE10fra Svolveertil A og bygging awy flyplass pa
Gimsgy Dette erto uavhengigdiltak, der det enekan gjennomfagreselv omdet andreikke
gjennonfgres

E10 SvolveeA gér gjennom Lofoterse Figur7.1. Veeen har lav standard pd store deler av
strekningen, i tillegg til mye randbebyggelse og farlig sideterreng. Det er ifglge KVU for E10
FiskebaA et stort behov for opprustning av dagens trasé, sankorte inn av deler av
strekningen (Statens vegvesenl#b).

Lofoten har i dag to lufthavner, ved Svolveer og Leknes, beggerullebaner som setter
begrensninger pa starrelsen pa flyerer tiden utredesen ny lufthavn pa Gimsgy med 2000
m rullebane som erstatning for Svolveer og Leknes.

Figur7.1 Oversiktskart over utredningsomradet
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Kilde: Google

Dyping

7.1 Om utrechingsomradet

| tillegg til de kommuner som blir direkte beraved at utbygging gjennomfares innenfor
kommunen §oskenes, Flakstad, Vestvagey og Vigan influensomradet for E10 i KVU
(Statens vegvesen 2015b¢finert til ogsa & omfatte Halogalandsregionen (Ofoten, Lofoten,
Vesteralen og deler av Sroms og nordlige deler av SaljeVart utredningsomrade for
analyse av produktivitets og markedsmessigeirkninger bygger pa tidligere gjennomfarte

2 KVU for E10 omhandler strekningen Fiskebgmens vi her avgrenser oss til & se pd strekningen
SvolveerA. Strekningen FiskebBlolvaer gér gjennom Hadsel og Vagan kommune, men stort sett i et
sveert tynt befolket omrade.
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trafikkanalysersominkluderer12 kommuner, seTabell7.1. | den kvalitative drgftingen ser vi
ogsa pavirkninger i andre kommuner, for eksempel Bodg.

Av de fire kommunene som blir direkte bergrt er Moskenes, lengssr, den minste med
drgye D00 innbyggere, men¥estvagay er starst med over D00 innbyggere. Alle de fire
kommunene har netto utpendling i dag.

Innenfor influensomradet er Harstad kommune starst med knapped@6 innbyggere, mens
Moskenes er minsined vel 1000BareHarstad, Sortland og Andgy har netto innpendling av
arbeidskraft.

Gjennomsnittlig arbeidsdeltakelse (andel sysselsatte av antall innbyggere) for hele
utredningsomradet er nesten 49 prosent. Arbeidsdeltakelsen er noe hgyere innenfor
kommunene som er direktbergrt enn ellersitredningsomradet

Tabell7.1 Kommuner iutredningsomradet. Antall innbyggere, sysselsatte og netto
pendling. Arbeidsledige prosent.2014

Kommune Innbyggere Sysselsatte Sysselsatte Netto  Arbeids
bosted i arbeidssted i pendling ledige
kommunen kommunen
Moskenes 1070 536 471 -65 4,0
Flakstad 1358 631 574 -57 3,4
Vestvageay 11 140 5517 5400 -117 3,5
Vagan 9 285 4724 4511 -213 2,8
Ladingen 2160 992 935 -57 4,5
Hadsel 8057 3903 3718 -185 3,1
Bg (Nordl.) 2642 1103 925 -178 4.8
Dksnes 4 563 2175 1969 -206 5,9
Sortland 10 166 5053 5117 64 3,3
Andgy 4991 2318 2 600 282 3,7
Harstad 24 676 12 441 12 478 37 24
Kveefjord 3076 1441 1165 -276 2,5
Totalt 84 464 41 419 40 378 -1 041 3,2
Kilde: SSB

Figur 7.2 viser befolkningen i de fire direkte beragrte kommunene, med fordelingaptall
innbyggere byomrader og utenfor byomradene.
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Figur7.2 Kommunevis befolkning og andel som bor i byomradene

Tegnforklaring

. Antall innbyggere i

- Andel i byomrader
I Andel utenfor byomrader

—
Kilde: Statens Vegvesen (2015b)

Naeringssammensetningemlé fire direkte bergrttkommunene fremgar akigur7.3. For de to
minste kommunene, Moskenes og Flakstad, utgjer fiske en vesentlig andel av total
sysselsetting med omtrengn fierdedel For de to andre kommunene, Vestvaggy og Vagan,
utgjgr de tetisere neeringene(servicenaeringenekr stor andel Det er her man finner
reiselivsbedrifteneLofoten er en av Norges viktigste reiselivsdestinasjoner, og de besgkende
kommer til Lofoten langgeg med ferge, fly eller bat.

Figur7.3 Neeringsstruktur i de fire mest bergrte kommunene, andeler i prosent
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Kilde: SSB og Vista Analyse
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7.2 Beskrivelse av tiltakeBvolvaerA

7.2.1 Referansealternativ og behov

Riksveg 19 i Lofoten (ogsa kalt Kong Olavs Veg) ble Europavd®d2.Vegen ble fergefri i
1990 gjennom &pningen av den undersjgiske Nappstraumtunnelen, og i 2007 apnet Lofotens
fastlandsforbindelse, Lofast.

Til tross for tiltak for & sikrgegen mot skred mv. pa 199@g 20006tallet har store deler av
strekningenfortsatt farlig sideterreng samt lav standard og mye randbebyggelse. Det er ifglge
KVU(Statens vegvesen 201580 stort behov for opprustning og vedlikehold, samtidig som det
er mulig & korte inn strekningen flere steder.

Avstander og kjaretid pa dagens strekning fremkommeFahell7.2.

Tabell7.2 Reisetider og distans&volveerg A far tiltaket

Lengde (km) ADT Reisetid
Svolveer- Kabelvag 8 40006500 0:08
KabelvagLeknes 60 11002600 0:58
Byomrade Leknes 4 50007000 0:04
LeknesMoskenes 57 900-1600 0:55
MoskenesA 5 300-1000 0:07
SvolvaerA 134 - 2:12

Kilde:Statens vegvesen (2611)

7.2.2 Tiltaksalternativet

KVU for E10(Statens vegvesen 2015kjrgfter fire konsept 1) mindre utbedring, 2)
oppgradering, 3) innkorting og fartsheving og 4) regdiorstarring.

Felles for alle konsepter er bl.a. at Nasjonal twegtog Nasjonal sykkelrute opprettholdes
som i dag, fergestrukturen endres ikkg Gimsgy flyplass bygges (inkludert tilknytning til E10).
Videre inneholder alle konsepter unntattadternativet tiltak for a ta igjen forfall paéeg bruer

og tunneler, fiernig av skredpunkter med middels eller hgy prioriteringsfaktor, utbedring av
steder som er utsatt for vind og bglger, eliminering av de fleste flaskehalsene,- sigpp
parkeringsplasser ved utvalgte attraksjoner samt mindre tiltak for gaende og syklende i
tettstedene og ved randbebyggelse.

KVUen anbefaler ulike konsepter for ulike deler av strekningeiabell7.3. Vi skalvurdere
netto ringvirkninger kngtet til den mest omfattende investeringen, stekningen Kabelvag
Leknes.
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Tabell7.3 Anbefalte konsept i KVU for E10

Strekning Konsept Beskrivelse Kostnad,

mill. kr
Svolveer- 3: innkorting og H1 standard legges til grunn. Utbedring av 520
Kabelvag fartsheving Perleporten tunnelNy tunnel gjennom

Nonshaugen og ny trasé utenom Kabelvag.
Separate lgsninger for syklende og gaende
gjennom Svolvaer

Kabelvag 4: regions Vegnormal standard megbredde 8,5 m. 2860
Leknes forstarring Tunnel gjennom Lyngveerfjellet, ny trasé
mellom Sundklakkstraumen og Leknes (90
km/t). Sammenhengende sykkellgsning
HenningsvaefSvolveer og rundt hele

Vestvageya
Byomrade 2: oppgadering Dagens vegbredder beholdes. Knag 110
Leknes avkjgringstiltak planfrie krysninger for gdende

og syklende utbedres, nye vurderes.
Sammenhengende gangg sykkelvegnett

forbedres
Leknes 1: mindre Dagens vegbredder beholdes. E10 legges on 570
Moskenes utbedringer over Flakstadpollen og Spengerleira sgr for

Ramberg, og over Andgya i Moskenes.
Sikkerhet for syklende ivaretas gjennom
informasjonssystemer eller redusert
fartsgrense til 70 km/t

MoskenesA 1: mindre Kun utbedring av et skredpunkt og en 70
utbedringer flaskehals. Gang og sykkeltiltak for skoleveqg |
vurderes
Totalt 4130

Kilde: Statens vegvesen (2@)5

Netto nytte avstrekningen Kabelvageknes, som vi altsa skal vurdere i denne rapporten, er pa
-1,2 mrd. kroner, og en netto nytte per budsjettkrone (NNB) {##84. For summen av hele
strekningen Svober-Moskenes (altséned unntak av strekningen Moskendy er netto nytte

per budsjettkrone er0,3, seTabell7.4.

