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Ordliste

Agglomerasjon Akkumulering av gkonomiske aktiviteter i et geografisk omrade over tid
Agglomerasjonselastisitet Hvor mye et ngkkeltall gker nar den gkonomiske tettheten i omgivelsene gker med én prosent
Avstandsforvitringsfaktor ~ Mal for hvor mye betydningen av naerhet avtar med generaliserte reisekostnader

Effekt fra en hendelse eller vedvarende aktivitet i et marked pa andre markeder, fgr

Bruttoringvirkning ) . )
produksjonsressursenes alternative anvendelse er tatt hensyn til

Summen av Ignnskostnader og bruttodriftsresultat, tilsvarende bidraget til

Bruttoverdiskaping bruttonasjonalprodukt

Generaliserte

. De samlede kostnaden ved en reise i form av direkte kjgrekostnader og tidskostnader
reisekostnader (GK)

Markedstilgang Hvor mange man har mulighet til & n3, justert for reisekostnadene for & nad dem

Effekt fra en hendelse eller vedvarende aktivitet i et marked pa andre markeder, etter at

Nettoringvirknin ) ) )
g g produksjonsressursenes alternative anvendelse er tatt hensyn til

Personbilenhet (PBE) Et standardisert mal for @ sammenligke ulike kjgretpykategorier med en vanlig personbil
Primaermarked Markedene som pavirkes direkte av tiltaket
Sekundaermarked Markedene som pavirkes indirekte av tiltaket

Gjennomsnittlig antall kjgretgy som passerer et punkt pa i lgpet av et dggn,

Ardagntrafikk (ADT) beregnet som et arsmiddel
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Samfunnsnytten av Hordfast

Sammendrag og konklusjoner

Det foreslatte utbyggingsprosjektet Hordfast kommer ut med negativ nettonytte i Statens veg-
vesens reviderte samfunnsgkonomiske analyse. Tidligere utredninger av prosjektet har innbefat-
tet hgyst varierende beregnet nettonytte. Likevel har Hordfast-tilhengerne hevdet at prosjektet
vil ha enorme nyttevirkninger. | dette prosjektet viser vi at nyttevirkningene som inngdr i tiltaks-
analysen er overvurdert, og at de som ikke inngdr, trolig er relativt begrensede. Dersom man
korrigerer for en rekke urealistiske forutsetninger om Hordfasts trafikkgrunnlag og reisetidsbe-
sparelser, blir det klart at prosjektet er et samfunnsgkonomisk tapsprosjekt. Det er heller ikke
realistisk med et bompengebidrag pG 15 milliarder kroner, som Stavanger2Bergen hevder. Vei-
prosjektet vil kunne gi noe mer pendling, men lange reisetider, bompenger og den regionale nze-
ringsstrukturen begrenser potensialet for bade pendling spesifikt og bo- og arbeidsmarkedsinte-
grasjon mer generelt. Det er ikke grunnlag for G hevde at prosjektet vil gi vesentlig regional be-
folkningsvekst eller store ikke-prissatte nyttevirkninger som vil gjgre at prosjektet likevel blir
samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Uansett hvordan man vrir og vender pa det, finnes det ikke faglig
grunnlag for @ hevde at Hordfast vil ha mer enn sma til moderate lokale ringvirkninger for gko-
nomien i Sunnhordland og Vestlandet ellers.

Hordfast er en foreslatt fergefri forbindelse pa Europavei 39 mellom Stord og Os i Vestland, som
ligger pa veistrekningen mellom Bergen og Haugesund. Til tross for negativ prissatt nettonytte og
store negative ikke-prissatte virkninger i prosjektets siste samfunnsgkonomiske analyse, samt va-
rierende nettonytte i tidligere tiltaksanalyser, har Hordfast-lobbyistene ivret for prosjektet og
fremmet en rekke udokumenterte pastander om regionale nyttevirkninger. Mandatet for dette
prosjektet innebaerer a belyse prosjektets nyttevirkninger, bade i form av trafikantnytte og ring-
virkninger. Vi viser at det er grunn til a tro at trafikantnytten i de foreliggende analysene er over-
vurdert, og at den prissatte samfunnsgkonomiske nettonytten dermed er betydelig negativ. Vi-
dere finner vi at nyttevirkninger utover de som inngar i den konvensjonelle samfunnsgkonomiske
analysen, neppe vil pavirke lgnnsomhetsvurderingen i vesentlig grad.

Trafikkgrunnlag, trafikantnytte og bompenger

Det fgrste hovedspgrsmalet Naturvernforbundet og Miljgvernforbundet gnsker afa belyst er: « Vil
et bompengebidrag pd 15 milliarder gitt trafikkgrunnlaget i det hele tatt vaere mulig, og hvordan
kan det innvirke pG estimering av trafikantnytte og total nytte?».

Trafikkgrunnlaget er overvurdert

Det er hgy sannsynlighet for at trafikkgrunnlaget for Hordfast er overvurdert i Statens vegvesens
beregninger. Dette gjelder bade hvilken trafikkutvikling som kan forventes uten utbygging (Refe-
ransealternativet) og de trafikale konsekvensene av utbyggingen.

For den tiltaksuavhengige trafikkutviklingen vil vi seerlig peke pa:

e Generell trafikkvekst med tunge kjgretgy er overvurdert. | trafikkprognosen er det forutsatt
at trafikkarbeidet med tunge kjgretgy gker raskere enn bruttonasjonalproduktet (BNP). De
siste 20 arene har trafikkveksten veert klart lavere enn gkningen i BNP.
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o | trafikkprognosen er det ogsa forutsatt en betydelig vekst i trafikken med personbiler fram
mot 2030 knyttet til lavere kilometerkostnader ved overgang til elbiler. Forelgpig (basert pa
data for perioden 2018-2024) er det lite som tyder pa at overgangen til elbiler bidrar til
noen betydelig trafikkvekst.

Ogsa beregnet trafikkvekst som fglge av Hordfast-utbyggingen kan vaere overvurdert:

e Beregnet trafikkvekst er pa niva med registrert trafikkvekst i bynaere fergeavlgsningsprosjek-
ter giennomfgrt pa 1980- og 1990-tallet og klart hgyere enn det som er registrert (Ryfast)
og beregnet (Rogfast) i nyere prosjekter. Avstand og reisetid fra Stord og Bgmlo til Bergen er
for stor til at utbyggingen av Hordfast vil utlgse omfattende arbeidspendling.

e Det ser ikke ut til at det er tatt hensyn til at ogsa kollektivtilbudet med buss vil bli betydelig
forbedret nar Hordfast er bygd ut. Selv om et bedre kollektivtilbud ogsa vil gi noen nye rei-
ser, vil en betydelig del av trafikkgrunnlaget veere trafikanter som ellers ville kjgrt bil.

Trafikantnytten er lavere enn det Statens vegvesen har beregnet

Vi beregner klart lavere trafikantnytte enn det Statens vegvesen finner i sine beregninger. | vart
alternativ er beregnet trafikantnytte om lag halvparten av det Statens vegvesen har beregnet i
rapporten om prissatte konsekvenser. Dersom vi i stgrre grad baserer oss pa Statens vegvesens
trafikkprognoser, reduseres trafikantnytten med 25-35 prosent.

Nar var beregning ikke gir mer enn halvparten av den trafikantnytten Statens vegvesen har be-
regnet, kan dette forklares med at:

e Vilegger til grunn noe mer konservative forutsetninger nar det gjelder generell trafikkutvik-
ling og trafikkvekst som fglge av utbyggingen av Hordfast.

e Viberegner noe mindre reisetidsreduksjoner enn det som ser ut til a8 vaere lagt til grunn i
Statens vegvesens beregninger. Grunnen til at vi ikke er fullt sa optimistiske, henger sam-
men med framkommelighetsutfordringer inn mot Bergen, som vil forsterkes av Hordfast.

Statens vegvesen har nylig beregnet at utbyggingen av Hordfast er et samfunnsgkonomisk ulgnn-
somt prosjekt. Vare beregninger tyder pa at nytten av utbyggingen er vesentlig lavere og at pro-
sjektet derfor i enda st@rre grad er et samfunnsgkonomisk tapsprosjekt.

Et bompengebidrag pa 15 milliarder kroner er ikke realistisk

Lobbyorganisasjonen Stavanger2Bergen hevder at Statens vegvesen og Hordaland fylkeskom-
mune har beregnet at bilistene skal betale cirka 15 milliarder kroner (tilsvarende cirka 30 prosent)
av de samlede kostnadene ved utbygging av Hordfast.

Vi har beregnet bompengeinntekter og trafikkbortfall med ulike forutsetninger om bompenge-
niva og trafikkgrunnlag. Vi finner at:

e Innkreving av bompenger pa strekningen bidrar positivt til prosjektets samfunnsgkonomiske
lgnnsomhet, dersom gjennomsnittstakstene for lette kjgretgy er lavere enn 230,- kroner per
passering. Vi finner da at bompengeinnkrevingen kan dekke 6-10 milliarder kroner av utbyg-
gingskostnadene. Det lave anslaget er basert pa vare beregninger, mens det hgye anslaget
er basert pa var tolkning av Statens vegvesens beregninger.
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e Bompengeinnkreving bidrar i stgrst grad positivt til utbyggingens samfunnsgkonomiske
Ignnsomhet med er takstniva pa 120,- kroner per passering for lette kjgretgy. Innkrevingen
vil da ikke dekke mer enn 4-6 milliarder kroner av utbyggingskostnadene.

Med et takstniva pa 450,- kroner, innkrevingsperiode pa 20 ar og trafikkgrunnlag basert pa Sta-
tens vegvesens beregninger beregner vi at bompengeinnkrevingen kan dekke 13,5 milliarder kro-
ner av utbyggingskostnadene. Med et sa hgyt bompengeniva blir trafikantnytten sterkt negativ
giennom innkrevingsperioden. Det innebzerer at takstene vil vaere hgyere enn den nytten trafi-
kantene har av utbyggingen.

Stavanger2Bergen framstiller som fakta at 15 milliarder kroner kan innkreves over 15 ar med
takster pa niva med dagens fergekostnader og et tillegg pa 15 prosent. Vikjenner ikke til at Sta-
tens vegvesen pa noe tidspunkt har giennomfgrt og offentliggjort beregninger som gir grunnlag
for denne framstillingen.

Ringvirkninger

Det andre hovedspgrsmalet Naturvernforbundet og Miljgvernforbundet gnsker a fa belyst er: « Vil
prosjektet gi de gevinstene lobbyen hevder?». For det fgrste gnsker oppdragsgiver a fa belyst
Hordfasts konsekvenser for bo- og arbeidsmarkedet, herunder pendling og distriktspolitiske kon-
sekvenser. For det andre gnsker oppdragsgiver a fa belyst betydningen av Hordfast for Vestlandet
som landsdel, herunder betydningen landsdelens konkurranseposisjon i forhold til @stlandet og
den regionale befolkningsveksten.

Ringvirkningsanalysenes framvekst, fall og gjenoppstandelse i ny drakt

Over flere tiar har den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten i norske veiprosjekter veert relativt
lav, ifglge de tilknyttede prosjektutredningene. | jakten pa prosjektenes forsvunne lgnnsomhet
vokste nettoringvirkningsanalyser fram som et utbredt metodisk verktgy for a tillegge prosjekter
nyttevirkninger utover det som fglger av konvensjonelle samfunnsgkonomiske analyser. Seerlig
fokuserte disse analysene pa produktivitetsimpulser, som angivelig skulle oppsta ved at veipro-
sjekter forkorter reisetider mellom ulike regioner.

Utbredelsen av nettoringvirkningsanalyser ien norsk kontekst kom ikke ut av det bla, men bygde
pa en del positive funn i den internasjonale forskningslitteraturen i relativt urbane omrader og i
enklere studier i norsk kontekst. Det er et godt teoretisk fundament for hvordan kortere reisetid
kan gi positive impulser for naeringslivet i form av konkurransevirkninger og sakalte agglomera-
sjonsvirkninger, som bedre samsvar i markedene for produksjonsinnsatsen, deling av fellesres-
surser og laeringssynergier mellom aktgrene i gkonomien. Mot slutten av 2010-tallet var imidler-
tid nettoringvirkningsanalyser iferd med a bli en integrert del av utredningen av norske veipro-
sjekter, uten at det eksisterte noe klart empirisk grunnlag for disse analysene.

| 2020 ble det kjent at empiriske studier ikke finner igjen de produktivitetsimpulsene av skandi-
naviske veiinvesteringer, som inntil da hadde blitt forutsatt i nettoringvirkningsanalysene (se del-
kapittel 4.1 for relevante referanser) . Dermed ble analysenes mangel pa empirisk grunnlag blott-
lagt, og nettoringvirkningsanalysenes epoke i norske samferdselsutredninger var over. | senere ar
har likevel andre former for ringvirkningsanalyser avandre variabler enn produktivitet dukket opp
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i forsvaret av ulgnnsomme samferdselsprosjekter, inkludert studier av arealvirkninger, bo- og ar-
beidsmarkedsvirkninger og geografiske fordelingsvirkninger med mer.

Argumentasjonen om nettoringvirkninger av Hordfast har slatt sprekker

Hordfast kommer i Statens vegvesens siste analyse ut som ulgnnsom i konvensjonelle samfunns-
gkonomiske analyser med negativ prissatt nettonytte og betydelige ikke-prissatte lokale miljg-
konsekvenser pa toppen. Flere mer eller mindre eksperimentelle nettoringvirkningsanalyser har
gjennom arenes Igp blitt benyttet iforsvaret av prosjektets Ignnsomhet. Felles for disse analysene
var at de forutsatte at veiprosjekter gir betydelige produktivitetsimpulser og at impulsene har
relativt lang rekkevidde.

Ettersom begge disse viste seg a ha mindre empirisk forankring enn tidligere antatt, valgte kon-
sulentselskapet bak noen av de mest toneangivende analysene, Menon Economics, a trekke sine
nettoringvirkningsanalyser, herunder sine konklusjoner om Hordfast og tilsvarende utbygginger.
En del profileringsrapporter har hatt til hensikt & belyse andre positive nettonyttevirkninger av
veiprosjektet, men de bidragene til gkt nettonytte som har blitt trukket fram, har veert av langt
mindre malestokk. | forbindelse med reguleringsplanen publiserte imidlertid Statens vegvesen og
COW!I en til tider tendensigs fagrapport om Hordfasts nyttevirkninger for bo- og arbeidsmarkedet
og Vestlandets konkurranseposisjon med flere kraftige pastander om positive virkninger, uten
noe faglig belegg.

Samtidig har lobbyistene for Hordfast med Stavanger2Bergen og Initiativ Vest i spissen gatt hardt
ut i mediene og beskrevet sveert store nyttevirkninger av Hordfast med basis i angivelig faglige
vurderinger, som til tross for en omfattende gjennomgang forblir ukjente for oss. For det fgrste
hevdes det at prosjektet vil ha betydelige bo- og arbeidsmarkedsvirkninger langt utover utbyg-
gingsregionen. For det andre trekkes prosjektet fram som avgjgrende for Vestlandets konkurran-
seposisjon i forhold til hovedstadregionen.

Usikre og beskjedne til moderate impulser pa bo- og arbeidsmarkedet

Det er ingen som bestrider at Hordfast kan ha bo- og arbeidsmarkedsvirkninger i Sunnhordland
og til en viss grad Sgr-Vestlandet mer generelt. Det er heller ingen som har noe prinsipielt imot 3
ta med slike nyttevirkninger i vurderingen av samferdselsprosjekter. Realiteten er imidlertid at
studiene om bo- og arbeidsmarkedsvirkninger avsamferdselsprosjekter i Norden langt fra finner
nyttevirkninger som kan kompensere for milliarder i negativ nettonytte i den konvensjonelle sam-
funnsgkonomiske analysen for et prosjekt. Dersom Hordfast blir en realitet, kan virkningene av
prosjektet f@grst og fremst forventes i Sunnhordland, og sekundeert i Bjgrnafjorden, Bergen og i
noe mindre grad andre naerliggende kommuner.