Tabell7.4 Oppsummering av samfunnsgkonomisk analyse av anbefalte konsepter
SvolveerMoskenes. Mill. kronerog netto nytte per budsjettkrone

Trafikant Nytte for ~ Samfunnet Netto nytte  Nettonytt

nytte det forgvrig e per

offentlige budsjettk

rone

SvolveerKabelvag 100 -488 -87 -475 -1,0
Kabelvagleknes 2242 -3 079 -343 -1 180 -0,4
LeknesMoskenes 1038 -473 49 614 1,3
SvolveerMoskenes 3380 -4040 -381 -1 041 -0,3

Kilde: Statens vegvesen (25
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De anbefalte konseptene vil gi reduserte reisetider, og mest pa strekningen Suaiesrs

hvor den reduseres fr#6 til 38 minutter. Strekningen Leknédoskenes far en beregnet
reduksjon i reisetiden med 10 minutter (fra 55 til 45 minutter). Bade fra Svolveer og Leknes vil
reisetiden til ny flyplass pa Gimsgy vaere 23 minutter, hvor malet var en reisetid pd mindre enn
30 minutter.

7.3 Flyplass pa Gimsay

| Lofoten finnes deitdag firelokale lufthavner Svolveer lufthavn Helle, Leknes lufthavn, Leknes
helikopterhavn og Rast lufthavn. Svolveer lufthavn Helle og Leknes lufthavn liggém thones
kjgretid ifra hverandre og dekkederfor i stor grad samme omrade. | Forslag til Nasjonal
Transportplan 2014023 har Avinor anbefalt en effektivisering av flyplasskturen i
omradet (Avinor 2012) Dette er i trdd med det pagaende arbeidet for & konsolidere den
norske lufthavnstruktuen, hvor starre flyplasser erstatter flere mindre.

7.3.1 Referansealternativ og behov

Det arlige passasjertallet flzeknes og Svolveer samiat pa knappe 17800 passasjereiog i
tilleggvelger om lag35 000 passasjerer i dag Evenes lufthavn fremfor Lekifies Svolveerse
ogsaTabell7.5 (Avinor 2012)Knappe halvparten, 45 prosent, av de reisende skal videre til
Oslo eller utlandet, 25 prosent skal Bbdg, mens resterende drgye 30 prosent skal til andre
destinasjoner i Norge.

Tabell7.5 Passasjertall pa Leknes og Svolveer i referansealternativet

Antall passasjerer (2011) 96 000 77 000
Passasjergrunnlag frevenes Ca 10 000 Ca 25 000
Daglige avganger til Bodg 7 7
Forventet passasjertall i 2025nkl. passasjerer som 125 000 120 000
velger Evenes

Antall turer i 2025 i basis 9 7-8
Kilde: Avinor

[ F @S LIhdvedrSténk tilddslo og heye priser for gjiennomgaende billetter i det regionale
nettet har bidratt til at mange, og spesielt privatreisende, kjarer forbi sin lokale lufthavn og til
neermeste store lufthavnhomtalt somlekkasjei Avinor (2012) Bedre vegebidrar ogsa til

denne utviklingen. For eksempel gkte lekkasjen fra Svolveer til Evene8Gath ca 1520 000

etter at Lofast ble apnet i 200Det betyr at en ikke isolert kan se pa passasjertallene pa
Leknes og Svolveer nén vurderer passasjergrunadet for en ny starre flyplashlytten for de

som i dag velger Evenes fremfor de lokale flyplassene ved utbygging av Gimsgy er tatt hensyn
til i den samfunnsgkonomiske beregningen av Gimsgy (se nedenfor).

7.3.2 Tiltaksalternativet

| forbindelse med arbeidet tNTP 2014023 vurderte Avinor fglgende tre alternativ@vinor
2012)

1. Forlengelse av rullebanemé Leknes og Stokmarknes tli9P m
2. Ny lufthavn pa Gimsgy med@0 m rullebane som erstatnirfgr Svolveer og Leknes
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3. Ny lufthavn pa Hadselsand med 2000 m rullebane til erstatningé&nes, Svolvaer og
Stokmarknes

Ingen av tiltakene er bedriftsgkonomisk lgannsomme for Avilogr en realisering vil derfor
kreve ekstraordineer finansiering. Samfunnsgkonomisk er imidlertid ll@ tre
lufthavnalternativer beregnet & vaere lgnnsomme, Tabell7.6. Forlengelse av rullebanen péa
Leknes gir grunnlag for rute til Oslo medd<#ers fy og et samfunnsgkwmisk overskudd pa
0,6 mrd. kronerAlternativene som gir grunnlag for jetflyrute direkte til Oslo, dvs. Gimsgy og
Hadselsand, har imidlertid hgyere samfunnsgkonomisk lgnnsomhet. Gatteayativet vil gi

et samfunnsgkonomisk overskaicpd 1,6 mrd. laner (2012). Dersom FQTtene™ i Lofoten
samles pa én lufthavn, kan de opereres uten tilskudd.

Tabell7.6 Oppsummering av samfunnsgkonomisk Ignnsomhet av ny lufthavnstruktur i
Lofoten. Tall imill. 2012kroner

Reiser i arbeid 228 886 851
@vrige reiser 284 1315 1184
@kt trafikantnytte i alt 512 2200 2035
Gevinst ulykkeskostnader 16 84 7
Gevinst klimautslipp -2 5 -4
Avinor, investering/avvikling -78 -1195 -1241
Avinor, driftskostnader -14 -309 173
Flyselskap, produsentoverskudd 98 656 751
Avinors avgiftsproveny 9 14 23
Skattevirkninger endret FOTilskudd 23 123 123
Netto naverdi (NNV) 564 1578 1866
FOHilskudd, NNV u/skattekostnad 117 613 613
Gjennomsnittlig billettpris (kr) til Oslo éiveg 1406 1028 942
Endring for Svolveer lufthavn -288 -666 -752
Endring for Leknes lufthavn -472 -850 -936
Endring for Stokmarknes lufthavn -1126
Flytid til Oslo (min) (160 min i dag) 135 105 105

* Alternativet innebaerer forlengelse av rullebanen pa Leknes Iufthavn til 1 199 m, viderefaring av Svolvaer lufthavn
som i dag og forlengelse av rullebanen pa Stokmarknes lufthavn til 1 199 m.

** Alternativet innebeere bygging av en ny lufthavn pa Gimsgy med 2 000 m rullebane, forlengelse av rullebanen
pa Stokmarknes lufthavn til 1 199 m og nedleggelse av lufthavnene i Leknes og Svolveer.

*** Alternativet innebaerer bygging av en ny lufthavn pa Hadselsand med 2 00debank og nedleggelse av
lufthavnene i Leknes, Svolveer og Stokmarknes. Alternativet forutsetter bygging av undersjgisk tunnel under

3 Farpliktelse til Offentlig Tjenesteyting (FOT) betyr at staten kjeper flytienester i form av kapasitet,
frekvens og pris fra flyselskap.
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Hadselfjorden. Nytteog kostnader ved dette prosjektet er ikke tatt med i den samfunnsgkonomiske analysen.
Kilde: Avinor (212).

Avinor (2012) anbefaler basert pa analysen en lufthavn pd Gimsgy med 2000 m rullebane,
forutsatt at lufthavnene i Svolvaer og Leknes legges ned. Far en beslutning tas ma
meteorologiske, miligmessige og andre rammevilkar avklares. Ifglge presseomistag
forelgpige resultater av de meteorologiske forholdene at Gimsgy er lite egnet som lufthavn,
men at Avinor har satt ned et ekspertutvalg for & vurdere foreliggende data p&*nytt.

Gimsgy ligger omtrent midt mellom Leknes og Svolveer og vil derforekbetjene begge
tettstedene uten lange reisetider. Avinor mener videre at Gimsgy lufthavn ikke vil pavirke
trafikken fra Stokmarknes lufthavn i seerlig grad. Som vist over vil en utbygging av E10 som
anbefalt i KVU gi en reisetid pa 23 minutter bade fra\eoog Leknes.