De empiriske studiene av veiprosjekters innvirkning pa pendlermgnstre viser sprikende og kon-
tekstavhengige resultater. Neerheten til storbyen Bergen tilsier at Hordfast har et visst potensial,
men det begrenses av atreisetidene uansett er hgye, betydelige bompenger og et velfungerende
naeringsliv i Sunnhordland med relativt hgy sysselsetting, hgy verdiskaping og lav pendlerintensi-
tet. Antakelig vil pendlerpotensialet av Hordfast veere stgrst for Tysnes, mens det for Stord ho-
vedsakelig innebaerer en forsikring mot darlige tider i maritim- og offshoreklyngen.
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Ogsa nar det gjelder veiprosjekters impulser pa bosettingsmgnstre er resultatene sprikende,
blant annet uten signifikante funn for Trekantsambandet iytre deler av Sunnhordland. Nzrheten
til Bergen gir igjen et visst hap om en positiv lokal virkning pa bosetning, i hvert fall pa Tysnes,
men sysselsettingen i kommunen kan ogsa ende opp med a bli negativt pavirket av mer utpend-
ling. Tatti betraktning faglitteraturen om bo- og arbeidsmarkedseffekter av veiinvesteringer og
potensialet for innfrielse av kravene til integrasjon som stilles for at et omrade skal kunne kalles
en bo- og arbeidsmarkedsregion, er det ikke faglig grunnlag for a hevde at Hordfast vil danne en
felles bo- og arbeidsmarkedsregion som spenner fra Stavanger til Bergen, slik Statens vegvesen
og Hordfast-lobbyistene hevder. Pastander om at Hordfast vil bidra vesentlig til befolkningsvekst
pa Vestlandet som landsdel og tiltrekke mange innflyttere fra andre landsdeler, er det heller ikke
noe faglig belegg for.

Tvilsomt virkemiddel for a styrke Vestlandets konkurranseposisjon

Hordfast-lobbyens framstilling av at realiseringen av Hordfast spiller en avgjgrende rolle for Vest-
landets framtidige konkurranseevne mangler faglig fundament, sett i lys av at det empiriske be-
legget for store nyttevirkninger utover den direkte transportnytten er relativt begrenset. Mest
naerliggende vil det vaere a forvente regionale fordelingsvirkninger med beskjeden sentralisering
av gkonomisk aktivitet, muligens gkt bosetning i nordlige deler av Sunnhordland og ellers uforut-
sigbare konsekvenser for omradene rundt.

Realiseringen av Hordfast vil fortrenge bruk av offentlige midler pa samfunnsnyttige formal og
mest sannsynlig ogsa andre regionale samferdselsinvesteringer, ettersom den regionale forde-
lingen av samferdselsmidler er relativt stabil over tid. Dersom Vestlandet skulle motta flere stat-
lige midler i framtiden, betyr det ikke at man bgr satse pa prosjekter som er samfunnsgkonomisk
ulgnnsomme.

Faglitteraturen om virkningene av godstransport tyder ikke pa store nyttegevinster utover den
direkte transportnytten og peker pa uklare geografiske fordelingsvirkninger. Lastebilbransjens in-
teresseorganisasjoner ivrer ikke for veiprosjektet, og Vestlandet har veletablerte alternative
transportruter til landtransporten, bade til havs og i lufta. Forretningsreisende har allerede gode
forbindelser mellom Bergen og Stavanger, mens to fjordkrysninger med ferger i idylliske omgivel-
ser neppe er det som hemmer turismen pa Vestlandet.

Det ville veert fantastisk om man kunne oppna enorme ringvirkninger av veiprosjekter, som Hord-
fast-lobbyen hevder. Like fullt bgr beslutninger tas pa et objektivt og faktabasert faglig grunnlag,
og ikke pa luftig argumentasjon framfgrt av Stavanger2Bergen eller andre. Faktum er at —selv om
man legger godviljen til —sa finnes det ikke faglig grunnlag for a hevde at Hordfast vil ha mer enn
sma til moderate lokale ringvirkninger for gkonomien i Sunnhordland og Vestlandet for gvrig.
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1 Bakgrunn

Hordfast er bade en av de stgrste og mest omdiskuterte planlagte veiprosjektene i Norge. | det
fglgende redegjgr vi kort om utbyggingsprosjektet og vart mandat.

1.1 Om Hordfast

Hordfast er en foreslatt fergefri forbindelse pa Europavei 39 mellom Stord og Os i Vestland, som
ligger pa veistrekningen mellom Bergen og Haugesund. Totalt vil Hordfast besta aven 55 kilome-
ter lang firefelts motorvei. Veien inkluderer en bro pa rundt 5,5 kilometer over Bjgrnafjorden
mellom Bjgrnafjorden kommune og Tysnes kommune, og en bro pa rundt 1,7 kilometer over
Langenuen mellom Tysnes kommune og Stord kommune. | tillegg er det planlagt flere mindre og
mellomstore broer og om lag 15 kilometer med tolgpstunneler. | dag gar E39 mellom Os og Stord

via fergesambandet Halhjem-Sandvikvag.

Figur 1-1 Kart over Hordfast .
‘ v Hordfast ble Igftet fram som en av Regje-
BJORNAFJORDEN . . . . .
Qo £ ringen Solbergs prioriterte investerings-
i - - prosjekter i veisektoren i Nasjonal trans-
e 0 e fraifjem portplan 2022-2033 (Samferdselsdepar-

'R”'"f,ai\ tementet 2021), men ble nedgradert til et
' '*.,‘Bw,na,,o,den utviklingsprosjekt av Regjeringen Stgre i
3 Nasjonal transportplan 2025-2036 (Sam-

AUSTEVOLL ¢
/ \Kaldafoss

ferdselsdepartementet 2024).

G]dvag

Vika

j Reksteren v
' / Vage
Flygansvar s Ersvaer,

g o
it g TYSNES Hordfast er en del av planen Ferjefri E39
X1 Uggdal
! @Eﬁ‘g Uggdalseicet med mal om & gjgre hele stamveien mel-
Sancvikvég Gy Ao lom Trondheim og Kristiansand via Vest-
990 g
% o

FITIAR  Raunholmen

i

lansert av Jens Stoltenbergs andre regje-
ring i Nasjonal transportplan 2014-2023
(Samferdselsdepartementet 2013). Reali-

& Ness S landet fergefri. Planen ble opprinnelig
S Okland

$

Jek‘w'k\z’iHodnanesel

Agdestein -

seringen av planen innebarer at de sju

. Forar fergesambandene over Halsafjorden,
ORD
At e (o] \*jn/ss Romsdalsfjorden, Storfjorden, Nordfjor-
lany - \/o
' rews Tunnel den, Sognefjorden, Bjgrnafjorden og Bok-

Leivik
Kilde: Statens vegvesen ) nafjorden erstattes med fergefrie krys-

singer i form av broer eller tunneler. Pa
bakgrunn av en instruks fra Samferdselsdepartementet om a gjennomgang av nytte og kostnader
i alle prosjekter, som fglge av mindre forventet handlingsrom i norsk gkonomi, uttalte Statens
vegvesen at de ikke lenger arbeider med mal om full realisering av Ferjefri E39 (Grande og Buanes
2019). Selv om Hordfast ble lagt i utviklingsportefgljen i siste Nasjonal transportplan, fikk prosjek-
tet grgnt lys for a ferdigstille reguleringsplanen, som hadde pagatt i mange ar. Dokumentene i

reguleringsplanen ble ferdigstilt varen 2025.

De samfunnsgkonomiske Ignnsomhetsvurderingene av Hordfast har svingt over tid og har innbe-
fattet bade positiv og negativ nettonytte (se for eksempel Rivenaes 2024). Over tid har man for-
sgkt a fa ned kostnadene, mens forutsetningene for klimautslipp har endret seg. Samtidig har
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1.2

1.3

positive estimater blant annet blitt kritisert for a overvurdere trafikkveksten (Minken 2013) og
har blitt justert for virkningene av klimamalene (Lgland, Rgli og Gildestad 2023). Den siste regu-
leringsplanen anslar en negativ prissatt nettonytte pa én til to milliarder kroner (Statens vegvesen
og COWI 2024b), allerede fgr de negative ikke-prissatte miljgvirkningene tas hensyn til (Statens
vegvesen og COWI 2024c). Sa langt har utredningene av Hordfast til sammen kostet mer enn
2 milliarder kroner, uten at en spade har blitt satt i jorden (Rgli og Jgrgensen 2025).

Lobbyistene for Hordfast omfatter bade aktgrer i naeringslivet og kommunal sektor. Flere av lob-
byistene for Hordfast er organisert i aksjeselskapet Stavanger2Bergen. Selskapet ble stiftet som
Hordfast AS 20. august 2010 for & lobbe for Hordfast-utbyggingen. 24. februar 2025 skiftet sel-
skapet navn til Stavanger2Bergen AS, antakelig for & fa en bredere appell og favne videre enn
bare Hordfast. Ogsa tenketanken Initiativ Vest — En Tankesmie for Vestlandet STI, som oftest bare
omtalt som Initiativ Vest, har lobbet for veiprosjektet. Stiftelsen ble stiftet 19. juni 2025.

Mandat

Naturvernforbundet og Miljgvernforbundet har gitt Vista Analyse i oppdrag a foreta faglige vur-
deringer om sentrale forhold i Hordfast-prosjektet. Hensikten er a etterprgve sentrale pastander
om prosjektets nyttevirkninger som har blitt framfgrt av Statens vegvesen og Hordfast-lobbyen.
Mer spesifikt gnsker organisasjonene a fa belyst to hovedspgrsmal: « Vil et bompengebidrag pd
15 milliarder gitt trafikkgrunnlaget idet hele tatt veere mulig, og hvordan kan det innvirke pG es-
timering av trafikantnytte og total nytte?» (hovedspgrsmal 1) og «vil prosjektet gi de gevinstene
lobbyen hevder?» (hovedspgrsmal 2).

Hovedspgrsmal 2 kan deles ytterligere inn i to delproblemstillinger. Den fgrste delproblemstil-
lingen — som vi vil omtale som delproblemstilling 2A —vedrgrer hvordan Hordfast vil pavirke det
regionale bo- og arbeidsmarkedet. Den andre delproblemstillingen — som vi vil omtale som del-
problemstilling 2B —angar hvilke synergieffekter Hordfast kan gi for Vestlandet og landet samlet.

| tillegg har vi blitt oppfordret til a ta opp ogvurdere eventuelle andre relevante problemstillinger
forbundet med prosjektets nyttevirkninger. Vurderinger av andre former som virkninger, herun-
der blant annet lokale miljgvirkninger og klimavirkninger, inngar imidlertid ikke i mandatet.

Rapportens struktur

Etter var redegjgrelse om bakgrunnen for prosjektet i her i kapittel 1 er rapportens analysekapit-
ler delt i to deler. Del | handler om prosjektets direkte nyttevirkninger og fokuserer pa hoved-
spgrsmal 1. I denne delen diskuterer vi trafikantnytte opp mot trafikkgrunnlag i kapittel 2 og opp
mot bompenger i kapittel 3. Del | er supplert med appendiks A, hvor vi har redegjort naermere for
forutsetningene i trafikkberegningene og rapportert flere resultater for nyttevirkninger av bom-
pengeinnkreving. Del Il handler om ringvirkninger med fokus pa hovedspgrsmal 2 og erisin helhet
gitt av kapittel 4. Kapittelet suppleres med appendiks B, hvor vi redegjgr for det faglige funda-
mentet for ringvirkningsanalyser innen samferdsel.
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2

Trafikkgrunnlag og trafikant-
nytte

Generell trafikkutvikling og trafikkvekst som fglge av utbyggingen er sentrale forutsetninger for
trafikantnytte, samfunnsgkonomisk Ignnsomhet og muligheter for bomfinansiering av Hordfast.
| dette kapitlet ser vi neermere pa trafikkutvikling i de senere ar, erfaringer fra andre fergeavigs-
ningsprosjekter og hva som kan forventes av trafikkutvikling i arene framover uten utbygging. Vi
belyser ogsa hvordan nytten av Hordfast vil variere mellom ulike omrader. Med utgangspunkt i
dette etablerer vi alternative prognoser for trafikkutvikling med og uten utbygging av Hordfast.
Dette brukes som grunnlag for beregning av trafikantnytte og bompengepotensiale ikapittel 3.

Trafikkgrunnlaget er et viktig fundament for samfunnsgkonomisk Ignnsomhet av Hordfast og for
vurderinger av bompengepotensiale og for nettoringvirkninger knyttet til produksjonen og bo- og
arbeidsmarkedet. Utforming av veifinansiering og nettoringvirkningene vil ogsd ha betydning for
potensialet for trafikkgrunnlaget.

Forutsetninger om framtidig trafikkvekst er en sentral forutsetning for beregnet nytte av Hordfast.
Dette gjelder bade beregnet trafikkvekst som fglge av tiltaket og forutsetninger om generell (og
tiltaksuavhengig) trafikkvekst. Trafikkgrunnlag og nytte er dokumentert i fagrapport «Prissette
konsekvensar» av Statens vegvesen og COWI (2024b).

Uten bompenger® oppgis at det er beregnet &rsdggntrafikk (ADT) i 2032 pa 10 400 gkende til
13 300 i 2052. Sammenliknet med trafikkvolumene p& fergene over Bjgrnafjorden i 2024 (ADT
3969) representerer dette en gkning pa 162 prosent fram til 2032 og mer enn en tredobling
(+235 prosent) i perioden fram til 2052. Beregningene er gjennomfgrt med Regional persontrans-
portmodell (RTM)/Den nasjonale persontransportmodellen (NTM) og med forutsetninger tilsva-
rende det som ligger til grunn for beregninger til Nasjonal transportplan (NTP) 2025-2036 (Sam-
ferdselsdepartementet 2024).

For det anbefalte alternativet (omtalt som C3-D1 i arbeidet med prosjektets reguleringsplan) be-
regnes en investeringskostnad pa 52,26 milliarder 2022-kroner (Tabell 13-3). | den samfunnsgko-
nomiske Ignnsomhetsberegningen er de stgrste postene (2023-kroner):

e Trafikantnytte: 28,9 mrd. kroner
e Redusert tilskudd til fergedrift: 7,3 mrd. kroner
e Investeringskostnader: 38,4 mrd. kroner
e Skattefinansieringskostnader: 6,7 mrd. kroner
e (Pkte drift- og vedlikeholdskostnader 2,9 mrd. kroner

Restverdi (neddiskontert nytte for perioden 41-70 ar etter apning) 11,7 mrd. kroner

[N

Vi legger til grunn at beregningene heller ikke inkluderer bompenger i Rogfast. | perioden med bompengeinnkre-
ving i Rogfast (20 ar fra 2032) vil trafikkgrunnlaget for Hordfast derfor veere lavere.

Vista Analyse | Rapport 2025/20 14



Samfunnsnytten av Hordfast

| tillegg er det mindre poster knyttet til gkte skatte- og avgiftsinntekter og gkte kostnader knyttet
til ulykker, klimagassutslipp og andre miljgkostnader. Nettonytte beregnes til -0,89 milliarder
2023-kroner, noe som gir nettonytte per budsjettkrone (NNB): -0,03.

Som utgangspunkt for vurdering av trafikkgrunnlag og bompengepotensiale har vi forsgkt a gjen-
skape Statens vegvesens prognoser og etablert en alternativ prognose basert pa vare egne be-
regninger og vurderinger. Var alternative prognose baseres pa en noe lavere tiltaksuavhengig tra-
fikkvekst enn NTP-prognosene, serlig for tunge kjgretgy. Vi har videre etablert en enkel modell
for & beregne effekten av etablering av Hordfast, var alternative prognose med utbygging av
Hordfast er basert pa beregningsresultater med denne modellen.

Vi finner ingen informasjon i fagrapporten om beregnet trafikkutvikling uten utbygging av Hord-
fast. Derfor vet vi ikke hvordan den beregnede veksten fra 2024-2032 pa 162 prosent fordeles
mellom virkninger av Hordfast-utbyggingen og generell trafikkvekst/virkninger av andre tiltak. Vi
ser derfor pa to alternative tilneerminger til Statens vegvesens beregninger:

e Normal referansetrafikk basert pa Statens vegvesens forutsetninger om generell trafikk-
vekst, samt en begrenset trafikkvekst som fglge av andre tiltak.

e Hgy referansetrafikk som er basert pa Statens vegvesens beregnede trafikk med Hordfast og
hvor var beregningsmodell er brukt til 8 finne trafikk uten Hordfast.

e Alternativ beregning, der vi har basert oss pa vare egne beregninger av virkninger av Hord-
fast kombinert med vart anslag for tiltaksuavhengig trafikkvekst

Fordeling pa reisehensikter i vare beregninger hentes fra RTM-beregningene gjennomfgrt i for-
bindelse med den statlige kommunedelplanen. Det innebzaerer at vi legger til grunn 8 prosent
arbeidsreiser, 65 prosent fritidsreiser og 27 prosent forretningsreiser (reiser i arbeid). Vi har vi-
dere utarbeidet grove anslag pa reisenes fordeling pa ulike relasjoner (reisemegnster).