7.4 Produktivitetsvirkninger

Vi har bereget produktivitetsvirkningae avtiltaket utbedring av E10 Svolvady begrenset til
strekningen Kabelvageknes

Det er ikke gjennomfart trafikantanalyser for alternativet flyplass Gimsgpermed magler
grunnlag for & analysere eventuelle produktivitetsvirkningéranser ogsa amnodellene for
produktivitetsberegninger ikke egner seg til & analyseneesteringer innenfor luftfart Pa
grunn av de stgrre reiseavstandene lavereeisefleksibiliteten mener vi at
produktivitetsvirkningene ikke kan analyseres pa samme maten som landbaserte
infrastrukturprosjekter. | stedetrgfter vi mulige produktivitetsvirkninge for ny flyplass pa
Gimsgy sammen med utbedret E10 i avshi&

Figur 7.4 gjengir den prosentvise endringen i tetthet som fglge wlvedret E10for de 12
kommunene i utredningsomradefletthetsendringeneer starst i kommunene Vestvagey og
Vagan, se ogsdlellom disse to kommunene reduseres de generaliserte kostnadene med hele
16 prosent, og mellom Flakstad og Vagan med 15 pros¥itkningene er lavere for
kommunene lenger unna, med 4 prosent reduksjon i generaliserte reisekostnader mellom
Moskenes og Harstad.

" http://www.lofotposten.no/flyplass/gimsoy/avinor/konklusjomm-flyplasspa-gimsoyatil-jul/s/5-29-
143679
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Figur7.4 Endringer i tetthet, E10 Svolvadk, prosent
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Den samledeproduktivitetsvirkningn ved utbedret E10 Svolvédr anslas til 11 mill2016
kroner arlig,og over perioden 2022061 (40 ar)neddiskontert til 306 mill. 2016ekroner.
Mesteparten avproduktivitetsvrkningen tilfaller Vestvaggyderetter Vagan, seTabell 7.7.
Vagan og Vestvagay er sentrum for reiselivsvirksomheten i Lofoten. Reiseliv er et eksempel pa
den typen neering som ifglge studier har stearst nytte av tette forbindelser med
underleverandgrerog med andre bedrifter, og det er ikke unaturlig at nettopp disse
kommunene far den starsteirkningen. Harstad far ogsa en gkning i produktiviteten. Selv om
tettheten i Harstad endres lite, bidrar det relativt store Dbruttoproduktet til en
produktivitetsvrkning pa rundt 1 mill. koner arlig som falge av lavere generaliserte
reisekostnader til Lofoten Her kan man igjen tenke seg at forbindelsene gjennom
reiselivsvirksomhet star for en del girkningen.

Tabell7.7 Endring i tetthet i prosent, bruttoprodukt ogproduktivitetsvirkning i mill.
kroner, E10 SvolveeA

Brutto- Endring brutto-

produkt Endring i tetthet produkt
Vestvagay 3903 8% | 5,2
Vagan 3342 6% | 3,6
Harstad 8 828 1% 0,9
Sortland 3575 1%)| 0,4
Hadsel 2 761 1% 0,3
Flakstad 446 3% 0,2
Moskenes 379 4%)| 0,2
Andgy 1 640 0% 0,1
ksnes 1539 0% 0,1
Ladingen 702 1% 0,1
Bo 780 0% 0,1
Kveefjord 1023 0% 0,0

Kilde: Vista Analyse
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Med utgangspunkt i vart hovedvalg for tetthetselastisiteter (jamfgr sekgdhd utgjer
produktivitetsvirkningne anslagsvis 14 prosent av den neddiskonterte trafikantnytten, og 11
prosent av investeringskostnadene, Skabell 7.8. Tabellen viser ogsa resultatene fra
sensitivitetsanalysen der vi har lagt inn det vi anser som mulighetsrommet for
tetthetselastisiteter,som gir et spenn fra 0 til 40 prosent for produktivitetsvirkningenes andel
av trafikantnytten.

Tabell7.8 Produktivitetsvirkninger i forhold til trafikantnytte og investeringkostnader
for strekningen Kabel&gLeknes

Lav elastisitet Valgt elastisitet Hgy elastisitet

Mill. kr. Produktivitetsvirkningns andel
Produktivitetsvirkning 306 0 306 920
Trafikantnytte* 2242 0% 14 % 41 %
Investeringskostnader* 2860 0% 11 % 32%

* Kilde: Statens vegvesen (2015hb).
* Kilde: Mail fra Statens Vegvesenl11.15.

7.4.1 Drgftinger av andre studier

Skogstram m.fl. (2013) har tidligere vurdert produktivitetsvirkninger knyttet til Lofasgtens
fastlandsforbindelsgse avsnittogsa omtale B.3.2 Ifalge Skogstrem m.finedfgrte Lofast en
kraftig reduksjon i reisetiden fra Indre Lofoten til Fastlandet, mensetidisn fra
kommunesentrene i Vesteralen ble lite pavirket. Studien sammenlignet naeringsutviklingen i
Vagan og Vestvaggy med kontrollkommuner i NordlaBtudien paviser ikke endring i
gjennomsnittlig verdiskaping per ansatt som avviker fra utviklingennir&th-kommunene.
Imidlertid papekes at pendlemgnstret blir pavirket, og at det dermed kan det potensielt veere
produktivitetsvirkningr gjennom arbeidsmarkedet pa et mer aggregert geografisk niva.

Studien til Skogstrem m.Ber pa en annen strekning el10 SvolveeA. Slik sett er ikke deres
studie direkte sammenliknbar med var analyse over. Men omlandet for Lofast, som de ser pa,
er jo mye av det sammeom omlandet for E10. Nar nezeringslivet ikke far malbar effekt av
Lofast (verdiskaping per ansatt, prddivitet), kan man spgarre seg om det far malbar effekt av
E10. | hvert fall maner resultatene til & tolke digkningene vi har beregnetmed en viss
forsiktighet.

Pa den annen side konkluderte vi i kapitBemed at vi ikke vet nok til & spesifisere hvilke
egenskaper ved et transportprosjekt og/eller ved omlandet rundt som gjgr at noen prosjekter
ser ut til & gi virkning pa& produktivitet, andre ikkBet kan ogsa vaere usikkerhet rundt en
enkeltstdende undersgkelse som den av Lofafade maleperiodens lengde og
forskningsdesignet ellers vil normalt ha betydnifderfor er resultatene til Skogstram ikke
tilstrekkelige til & tilbakevise deesultateneav E10 som vi har beregnet oyanen vi vil
understreke at de er usikre og at nuitkning(nedre anslag) er en reell mulighet.

| neste avsnitt gjengir vi vare beregninger av endring i pendling og arbeidsmarkedet ellers. |
likhet med Skogstream m.fl. begaer vi endringer i pendling.
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7.5 Virkninger i arbeidsmarkedet

De starste gkningene i arbeidstilbudet finner sted i kommuner som bade far en stor
reisetidsbesparelse og har mange pendlere. Kommunene med de stgrste beregnede
endringene i arbeidstilbud er listeffiabell7.9.

Tabell7.9 @kt arbeidstilbud, sysselsatte

Endring Andel endring
Svolveer-A  arbeidstilbud arbeidstilbud

Vestvagey 9
Vagan sl 33 %
Hadsel 2l | 8 %
Flakstad 10 5 %
Moskenes 1 E 5 %
Sortland 1/ 3 %
Harstad 0l 2 9%
Andoy 0l 1%
Oksnes 0l 1%
Ledingen 0l 1%
Be (Nordl.) 0l 1%
Kvaefjord 0 0 %
Tjeldsund 0 0 %

Kilde: Vista Analyse

Vagan og Vestvagay, Flagstad og Moskenes er de direkte bergrte kommunesoen ogsa i
avsnittene foran edet disse kommunene og Hadsel som opplever starst reisetidsforbedring
og starst gkning i arbeidstilbud. Seerligvakningen stor ide to stgrste bergrte kommunene
Vestvageywg Vagan.

Farste kolonnélabell7.10 oppsummererhovedresultatenera vurderingene av virkningene i
arbeidsmarkedet se ogsa kapitted. Vi anslar at eisetidsbesparelsene gkarbeidstilbudet
tilsvarende 23 pendlere. Bruttoverdien av denne arbeidskraften anslastil.&roner, hvilket
gir netto gkt skatteinngang p&mill. kroner.

Tabell7.10 Merverdi i arbeidsmarkedet

-----—-----Sensitivitetsanalyse-
Hovedresultat Lavere Bare nye Arbeidsdag 6,2
produktivitet arbeidgakere timer
av marginal
arbeidskraft
@kt arbeidstilbud,antall 23 23 23 28
sysselsatte
Bruttoverdi av gkt 8 6 8 8
arbeidstilbud, mill. kr
Netto gkt skatteinngang, 3 2 2 2
mill. kr
Antall kommuner 13 13 13 13
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De treneste kolonnene iTabell7.10 viser resultatene fra sensitivitetsanalysddette ersom
forklart i avsnitt4.3ikke en usikkerhetsanalyse av typen-&annsynlihgy, men en analyse av

tre kvalitativt forskjellige forutsetninger om arbeidsmarkedet. Andre koloviser resultatene

vi far ved & folge Dfetoden for verdsetting av arbeidskraft, der lanna som bruke§%r
prosent av gjennomsnittslgnn. Hensikten er & ta inn over seg at marginale arbeidere er mindre
produktive enn allerede ansatte. Dette reduserer den netto gkte skatteinngangenntill.2
kroner i aret.