Alternative utviklingsbaner vises i Figur 2-1. For perioden 2008-2024 vises utvikling basert pa fer-
gestatistikk for Halhjem-Sandvikvag og Halhjem-Vage, jamfgr delkapittel 2.4. Vi vurderer alle de
alternative utviklingsbanene som mulige. Vare alternative utviklingsbaner er etablert fordi vi me-
ner Statens vegvesens beregninger/prognoser i stor grad er basert pd optimistiske forutsetninger
(pa vegne av prosjektet) og at det derfor er grunn til & synliggjgre konsekvenser av mer ngkterne
forutsetninger om generell trafikkutvikling og virkninger av tiltaket.

Apningen av Rogfast vil pavirke trafikkgrunnlaget for Hordfast. Vi antar at det inngar i Referanse-
alternativet for Hordfast-beregningene og at det i beregningene ikke er forutsatt bompenger i
Rogfast. | var alternative beregning anslar vi en trafikkvekst pa 10 prosent.

For Statens vegvesens prognoser lager vi to alternative utviklingsbaner. Den fgrste er Normal ba-
sert pa Statens vegvesen, hvor vi antar en trafikkvekst pa 10 prosent som fglge av Rogfast. Den
andre er Hgy basert pa Statens vegvesen, hvor vi antar en trafikkvekst pa 42 prosent Det hgye
anslaget er valgt slik at beregnet trafikkvekst ved utbygging av Hordfast i 2032 samsvarer med
Statens vegvesens prognose (ADT 10 400) med var beregningsmodell.

| dette kapitlet dokumenterer vi grunnlaget for utviklingsbaner og beregninger. Vi begynner med
a ta for oss bosetting og arbeidspendling i delkapittel 2.1. Deretter tar vi for oss den generelle
trafikkutviklingen og trafikkveksten som kan forventes som en konsekvens av Hordfast i henholds-
vis delkapittel 2.2 og delkapittel 2.3. | delkapittel 2.4 gjennomgar vi trafikkutviklingen for
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relevante ferger, mens vi i delkapittel 2.5 gar inn pa erfaringer fra realiserte og igangsatte ferge-
avilgsningsprosjekter. Ytterligere utdypninger av vare forutsetninger er gitt i delappendiks A.1.

Figur 2-1 Trafikkutvikling over Bjgrnafjorden med og uten Hordfast
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Kilde: Vista Analyse basert pa data fra Ferjedatabanken til Statens vegvesen for perioden 2008-2024

2.1 Bosetting og arbeidspendling

| Tabell 2-1 gir vien oversikt over bosetting, sysselsetting og pendling ide fire kommunene i Sunn-
hordland som vil ligge naermest Hordfast.

Tabell 2-1 Bosatte og sysselsatte

Bosatte Sysselsatte bosatt Pendler ut av Sysselsatte i Pendler inn til

i kommunen kommunen kommunen kommunen

Bgmlo 12 365 6176 1852 (30 %) 4958 634 (13 %)
Stord 19 350 9916 2023 (20 %) 10 465 2572 (25 %)
Fitjar 3208 1616 821 (51 %) 1045 250 (24 %)
Tysnes 2986 1369 452 (33 %) 1207 290 (24 %)
SUM (korrigert) 37 909 19077 3281 (17 %) 17675 1879 (11 %)

Merknad: Summen er korrigert for pendling mellom de fire kommunene.

Kilde: Vista Analyse, basert pG data fra Statistisk Sentralbyra

Pendlingen ut av omradet er jevnt fordelt i retning mot Haugesund og Stavanger og mot Bergen.
Det er opp mot 1 000 bosatte i de fire kommunene som er sysselsatt i Bergen eller nabokommu-
nene, naer 600 pendler til Haugalandet og 500 til Nord-Jaeren.? Det er ogsd noe utpendling til
nabokommuner som Austevoll, Etne, Kvinnherad, Sveio og Ullensvang.

Bergen kommune har betydelig innpendling og mye av innpendlingen er arbeidstakere bosatt i
nabokommunene @ygarden, Askgy, Alver og Bjgrnafjorden. Reisetiden til/fra Bergen for bosatte

2 pendlingen til Ryfylke er svaert begrenset, selv om distriktet ligger nord for Jaeren, og dermed naermere Sunnhordland
og Bergen.
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i disse kommunene er under 30 minutter for mange av arbeidstakerne. Vi henviser til seksjon
4.3.1 for en nzermere vurdering av regionens pendlerpotensial.

2.2 Tiltaksuavhengig trafikkutvikling

Av tilgjengelig dokumentasjon av reguleringsplanen gar det fram at trafikkberegninger med RTM
er giennomfgrt for 2032 (dpningsaret) og perioden fram til 2060. For perioden etter 2060 er det
lagt til grunn en forutsetning om arlig trafikkvekst pa 0,4 prosent for lette kjgretgy og 1,5 prosent
for tunge kjgretgy. Anslagene oppgis a veere hentet fra framskrivinger for persontransport til NTP
(Statens vegvesen og COWI 2024b). For perioden 2023-2060 oppgis videre at modellen (RTM)
beregner noe hgyere trafikkvekst enn vekstforutsetningene for NTP.

Vekstforutsetningene for generell trafikkvekst for Vestland som er lagt til grunn for NTP i perioden
2025-2036 gjengis i Tabell 2-2. Ved beregning av gjennomsnitt for personbil har vi antatt 60 pro-
sent lange reiser (over 70 kilometer). Av tabellen gar det fram at oppgitt vekst etter 2060 for
personbil samsvarer med NTP-forutsetningene for perioden 2030-2060, mens det for tunge kjg-
retgy er forutsatt hgyere trafikkvekst enn det som er lagt til grunn i NTP. Vi legger disse forutset-
ningene til grunn for framskriving av trafikken i de to alternative framskrivningene hvor viforsgker
a gjenskape Statens vegvesens beregninger.

Tabell 2-2 Trafikkvekst Vestland, beregnet til NTP 2025-2036. Antatt 60 prosent lange
reiser med personbil
Prosent per ar Personbil, Personbil, Personbil, alle Godsbil
korte reiser lange reiser reiser
2020-2030 1,11 % 2,12 % 1,72 % 1,13 %
2030-2060 0,28 % 0,55 % 0,44 % 1,13 %
2020-2060 0,49 % 0,94 % 0,76 % 1,13 %

Kilde: Madslien og Steinsland (2022) side 33-36 og Madslien, Hovi og Hansen (2022) side 26

Statistisk Sentralbyrd (SSB) beregner arlig transportarbeid med personbiler, sma godsbiler og
store lastebiler.® For perioden 2018-2024 beregnes gjennomsnittlig arlig trafikkvekst pad nasjonalt
niva til -0,16 prosent for personbiler og sma godsbiler, og 0,12 prosent for stgrre lastebiler. Tra-
fikkveksten har i denne perioden veert betydelig lavere enn det grunnprognosene til NTP tilsier.
Det hgye anslaget pa vekst i personbiltrafikken i perioden fram mot 2030 har sammenheng med
at det er forutsatt at overgangen til elbiler skal gi lavere kilometerkostnader og dermed gkt bil-
trafikk. Dette er en forutsetning som, forelgpig, ikke har slatt til.

Utviklingen i godstransport pa vei i kjgretgykilometer nasjonalt er visti Figur 2-2. Sett i et lengre
tidsperspektiv har trafikkveksten bade for tunge og lette kjgretgy veert avtakende. For perioden
2010-2024 beregner SSB en gjennomsnittlig arlig trafikkvekst pa 0,49 prosent for personbiler/sma
godsbiler og 0,92 prosent for store lastebiler.

@konomisk utvikling er en viktig drivkraft for mengden av varer som transporteres. | perioden
2005-2024 var det en gkning i bruttonasjonalprodukt (BNP) for fastlands-Norge pa 46 prosent
malt i faste priser. | den samme perioden gkte samlet kjgrelengde med store lastebiler i Norge

3 Fra Statistisk sentralbyras tabell 12579: Kjgrelengder, etter statistikkvariabel, kjgretgytype og ar.
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med 17 prosent, det vil si at utviklingen i kjgretgykilometer med store lastebiler har veert betyde-
lig svakere enn den gkonomiske utviklingen. Flere forhold kan ha bidratt til dette:

e Sammensetningen av BNP; fordeling mellom varer og tjenester
e Utvikling i retning av flere varer med hgyere verdi per kilo eller kubikk

o Effektivisering av lastebiltransporten (stgrre kjgretgy og gkt utnyttelse av lastekapasiteten)

Figur 2-2 Utvikling i godstransport pa vei i kjgretgykilometer, historisk og prognoser
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Kilde: Vista Analyse, basert pa data fra Statistisk Sentralbyra

Transportgkonomisk institutts (T@I) framskrivinger for godstransport (Madslien, Hovi og Hansen
2022) beregner en arlig vekst i lastebiltransporten pa 1,13 prosent for hele perioden 2020-2060.
Samtidig anslas det i perspektivmeldingen at BNP per innbygger vil gke med 0,7 prosent per ar
(Finansdepartementet 2024).

Antar vi at sammenhengen mellom utvikling i fastlands-BNP og godstransport pa vei viderefgres
i arene framover og inkluderer virkningene av gkt befolkning, tilsier dette en arlig trafikkvekst pa
0,53 prosent for tunge kjgretgy (se seksjon 4.3.1 for en naermere diskusjon om befolkningsutvik-
lingen). T@ls framskrivninger for tunge kjgretgy representerer derfor et trendbrudd i forhold til
registrert utvikling de siste 20 arene.

| var alternative beregning framskriver vi tiltaksuavhengig tungtrafikk med 0,5-0,6 prosent per ar
fram mot 2050. For personbiler er det mindre forskjeller mellom NTP-framskrivingene og bereg-
net sammenheng mellom fastlands-BNP og transportarbeid. Med tilsvarende metodikk som be-
skrevet for tunge kjgretgy far vi en beregnet trafikkvekst pa 0,6-0,7 prosent per ar. Sammenliknet
med NTP-forutsetningene gir dette klart lavere vekst i perioden fram mot 2030, men hgyere tra-
fikkvekst etter 2030. | var alternative beregning baserer vi framskrivingene ogsa for lette kjgretgy
pa sammenhengen som avledes av SSB-statistikken.

2.3 Trafikkvekst som fglge av Hordfast

Utbyggingen av Hordfast gir nytte for trafikantene i form av:
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e Spart reisetid
e Spart ventetid/ulempeskostnader knyttet til ferge
o Pkt kjprekomfort

| tillegg pavirker utbyggingen kostnadene ved a gjennomfgre reisen. Trafikantene sparer ferje-
kostnader, men far gkte distanseavhengige kostnader. Vi har beregnet endringer i transporttilbud
for giennomgaende reiser og reiser mellom Bergen og kommunesentrene i de fire gykommu-
nene. Endringene er oppsummert i Tabell 2-3.

Tabell 2-3 Endringer i reisetid og kostnader til/fra Bergen ved utbygging av Hordfast
Til Bergen fra Spart reisetid Spart ventetid @kt kjpreavstand  Sparte fergekost-
(tt:mm) (tt:mm) (km) nader (kroner)
Stavanger 0:43/0:39 0:16 /0:04 22,4 115 /485
Leirvik 0:43 /0:39 0:16 /0:04 22,4 115 /485
Bremnes 0:43 /0:39 0:16 /0:04 22,4 115 /485
Fitjar 0:15/0:13 0:16 /0:04 51,1 115 /485
Vage 0:12/0:10 1:06 /0:18 31,6 67 /340

Merknad: Spart reisetid og sparte ferjekostnader oppgis separat for lette og tunge kjgretgy. Spart ventetid oppgis
separat for arbeidsreiser og fritidsreiser, og forretningsreiser og tunge kjgretgy.

Kilde: Vista Analyse, basert pd Google Maps, Statens vegvesen, ferjedatabanken og Statens vegvesen, Handbok
V712 Konsekvensanalyser

Grunnlag for beregning av reisetidsendringene ved utbygging er vist i delappendiks Tabell A-1.
Reisetidsanslagene pa eksisterende strekninger er basert pa registreringer fra Google Maps pa en
vanlig virkedag. Reduksjonen i reisetid vil bli mindre enn det vi beregner i den utstrekning trafikk-
veksten som fglger av at Hordfast gir gkt omfang av kger pa veinettet inn mot Bergen.

Av tabellen gar det fram at utbygging av Hordfast gir reisetidsreduksjoner pa opp mot 45 minutter
for gjennomgaende reiser og reiser til/fra Bremnes (Bgmlo) og Leirvik (Stord). Disse far ogsa en
okt kjgredistanse pa 22,4 kilometer. Reisende til/fra Fitjar og Vage (Tysnes) far lengre reisevei og
sparer dermed ogsa mindre reisetid. Til/fra Vage er reduksjonen i reisetid ned mot 10 minutter.
Til gjengjeld er det langt feerre avganger i fergen Halhjem-Vage enn det er pa strekningen Hal-
hjem-Sandvikvag, slik at spart ventetid er vesentlig stgrre. Alle trafikanter sparer ogsa fergekost-
nader. | tabellen oppgis gijennomsnittsinntekter for lette og tunge kjgretgy i 2024, jamfgr delka-
pittel 2.4.

Endringer iventetid/ulempeskostnader er beregnet med utgangspunkt i anbefalinger i rapporten
«Ferjetilbud, avgangsfrekvens og ventetid. Betydning for transportanalyser og nytteberegninger »
(Halse med flere 2024) finansiert av Statens vegvesen. Her anbefales at ventetid/ulempeskostna-
der beregnes ved 0,8 ganger tid mellom avganger for arbeids- og fritidsreiser og 0,2 ganger tid
mellom avganger for forretningsreiser og tunge kjgretgy. Nar det er mer enn én time mellom
avgangene vektes overskytende tid med 0,6 ganger tid mellom avganger for arbeids- og fritids-
reiser og 0,2 ganger tid mellom avganger for forretningsreiser og transport med tunge kjgretgy .
Med 20 minutter mellom avgangene innebaerer dette at det skal regnes med en besparelse pa
16 minutter ved arbeids- og fritidsreiser og fire minutter ved forretningsreiser og tunge kjgretgy
for trafikanter pa strekningen Halhjem-Sandvikvag. Med 90 minutter mellom avgangene (Hal-
hjem-Vage) blir beregnet besparelse henholdsvis 66 og 18 minutter. | nytteberegningene verd-
settes vektet ventetid som reisetid.
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Ved beregning av nytte inkluderer vi ogsa virkninger av gkt kjgrekomfort. Kjgretid pa ny E39 vek-
tes i beregningene med 0,93 mens kjgretid pa eksisterende veier er gitt en vekt pd 1,0. Vektingen
bidrar til at nytten av ny vei gker tilsvarende cirka rundt minutters reisetid for trafikanter som
benytter hele den nye veistrekningen.

| Statens vegvesens omtale av reguleringsplanen star det at utbyggingen vil redusere reisetiden
med en time (Statens vegvesen 2025a), mens vi beregner en reduksjon i reisetiden pa inntil 43
minutter. Dersom vi legger til ulempen knyttet til ventetiden (som teoretisk beregnes a tilsvare
16 minutters reisetid nar det er 20 minutter mellom avgangene), far vi en samlet besparelse til-
svarende 59 minutters reisetid.

Som grunnlag for & beregne trafikkvekst og nytte ved utbyggingen av Hordfast tarvi utgangspunkt
i verdsettingsforutsetninger som benyttes i samfunnsgkonomiske analyser i transportsektoren
(jamfgr Tabell 2-4). Vi bruker dette til 8 beregne trafikantenes generaliserte reisekostnader (di-
rekte utlegg og verdien av tiden som medgar) med og uten Hordfast. Trafikantenes nytte av ut-
byggingen tilsvarer da differansen mellom de to beregningene.

Tabell 2-4 Verdsetting av spart reisetid, samfunnsgkonomiske analyser. 2024-kroner
Kroner per kjgretgytime Arbeid Fritid Forretning Gods
Reiser inntil 70 km 112,- 159,- 646,- 986,-
Reiser 70-200 km 281,- 329,- 700,- 986,-
Reiser over 200 km 376,- 454,- 820,- 986,-

Kilde: Vista Analyse

Trafikantnytten av Hordfast-utbyggingen er klart stgrst for giennomgaende reiser og for reiser
mellom Bgmlo/Stord og Bergen. For «gjennomsnittstrafikanter» pa disse relasjonene beregner vi
en nytte per kjgretgy pa:

e 250-400 kroner ved arbeids- og fritidsreiser
e 500-700 kroner ved forretningsreiser

e 800-1 000 kroner for tunge kjgretgy

Det er store variasjoner i trafikantenes verdsetting av spart reisetid og variasjoner i antall perso-
ner per kjgretgy, fglgelig vil det bade veere trafikanter som vurderer nytten som mye lavere og
trafikanter som opplever nytten som mye hgyere enn «gjennomsnittstrafikanten». For reiser mel-
lom Fitjar og Bergen og mellom Vage og Bergen er beregnet nytte av Hordfast betydelig lavere,
ned mot eller under halvparten av beregnet nytte for giennomgangstrafikken.

Med utgangspunkt i endringene i generaliserte reisekostnader (GK) og forutsetninger om elasti-
siteter med hensyn pa endringene, beregner vi en trafikkvekst pa 47 prosent over Bjgrnafjorden
i apningsaret som fglge av utbyggingen av Hordfast. Vi har da lagt til grunn elastisiteter pa -1,3
for arbeids- og fritidsreiser og -1,1 ved forretningsreiser. Det vil si at én prosent reduksjon i GK gir
en gkning i antall arbeids- og fritidsreiser pa 1,3 prosent og en gkning itungtrafikk og forretnings-
reiser pa 1,1 prosent. Beregnet trafikkvekst er stgrst mellom Bergensomradet og Stord/Bgmlo
fordi den relative reduksjonen i GK er stgrst pa disse relasjonene. For alternativet med «Normal
referansetrafikk» beregner vi en trafikkvekst pa over 114 prosent i apningsaret. Det tilsvarer GK-
elastisiteter i stgrrelsesorden -3,0.
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Beregnet trafikk i 2032 og 2060, med alternative forutsetninger, vises i Tabell 2-5. | beregningene
er det forutsatt at utbyggingen av Rogfast er gjiennomfgrt, men uten bompengeinnkreving. | pe-
rioden med bompengeinnkreving i Rogfast (inntil 20 ar fra apningsaret) vil trafikkgrunnlaget pa
E39 over Bjgrnafjorden derfor veere lavere enn det som er vist i tabellen.

Tabell 2-5 Beregnet trafikk 2032 og 2060 med ulike forutsetninger om trafikkutvikling
ADT (Arsdggntrafikk) 2032 Uten 2032 Med Hordfast 2060 Uten 2060 Med Hord-
Hordfast Hordfast fast
Hay referansetrafikk 7 100 10 400 (+46 %) 8 200 13 300 (+88 %)
Normal referansetrafikk 4900 10 400 (+114 %) 5600 13 300 (+ 173 %)
Alternativ beregning 4 600 6 700 (+46 %) 5 400 9 000 (+95 %)

Kilde: Vista Analyse

Statens vegvesen beregner ADT 13 300 i 2060 med Hordfast-utbyggingen, det vil si en gkning pa
28 prosent fra 2032. Veksten er dermed er dermed stgrre enn det trafikkprognosene for Vestland
(jamfgr Tabell 2-2) tilsier (vekst pa 15 prosent). | beregningene med Hordfast for alternativene
«Hgy referansetrafikk» og «Normal referansetrafikk» inkluderer viderfor et tillegg pa trafikkveks-
ten pa 0,37 prosent per ar i perioden 2032-2060 for & nd ADT 13 300 i 2060. Tillegget inkluderes
ogsa i var alternative beregning.

Utbyggingen av Hordfast vil ogsa gi bedre kollektivtilbud langs E39. Gjennomgaende ekspressbus-
ser (Bergen-Stavanger) vil fa reduserte reisetider, videre kan det antas at Skyss vil gjgre flere til-
pasninger, f.eks. sla sammen linje 600 Bergen-Halhjem og linje 651 Sandvikvag-Stord. Tilpasninger
i kollektivtilbudet omtales ikke i fagrapporten om prissatte konsekvenser, og det er beregnet en
marginal nedgang bade i kostnader og inntekter for kollektivtilbudet. Sa vidt vi kan forsta er tra-
fikkanalysen gjennomfgrt uten et tilpasset kollektivtiloud. Dette bidrar til usikkerhet om trafikk-
prognosene for Hordfast.

2.4 Trafikkutviklingen for ferger

Ny E39 vil avigse fergestrekningene Halhjem-Sandvikvag (E39) og Halhjem-Vage (Fv. 549) over
Bjgrnafjorden samt deler avsambandet Hodnanes-Jektevik (over Langenuen). | dette delkapitte-
let ser vi neermere pa trafikkutvikling pa disse strekningene i perioden 2008-2024.

2.4.1 Halhjem-Sandvikvag

Fergestrekningen Halhjem-Sandvikvag pa E39 er blant de mest trafikkerte fergestrekningene i
landet. Overfartstiden er 45 minutter, pa dagtid er det 20 minutter mellom hver avgang. Arsdggn-
trafikk (ADT) var pa 3 350 kjgretgy i 2024. Andelen tunge kjgretgy utgjorde i 2024 10,3 prosent”

Trafikkutvikling i perioden 2008-2024 vises i Figur 2-3. Samlet har trafikken med lette kjgretgy i
denne perioden gkt med 51 prosent, tilsvarende gjennomsnittlig 3,2 prosent per ar. Tungtrafik-
ken har gkt med 34 prosent i den samme perioden, tilsvarende gjennomsnittlig 2,1 prosent per

4 Kijgretgyene deles i Ferjedatabanken til Statens vegvesen inni en rekke lengdeklasser med ulike takster, mens det i
bompengeprosjekter deles inn i lette og tunge kjgretgy. Ved vurdering av bompengepotensialet fordeler antar vi at
kjgretgy pa inntil 10 meter er lette kjgretgy, mens kjgretgy over 10 meter er tunge kjgretgy.
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ar. Det er store sesongvariasjoner i trafikken med lette kjgretgy. Trafikkvolumene i sommerma-
nedene er opp mot dobbelt sa stor som trafikken i januar.

Figur 2-3 Trafikkutvikling Halhjem-Sandvikvag
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Kilde: Vista Analyse, basert pG data fra Ferjedatabanken til Statens vegvesen

Av figuren gar det fram at det var lav trafikkvekst i perioden 2014—2019 og et fall i 2020. Siden
har trafikkveksten veaert betydelig. Dette har dels sammenheng med redusert trafikk i 2020-2021
som fglge av koronapandemien, men har ogsa sammenheng med at fergetakstene er betydelig
redusert de senere ar.

Sammenliknet med 2019 er takstene redusert opp mot 50 prosent. Selv om trafikken med lette
kigretgy har gkt med 28 prosent og trafikken med tunge kjgretgy har gkt med 9 prosent i denne
perioden, er inntektene redusert med 36 prosent, fra 299 millioner kroner i 2019 til 190 millioner
kroner i 2024. Dette gir en gjennomsnittlig inntekt per personbilenhet (PBE) pa 85,- kroner. Vi
antar at tunge kjgretgy betaler noe mindre per PBE enn lette kjgretgy. Videre antar vi giennom-
snittspriser pa 115,- kroner for lette kjgretgy og 485,- kroner for tunge kjgretgy. Grunntaksten
for personbil er i 2025 170,- kroner uten rabatt.

Halhjem-Vage

Fergestrekningen Halhjem-Vage pa Fv. 549 drives av Vestland fylkeskommune og betjenes med
11-12 avganger per dag i hver retning. Pa dagtid er det cirka. 90 minutter mellom hver avgang.
Overfartstiden er 35 minutter. | 2024 var arsdggntrafikken (ADT) 585 med en andel tunge kjgre-
tgy pa 2,2 prosent Trafikkutvikling i perioden 2008-2024 vises i Figur 2-4. Samlet har trafikken
med lette kjgretgy i denne perioden gkt med 34 prosent, tilsvarende gjennomsnittlig 2,1 prosent
per ar. Tungtrafikken har gkt med 53 prosent i den samme perioden, tilsvarende gjennomsnittlig
3,3 prosent per ar.

Ogsa mellom Halhjem og Vage har det veert sterk trafikkvekst i de senere ar som fglge av redu-
serte takster. Inntektene er redusert fra 26 millioner kroner i 2019 til 16 millioner kroner i 2024.
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Gjennomsnittlig betaling vari 2024 67,- kroner for lette kjgretgy og 340,- kroner for tunge kjgre-
tgy. Grunntaksten® for personbil eri2025 124,- kroner.

Figur 2-4 Trafikkutvikling Halhjem-Vage
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Kilde: Vista Analyse, basert pG data fra Ferjedatabanken til Statens vegvesen

2.4.3 Hodnanes-Jektevik

Fergestrekningen Hodnanes-Jektevik pa Fv. 549 over Langenuen er del av trekantsambandet
Hodnanes-Jektavik-Nordhuglo og den klart mest trafikkerte delstrekningen i dette sambandet.
Overfartstiden er 10 minutter for direkte avganger og 25 minutter for avganger via Nordhuglo.
Det er 24 avganger i hver retning per dag, hvorav fire gar via Nordhuglo.

Arsdggntrafikk (ADT) pa strekningen vari 2024 515 kjgretgy, det vil si noe mindre enn trafikken
mellom Halhjem og Vage. Tunge kjgretgy utgjorde 2,5 prosent av trafikken. Inntektene utgjorde
7 millioner kroner i 2024. Grunntaksten for personbil eri 2025 67,- kroner.

2.5 Erfaringer fra andre fergeavlgsningsprosjekter

Over tid er det er giennomfgrt en rekke fergeavlgsningsprosjekter i Norge. En rekke av disse pro-
sjektene er gjennomfgrt rundt Bergen og har fort til sterk trafikkvekst. Flere av prosjektene har
gitt fastlandstilknytning og ligger innenfor pendleravstand. Fergeavigsningen har i disse tilfellene
bidratt til betydelig ¢kning i bosetting i og arbeidspendling fra omradene som far stgrst nytte av
fergeavlgsningen.

Tabell 2-6 oppsummerer fgrste ars trafikkvekst for et utvalg prosjekter og reisetid til/fra naer-
meste stgrre by (Bergen/Stavanger). Anslaget pa trafikkvekst med/uten bompenger som fglge av
Hordfast-utbyggingen 13 i beregningene fra 2015 klart over beregninger/erfaringer fra nyere pro-
sjektene (Rogfast og Ryfast). Basert pa tilgjengelig informasjon om trafikkvolumer i regulerings-
planen, ser det ut til at modellberegnet trafikkvekst uten bompenger na er redusert ned mot 100
prosent.

5 Takst for lette kjgretgy uten rabatt
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Tabell 2-6 Fgrste ars trafikkvekst, utvalgte prosjekter

Prosjekt (apningsar) Fgrste ars trafikk- Reisetid til Bergen Kommentar
vekst (fra)

Hardangerbrua (2013) 68 % 2:14 (Kinsarvik) Rutevalgseffekter
Nordhordlandsbrua (1994) 35% 0:25 (Knarvik) Gjennomgangstrafikk (E39), ogsa pendling
Sotrabrua (1972) 96 % 0:16 (Straume) Innenfor pendleravstand
Askgybrua (1992) 69 % 0:16 (Kleppestg) Innenfor pendleravstand
Ostergybrua (1997) 132% 0:37 (Lonevag) Innenfor pendleravstand
Ryfylketunnelen (2020) 89 % /50 % 0:25* (Tau) Innenfor pendleravstand
Rogfast (tentativt 2032) 89%/14 % 1:05* (Haugesund) Gjennomgangstrafikk (E39), noe pendling
Hordfast (ukjent) 178 %/ 75-130 %* 0:55 (Leirvik) Gjennomgangstrafikk (E39), noe pendling

Merknad: * Med unntak for Ryfylketunnelen og Rogfasteranslag for farstedrs trafikkvekst hentet fra Statens vegve-
sens analyseavbompengepotensialet fra 2015 (Statensvegvesen 2015). For Ryfylketunnelen , Rogfast og
Hordfast oppgis vekst uten / med bompenger for @vrige prosjekter trafikkvekst med bompenger.
** Reisetid til Stavanger

Kilde: Vista Analyse

Som vist i delkapittel 2.3 vil Hordfast gi et vesentlig bedre transporttilbud for gjennomgangstra-
fikken og bosatte pa Stord og Bgmlo. Ved vurdering av potensialet for trafikkvekst opp mot erfa-
ringer fra tidligere prosjekter er det likevel verdt @ merke seg at:

e Hordfast gir reisetid pa noe under en time fra Leirvik til Bergen nar det ikke er kger inn mot
Bergen. Reisetiden blir dermed lengre enn det de fleste er villig til & akseptere ved daglig ar-
beidspendling (jamfgr Figur B-4). Potensialet for gkt arbeidspendling er dermed mindre
sammenliknet med blant annet Ryfylketunnelen, Ask@gybrua og Sotrabrua.

e Effekter av fastlandstilknytning for gysamfunnene Stord og Bgmlo er i stor grad hentet ut
tidligere gjennom etablering av Trekantsambandet.

e Generell (tiltaksuavhengig) trafikkvekst er redusert betydelig sammenliknet med perioden
fgr 2010.

Ryfylketunnelen

Ryfylketunnelen ble apnet 30. desember 2019, men innkrevingen av bompenger startet ikke fgr
1.2.2021. Det fgrste aret etter apning ble det ikke krevd inn bompenger. | Tabell 2-6 vises derfor
bade fgrste ars trafikkvekst (uten bompenger) og andre ars trafikkvekst (med bompenger) i for-
hold til siste aret med fergedrift. Det siste hele &ret med fergedrift var arsdggntrafikken (ADT)
3 713 samlet for de to forbindelsene (Stavanger-Tau og Oanes-Lauvvik) som Ryfylketunnelen av-
lgste. | 2020 (uten bompenger) var ADT i Ryfylketunnelen 7 006, mens fgrste aret med bom-
pengeinnkreving (2021) ga en ADT p& 5 577. Sammenliknet med siste aret med ferge utgjgr fars-
tedrsvirkningen dermed 50-89 prosent med/uten bompenger. | perioden 2022-2024 har det veert
en trafikkvekst i Ryfylketunnelen pa gjennomsnittlig 0,6 prosent per ar.

Da Stortinget fgrste gang behandlet finansieringen av Ryfast (Samferdselsdepartementet 2012)
ble det lagt til grunn 20 ars bompengeinnkreving og gjennomsnittstakster pa 210,- kroner (2020
prisnivae). | forbindelse med etableringen av de regionale bomselskapene ble det ogsa etablert
en tilskuddsordning for reduserte bompengetakster utenfor byomradene (Samferdselsdeparte-
mentet 2016). Ryfylketunnelen mottar midler gjennom denne ordningen og Statens vegvesen

6 Tilsvarer 260,- kroner i 2025-prisniva
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giennomgikk etter dette gkonomien i prosjektet pa nytt. Statens vegvesen anbefalte i 2019 gjen-
nomsnittstakstene redusert til 156,- kroner, men pekte pa at det kunne gke innkrevingsperioden
til 24 ar dersom ikke trafikkveksten ble stgrre enn prognosene. Rogaland fylkeskommune og de
bergrte kommunene tok til orde for & sette takstene lavere enn Statens vegvesens forslag og i
forbindelsen med Stortingsproposisjon 44 S. (2019-2020) (Samferdselsdepartementet 2020a)
vedtok Stortinget at det apnes for a starte bompengeinnkrevingen med en gjennomsnittstakst pa
112,- kroner.

Dette takstnivaet er viderefgrt med prisjustering siden apningen av prosjektet og grunntakstene
fra 28.mai 2025 var 173,- kroner for lette kjgretgy og 519,- kroner for tunge kjgretgy (Ferde
2025b). Selv om gjennomsnittstakstene var naer halvert sammenliknet med det som ble vedtatt
da Stortinget fgrste gang behandlet finansieringen, fortsatte arbeidet for en ytterligere reduksjon
i takstnivaet. Etter et representantforslag fattet Stortingets transport- og kommunikasjonskomité
i april 2025 vedtak om at:

«Stortinget ber regjeringen gjenoppta dialogen med garantistene for Ryfast og snarest
komme tilbake til Stortinget med tiltak som vil redusere bompengebelastningen i
prosjektet».

Stortingets transport- og kommunikasjonskomité (2025)

| brev til Stortingets transport- og kommunikasjonskomité i forbindelse med komitéens behand-
ling av representantforslaget skrev samferdselsminister Jon-lvar Nygard blant annet:

«A dpne for endringer i ettertid i form av gkte statlige bidrag vil bidra til & skape uheldige
presedensvirkninger, og ikke minst gi rom for forventninger viikke kan innfri. Det vil danne
grunnlag for en uheldig og uhandterbar styring av veisektoren. Prioriteringene for
veisektoren er forankret i transportplaner og godt funderte vedtak lokalt, regionalt og
nasjonalt. Vi er alle tjent med 3 ivareta forutsigbarheten og prioriteringene som Stortinget
og lokale myndigheter slutter opp om».