Det er ogsa usikkerhet knyttet til om arbeidsmadtkeesponsen kommer langs den intensive
eller ekstensive marginen, jamfar diskusjon i avsiitFjerdekolonne viser resultatene av a
anta at ikke sysselsatte star for hele gkningen i arbeidstilbud.

For nye arbeidstakere vil en effektiv skattesats veere lavere enn for allerede ansatte. En
skattesats pa 30 prosent gir estimert gkt skatteinngang pa 2 kroliher arlig. Dette blir ogsa
resultatet nar vi antar at det gkte arbeidstilbudet vil komme gjennom deltidsansatte, jamfar
hgyrekolonne.

7.6 Etableringshindringer

For de fleste neeringene edet ikke rimelig & forventevirkninger knyttet til endringer i
etableringsbarrierer og monopol. Dette gjeldéor naeringe preget avregional eller global
konkurranse som fiske, eksportrettet industri, finans mv., og offerghgrksomheter

Virkinger knyttet til etableringshindringeter fgrst og fremst relevaet nar transporttiltaket
pavirker reisetiden til steder sorhlir mindre isolerte ettertiltaket. Som vist i avsniti7.4,
knytter vegnvesteringen spesielkommunene Moskenes, Flaksta¥estvageyog Vagan
naermere hverandre | Figur 7.3 ga vi en oversikt overnaeringsstrukturen i dissdire
kommunene.

Et gktkonsumentoverskudd kan oppsténder ufullkommen konkurranseéersom det er store
endringer i kostnadene ved a produsere noe som konsumeres lokalt. | bade Moskenes og
Flakstad, som ligger mest avsides til i utgangspunktet, er fiske den dominerende naeringen.
Denne neeringen esterkt preget av nasjonal og internasjdri@nkurranse, og det synes ikke
rimelig & anta at investeringen pavirker de lokale prisene innenfor denne naeririgen.
Vestvaggy og VAagan er reiselivsneeringen sReiselivsbedriftene edger differensierte
produkter og star overfor fallende etterspgrsalsker, slik at betingelsene for ufullkommen
konkurranse er oppfylt. | prinsippet kan detlisse naeringene og kommunetikomme gkt
konsumentoverskudd til produktivitetsvirkningene diskutert over. Méallfestingen av
produktivitet er sapass usikker at \ikke finner det naturlig a finregne pa okt
konsumentoverskudd i tillegy.i leggettil grunn aten eventuellgkning i konsumentoverskudd

er inneholdt i beregningen av produktivitet.

En annen mekanisme kan ga gjennom at tiltaket gker konsumentoverskwedeskjerpet
konkurranse i eventuelle monopolbedrifter. | dette prosjektet kan det tenkes at tiltaket
pavirker monopolsituasjonen til enkelte butikker, bensinstasjoner, o.l. Redusert markedsmakt
vil presse prisene ned og gke omsetning®olumgkningervil kunne gi en netto nytte for
konsumentene. ¥r vurdering erat eventuele netto ringvirkningerknyttet til imperfekte
markeder sannsynligvier liten, i og med at E10 allerede ligger der, og det er en viss lokal
konkurranse allerede i dagens situasjon.
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7.7 Ringrvirkningergjennom norsk gkonomi

| tillegg til de lokale/regionale virkningene beskrevet.4-7.6, vil utbyggingerha nasjonale
ringvirkninger.Som beskrevet i kapitté, har vi beregnet den samlede endringen i produksjon
nasjonalt og lokalt i Nordland. Videre har vi beregnet virkningen pa flytting av arbeidskraften
innenands.

Grunnlaget for beregningene henter vi fra produktivitetsberegningen ovenfor. Her finner vi at
produktiviteten iutredningsomradet vil gkemed 11 millkronerarlig. Dette tilsvarer en gkning

i BNP pa0,0004 prosent. Den ene endringen vi gjgr i mdlda, er & gkeden nasjonale
produktivitetsveksten fra 1,3 til 1,8@ prosent arlig.

Investeringen gar over tre ar, og er pa sanfe®6 mrd. kroner. Det andre vi gjar er & gke
offentlig konsum i byggog anleggsektoren meidunderkant av Inrd. kroner arlig ovede tre
arene 20192021.

Deretter simulerer vi den makrogkonomiske moduleviirkninggne spres deretter pa
virkninger i Nordland ogirkninger i resten av landetom forklart i avsnitb.1.

7.7.1 Virkninger for produksjon, arbeidskraft og naeringer

Resultatene av beregningene for sysselsetting og bruttoprodukt i Nordland oppsummeres i
Figur7.5.

Figur7.5 Makrogkonomiske ringvirkninger av investeringen og av gkt produktivitet, endring
i forhold til referansebanen

0,15%
Bruttoprodukt Nordland
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Kilde: VistaAnalyse

@kningen iBNP iNordland (den bl&d kurven)anslasopp mot 0,1 prosent som fglge av
prosjektet. Det er i bedriftene i Nordland giroduktivitetsvirkningn av ny E10 SvolvagrA
skjer, men naeromradet fovegen er sapass langt unna fylkets sentravimkningen blir sveert
moderat for fylket som helheBNP for landet som helhgtien gra kurvengr sa & suendret,
jamfar skalaen pa-gksen.

Sysselsettingen gk&oe mer enn bruttoproduktet. Merk at denne sysselsettingsveksten er en
omfordeling av arbeiskraft til Nordland fra andre fylker, ikke en netto gkning i norsk
sysselsetting. Dette skiller seg fra anslaget pa gkningen i tilbudt arbeidskraft i &anitt
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Merverdien som skapesNordland jf. Figur7.5, fordeler seg pa neeringer som vigtigur7.6.
Ingen naeringer vokser mer enrbprosent. Neeringer som vokseelativt sett mye erbygg og
anlegg, infrastruktur og reiseliv. Virkningene er imidlertid for sma til at vi vil dvele ved dem.

Resultatene Figur7.6 tar ikke hensyn til at tienestesom reiseliv produktivitetsberegningene
er antatt & dra mer nytte av agglomerasjon enn andre sektorer. Det vii ségnne
modellanalysen, er en effekt av en gjennomsnittlig endring i produktivitetdle inaeringene
Hadde vi ogsa tatt hensyn til ulik agglomerasjonseffekt mellom neerinj€@RE&nodellen
ville trolig reiseliv og annen privat tjenesteyting fatt en kigére vekstimpuls, mens andre
neeringer ville fatt mindre.

Figur7.6 Prosentvis vekst i neaeringslivet Nordland som faglge avinvestering og
produktivitetsvekst
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Kilde Vista Analyse

7.8 Virkninger av ny flyplaspa Gimsgy

7.8.1 Lokale og regionale virkninger

Etablering av Gimsgy vil apne for bruk av sterre fly og direkteruter til. @simor (2012)
forventer likevel ahovedtyngden av rutene fra Gimswei3 fil Bodg.

Det vil veere 6 daglige turer til Bodg fra Gimgeyed 5075 seter) og 3 daglige turer til Oslo
(med 125145 seter) (Avinor 2012)or reiser til og fra Bodg gker total reisetid pga @kt
tilbringerreise ettersom det vil veere lenger til flyplassen for innbyggere i Svolveer og Leknes
enn det eri dag samtith som reisetiden med fly ikke endrd3ette er etnyttetap som ertatt
hensyn til i beregningen av trafikantnytte. For reiser til Oslo redusengdiertid reisetiden
ettersom flytiden er 60 minutter kortere (men oppveies litt av lenger tilbringerreigeere vil
billettprisen for turer Gimsg¥Dslo bli vesentlig lavere enn dagens pris (75ihér lavere én

veq).

Det internasjonale turistmarkedet vokser, manmange av regionene i No#dorge er
manglende tilgjengelighet det viktigste hinderet for a @kke flere turister. Lofoten er en av

de sterkeste merkevarene i reiselivsneeringen i N§odtge, og har i dag kun smaflyplasser som
ikke kan ta ned stagrre maskiner. Ifglge Menon (2013) kan utbygging av storflyplass i Lofoten

Vista Analyse 51



Netto ringvirkninger i fire infrastrukturprosjekt

bidra til & utlegse det store nmkedspotensialet bade i ferie/fritidssegmentet og i
kurs/konferansesegmentet, og bidra til & skape ringvirkninger for hele landsdededeler er
lavereusikkerhet i forhold til reiseegpa vinterstid,mulighet for ata ned store maskiner, oat
flere aktarerkan tgrred satse pa charterflyvningevlenon estimerer ervekst i turismen som
kan gi enverdiskapingsvekst pa 11ill. kroner i 2012kroner hvis flyplassen bygges og
reiselivsnaeringen klarer & utnytte potensial&n eventuell vekst i veiskapingen vil bare
kunne regnes som en netto nytte for landet dersom den skapes av nye tuigteeksport)
og ikke ved en omfordeling av turister fra andre deler av landet.

Utbygging av Gimsgy kan apne for direkte fly fra kontinentet til Lofoten,soae kan fa stor
betydning for reiselivsnaeringen. Vi har imidlertid ikke grunnlag fansla evt gkningantallet
turister til Norge.

7.8.2 Drgfting av produktivitetsvirkninger

Flyplass pa Gimsgy kan gi grunnlag for tettere interaksjon mellom neeringsaktarer i Lofoten og
SgrNorge, men kan redusere interaksjonen mellom Lofoten og Bodg.

Kortere reisetid til Oslo (og forbindelser fra Oslo) trekker i retning gkt interaksjon mellom
Lofoten og SeNorge, og det kan for eksempel ikke utelukkeslett kan medfgre gkt pendling
mellom disse stedene, eller gkt samarbeid mellom aktgrer som i sin tur kan ha
produktivitetsvirkningr. Det kan ikke utelukkes at det kan haverdigkendevirkninger i
Lofoten. Samtidig @ker total reisetignellom Bodg og LofotenDette trekker i retning av
redusertinteraksjon Spesielt kargjelder dettemellom Leknes og steder sgr for Leknest
reiseticen gker mest(med ca 20 minutter). @kningen i reisetid fra Svolveer til Boddasgt
lavere

Virkningene er usikre, og trekker altsa i ulike retning®issevirkningene kan heller ikke
beregnes innenfordet rammeverketsom er utvikletfor produktivitetsberegninger, jamfar
litteraturen beskrevet i kapitteB. Litteraturen knyttet tilproduktivitetsvirkningr omfatter gkt
tetthet og samhandling innenfor konsentrasjonev aaeringsliv og arbeidsmarked. Det er
mindre grunn til & tro at det er produktivitetsvirkninger av bedret infrastruktur over lange
avstander. Fleksibiliteten i reisemulighetene er ogsa vesensforskjellig fra landbaserte
reisemater.Det er verdt & minne om tanyttevirkninger av gkt reiseaktivitet og endrede
reisekostnader fanges opp av trafikantnytten.

Siden vi ikke finner & kunne ansla produktivitetsvirkninger fra flyplassen er det tilsvarende ikke
mulig & vurdere virkninger avybging avveg og flyplass samen. Veien vil redusere
reisekostnadene til flyplassersiden reisetidere mellom Svolveer og Gimsgy og Leknes og
Gimsgy blir korteremen om det gker produktiviteten knyttet til flyreiser har vi alikke
datagrunnlag for & kunnkeeregne.
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8.t N2 aZ23d ) ta2d BRSR

FergefriE39langs kysterira Kristiansand til Trondheier bade et nasjonalt og regionalpolitisk
langsiktig mal (Statens vegvesen 2011). Sedd i utviklingenav denne strekningen er det
planlagt ny forbindelse mellom Alesund og Moldiéellom Alesund og Molde er det i dag et
lengre fergesamband. Med fergefri forbindelse er det et potensial for betydelig
reisetidsreduksjon spesielt mellom Alesund og Molde, men ogsévioge tettsteder og byer
sgr og nord i Mgre og Romsdal agdtransprten langs kysten.

8.1 Om utredningsomradet

Den 81 km lange E39 fra Alesund til Molde forbinder arbeidsmarkeder, viktige havner,
flyplasser og tettsteder gjennom Mgre og Romsdal. Alesund er stgrste byen i fghétlde

er sete for fylkesadministrasjoneMgre og Romsdal har et variert naeringsliv, og er Norges
starste fiskerifylke malt i eksportverdi. Fylket har seerlig tyngde innen maritime industrier og
mgbeproduksjon seFigur8.1 (industri m.m.)

Figur 8.1 Neeringsstruktur i Mgre og Romsdal. Bruttoprodukt og sysselsetting per nagring
andeler i posent
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Kilde: SSB

Tabell8.1 gir en oversikt over stagrrelsen pd kommunether investeringen finner ste¢blatt)

og e@vrige kommunesom vi i avsnitt8.3 finner i starst grad & bergres av investeringen
Investeringsomradet strekker seg fra Alesund til Molde, de to stgrste kommunene som
bergres. Aesund og Molde har netto innpendling fra de andre kommunene, mens alle de
gvrige kommunene som i stgrst grad bergres har netto utpendliDgglig pendleri
gjennomsnitt 368 personer mellom Alesund og Mold¢SSBs peitigsstatistikk)
Arbeidsledigheten evesentlig lavere enn for landsgjennomsnittets 2,8 prog@l4)for alle
kommuner utenom Stordal.
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Tabell8.1 Kommuner mest bergrt av utbyggingenAntall innbyggere, sysselsatte og
netto pendling.Arbeidsledige i prosent2014

Kommune Innbyggere Sysselsatte Sysselsatte Netto  Arbeids
bosted i arbeidssted i pendling ledige
kommunen kommunen
Molde 26392 14008 17790 3782 1,7
Alesund 46316 24808 28389 3581 2,6
@rskog 2294 1219 976 -243 2,8
Stordal 1043 499 479 -20 4,8
Vestnes 6708 3340 2874 -466 15
Skodje 4465 2343 1507 -836 2,1
Sykkylven 7707 4095 3817 -278 2,0
Sula 8855 4663 2919 -1744 1,7
Giske 7924 4175 2549 -1626 1,8
Haram 9120 4688 4387 -301 1,9
Midsund 2068 1024 883 -141 1,3
Sandgy 1262 654 641 -13 1,0
Aukra 3466 1767 1493 -274 1,9
Freena 9787 5165 3507 -1658 2,7
Eide 3463 1822 1228 -594 2,3
Gjemnes 2580 1346 820 -526 1,8
Kilde: SSB

8.2 Beskrivelse av tiltakeflesundMolde

8.2.1 Referansealternativ og behov

Dagens E39 fra Alesund tilolde gér i fjordlandskap fra Alesund til Sjgholt, passerer
@rskogfjellet pa drgyt 300 metehgyde og deretter over Moldefjorden med en 13 km lang
fergestrekning. Den samlede reisetreningen er 81 km, og minste teoretiske reisetid er anslatt
til halvannentime, seTabell8.2.

54 Vista Analyse



Netto ringvirkninger i fire infrastrukturprosjekt

Tabell8.2 Reisetider og distanse AlesurgMolde for tiltaket

Lengde (km) Teoretisk korteste Reisetid med buss
reisetid i dag (t:m) (rutetabell)
Alesund sentruraMoa 11,4 0:11 0:25
Moa-Sjgholt 27,9 0:22 0:30
SjgholtVestenes 26,7 0:21 0:25
VestnesMolde 15,2 0:40 0:55
AlesundMolde 81,2 1:34 2:15

Kilde: Statens vegves¢d011).

Den relativt lange reisetiden i forhold til avstanden innebaerer et stort potensiale for reduserte
reisetider mellom omradene nord og sgr for Romsdalsfijorden. Dette er spesielt knyttet til
mulighetene for ferjefri forbindelse, men ogsa til utbed@ngpg omlegginger av traséene pa
sgrsiden av Moldefjorden.

8.2.2 Tiltaksalternativet

Tiltaksalternativet er beskrevet i Statens vegvesen (2011). Dette omfatter dels utbedringer
langs eksisterende traséer og nye traséer med tuneller og brBeisterende traséfra
Alesundog @stover til Dragsundetitbedres, seFigur8.2. Viderevil ny veg enten g over
@rskodfjellet langs eksisterendeestretrase (grann linje, @st, i figurengller nyveggjennom
Solngrdalen til Tomrefjordergfenn, vest, til hayne Regjeringen skal foreta endelig trasévalg
over etter en tilleggsutredning av bl.a. gkonomiske og miljgmessige konsekvéhseeg
giennom Solngrdah innebaerer ogsad ny forbindelse for E136 fra Tomrefjordeer til
Vestnes ved Tresfjordbryélla linje)

Videre gawvecen i tunell i en tolgps undersjgisk 13 km lang og 330 meter dyp tunell under gya
Tautra i Romsdalsfjorden og fram til OtagiyMidsund kommune Pa gstsiden av Otraygar
tunellen over i hengebru ovetl Julbgenog knytter seg til eksisterendeeg pa @stsiden av
sundet. Deretter gar E39 i ny veg mot Molde.
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Figur8.2 Trasévalg for ny E39 AlesusMolde
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Utbedring awegen og erstatning av ferge med landfast forbindelse vil redusere reisetidene i
tilknytning til E39 betraktelig. Transportkostnader vil reduseres, og mindre veerutsatte
vegstrekninger vil gi gkt forutsigbarhet i trafikksystemet. Videre vil - bog
arbeidsmarkedsregionene utvides, og de mgestandardene legger i starre grad til rette for
gaende gsyklende i og neer byene og tettstedene.