Samferdselsdepartementet (2025) ved statsrad Jon-Ivar Nygdard

| forbindelse med revidert nasjonalbudsjett valgte Regjeringen likevel 8 gke tilskuddet til redu-
serte bompengetakster til Ryfast for 2025 med 67 millioner kroner. | supplerende tildelingsbrev
nr. 15 til Statens vegvesen pekes det pd at den gkte bevilgningen skal ga til 3 redusere takstene i
Ryfast med 33 prosent (Samferdselsdepartementet 2025b). Etter takstvedtak i Vegdirektoratet
ble grunntakstene fra 1. juli 2025 redusert til 116,- kroner per passering for lette kjgretgy og 348, -
kroner per passering for tunge kjgretgy. Dette gir gjennomsnittstakster for alle kjgretgy pa ca.
100,- kroner per passering. Sammenliknet med takstvedtaket som I3 til grunn for vedtaket om
utbygging i 2012 (gjennomsnittstakster tilsvarende 260,- 2025-kroner per passering) er dermed
takstnivaet i Ryfast redusert med 60 prosent.

Tilskuddsordningen for reduserte bompengetakster gis som arlige tilskudd og er betinget av Stor-
tingets arlige vedtak om statsbudsjettet. Dersom takstnivaet som na er etablert i Ryfylketunnelen
skal viderefgres i 2026, ma det bevilges opp mot 200 mill. kroner (helarsvirkning av gkt tilskudd i
2025 pluss viderefgring av tilskuddet som tidligere er gitt giennom denne ordningen).

Det er bompengeselskapet Ferde som er ansvarlig for innkrevingen av bompenger i Ryfylketun-
nelen (Ryfast). Ved utgangen av 2024 gjensto 6,2 milliarder kroner av bompengelanet. Av eier-
rapport datert mars 2025 av Ferde (2025a) gar det fram at trafikkvolumene 2024 var rundt 15
prosent lavere enn forutsatt. Likevel vurderer Ferde at lanet kan nedbetales innenfor den
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fastsatte innkrevingsperioden pa 20 ar. Vi vil peke pa at en medvirkende arsak til det er at rente-
nivaet for Ferdes laneopptak til Ryfylketunnelen (4,4 prosent) er lavere enn det som ligger til
grunn for finansieringsberegningen (6,5 prosent). Ferde har muligheter til 3 gke takstene betyde-
lig i forhold til dagens niva. Utvikling i trafikk og renteniva i arene framover vil ha stor betydning
for om takstgkninger er ngdvendig for a nedbetale bompengelanet innenfor innkrevingsperioden
pa 20 ar.

E39 Stord-Sveio

Bgmlafjordtunnelen og Stordabrua pa E39 ble dpnet i ar 2000 og knyttet pa denne maten Stord
til fastlandet (Sveio). Utbyggingsprosjektet omfattet ogsa tilknytning til Bgmlo (herunder Bgm-
labrua og Spissgybrua) som ga Bgmlo fastlandstilknytning. Samlet kalles utbyggingen Trekantsam-
bandet. Kostnadene ved utbyggingen utgjorde 1,85 milliarder kroner. Med dagens kostnadsniva
tilsvarer dette om lag 4,2 milliarder kroner.”

55 prosent av anleggskostnadene ble finansiert med bompenger, tilsvarende 2,1 milliarder kroner
med dagens kroneverdi. Takstene for lette kjgretgy var 85,- kroner mens takstene for tunge kjg-
retgy var 270,- kroner (Wikipedia 2025). Abonnement ga 40 prosent rabatt (det vil si 51,- / 162,-
kroner). Bompengeinnkrevingen ble avsluttet etter 13 ar, det vil si bompengelanet var nedbetalt
for utlgpet av den planlagte bompengeperioden pa 15 ar.

Tabell 2-7 viser fergetrafikk pa strekninger som ble erstattet av trekantsambandet i 1999 som var
siste ar med fergedrift.

Tabell 2-7 Fergetrafikk Trekantsambandet 1999. Arsdggntrafikk
Strekning Lette kjgretgy Tunge kjgretgy SuMm
Skjersholmane-Valevag 1128 (85 %) 197 (15 %) 1325
Skjersholmane-Utbjoa 157 (89 %) 20 (11 %) 177
SUM Stord-Sveio 1285 (86 %) 217 (14 %) 1502
Valevag-Mosterhamn (Bgmlo-Sveio) 216 (89 %) 27 (11 %) 243

Kilde: Ferjestatistikk ved Statens vegvesen (2000)

Det fgrste aret etter avslutning av bompengeinnkrevingen var ADT mellom Stord og Sveio gkt til
3871 kjgretgy per dggn, det vil simed 158 prosent sammenliknet med siste ar med ferge. | pe-
rioden 2014-2024 har trafikken pa strekningen vokst med gjennomsnittlig 1,5 prosent per ar og
utgjorde 12024 4 506 kjgretgy per dggn, det vil si en tredobling sammenliknet med situasjonen
for fergeavlgsningen. Andelen tunge kjgretgy vari 2024 10,2 prosent.®

7Omregnet fra 2000-kroner til 2024-kroner med Statistiske sentralbyras byggekostnadsindeks for veganlegg

8 Anslag basert pa at 64 prosent av kjgretgy i lengdeklasse 7,6-12,5 meter og alle kjgretgy inntil 7,6 meter er lette
kjgretay.
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Figur 2-5 Trafikkutvikling E39 Stord-Sveio
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Kilde: Vista Analyse, basert pa data fra Statens vegvesen

Etter at Trekantsambandet erstattet fergene pa strekningen i 1999, doblet trafikken mellom Sveio
og Bgmlo seg pa to ar. | 2024 var trafikken over fire ganger sa stor som i 1999, jamfgr Figur 2-6.

Figur 2-6 Trafikkutvikling E39 Bgmlo-Sveio
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Kilde: Vista Analyse, basert pa data fra Statens vegvesen

2.5.3 E39 Rogfast

Etter utbygging avE39 mellom Randaberg og Bokn (Rogfast) gjenstar Hordfast som det siste pro-
sjektet for etablering av fergefri forbindelse mellom Stavanger og Bergen. Rogfast omfatter en
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26,7 kilometer lang undersjgisk tunnel med arm til Kvitsgy og sammenkobling med eksisterende

E39 pa begge sider av fjorden.

Figur 2-7 Kart over Rogfast
Stortinget har behandlet finan- & AETII O
siering og framdrift for E39 S
Rogfast i to omganger, i 2017 UTSIRA SULDAL
(Samferdselsdepartementet
2017) og 2020 (Samferdsels- KARMS(: i yesre Sden Ko
departement 2020b). Utbyg- S, I
gingen starteti 2018 og det ble
tidlig klart at utbyggingen ville R
koste mer enn det som opprin- ":'\::‘S'W
nelig var forutsett. Det ble der- A eigarvik STRAND
for gjennomfgrt en bred gjen- N ”S‘:zf::

nomgang av prosjektet der

. Kilde: Statens vegvesen
kostnadsoverslag, gjennomfg-
ringsstrategi og finansieringsopplegg ble gjiennomgatt pa nytt. Revisjonen i2020 fgrte til gkt kost-
nads- og styringsrammefor prosjektet og en finansieringsplan basert pa et redusert trafikkgrunn-
lag og hgyere andel statlig finansiering.

| proposisjonen oppgis at Rogfast vil bli omfattet av tilskuddsordningen for reduserte bomtakster.
Forutsetningene i beregningene er gitt i Tabell 2-8.

Tabell 2-8 Forutsetninger, utbygging av Rogfast

2016 2020
Apningsar 2025 2031
Innkrevingsperiode etterskudd 20 ar 20 ar
ADT apningsar med bompenger 5950 5980
ADT apningsar uten bompenger 10 000
Trafikkvekst 1,0 prosent per &r til 2026 N.A

1,6 prosent per &r 2026-2030

1,2 prosent per &r etter 2030
Gjennomsnittstakst 374, 409,-""
Grunntakst, takstgruppe 1 350,- 392,-
Grunntakst, takstgruppe 2 1050,- 1176,-
Autopassrabatt, tg 1 20% 20 %
Nullutslipp / autopass, tg 1 50 % 50 %

Andel tg. 2 15%
Styringsramme (mill. kroner) 16 400 20 600

Bompenger, naverdi (mill. kroner)
Statlige midler

Brutto bompengeinntekter

13 210 (79 %)
3600 (21 %)
16 810

12 360 (60 %)
8 240 (40 %)
19 720

Merknad: * 2017-kroner. ** 2020-kroner. Grunntakster basert pd 16 prosent nullutslipp.
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| proposisjonen pekes det pa at viderefgring av denne ordningen kan gjennomsnittstaksten bli

redusert til 368,- 2020-kroner. Forskuddsinnkreving av bompenger pa fergesambandet
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Mortavika-Arsvagen startet i 2013. Utsatt apningsar gir en periode med parallelinnkreving pa 13-
14 3r. Inntektene fra forskudds- og parallelinnkreving gker fra 1,2 milliarder 2020-kroner til 1,7
milliarder 2020-kroner.

Gjennomfgring av prosjektet vil, ifglge proposisjonen, redusere reisetiden med 40 minutter slik
at reisetiden Bergen-Stavanger kommer ned i 3:30 timer. Til sammenlikning oppgir Google Maps
en reisetid pa om lag4:30 timer idag, slik at giennomfgring av prosjektet med forutsatt reduksjon
gir en reisetid pa 3:50 timer.

Trafikkutvikling Mortavika-Arsvagen vises i Figur 2-8. Av figuren gar det fram at det var betydelig
vekst i perioden 2007-2014, fulgt av en periode med stabil trafikk i perioden 2015-2019, redusert
trafikk som fglge av korona i 2020 og sterk vekst i perioden 2021-2024. Trafikkveksten de siste
arene ma sees i sammenheng med reduserte billettpriser. Justert for prisstigning er billettprisene
(kroner per PBE, inkludert forhandsinnkreving avbompenger) redusert med 41 prosent i perioden
2019-2024. Tilsvarende kan det antas at innfgring av forhdndsinnkreving av bompenger har bi-
dratt til svakere trafikkutvikling i perioden 2015-2019 sammenliknet med Halhjem-Sandvikvag.

Det er store variasjoner i billettpriser pa dagens ferge, avhengig avlengde og kjgretgytype. Videre
er det mulig @ oppna volumrabatter. Typiske billettpriser for personbiler med forbrenningsmotor
er 120,- til 170,- kroner og for tunge kjgretgy 500,- til 800,- kroner. Gjennomsnittstaksten for alle
kigretgy var i 2024 178,- kroner. Gjennomsnittstaksten for alle kjgretgy forutsatt i finansierings-
planen for E39 Rogfast tilsvarer 487,- 2024-kroner, det vil si en gkning pa 309,- kroner (174 pro-
sent) sammenliknet med fergetakstene. Av dette kan det avledes en gkning i giennomsnittstaks-
tene pa opp mot 250,- kroner per tur for lette kjgretgy og 750,- kroner per tur for tunge kjgretay.

o

Figur 2-8 Trafikkutvikling E39 Mortavika-Arsvagen
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Kilde: Vista Analyse, basert pd data fra Statens vegvesen

Med en trafikkutvikling tilsvarende prognosene til NTP, vil fergetrafikken vokse til ADT 5 300 i
2032. Trafikkvolumene som er beregnet for Rogfast ved revisjon av finansieringsopplegget tilsva-
rer da en trafikkvekst i dpningsaret pa 89 prosent uten bompenger og 14 prosent med det ved-
tatte opplegget for bompenger.
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3 Trafikantnytte og bompenger

Et hovedspgrsmal Naturvernforbundet og Miljgvernforbundet gnsker a fa belyst er: « Vil et bom-
pengebidrag pd 15 milliarder gitt trafikkgrunnlaget i det hele tatt vaere mulig, og hvordan kan det
innvirke pd estimering av trafikantnytte og total nytte?»

Var beregning av trafikantnytte og bompengepotensiale tar utgangspunkt i trafikkprognosene i
kapittel 2, og beregningene gjennomfgres i tre alternativ:

e Normal referansetrafikk: Statens vegvesens prognoser med Hordfast kombinert med vart
lave anslag for tiltaksuavhengig trafikkutvikling basert pa Statens vegvesens forutsetninger.

e Hgy referansetrafikk: Statens vegvesens prognoser med Hordfast kombinert med vart hgye
anslag for tiltaksuavhengig trafikkutvikling basert pa Statens vegvesens forutsetninger.

e Alternativ beregning: Var beregning av virkninger av Hordfast kombinert med vart anslag for
tiltaksuavhengig trafikkvekst.

Arbeidet fram mot stortingsproposisjon for a bestemme stgrrelsen pa bompengebidraget til ut-
byggingen av Hordfast er ikke startet opp, men Statens vegvesen gjennomfgrte i 2015 en estime-
ring av bompengepotensialet ved utbyggingen (Statens vegvesen 2015). Vi sammenlikner vare
resultater med resultatene av dette arbeidet. Vi henviser til appendiks A for mer om bakenforlig-
gende forutsetninger og nyttevirkningene av bompengeinnkreving.

Vi starter delkapittelet med a ta for oss trafikantnytte i delkapittel 3.1. Videre analyserer vi bom-
penger i sammenheng med trafikkavvisning og samfunnsgkonomisk Ignnsomhet i henholdsvis
delkapittel 3.2 og delkapittel 3.3. Videre tar vi for oss Hordfasts bompengepotensial i delkapittel
3.4. Vi avslutter kapittelet med a ettergd lobbyistenes pastander om Hordfast og brukerbetaling
basert pa faktiske forhold i delkapittel 3.5

3.1 Trafikantnytte

Av tilgiengelig dokumentasjon av de samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegningene gar det
fram at Statens vegvesen beregner en trafikantnytte pa 29 milliarder 2023-kroner (tilsvarende 30
milliarder 2024-kroner) ved utbygging av Hordfast. | beregningen er det forutsatt apningsar 2032,
nytten beregnes over en periode pa 40 ar og 2023 benyttes som diskonteringsar.

| dette arbeidet bruker vi 2024-kroner i alle beregninger og 2024 benyttes som diskonteringsar.
For de tre alternativene vi ser pa i dette arbeidet beregner vi samlet neddiskontert trafikantnytte
og nytte i dpningsaret 2032 som vist i Tabell 3-1. Vi beregner trafikantnytte pa 18-27 milliarder
kroner, det vil si 10-40 prosent lavere enn det Statens vegvesen har beregnet i fagrapporten om
prissatte konsekvenser.
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Tabell 3-1 Beregnet trafikantnytte. Naverdi, millioner 2024-kroner i 2024
Nytte 2032-2071° Nytte per ar, 2032
Hay Referansetrafikk 27 200 977
Normal Referansetrafikk 23700 853
Alternativ beregning 17 700 635

Merknad: * Neddiskontert til 2024.
Kilde: Vista Analyse

Med 40 prosent trafikantnytte (var beregning) vil ogsa restverdien reduseres tilsvarende. Netto-
nytte ved utbygging av Hordfast blir da sterkt negativ (nettonytte om lag -20 mrd. kroner og NNB
i stgrrelsesorden -0,5). Beregnet nytte i dpningsaret 2032 utgjgr 0,6-1,0 milliarder kroner i de tre
alternativene. Trafikantnytten er en viktig indikator pa bompengepotensialet ved utbyggingen.

3.2 Trafikkavvisning med bompenger

Vi har brukt var modell til & beregne trafikkavvisning med ulike bompengenivaer Det er ikke gjen-
nomfgrt beregninger av bompengebidrag til finansieringen av Hordfast i forbindelse med utar-
beidelse av reguleringsplanen, men Statens vegvesen gjennomfgrte i 2015 en analyse av mulig
bompengebidrag ved utbyggingen (Statens vegvesen 2015). Analysen ble gijennomfgrt med fem
ulike niva pa takster for lette kjgretgy fra 105,- til 544,- 2024-kroner for trafikanter som reiser
hele strekningen. | Figur 3-1 vises beregnet trafikk® for ulike bompengenivd fra denne analysen
sammen med vare alternative beregninger.

Figur 3-1 Beregnet trafikk ved ADT i 2032, avhengig av bompengeniva
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Kilde: Vista Analyse

9 Beregningsar var 2022. Vi har framskrevet beregnet trafikk med 1,5 prosent per ar til 2032 slik det ble forutsatt i
Statens vegvesens analyse (Statens vegvesen 2015).
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Av figuren gar det fram at det er stor grad av samsvar mellom beregnet avvisning i Statens veg-
vesens bompengeanalyse fra 2015 og vart forsgk pd & gjenskape Statens vegvesens beregninger
med hgy referansetrafikk. Var alternative beregning har lavere volumer, men (prosentvis) samme
respons som dette alternativer, mens alternativet med normal referansetrafikk gir (urealistisk)
stort trafikkbortfall nar bompengene gker. Ved beregning av trafikkbortfall er det benyttet elas-
tisiteter med hensyn pa endringer igeneraliserte reisekostnader, tilsvarende det som er brukt for
a beregne trafikkvekst i delkapittel 2.3.

3.3 Bompenger og samfunnsgkonomisk lpnnsomhet

Bompengeinnkreving pavirker den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten av utbygging av veipro-
sjekter:

e Bompengene som betales reduserer nytten av tiltaket for trafikantene, men gir samtidig
(fratrukket innkrevingskostnadene) gkte inntekter for offentlig sektor.

e Bompengeinntektene reduserer behovet for skatteinntekter og reduserer dermed ulem-
pene knyttet til skattefinansiering. | samfunnsgkonomiske analyser forutsettes at bruk av
offentlige midler innebaerer en skattefinansieringskostnad pa 20 prosent.

e Bompenger bidrar til redusert trafikk, dette reduserer nytte for trafikantene ytterligere.

Sa lenge innkrevingskostnadene er tilstrekkelig lave, kan det identifiseres nivaer pa brukerbeta-
ling, hvor bompengeinnkrevingen bidrar positivt til Isnnsomheten av utbyggingen av veiprosjek-
ter. Med gkende bompengeniva vil trafikken reduseres, nyttetapet for trafikantene gke og lgnn-
somheten avta.

Figur 3-2 viser beregnede virkninger av ulike bompengenivaer for alternativet «Hgy Referanse-
trafikk» (mill. 2024-kroner per ar). Det er dette alternativet som har de mest optimistiske forut-
setninger nar det tiltaksuavhengig trafikkvekst som fglge av utbyggingen og begrenset bortfall av
trafikk som fglge av bompengeinnkreving.

Av figuren gar det fram at innkreving av bompenger bidrar positivt til utbyggingsprosjektets sam-
funnsgkonomiske Ignnsomhet med gjennomsnittstakster opp til 230,- kroner for lette kjgretgy
mens bidraget til samfunnsgkonomisk Ignnsomhet er stgrst med takster pa cirka 120,- kroner.
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Figur 3-2 Nyttevirkninger av bompengeinnkreving, Hordfast. Statens vegvesens pro-
gnoser for trafikk med Hordfast kombinert med hgy tiltaksuavhengig trafikk-
vekst
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Kilde: Vista Analyse

Nettobompengeinntekter gker med gkende takstniva, men gkningen er avtagende fordi hgyere
bompengeniva ogsa fgrer til bortfall av trafikk. Skattefinansieringsnytten tilsvarer 20 prosent av
nettobompengeinntekter og avhenger derfor avtakstnivaet pa samme mate som bompengeinn-
tektene. Reduksjonen i trafikantnytte bestar av to elementer; brutto bompenger for trafikantene
som velger & benytte strekningen med ulike bompengeniva pluss nyttetapet for de trafikantene
som velger andre Igsninger pa grunn av bompengekostnadene. Nyttetapet for disse trafikantene
tilsvarer gjennomsnittlig halvparten av bompengekostnadene.

Beregnet trafikantnytte (jamfgr Tabell 3-1) er en god indikator pa hvor mye som maksimalt kan
kreves inn i bompenger. | alternativet med hgy Referansetrafikk beregner vi at trafikantnytten
utgj@r 855 millioner kroner per ari2032. Av figuren gar det fram at nesten hele denne gevinsten
er borte med et bompengeniva pa 220,- kroner. Med hgyere bompengenivaer forsvinner all be-
regnet trafikantnytte, det vil si vi far takstnivaer hvor det er null maloppnaelse pa det overord-
nede malet med utbyggingen i perioden det innkreves bompenger.

Tabell 3-2 viser niva pa gjennomsnittstakster som maksimerer bidraget til samfunnsgkonomisk
lgnnsomhet fra bompengeinnkrevingen og hvor hgyt bompengene kan settes fgr innkrevingen
bidrar negativt til den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten ved utbygging av Hordfast.

Takstnivaene bestemmes i stor grad av trafikantens fglsomhet for endringer i priser (forutsatte
GK-elastisiteter) og blir dermed de samme i alternativet med Hgy Referansetrafikk og var Alter-
native beregning. | beregningene med Normal Referansetrafikk er trafikantene mer (urealistisk)
fglsomme for endringer i tilbudet, det fgrer ogsa til at mulighetene for & innkreve bompenger
uten at det gar ut over den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten reduseres.
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Tabell 3-2 Gjennomsnittstakster i kroner per kjgretgy. Lette / tunge kjgretpy
Maks nytte av bompenge- @vre grense for positivt bi-
innkreving drag
Hepy Referansetrafikk 120,-/300,- 230,-/630,-
Normal Referansetrafikk 60,-/ 165,- 100,-/ 275,-
Alternativ beregning 120,-/300,- 230,-/630,-

Kilde: Vista Analyse

Tabell 3-3 viser bompengefinansieringens beregnede bidrag til samfunnsgkonomisk Ignnsomhet
per ar (millioner 2024-kroner i 2032) for de tre beregningsalternativene med ulike takstniva. Av
tabellen gar det fram at det potensielle nyttetapet knyttet til (for) hgye takster er langt stgrre enn
den potensielle nyttegevinsten knyttet til lavere takstnivaer.

Tabell 3-3 Bompengeinnkrevingens bidrag til samfunnsgkonomisk Ignnsomhet ved ulike
gjennomsnittstakster for lette / tunge kjgretgy. Millioner kroner per ar, 2032
150,- / 410,- 300,- / 825,- 450,- /1 240,-
Hgy Referansetrafikk 32 -43 -204
Normal Referansetrafikk -32 -248 -609
Alternativ beregning 21 -28 -132

Kilde: Vista Analyse

Beregningene i tabellen gjelder per ar, og har ogsa gyldighet ut over den avgrensede perioden
med bompengeinnkreving. For Alternativet med Hgy Referansetrafikk med eninnkrevingsperiode
pa 20 ar bidrar bompengeinnkreving med gjennomsnittstakster pa 150,- kroner for lette kjgretgy
til & gke naverdien av samlet nytte av utbyggingen med 512 millioner kroner (mill. 2024-kroner
neddiskonter til 2024), mens gjennomsnittstakster pa 300,- og 450,- kroner medfgrer tap pa hen-
holdsvis 688 millioner kroner og 3 273 millioner kroner. Sett i forhold til samlet nytte og kostnader
knyttet til utbyggingen utgjgr det stgrste tapet mer rundt 10 prosent.

3.4 Bompengepotensialet til Hordfast

Bompengepotensialet uttrykker hvor stor andel av investeringskostnadene som kan dekkes gjen-
nom brukerbetaling. Vanligvis dekker bompengeselskapet sin andel av de samlede investerings-
kostnadene parallelt med gjennomfgring av investeringene. Nar investeringene gjennomfgres
over flere ar, ma derfor bompengeselskapet ta opp lan for 3 finansiere sin andel av investe-
ringene. Inkludert renter vil |anebelgpet vaere stgrre enn bompengepotensialet.

| vare beregninger har vi fordelt investeringene jevnt over seks ar fgr dpningsaret (2032).)° Med
renteforutsetninger i henhold til Statens vegvesens veileder for bompengeprosjekter fgrer dette
til atldnebelgpet blir cirka 15 prosent hgyere enn bidraget til investeringskostnadene. Rentekost-
nadene palgper ogsa giennom hele nedbetalingsperioden. Med nedbetaling av bompengelanet
over 20 ar blir dermed det samlede belgpet trafikantene betaler i bompenger mer enn det dob-
belte av det nominelle bidraget til investeringene.

10 Dette kanvaere en optimistisk forutsetning bade med hensyn til investeringsperiodens lengde og fordeling av bom-
pengebidraget over tid.
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Med standard renteforutsetninger for bompengeprosjekter (5,5 prosent rente fgrste 10 ar, der-
etter 6,5 prosent rente) har vi beregnet bompengepotensiale for de tre alternativene med ulike
forutsetninger om gjennomsnittstakster og innkrevingsperiode. Resultatene vises i Tabell 3-4.

Tabell 3-4 Bompengepotensiale ved ulike takstniva (gjennomsnittstakst lette) og lengde
pa innkrevingsperiode. Millioner kroner

150,- 150,- 300,- 300,- 450,- 450,-

15 ar 20 ar 15 ar 20 ar 15 ar 20 ar
Normal Referansetrafikk 4700 5900 6 000 7 700 4 900 6 200
Hay Referansetrafikk 5 600 7 100 9200 11700 11 400 14 400
Alternativ beregning 3600 4 600 6 000 7 600 7 400 9400

Kilde: Vista Analyse

Med gjennomsnittstakster for lette kjgretgy pa 300,- kroner per passering, beregner vi for alter-
nativet med hgy Referansetrafikk et bidrag til utbyggingskostnadene pa 9,2 milliarder kroner ved
innkreving over 15 ar og 11,7 milliarder kroner over 20 ar. Med vare forutsetninger gir dette et
maksimalt laneopptak pa henholdsvis 10,6 og 13,4 milliarder kroner. For & dekke rente- og inn-
krevingskostnader ma trafikantene samlet betale 16,4 milliarder kroner med innkreving over 15
ar og 23,8 milliarder kroner ved innkreving over 20 ar.

Sett i sammenheng med hvor hgye takstnivaer som kan realiseres uten at hensikten med utbyg-
gingen blir borte (ingen trafikantnytte) indikerer vare beregninger et bompengepotensiale pa 4-
6 milliarder kroner dersom det vektlegges at bompengeinnkrevingen skal bidra positivt til den
samfunnsgkonomiske Ignnsomheten av utbyggingen, og 6-10 milliarder kroner dersom det leg-
ges til grunn at bompengeinnkrevingen ikke skal bidra negativt til den samfunnsgkonomiske Ignn-
somheten.

Et hovedspgrsmal i dette arbeidet er om et bompengebidrag pa 15 milliarder kroner er mulig gitt
trafikkgrunnlaget pa strekningen. Vare beregninger indikerer at dette forutsetter hgye bomtaks-
ter, lang innkrevingsperiode og at optimistiske prognoser om trafikkutvikling og renteniva for
bompengelan slar til, i tillegg til at kravene til renteniva ved fastsettelse av bompengeniva redu-
seres i forhold til det som er etablert praksis:

e Gjennomsnittstakstene tilsvarer 450,- kroner for lette kjgretgy og 1 240,- kroner for tunge
kigretay.

e Innkrevingsperioden settes til 20 ar.
e Statens vegvesens beregnede trafikkvekst som fglge av utbyggingen realiseres.
e Tiltaksuavhengig trafikkvekst fglger NTP-prognosene.

e Trafikkavvisningen som fglge av bompengene ikke blir for stor.

Som vist over representerer gjennomsnittstakster pa 450,- kroner for lette kjgretgy og 1 240,-
kroner for tunge kjgretgy nivaer hvor «gjennomsnittstrafikanten» ikke opplever noen nytte av
utbyggingen sd lenge bompengeinnkrevingen varer. Mange trafikanter vil oppleve at tilbudet blir
vesentlig darligere. Dette gjelder for eksempel trafikanter som verdsetter egen tid lavere enn
«gjennomsnittstrafikanten» og trafikanter til/fra omrader som bare far deler av gevinsten av ut-
byggingen (Fitjar og Tysnes). Erfaring tilsier at det kan vaere politisk mulig a fa aksept for bom-
takster pa dette nivaet (med henvising til for eksempel Ryfast og Rogfast), men ogsa at det utlgser
protester fra brukere og politiske initiativ for a redusere takstene og gke de statlige bidragene.
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Vi vurderer ogsa at det er betydelig usikkerhet bade knyttet til trafikkanslaget for 2032 (ADT
10 400) og trafikkveksten som er beregnet gjennom innkrevingsperioden. Var vurdering er derfor
at et realistisk innkrevingspotensial for bompenger er under 10 milliarder kroner, det vil simindre
enn 20 prosent av byggekostnadene for Hordfast.

3.5 Myter og fakta om Hordfast og brukerbetaling

Selskapet Stavanger2Bergen AS (tidligere Hordfast AS) har som formal a arbeide for en snarlig
realisering av en moderne trafikksikker firefelts veg, E39, fra Stavanger til Bergen. Selskapets nett-
sted (stavanger2bergen.no) har en egen side, «Myter og fakta om Hordfastprosjektet», hvor ogsa
bompenger og fergetakster omtales. Selskapets omtale av bompenger og fergetakster gjengis i
Tekstboks 3.1 og Tekstboks 3.2, hentet fra nettsidene til Stavanger2Bergen (2025).

Tekstboks 3.1  Lobbyistenes omtale av hva Hordfast vil koste i bompenger

[Angivelig] myte: Hordfast vil koste bilistene 49 milliarder kroner i bompenger.

[Angivelig] fakta: Et fullfinansiert Hordfast er beregnet a koste cirka 49 milliarder kroner totalt.
Av dette har Statens Vegvesen og Hordaland fylkeskommune beregnet at bilistene skal betale
cirka 15 milliarder, mens staten skal betale resten. Taksten vil ligge rundt 10-15 prosent over da-
gens fergetakst for liten bil. For stor bil (trailer) blir det langt billigere enn ferge.

Reisekostnadene vil deretter bortfalle fullstendig sa snart prosjektet er nedbetalt. 15 ar er stipu-
lert som sannsynlig tidsperiode, men Hordfast vil trolig kunne vaere nedbetalt et par ar fgr tiden,
i likhet med de fleste fergeavlgsningsprosjekter.

Kilde: Stavanger2Bergen (2025)

Pa Stavanger2Bergens nettsider framstilles det som fakta at:

e Statens vegvesen og Hordaland fylkeskommune har beregnet at bilistene skal betale om lag
15 milliarder, mens staten skal betale resten av utbyggingskostnadene.

e 15 arersannsynlig tidsperiode for bompengeinnkreving.
e Takster for lette kjgretgy vil ligge 10-15 prosent over dagens fergetakster.

e For tunge kjgretgy blir bompengene lavere enn fergekostnadene.

Vi kjenner ikke til at Statens vegvesen og Hordaland fylkeskommune har gjennomfgrt og offent-
liggjort beregninger av bompengepotensialet ut over arbeidet som ble utfgrt i 2015 (Statens veg-
vesen 2025b). | dette arbeidet ble det gjennomfgrt beregninger med ulike forutsetninger om
takster og nedbetalingsperiode. Ingen alternativer i denne analysen ga tilstrekkelig med inntekter
til @ dekke 15 milliarder (eller om lag 30 prosent) av utbyggingskostnadene.

Alternativet med hgyest takster og 20 ars innkrevingsperiode ble beregnet a gi mulighet til & be-
tjene et bompengeldn pa 14,6 milliarder kroner (prisjustert til 2024-kroner). | dagens kroneverdi
tilsvarer giennomsnittstakstene som 13 til grunn for denne beregningen 540,- kroner per passe-
ring for lette kjgretgy og 1 650,- kroner per passering for lette kjgretay.

Supersiden for E39 Adland—Svegatjgrn (Hordfast) i NTP 2025-2036 gjengir imidlertid en median
investeringskostnad pa 49,695 milliarder kroner, en forventet investeringskostnad pa 50,192 mil-
liarder kroner og en svaert hgy bompengeandel pa hele 29 prosent, basert pa beregninger fra
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2023 (se vedlegg 3 tilknyttet Samferdselsdepartementet 2024). Det tilsier en bompengeinngang
pa 14,4-14,6 milliarder kroner i datidens kroneverdi.

Tekstboks 3.2  Lobbyistenes omtale av bilistenes kostnader ved a bruke Hordfast sammen-
liknet med dagens fergelgsning

[Angivelig] myte: Det vil bli mye dyrere for bilister a bruke Hordfast sammenliknet med dagens
fergelgsning

[Angivelig] fakta: | det store bildet vil det faktisk bli billigere a vaere bilist med Hordfast. Hordfast
skal erstatte fergene i tre fergesamband, og kommer ikke i tillegg. Som fergeavlgsningsprosjekt
vil prisingen for bruk av Hordfast ligge pa samme niva som dagens fergekostnader, samt cirka 10-
15 prosent for liten bil. Om man fortsetter dagens fergetrafikk pa Bjgrnafjorden, vil det ikke veere
noen ende pa reisekostnadene.