Investeringen innebaerdull utbyggingtil standard gitt i Riksvegutredningen (Statens vegvesen
2015). Statens vegvesen legger i sine kostnadsberegninger til grunn at apningsaret er 2022 og
at anleggsperioden vil veere 3 ar.

Trafikantnytten er anslatt til 18,9 mrd. kroner og investeringerkestnadsberegnet til 31,5
mrd. kroner™

Tabell8.3 Oppsummering awytteverdier ved ny E39AlesundMolde. Mill. kroner og
netto nytte per budsjettkrone

Trafikantnytte Nytte for det Samfunnet Netto nytte Netto nytte per

offentlige forgvrig budsjettkrone

18 891 -30 783 -3336 -15 227 -0,5
Kilde: Statens vegvesen, mail av 11.11.2015

!* Statens vegvesen, mail av 11.11.2015.
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8.3 Produktivitetsvirkninger

Trafikkanalysen gjennomfgres innenf@egionaltransportmodell (Region Mid}f, som dekker
123 kommuner*® Strekningen Alesunt¥olde ligger geografisk meget sentralRegion Midjt

slik at alle vesentligeirkninger fanges opp i beregningene. Som vi vil se under resultatene, er
effektene pa reiser i grenseomradene fatredningsomrade uten praktisk betydning for
beregningene.

Tettheten gker mest i Midsund (24 prosent), Aukra (14 prosent), Molde og Vestnes (9
prosent), seFigur8.3. Midsund og Aukra faen mye tettere tilknytning til andre markeder
gjennomfastlandsforbindelse bade gstover til Molde og sgrover mot Sunnmgre, og Vestnes
blir tettere knyttet opp til Molde.

Figur8.3 Endringer i tetthet, E39 Alesunt¥lolde, prosent
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Kilde: Vista Analyse

Den samledeproduktivitetsvirkningn ved ny E39 Alesurdolde anslés til 156 mill. 2016
kroner arlig.Som vi ser avabell 8.4, vil mesteparten av produktivitetsvirkningene tilfalle
Alesund og Moldgede to starste kommunene i Mgre og Romsdétte er en kombinasjoav

at tettheten til omliggende arbeidsmarkeder gker relativt mye, med hhv 8 og 9 prosent, og
hgyt bruttoprodukt i de to byeneMesteparten avproduktivitetsvirkningn tilfaller Molde og
Alesund med samled7 prosent av virkningerVidereanslar vi en prodktivitetsgevinst pa 10
mill. kroner arligfor Trordheim. Tettheten gker marginalt for Trondheim, men denne
endringen multiplisert med en hgy produksjon g relativt stor produktivitetsvirkningfor
Trondheim

'® Det vil si alle kommuner i Mgre og Romsdal,-Bmmdelag og Nordrgndelag, 10 kommuner i
Nordland, 13 kommuner i Sogn og Fjordane, 9 kommuner i Oppland og 8 kommuner i Hedmark.
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Tabell8.4 Endring i tetthet i prosent, bruttoprodukt ogproduktivitetsvirkning i mill.
kroner, E39 Alesundviolde

Brutto- Endring brutto-
Kommune produkt Endring i tetthet produkt
Alesund 19 874 8 % [0 33,9
Molde 11 222 9% 23,0
Trondheim 76 123 1%l 10,4
Kristiansund 9 823 4% I:| 8,0
Vestnes 2 676 9% | 5,7
Freena 4138 6% | 5,2
Haram 3756 6%/ | 5,0
Midsund 820 24% | | 4,5
Aukra 1416 14%| | 45
Sula 3736 5%/ | 41
Giske 3345 5% | 4,0
Sykkylven 3281 5% | 3,6
Skodje 1877 8%/ | 3,4
Hergy (M. og R.) 3642 3%/ 2,7
Ulstein 3578 3%/ 2,6

Kilde: Vista Analyse

Med utgangspunkt i vart hovedvalg for tetthetselastisiteter (jamfer sekgdhd utgjer
produktivitetsvirkningne anslagsvis 23 prosent av den neddiskonterte trafikantnytten, og 14
prosent av investeringskostnadene.

Densamlede produktivitetsgevinsten er over perioden 2€2%51 (40 ar) neddiskontert til 4,3
mrd. 2016kroner, seTabell8.5. Tabellerviserogsaresultatene fra sensitivitetsanalysen der vi
har lagt inn det vi anser som mulighetsrommet for tetthetselastisiteter, som gir et spenn fra 0
til hele 50 prosent for proditivitetsvirkningenes andel av trafikantnytteRorskjellen mellom

14 prosent i hovedalternativet og 50 prosent i hgyt alternativ skyldes ulike forutsetninger om
produktivitetsvirkningi offentlig sektor, jfavsnitt 3.3. Det illustrerer at offentlig sektor er en
stor kilde til verdiskaping i regionen.

Tabell8.5 Produktivitetsvirkninger i forhold til trafikantnytte og investering&kostnader
-----------Sensitivitetsanalyse
Lav elastisitet Valgt elastisitet Hgy elastisitet
Mill. kr Produktivitetsvirkningns andel
Produktivitetsvirkning 4275 0 4275 9473
Trafikantnytte* 18412 0% 23 % 51 %
Investeringskostnader* 31100 0% 14 % 30%

* Kilde: Statens Vegvesehlytte- og kostnadsberegninger av 4/11 201Bmregnet til 20%-kroner.
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8.3.1 Drgftinger av andre studier

Det er gjort flere studier aproduktivitetsvirkningr ved vejinvesteringer i Mgre og Romsdal,
se avsnitt3.3.2

Skogstram m.fl. (2013) har studeBiksundsambandet Mgre og Romsdalde finner at
kommunene lerart av utbyggingen har hatt en gkning i verdiskaping per ansatt pa 10 prosent
relativt til resten av kommunene i Mgre og Romsdal etter at Eiksundsambandet ble ferdigstilt.
Til sammenligning finner vi en gkning i bruttoproduktet per ansatt i de mest tegerar
kommunene Midsund og Aukra pa hhv 0,5 og 0,3 prosent. Anslagene for Eiksundsambandet er
altsd sveert mye hgyere (50 ganger hgyere eller mer) enn vére funn for E39 AMelde
Tiltakene er heller ikke direkte sammenlignbare. Eiksundsambandet erstatietmedvegfor

den stgrste regionen i Norge uten fastlandsforbindelse, ga vesentlige reduksjoner i reisetiden
til fastlandet for totalt 22 000 innbyggere i fire kommuner. Etter at fastlandsforbindelsen ble
etablert gkte innbyggertallet til neser 280. [t synes derfor rimelig at
produktivitetsvirkningne for enkeltkommuner ville veere vesentligéet samme argumentet
gjelder for Midsund og Aukra, som i dag kun har tilknytning med fémpdlertid fanger
metoden Skogstram m.fl. bruker opp effekten fnaemere spesifiserteenkeltbedrifter (se

igjen avsnitt3.3.2), der fire bedrifterstar for tilneermet helevirkningen. Dermed kan de i starre
grad ta hensyn til observerte endringer etter gjennomfaring av investeringen, mens vare
anslag kan gjgres i forkant av prosjektet, og gir mer generelle gjennomsnittsresultater for
naeringene, uavhengig av enkeltbedrifter. Dersomser bort fra produktivitetsvirkningene for

de fire bedriftene, blirvirkningene mer sammenlignbare

Hagen m.fl. (2014) drgfter ogsa Eiksundsambandet. De studerer i realiteten ikke om
sambandet vil gi indirektproduktivitetsvirkning men slar fast at aifikkmodellene treffer bra
pa endring i trafikk og transportomfang.

Norman og Norman (2012)ar studert indirekte produktivitetsvirkningr av fergefri E39 fra
Nordfjord gjennom Mgre og Romsdal. Den nordlige delen av denne traseen erofro
tunnelforbinddse mellom Alesund og Molde, altsd samme strekning som vi har vurdert.
Forfatterne baserer seg pa esstimert sammenheng i tverrsnitt mellom produktivitet og
stgrrelsen pa arbeidsmarkedet runtittaket, se kapittel3.3.2 Det lokale arbeidsmarkedet er
definert som arbeidsreiser innenfor 45 minutter. | sin studie finner de en arlig
produktivitetsgevinstfra strekningen Alesuntflolde p& 990 mill.kroner. Dette anslaget er
ogsa vesentlig hgyere enn vart anslag pa 160 mill. kroner arlig.

Vi ser altsd at Skogstram m.fl. (2013) og Norman og Norman (2012) pa den annen side begge
finner betydelig hgyer@irkninger avvegog tunnelsamband i Mgre og Romsé@an vi gjar. Vi

mener deres resultater styrker konklusjonen om at det virkelig vil forekomme
produktivitetsvirkningr av ny E39 AlesurgMolde, men vi er bekvemme med véart numeriske
anslag for stgrrelsen. Vart hovedanslag antyder at indirpkegluktivitetsvirkninger snaue 25
prosent av trafikantnytten. Hadde vi fulgt de andre forfatterne, ville den indirekte
produktivitetsvirkningn fremstatt som langt hgyere enn trafikantnytten. Vi er ikke rede til &

ga sa langt uten mange flere undersgkelser ogdatitkusjon.

8.4 Virkningeri arbeidsmarkedet
Kommunene med de starste beregnede endringene i arbeidstilbwesarTabell8.6.
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Tabell8.6 @kt arbeidstilbud, sysselsatte

Alesund- Endring Andel endring
Molde arbeidstilbud arbeidstilbud
Alesund 43
Molde 1 B 15 %
Vestnes 39 . 15 %
Midsund 25 I 9 %
Aukra 19. 7 %
Skodje 120 | 4%
Haram 110 | 4 %
Kristiansunt 8 D 3%
Freena 8 D 3%
Sula sl | 3%

Kilde: Vista Analyse

Deto kommunesentrene Alesund og Molde far den stengt&ningen, sammen med Vestnes.
Vestnes ligger mellom Alesund og Molde og har innbyggere som petildlezgge byene
Beregningene viser at disse kan glede seg over radikalt forbedret reisetid, som blant annet tas
ut i form av noe lengre arbeidstid. Det samme gjelder innbyggere i Alesund og Molde som
arbeider utenfor kommunenMidsund far ogsa en meget stor effetetkket veere at Otrgya
forbindes til Molde og Alesund. Midsund har liten befolkning i syeblikket, men med bedre
forbindelser kan befolkningen tenkes a gke.

Farste kolonne iTabell 8.7 viser hovedresultatene. Reisetidsbesparelsene antas a wgke
arbeidstilbudet tilsvarende 267 pendlere. Bruttoverdien av denne arbeidskraften anslas til 109
mill. kroner, hvilket gir netto gkt skteinngang pa 4mill. kroner.

Tabell8.7 Merverdi i arbeidsmarkedet
-----—-----Sensitivitetsanalyse-
Hovedresultat Lavere Bare nye Arbeidsdag 6,2
produktivitet arbeidgakere timer
av marginal
arbeidskraft
@kt arbeidstilbud, antall 267 267 267 322
sysselsatte
Bruttoverdi av gkt 109 85 109 109
arbeidstilbud, mill. kr
Netto gkt skatteinngang, 41 32 33 33
mill. kr

Kilde: Vista Analyse

De tre siste kolonnene Tabell 8.7 viser resultatene fra sensitivitetsanalysenjamfar
beskrivelse i avsnit.3. Denfgrste sensitivitetsanalyseiwlger Df-metoden for verdsetting av
arbeidskraft, der lgnna som brukes er 69 prosent av gjennomsnittslann. Hensikten er & ta inn
over seg at marginale arlmere er mindre produktie enn allerede ansatte. Dette reduserer
den netto gkte skatteinngangen til 3aill. kroner i aret.

Det er ogsa usikkerhet knyttet til om arbeidsmarkedsresponsen kommer langs den intensive
eller ekstensive marginerNeste kolonne vser resultatene awat nye arbeidstakerestar for
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hele gkningen i arbeidstilbud. Fdissevil en effektiv skattesats veere lavere enn for allerede
ansatte. En skattesats pa 30 prosent gir estimert gkt skatteinngang pail3&roner i aret.
Dette blir og& resultatet nar vi antar at det gkte arbeidstiloudet vil komme gjennom
deltidsansatte, jamfghgyrekolonne.

8.5 Etableringshindringer

| Tabell8.1 viste vibruttoprodukt og sysselsetting per neering i Mgre og Romsdal. | de fleste
dominerendenaeringenei fylket er virkninger knyttet til etableringsbarrierer og monogibé
relevante. Deté gjelder naeringene der konkurransen er regional eller global heller enn lokal,
som fiske, eksportrettet industri, finans mv., og i det offentlige.

Monopolirkninger er mest relevarg der transporttiltaket pavirker reisetiden til steder som
uten tiltaketer noe isolert. | dette prosjektgiavirkesfarst og fremst gyene Otrgya (i Midsund
kommune) og Aukra. Disse gyene far fastlandsforbindelse bade gstover til Molde og sgrover til
Alesund Figur8.4 viser naeringsstrukturen i disse to kommunene.

Figur8.4 Neeringsstruktur Midsund og Aukra kommungandeler i prosent
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Kilde: SSB

Et okt konsument og produsentverskudd kan oppstainder ufullkommen konkurranse
dersom kostnadene ved & produsere noe som konsumeres lekdtes Det er vanskelig a se

for seg hvordaren slik virkning skal kunne bidra substansieltngito ringvirkningeri dette
tilfellet. Den andre mekanismen i imperfekte markeder er at tiltaket farer til gkt
konsumentoverskudd gjennom a skjerpe konkurransen en monopolbedrift star ovenfor. | dette
prosjektet kan tiltaket pavirke monopolsituasjonen til enkelte butikkegnginstasjoner, o.l.
noe. Imidlertid er det allerede en viss lokal konkurranse pa disse steden®j vurderer
eventuelk netto ringvirkningeknyttet til imperfekte markedersomsannsynligvisma

8.6 Ringvirkningergjennom norsk gkonomi

| tillegg til de l&ale/regionale virkningene beskrevet i ovenfor vil utbyggingen medfare
nasjonale ringvirkninger. Som beskrevet i kapifehar vi beregnet den salede endringen i
produksjon nasjonalt og lokalMa@re og RomsdaVidere har vi beregnet virkningen pa flytting
av arbeidskraften innenlands.
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Grunnlaget for beregningene henter vi fra produktivitetsberegningen ovenfor. Her finner vi at
produktiviteten i utredningomradet vil gke med 156nill. kroner arlig. Dette tivarer en
gkning i BNP pa 0,005prosent. Den ene endringen vi gjgr i modellen, er a gke
produktivitetsveksten fra 1,3 til 1,37 prosent arliglnvesteringen gar over tre ar. Det andre vi
gjer er a gke offentlig konsum i byggg anleggsektoren med rundt 10 mrd. kroner arlig over
arene 20192021. Deretter simulerer vi den makrogkonomiske modul&fickningene spres
deretter pAMgre og Romsdalg resten av landet som forklart i avsrhttl.

8.6.1 Virkninger for produksjon, arbeidskraft og naeringer

Figur8.5 Makrogkonomiske ringvirkninger av investeringen og av gkt produktivitet, endring
i forhold til referansebanen
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Kilde: Vista Analyse

Vi anslarat BNP og sysselsetting i Magre og Romsdal gker opp mot 1,2 prosent som fglge av
prosjektet se Figur 8.,5. Dete skyldes i hovedsak aproduktivitetsvirkningn oppnasi
bedriftene i Mgre og RomsdaBysselsettingen gker om lag som bruttoprodukteie som
indikerer at naeringsog teknologivridninger er sma. BNP for landet som helhet er omtrent
konstant. Her er forholdet at investeringsprosjektet i seg selv farer til en grliten nedgang i BNP,
som fglge avreallokeringsvirkninger i gkonomien i retginnaeringer med noe lavere
produktivitet. Produktivitetsvirkningn utlikner dette gradvis, men er sa liten i
nasjonalgkonomien at det ser ut som BNP er konstant.

Merverdien som skapes i Mgre og RomsdalFigur8.5, fordeler seg pa neeringer som vist i
Figur 8.6. Neeringer som vokser relativt mye er reiseliv, fornybar energi og annen privat
tienesteyting. Reiseliv og privat tjenesteyting leverer typisk inntektselastiske tjenester og
vokser antageligsn fglge av en inntektseffekt. Dessuten er de arbeidsintensive og drar nytte
av en utvikling der kapital er knapperertrengning sonfglge av infrastrukturinvesteringen) i
forhold til arbeidskraft. Resultatene Figur 8.6 tar ikke hensyn til at tjenester i
produktivitetsberegningene er antatt & dra mer nytte av agglomerasjon enn andre sektorer.
Modellanalysen viser effekten av en gjennomsnittlig engliiproduktiviteten i alle naeringene
Hadde vi ogsa tatt hensyn til ulik agglomerasjonseffekt mellom nzeringer, ville trolig reiseliv og
annen privat tjenesteyting fatt en enda kraftigere vekstimpuls, mens andre nzeringer ville fatt
mindre.
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Utvinning av raolje og
naturgass

Figur8.6 Prosentvis vekst i naeringslivetMigre og Romsdatom falge avnvestering og
produktivitetsvekst
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Kilde: Vista Analyse
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9.t N2 & 39 niz 3o 2 S NIZ & [AW/S

Infrastrukturen mellom Voss og Arna har stor betydning for den regionale tilknytningen
mellom Voss og Arna/Bergen, i tillegg til at den er en viktig del av sambandet mellom
Bergenomradet og det sentrale @stlandet. Badr og jerrbanetraséene har lav standhr
med generelt lav fart, hyppige stenginger pa grunn av ras og hgy ulykkesfrekvengdgrnys

Det foreligger flere alternativer for bedring av infrastrukturen mellom Voss og Arna, med ulik
grad av oppgradering axegog jernbane, som skal gi en tryggerg raskere kommunikasjon
mellom Voss og Arna og videre mot Bergen.