For bilister i Hordfast vil imidlertid reisekostnadene forsvinne sa snart Hordfast er nedbetalt. 15
ar er stipulert som sannsynlig tidsperiode, men Statens Vegvesens analyser viser at fergeavlgs-
ningsprosjekter ofte er ferdig nedbetalt flere ar fgr tiden. Trekantsambandet ble eksempelvis
nedbetalt hele tre ar fgr tiden. For den viktige godstransporten vil det allerede fra dag én bli mye
billigere med Hordfast enn med ferge. De stgrste vogntogene betaler i dag neermere 1500 kroner
for en fergetur pd Bjgrnafjorden. Det er langt dyrere enn det vil veere 3 kjgre Hordfast.

Kilde: Stavanger2Bergen (2025)

Basert pa trafikk- og inntektsstatistikk for 2024 beregner vi (jamfgr seksjon 2.4.1) at det i 2024
ble betalt giennomsnittlig cirka 100,- kroner for lette kjgretgy og gjennomsnittlig cirka 420,- kro-
ner for tunge kjgretgy. Grunntakstene for de st@grste vogntogene er i 2025 912,- kroner. Det ser
ikke ut til at stavanger2bergen.no har fatt med seg at fergetakstene de siste fem arene er bety-
delig redusert.

Eksemplene over viser at det kan slas fast Stavanger2Bergen AS feilinformerer — og bidrar til my-
tespredning - om Hordfast. Selskapet forsgker a gi inntrykk av at en betydelig del av utbyggings-
kostnadene kan dekkes av brukerne gjennom sveert moderate bompenger ien periode pa 15 ar.
Fakta er at det meste av utbyggingskostnadene ma dekkes av staten og at bompenger, selv med
hgye bompengeniva, ikke vil kunne dekke mer enn 10 milliarder kroner, tilsvarende 20 prosent
av utbyggingskostnadene.
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4

4.1

Ringvirkninger

Det andre hovedspgrsmalet Naturvernforbundet og Miljgvernforbundet gnsker afa belyst er: « Vil
prosjektet gi de gevinstene lobbyen hevder?» (hovedspgrsmal 2). Problemstillingen kan deles yt-
terligere inn i to delproblemstillinger.

Den fgrste delproblemstillingen —som vi vil omtale som delproblemstilling 2A —vedrgrer hvordan
Hordfast vil pavirke det regionale bo- og arbeidsmarkedet. Her analyserer og vurderer vi hvor
mange flere som vil pendle fra sgrlige Stord til Bergen eller motsatt, dersom den totale reisetiden
kuttes til 60 minutter gjennom byggingen av Hordfast. Videre utreder vi fordelingsvirkninger mel-
lom kommunene, herunder hvorvidt prosjektet vil styrke eller utarme distriktene. Basert pa ana-
lysene vil vi foreta en vurdering av hvor samfunnsnyttig gkningen i pendling er.

Den andre delproblemstillingen — som vi vil omtale som delproblemstilling 2B —angar hvilke sy-
nergieffekter Hordfast kan gi for landsdelen og landet som helhet. Her vil betydningen av reise-
veien mellom Bergen og Stavanger ogsa vaere en del av analysene. | bestillingen spgrres det kon-
kret om hvordan Vestlandets konkurranseposisjon vil styrkes i forhold til @stlandet. Videre spgr-
res det om befolkningsveksten vil pavirkes i noen grad.

For & svare pa problemstillingene har vi foretatt vurderinger basert pa innsamlet empiri og det
faglige vurderingsgrunnlaget som foreligger. Dette er redegjort naermere for i appendiks B. Her-
under tar vi for oss det teoretiske og empiriske fundamentet for nettoringvirkninger med fokus
pa virkninger pa produktivitet og arbeidsmarkedet, samt tilknyttede konsepter av relevans. Vi har
valgt a behandle tematikken knyttet til bo- og arbeidsmarkedsvirkninger samlet og tematikken
knyttet til Vestlandets konkurranseposisjon som et tema. Vi har ikke vektlagt konkrete nedkor-
tinger av reisetider eksplisitt, idet kvantitative beregninger ikke har veert en del av oppdraget.
Isteden har vi drgftet betydningen av nedkortingen av reisetiden prinsipielt og i lys av tilgjengelig
empiri, herunder overfgrbarheten av leerdommen fra andre caser til vurderingen av Hordfast.

| dette kapittelet begynner vi med a ta for oss hvordan nettoringvirkningsanalyser har blitt brukt
til a forsvare veiinvesteringer over tid og hvordan, og hvorfor vinklingen har endret seg over tid i
delkapittel 4.1. | delkapittel 4.2 gjennomgar vi tidligere analyser av Ferjefritt E39 og Hordfast, og
ettergar Hordfast-lobbyistenes pastander om prosjektets ringvirkninger. Basert pa var gjiennom-
gang vurderer vi til slutt det faglige grunnlaget for ringvirkninger fra Hordfast i delkapittel 4.3.

Jakten pa den forsvunne lpnnsomhet

Det har lenge veert kjent at samfunnsgkonomisk Ignnsomhet i liten grad vektlegges i valget av
norske veiprosjekter (Elvik 1995, Odeck 1996, Welde med flere 2013, Eliasson med flere 2015,
Strand med flere 2015, Sager 2016 og Ydersbond med flere 2023). | Igpet av 2010-tallet vokste
nettoringvirkningsanalyser fram som en utbredt metodikk for & forsvare norske veiprosjekter
med manglende samfunnsgkonomisk Ignnsomhet ikonvensjonelle samfunnsgkonomiske analy-
ser. Disse analysene fokuserte seerlig pa produktivitetsvirkninger i naeringslivet.

Nettoringvirkninger kan defineres som virkninger fra en hendelse eller vedvarende aktivitet i et
marked pa andre markeder, der man tar hensyn til ressursfortregningen forbundet med produk-
sjonsressursers alternative anvendelser. Nettoringvirkningsanalyser av impulser pa produktivitet
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og arbeidsmarkedet med mer har ikke vokst fram ut av det bla, men bygger pa et omfattende
teoretisk grunnlag og empirisk grunnlag. | det fglgende vil vi giennomga dette grunnlaget, der vi
under behandlingen av empirien har lagt vekt pa virkninger i bo- og arbeidsmarkedet og hvorfor
nettoringvirkningsanalyser av produktivitet i dag ikke er like vanlig i Norge som tidligere.

Fra 2020 har nettoringvirkningsanalyser vaert pa retrett, ettersom det empiriske grunnlaget for a
anta betydelige nettoringvirkninger fra transporttiltak visste seg svakere enn forventet. | senere
ar har imidlertid slike analyser fatt fornyet fokus, der fokuset er flyttet over pa transportinfra-
strukturens innvirkning pa bosetting, sysselsetting og arealressurser.

4.1.1 Nettoringvirkningsanalysenes framvekst

Gjennomgaende lav nettonytte av norske veiprosjekter har satt i gang jakten pa den forsvunne
lgnnsomheten med nettoringvirkninger som en mulig Igsning pa problemet, til tross for enkelte
skeptikere (NOU 2012:16 og Minken 2013). | den internasjonale forskningsstudien har positiv
korrelasjon mellom produktivitet og gkonomisk tetthet lenge blitt viet faglig interesse. Pa 2010-
tallet kom en del positive funn iden internasjonale forskningslitteraturen om samferdselsinves-
teringer i urbane strgk (se for eksempel Holl 2016 og Gibbons med flere 2019 for eksempler og
se Holmen og Hansen 2022 for en oversikt). Samtidig kom en del positive funn om produktivitets-
impulser av samferdselsinvesteringer i tidlige empiriske undersgkelser i Norge (se for eksempel
Heum med flere 2012, COWI 2012, Dehlin, Halseth og Samstad 2012 og Skogstrgm med flere
2013 for eksempler og se Holmen 2021 for en gjennomgang). Vihar redegjort neermere for denne
faglitteraturen i delappendiks B.1.

| jakten pa «den forsvunne Ignnsomheten» i norske vei- og jernbaneprosjekter seilet nettoring-
virkninger for ti til femten ar siden opp som en mulig begrunnelse for at store prosjekter med
negativt nettonytte i de samfunnsgkonomiske analysene likevel burde gjennomfgres. Vi viser til
Ekeli og Lirio (2018) og Tveter og Mgrkrid (2018) for oversikter over nettoringvirkningsanalyser
av norske samferdselsinvesteringer. Mye av fokuset i bade forskning og utredning har ligget pa
produktivitet, men ogsa bo- og arbeidsmarkedsvirkninger, virkninger pa konkurransesituasjonen
og arealvirkninger er en del av dette bildet (se Holmen 2021 og Holmen og Hansen 2022 for over-
sikter). Blant annet kaster flere nasjonale studier lys over dynamikken knyttet til bo- og arbeids-
markedsregioner, bade iforbindelse med samferdselsprosjekter (se for eksempel Tveter, Welde
og Odeck 2017 og Tveter 2022) og mer generelt (se for eksempel Skogstrgm 2015, Carlsen, Rattsg
og Stokke 2016, Gregersen og Gundersen 2016, Leknes med flere 2016 og Gundersen, Holmen
og Hansen 2019).

| teorien kan reduserte reisekostnader gi sakalte agglomerasjonssynergier iform avleeringssyner-
gier, bedre samsvar i ressursutnyttelsen og mer utstrakt deling av markeder og fellesressurser
med videre. Videre kan reisekostnadsreduksjonene medfgre direkte transportkostnadsbesparel-
ser, gkt konkurranse og strukturelle gevinster innenfor logistikknaeringen og bygg og anlegg. Gjen-
nom disse mekanismene kan transporttiltak som reduserer reisetider i prinsippet bidra til utvi-
dede bo- og arbeidsmarkeder gjennom virkninger pa arbeidernes sgkekostnader nar det gjelder
Ignnsniva, pendling, sysselsettingsgrad, trengsel i boligmarkedet og effektivitetsgevinster i skat-
tesystemet, og komplementaritet i arbeidsmarkedet. Utover mer effektivt samsvar i arbeidsmar-
kedet inkluderer effektene omfordeling av arbeidskraft mot mer effektive bruksomrader, hgyere
sysselsetting, arbeidsinnsats, pendling og mindre misbruk av oligopsonimakt (det vil si makt som
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4.1.2

en avfa etterspgrrer) i grisgrendte strgk. | tillegg kommer endrede bosetningsmgnstre, og effek-
ter pa boligmarkedet. Vi viser til delappendiks B.2 for en videre redegjgrelse.

| forbindelse med nettoringvirkningseuforien ble det til og med utarbeidet egne veiledere for
nettoringvirkningsanalyser, dog med langt mer moderat metodikk enn noen av de tidligere ut-
redningene og noe neddyssing av usikkerheten (Bruvoll med flere 2017a, Tveter og Mgrkrid 2018
og Mgrkrid, Tveter og Berge 2019). | samme periode ble ogsa nettoringvirkningsanalyser mer ut-
bredt internasjonalt (Wangsness, Rgdseth og Hansen 2014 og 2017, og Holmen, Biesinger og
Hindriks 2022), hvilket bidro til st@rre tro nar det gjaldt gyldigheten for slike analyser.

| rettferdighetens navn hgrer det til historien at man i det norske forsknings- og utredningsmiljget
i hovedsak lenge hadde et mer optimistisk syn pa potensialet som |a i nettoringvirkninger fra sam-
ferdselsprosjekter, dog med enkelte skeptikere (som nevnt inkluderer NOU 2012:16 og Minken
2013). Vitolker derfor utrederne til jevnt over & ha veert i god tro. Optimismen kan knyttes til funn
i den internasjonale forskningslitteraturen som studerte langt mer urbane omrader, men som
riktignok ikke alltid involverte de mest troverdige estimeringsteknikkene for aidentifisere kausale
virkninger (se delappendiks B.1 for detaljer, og Holmen og Hansen 2022 for videre lesing). Dagens
metodikk i ledende internasjonale veiledningsmateriell tilsier at nettoringvirkninger vil veere mest
relevant i sentrale strgk (Wangsness, Holmen og Hansen 2022).

Nettoringvirkningsanalysene fall og gjenoppstandelse i ny drakt

A oppna store positive bo- og arbeidsmarkedsvirkninger og andre nettoringvirkninger hgres na-
turligvis tilforlatelig ut, men man bgr spgrre segihvilken grad slike effekter er relevante i en norsk
kontekst. Empiriske studier med robuste identifikasjonsstrategier som stgtter opp under slike ef-
fekter er gjerne gjennomfgrt isveert urbane omrader, i tillegg til at funnene hviler tungt pa nae-
ringsstrukturen (se igjen Holmen 2021 og Holmen og Hansen 2022 for oversikter). Videre svinner
pendlertilbgyelighet hen nar reisetiden overstiger tre kvarter (Engebretsen og Uteng 2014). Sa-
kalte agglomerasjonsvirkninger har ogsa gjerne begrenset rekkevidde (Holmen 2022a), hvilket vi
behandler i appendiksseksjon B.2.2.

Holmen (2021) papeker at selv om nettoringvirkninger i realiteten er svakest i omrader med lav
befolkningstetthet. Likevel har slike analyser paradoksalt nok ofte blitt brukt som argument for a
forsvare ulgnnsomme investeringer i distriktene. | praksis oppstar bade nettoringvirkninger og
ordinzere brukergevinster primeert der det bor mange mennesker, ettersom gkt tetthet av gko-
nomisk aktivitet vanligvis forsterker slike effekter. Holmen papeker at malsetninger om samferd-
selsinvesteringer i distriktene for @ mgte geografiske og fordelingspolitiske hensyn ikke er noen
grunn til & overdrive nytteberegningene. Han setter ogsd spgrsmaltegn ved hvorvidt samferdsels-
investeringer irurale omrader er et effektivt distriktspolitisk virkemiddel.

Etter hvert viste imidlertid empiriske norske analyser at nettoringvirkningene trolig var langt mer
beskjedne enn det ex ante-analysene bestilt av lobbyorganisasjoner, fylkeskommuner og sam-
ferdselsmyndighetene. Det hele toppet segi 2020, da flere forskningsarbeider viste dokumentert
begrensede effekter (se szerlig Holmen 2022b og Welde, Tveter og Mork 2020). Holmen (2022b)
finner langt mindre produktivitetseffekter enn det man inntil da hadde benyttet i nettoringvirk-
ningsanalyser (merk at disse resultatene og en arbeidsartikkel sirkulerte i 2020). Tidlige undersg-
kelser tilknyttet studien viste riktignok flere tegn til positive resultater enn hva artiklenes raffi-
nerte forskningsfunn tilsier, men disse ble senere avkreftet. Heller ikke for Oresundsforbindelsen
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lyktes man i a finne positive virkninger for virksomhetenes produktivitet (Petersen 2011). Andre
studier viste mer beskjedne effekter pa bo- og arbeidsmarkedet (Tveter, Welde og Odeck 2017
og Tveter 2022). Vi viser til appendiksseksjon B.2.2 for en nazermere beskrivelse.

De pafglgende arene ble knapt nok utlyst eller utarbeidet noen nettoringvirkningsanalyse i Norge,
hvilket er bemerkelsesverdig, setti lys av de titalls millioner kronene som ble brukt pa slike ana-
lyser i arene fgr. | 2022 resignerte ogsa forfatterne av nettoringvirkningsanalysen i Hordfast og
frafalt sin tidligere analysemetodikk (Aalen og Bruvoll 2022). Det er viktig & understreke — som vi
kommer innom i seksjon 4.2.1 —at det er grunn til a tro at forfatterne av tidligere studier handlet
i god tro. De bygde sin metodikk pa forskningsresultater som i ettertid har vist seg ikke a vaere
direkte overfgrbare til Norge.

| senere ar har det kommet enkelte spede forsgk pa a gjenlive ringvirkningsanalysene, dog under
andre betegnelser, og med fokus pa befolkning, sysselsetting, arealutvikling lokalt og eksport
framfor produktivitet nasjonalt. Disse rapportene er jevnt over mer edruelige nar det gjelder im-
pulsens st@rrelsesorden fra transportinfrastrukturen enn tidligere nettoringvirkningsanalysene
som fokuserte pa produktivitet (se for eksempel Aalen med flere 2024, Haugland med flere 2024
og Oslo Economics og Norconsult 2024).

To unntak er to profileringsrapporter for Statens vegvesen som gir sjablongmessige anslag av vei-
nettets verdi basert pa brukernytte, uten at man gar inn pa de prinsipielle spgrsmalene om hvor-
dan en verden uten veisystemet ville fungert (Handberg med flere 2022 og 2023). Det har ogsa
blitt foretatt bruttoringvirkningsanalyser av transportinfrastruktur (der man ikke tar hensyn til
produksjonsressursenes alternative anvendelser), selv om det ikke alltid er like klart at det er
bruttoeffekter som beregnes (se for eksempel Vennergd med flere 2022).