9.1 Om utredningsomradet

Strekningen som skal utHres gar gjennonkommunene Voss, Vaksdal og Bergen. | tillegg er
Ostergy og Samnanger viktige tilgrensende kommuiStrekningenhar ogsa ennasjonal
funksjon som del av korridoren mellom Oslo og Bergen (Jernbaneverket og Statens vegvesen
2014).

Transporten i korridoren Vossrna gar i parallelle traséer med E16 og jernbane. Det er
omfattende pendling fra Voss til Bergen med dagens infrastrukBergen har et variert
naeringsliv med naeringer innenfor olje og energi, maritim sektor, naeringsmiddel og teknologi, i
tillegg til sykehus, offentlig administrasjon og utdanningssektoren som viktige felt. | Voss og
Vaksdal er turisme og reiseliv viktigekgtneeringer. Dette danner grunnlag for pendling i uken
0g stort omfang av fritidsreiser i helgene.

Tabell9.1 gir en oversikt over starrelsen pa derkmunene som vi i avsnittene under finner i
starst grad & bergres av utbedret kommunikasjon mellom Asoan ligger i Bergen kommupe
og Vosslfglge SSBpendleri gjennomsnitt721 personer mellomVoss og Bergekommune(i
2014) De andre kommunenesom bergres meshar netto utpendling og hovedsakelig til
Bergenkommune

Arbeidsledigheten er vesentlig lavere enn for landsgjennomsgi2e8 prosen{2014)for alle
kommunene
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Tabell9.1 Kommuner i med sterst gkning i tettet, og BergenAntall innbyggere,
sysselsatte og netto pendling. Arbeidsledige i prosent. 2014

Kommune Innbyggere Sysselsatte Sysselsatte Netto  Arbeids
bosted i arbeidssted i pendling ledige
kommunen kommunen
Voss 14347 7482 7169 -313 1,6
Vaksdal 4096 1931 1341 -590 1,9
Bergen 275112 147157 166522 19365 2,4
Granvin 921 491 304 -187 2,1
Ulvik 1107 560 457 -103 24
Vik 2678 1425 1259 -166 1,4
Eidfjord 950 548 437 -111 1,1
Ullensvang 3411 1767 1298 -469 15
Aurland 1738 938 892 -46 1,8
Samnanger 2443 1243 568 -675 19
Leerdal 2146 1145 1082 -63 1,7
Vang 1619 847 758 -89 1,5
Kilde: SSB

9.2 Beskrivelse av tiltakeVossArna

9.2.1 Referansealternativ og behov

Dagens traséer er beskrevet i Jernbaneverket og Statens vegvesen (2014). E16 er utbygd over
lang tid, og en stor del av strekningen har lav standagdmed en kurvatur med lav
dimensjonerende fartStrekningen VosArna er pa 77 km og den gjennomsnittligesetiden

72 minutt, noe som gir en snittfart pa 64 kmbDet er ikke mgtefe partierlangs strekningen,

og det er mange alvorlige mateulykker. Over 19 ar fram til 2011 ble det registrert 32 omkomne
0g 74 hardt skadde paegstrekningen. | alt 32 tunelledekker 30 prosent av strekningen
Sandarden pa tunellene er lav, noe som ferer til stadige stenginger i forbindelse med
vedlikehold Vegen er ofte stengt pa grunn av steinskred.

Jernbanen har en standard som ligger langt unna dagens krav, der storeaded&ekningen
har samme standard som da banen ble apnet i 1883. Bdra@nl3 stoppesteder og 36
usikredeplanovergangerGjennomsnittlig fart for jernbanen &6 km/t.
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Figur9.1 Dagens traséer fovegog jernbane Vos#\rna
Limnaas \

30
Kilometer

Transporten er pregeav bade pendlingsog gjennomgangstrafikk. Helgetrafikken er spesielt
stor pa grunn & rekreasjonsog hytteomrada st for Voss Arsdggntrafikken varierer mellom
4000 og 100 kjgretgy langs strekningen, Sabell9.2.

Tabell9.2 Arsdagntrafikk E16

Tellesnitt Kjaretgy per dggn
(2013)
Indre Arna 12 022
Takvam 11 006
Songstadtunellen 8 907
Trengereidtunellen 4901
Dalseid aust 3825
Evanger aust 4223

Kilde: Jernbaneverket og Statens vegvesen (2014)

Lokaltogene har 14 avganger mellom Voss og Bergen. Totalt har Vossebanen rundt 1,6 mill.
reiser per ar. Tabell9.3 viser anslag p& gjennomsnittlige -avg pastiginger pa de enkelte
stasjonene mellom Voss og Bergen per dggn.

Tabell9.3 Av- og pastigende passasijerer, lokaltog
Bergen 4 500
Arna 3200
Vaksdal 150
Voss 12

Kilde: Jernbaneverket og Statens vegvesen (2014)
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Den relativt lange reisetiden i forhold til avstanden innebaerer et stort potensiale for reduserte
reisetider mellom Voss og Arna og omliggende forbindelser gstover og videre inn til Bergen.

Behovene for videre utvikling av transportsystemet mellom VosArog kan oppsummeres i
reduserte avstandskostnader, tryggere og mer pdlitelig transport (Jernbaneverket og Statens
vegvesen 2014).

9.2.2 Tiltaksalternativene

Tiltaksalternativeneer beskrevet iJernbaneverket og Statens vegvesen (20M)vurderer
netto ringvikninger for lonsepene K2, K3 o5

1 K2: Maksimal innkorting av veg, innkorting av bane. | resten av rapporten omtales
dette alternativet som dyE16 Vosg\rna»

1 K3: Stor innkorting bane, veg med midtfelt i dagens trasé. | resten av rapporten
omtales dettealternativet som «Ny jernbane Vessna»

1 K5: Stor innkorting bane og vegiombinasjonslgsning. | resten av rapporten omtales
dette alternativet som «Kombinasjonsalternativet V-dgna»

Hovedelementene i alternativene er oppsummeitabell9.4.
Tabell9.4 Hovedforskjeller mellom alternativene for Vos&rna

Ny E16 Vosérna Ny jernbane Kombinasjons

VossArna alternativet VossArna
(Figur 9.1)

Endring veg Maksimal innkorting Sikringstiltak og Innkorting med tuneller
med delvis mgtefri veg ombygging av dagens og mgtefri veg.
med 34 km tunell fra veg til 2 felts veg med Kjgretid 46 minutt.
Vaksdal til Voss E16 vil midtfelt.
da veere mest attraktiv  kjgretid 65 minutt.
for persortransport
(bil/ekspressbuss).

Kjaretid 39 minutt

Endring jernbane  Tilrettelegging for gkt  Dobbeltspor og stor For jernbane er
godstransport uten innkorting. Et godt konseptet likt
innkortet reisetid. togtilbud for alle de alternativet «Ny
Reisetid 63ninutt. starste knutepunktene jernbane Voss\rnax.

mellom Voss og Arna o¢ Reijsetid 24 minutt.
mer enn halvert

reisetid. @kt kapasitet

for godstransport.

Reisetid 24 minutt.

Kilde: Jernbaneverket og Statens vegvesen (2014)

| kombinasjonsalternativet blir detybygging med dobbeltspor pa hele strekningen Vasga

(og videre til Bergen)ke Figur9.1.. Dagens trasé blir nedlagt. Konseptet gir fire felts matefri
veg mellom Arna og Trengereid gst for Arna og to felt videre til Voss, noe som vil redusere
ulykkesrisikoen vesentlig. Dagens veg blir lokalVeansporttider ogkostnader vil reduseres,

0g mindre vaerog naturutsatte transportstrekninger vil gi gkt tdsigbarhet i trafikksystemet.
Konseptet gir mer enn halvering av reisetiden med tog mellom Voss og Arna og bidrar til
innkorting av reisetiden mellom Oslo og Bergen. Kjgretiden pa veg blir redusert fra 77 til 46
minutt. Med lavere reisekostnader vil bog arbeidsmarkedsregionene utvides.
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