Med tiden har imidlertid «jakten pa den forsvunne Ignnsomheten» gradvis forflyttet seg over pa
andre former for nettoringvirkninger og lokale ringvirkninger enn produktivitetsimpulser, som
arealvirkninger (se for eksempel Haugland med flere 2024 og Sandaker, @stli og Holmen 2024)
og bo- og arbeidsmarkedsvirkninger (Oslo Economics og Norconsult 2024), i tillegg til geografiske
fordelingsvirkninger (Berg med flere 2021, Halse 2019 og Halse, Hansen og Gundersen 2024).
Slike virkninger skal naturligvis ikke utelukkes. Det er likevel slik at heller ikke disse virkningene
kan forventes & velte den samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsanalysen av samferdselstiltak i be-
tydelig grad. Det er ogsa et vesentlig misforhold mellom hva man finner innenfor empirisk forsk-
ning og sterrelsesorden som hevdes i debatten av tilhengerne av diverse utbygginger.

Norconsult (2024) diskuterer framskrivningsmodeller for etterspgrselssiden av transportsekto-
ren, men kommer ikke inn pa utviklingen i bosettingsmegnstre eller pa arbeidsmarkedet annet enn
a nevne bruk avdemografiske data. Forfatterne har heller ikke prioritert & ga i detalj pa neerings-
livets konkurransekraft og makromodeller utover @ nevne noen relevante modeller, noe de be-
grunner med at scenarioprosesser vil vaere kontekstavhengig. Som drivere for den framtidige tra-
fikkutviklingen trekker Norconsult fram militaere behov, lokale miljgproblemstillinger, klimahand-
tering, elektrifisering, nytt baerekraftig drivstoff og innfasing av ny teknologi, i tillegg til mal om
naeringslivets konkurransekraft.

Oslo Economics og Norconsult (2024) gir en oversikt over den sosiogkonomiske og trafikale ut-
viklingen med fokus pa seks veiutbyggingsprosjekter spredt utover landet. Forfatterne kommer
med og gjengir pastander i konkrete prosjekter som hevder a finne sammenhenger mellom infra-
strukturprosjekter og bo- og arbeidsmarkedseffekter. Rapporten inneholder imidlertid verken
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4.2

4.2.1

kausale analyser eller litteraturhenvisninger som gir et fullgodt faglig fundament for betydelige
bo- og arbeidsmarkedseffekter av veiinvesteringer. Et interessant bidrag i rapporten er kartleg-
ginger av de norske regionene med mest veibasert transport relatert til eksport ut av landet, der
blant annet den marine eksporten fra Austevoll i Hordfast sitt omland trekkes fram. Mye hjulpet
av den lokale oppdrettsnaeringen har kommunen sveert hgy bruttoverdiskaping per sysselsatt, til
tross for fraveer av en fastlandsforbindelse.

Argumentasjonen for Hordfast

| den siste samfunnsgkonomiske analysen av Hordfast fra Statens vegvesen og COWI (2024b)
kommer prosjektet ut med negativ nettonytte, til tross for svakhetene i beregningen av trafikant-
nytten, som papekes i kapittel 2 og kapittel 3. Ikke bare viser de prissatte analysene et potensielt
milliardsluk, men de ikke-prissatte virkningene med lokale miljgkonsekvenser i spissen, trekker
den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten vytterligere ned. Tidligere har Hordfast kommet varie-
rende ut i samfunnsgkonomiske analyser, blant annet avhengig av hvor optimistisk man har vaert
om trafikantnytte og byggekostnader, og om miljgvirkninger pa vei og ferger er fullstendig be-
handlet, jamfgr delkapittel 1.1.

For ihuga forkjempere for prosjektet har ideen om at det ligger en skjult skattekiste gjemt et eller
annet sted veert ngdvendig for & kunne forsvare prosjektet. P4 2010-tallet var Igsningen pa mang-
lende Ignnsomhet nettoringvirkningsanalyser med fokus pa investeringens produktivitetsimpul-
ser for naeringslivet. Da ny kunnskap rokket ved det empiriske fundamentet til disse analysene,
gled argumentasjonen gradvis over til andre former for nettovirkninger med en mer uklar argu-
mentasjon. | dette delkapittelet gjengir vi hovedtrekkene idenne argumentasjonen for Hordfast
og den tilknyttede debatten.

Nettoringvirkningsanalyser om Ferjefritt 39 og Hordfast

Pa 2010-tallet forsgkte flere studier a beregne nettoringvirkninger av Hordfast og Ferjefritt E39.
Seerlig de tidlige studiene var i hgy grad eksperimentelle og utgvde ulik grad av forsiktighet i sine
beregninger. Eksempler pa studier og deres funn (i datidens kroneverdier) inkluderer:

e Bruvoll og Heldal (2012): Nettoringvirkninger av Hordfast pa 500 millioner kroner

e Heum med flere (2012): Nettoringvirkninger av Hordfast og Rogfast samlet pa 13,263 milliar-
der kroner

e Heggedal, Riis og Moen (2014): Nettoringvirkninger av Hordfast 6,334 milliarder kroner og
Rogfast pa 17,234 milliarder kroner

e Ulstein med flere (2015): Nettoringvirkninger fratrukket investeringskostnaden av Ferjefritt
E39 pa 121,7 til 373,1 milliarder kroner

e COWI (2016): Nettoringvirkninger av Hordfast pa 400 millioner kroner
e Hansen og Johansen (2016): Nettoringvirkninger av Hordfast pa 4,187 milliarder kroner

e Aalen med flere (2019): Nettoringvirkninger av Hordfast pa 2,12 til 4,91 milliarder kroner

Oversikter over de fleste av disse studiene og ytterlige nettoringvirkningsanalysene, samt andre
norske nettoringvirkningsanalyser langs E39 og ellers, er som tidligere nevnt gitt av Ekeli og Lirio
(2018) og Tveter og Mgrkrid (2018). Resultatene kan framstd voldsomme, gitt dagens
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informasjonsgrunnlag, men bgr ses i lys av datidens empiriske kunnskap og optimisme rundt ef-
fektenes omfang (som diskutert i delkapittel 4.1 og appendiksseksjon B.2.2).

For a gi en forstaelse for hvorfor nettoringvirkningsanalysene kommer fram til det de gjgr, vil vi i
Tekstboks 4.1 kort etablere terminologien de bygger pa. Vi viser til delappendiks B.3 for en naer-
mere redegjgrelse.

Tekstboks 4.1  Betydningen av modelleringen markedstilgang for nettoringvirkningsanalyser
og tilknyttede konsepter

Nettoringvirkninger kan defineres som virkninger fra en hendelse eller vedvarende aktivitet i et
marked pa andre markeder, der man tar hensyn til ressursfortregningen forbundet med produk-
sjonsressursers alternative anvendelser (vi viser til begynnelsen av delkapittel 4.1 for en mer ut-
fyllende definisjon av konseptet). Omfanget av nettovirkningene avhenger av markedstilgangen
til relevant gkonomisk aktivitet i omkringliggende omrader. Markedstilgangen til en aktgr innbe-
fatter hvor mange andre vedkommende har mulighet til 4 na, justert for reisekostnadene ved a
na hver enkelt. Dermed avhenger markedstilgangen for en aktgr bade av omfanget av de rele-
vante aktivitetene og de generaliserte reisekostnadene til omradene rundt, ofte anslatt med rei-
seavstander eller reisetider, eventuelt justert for moneteere kostnader. Hvordan betydningen av
omkringliggende omrader avtar med de generaliserte reisekostnadene refereres gjerne til som
avstandsforvitring.

Agglomerasjonselastisiteten angir hvor mye et gkonomisk fenomen, typisk produktivitet, gker
med nar den gkonomiske tettheten gker med en prosent. Avstandsforvitringsparameteren sier
noe om hvor mye betydningen av nzerhet avtar over generaliserte reisekostnader, ofte tilneermet
ved reisetider, partielle reisekostnader eller reiseavstander. | beregningene av produktivitetsef-
fekter har forfatterne basert seg pa en agglomerasjonselastisitet og en avstandsforvitringsfaktor.

Konsekvensen av at agglomerasjonselastisiteten nedskaleres —alt annet likt —er at resultatene i
nettoringvirkningsanalysene nedskaleres tilsvarende. Konsekvensen av at avstandsforvitringen
blir skarpere, er at en produksjonsenhet nytte av naerheten til annen gkonomisk aktivitet i sitt
umiddelbare omland vektes opp i forhold til nzerheten til annen gkonomisk aktivitet lengre ut i
omlandet vektes ned. For begge parametere innebaerer hgye parameterverdier at anslagene pa
nettoringvirkninger blir urealistisk hgye.

Kilde: Vista Analyse

Vi vil ikke gi en fullstendig gjengivelse av alle nettoringvirkningsanalysene foretatt i tilknytning til
Hordfast, men konsentrere oss om studien som gir stgrst effekter (Ulstein med flere 2015) og den
nyeste studien (Aalen med flere 2019). Disse analysene er utarbeidet av Menon Economics. De
er og tilhgrende begreper omtalt i Tekstboks 4.2.

Som nevnt i seksjon 4.1.2 resignerte forfatterne bak begge de to nevnte rapportene (representert
ved Aalen og Bruvoll 2022) etter hvert som nye og mer negative forskningsfunn om nettoringvirk-
ninger ble kjent (Holmen 2022b). Konsulentene trakk ogsa konklusjonene fra nettoringvirknings-
analysen av Hordfast fra Aalen med flere (2019) med en naermere redegjgrelse i en avisartikkel i
Bergensavisen (Kvile 2023).
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Tekstboks 4.2 Omtale av sentrale nettoringvirkningsanalyser av Hordfast

Ifglge Ulstein med flere (2015) vil Ferjefri E39 medfgre en gevinst for samfunnet i form av en
samlet gkning i bruttonasjonalprodukt pa mellom 121,7 milliarder og 373,1 milliarder 2014-kro-
ner for perioden 2013 til 2060. Gevinsten tilsvarer differansen mellom en estimert produktivitets-
gevinst og en investeringskostnad. Forfatterne forutsetter en agglomerasjonselastisitet (hvor
mye produktiviteten gker nar den gkonomiske tettheten gker med én prosent) pa 0,09. Dette er
langt hgyere enn iinternasjonal faglitteratur, ogsa i forhold til positive estimater i urbane storby-
strgk, som typisk har ligget rundt 0,04. Ulstein med flere antar ogsa en relativt slak avstandsfor-
vitringsparameter pa 1,2, hvilket innebzerer relativt tung vektlegging av at man knytter omrader
som ligger langt unna hverandre tettere sammen. Til sammenlikning estimerer Holmen (2022a)
eksponentielle avstandsforvitringsrater pa rundt 2,3 for Norge.

Anslaget er ikke tatt ut av det bla, men baserer seg pa en lovende undersgkelse av produktivitets-
effekter av veiinvesteringen pa Europavei 18 mellom Grimstad og Kristiansand av Skogstrgm med
flere (2013). Funnene idenne undersgkelsen har imidlertid senere blitt avkreftet av en mer om-
fattende og detaljert studie (Holmen 2022b). Holmen (2021) knytter funnene til Skogstrgm med
flere (2013) til at studien er foretatt pa kommuneniva snarere enn foretaksniva, slik at man ikke
har hatt muligheten til @ korrigere for naeringstrender eller undersgkt robusthet pa selskapsniva
eller ssmmensetningseffekter. Kommuneestimatene i studien inkluderer ogsa foretak med virk-
somheter ved flere lokasjoner, hvilket er problematisk med tanke pa geografisk identifikasjon av
gkonomiske impulser fra regionale sjokk.

Aalen med flere (2019) anslar produktivitetsvirkningene over hele sambandets gkonomiske leve-
tid til & ligge i intervallet 2,12 milliarder til 4,91 milliarder kroner i 2018. | fastsettelsen av mar-
kedstilgangsfunksjonen vekter forfatterne funnene fra to studier likt. Det gjelder Graham,
Gibbons og Martin (2010) (se appendiksseksjon B.2.2 for neermere beskrivelse) og tidligere un-
dersgkelser knyttet til Holmen (2022a og 2022b) for Agder, som tydet pad mer betydelige effekter
av agglomerasjon enn de endelige forskningsartiklene. Bruken av Graham, Gibbons og Martin
(2010) innebzerer markedstilgangsfunksjon med avstandsforvitring modellert som potensfunk-
sjoner med agglomerasjonselastisiteter i intervallet 0,024 og 0,083 og avstandsforvitringspara-
metere iintervallet 1,122 og 1,818. De initiale undersgkelsene til Holmen (2022a og 2022b) tydet
pa en agglomerasjons elastisitet pa 0,044 og en avstandsforvitringsparameter pa 0,221 nar av-
standsforvitring i markedstilgangsfunksjonen ble modellert som en eksponentialfunksjon. Til slutt
beregner forfatterne nasjonale effekter med den regionale likevektsmodellen, NOREG 1.

Holmen (2022b) finner imidlertid at agglomerasjonselastisiteten er langt lavere enn hva begge
disse studiene forutsetter. Selv om studien omfatter et relativt urbant omrade ved Agderbyen,
finner han ikke vesentlige effekter utover noen titall millioner kroner forbundet med pendling (se
appendiksseksjon B.1.2 for tilsvarende funn). Dessuten estimerer Holmen (2022a) en avstands-
forvitring som er langt skarpere enn hva begge studiene viser, hvilken innebzerer at hgyere inte-
grasjon med omrader langt unna vektes ned i forhold til naerliggende omrader. Han finner en
avstandsforvitringskoeffisient lik 2,3 nar avstandsforvitringen modelleres ved potensfunksjoner
og lik 0,07 nar avstandsforvitringen modelleres ved eksponentialfunksjoner. Vi viser til appendiks
B.3 for flere detaljer.

Kilde: Vista Analyse
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Senere har Aamo, Erraia og Fjose (2020) beregnet bruttoringvirkning igkonomien av utbyggingen
av Hordfast, altsa hva som vil veere ringvirkningene av utbyggingen fgr man tar hensyn til at pro-
duksjonsressursene alternativt kan brukes til andre fornuftige formal.

Videre har Aalen med flere (2024) gjennomfgrt en bruttoringvirkningsanalyse av selve utbyg-
gingene langs E39 pa Sgrlandet og Rogaland, der de i beregningene heller ikke tar hensyn til pro-
duksjonsressursenes alternative anvendelser. Konsulentene understreker at «ny vei er ikke nok
for & gke produktiviteten alene», men kommer med en kvalitativ drgftelse av hvordan veiinfra-
struktur kan stgtte opp under ulike deler av nzeringslivet med tilhgrende eksempelberegninger.
Forfatterne hevder at en ny vei potensielt er ngdvendig, men aldri en tilstrekkelig betingelse for
a utlgse ringvirkninger for nzeringslivet i regionen.

Nylig publiserte Aalen med flere (2025) en rapport som har til hensikt & belyse nyttevirkninger av
utbyggingsprosjekter langs E39 mellom Stavanger og Bergen, inkludert Hordfast. Forfatterne
trekker fram mange direkte virkninger som allerede er priset inn i prosjektets samfunnsgkono-
miske analyse, som trafikksikkerhet og direkte reisetidsbesparelser, men de unngar a adressere
negative virkninger som klimautslipp og landskapsinngrep. De legger dessuten vekt pa at andre
veiprosjekter i NTP er enda mer samfunnsgkonomisk ulgnnsomme enn Hordfast.

Aalen med flere er tydelig pa at veien ikke vil veere tilstrekkelig for a gke produktiviteten i nae-
ringslivet, men kommer likevel med en rekke beskrivelser av potensielle ringvirkninger for nae-
ringslivet som ville innebaret produktivitetsgevinster. Forfatterne understreker at olje- og gass-
naeringen dominerer omlandet til veien og hevder at potensialet for ringvirkninger er stgrst i
andre naeringsklynger med lavere verdiskaping. Mest interessant etter vart skjgnn, i kraft av i
hvert fall delvis @ representere nye argumenter, er diskusjonen deres om eventuelle nyttevirk-
ninger for reiselivsnaeringen og beredskapen. Vi vil komme tilbake til disse to sektorene i delka-
pittel 4.3.2.

| 2025 ble det offentlig kjent at Statens vegvesen og COWI (2024a) har kommet med en til tider
tendensigs rapport. | rapporten konkluderes det med at en fergefri kryssing av Bjgrnafjorden vil
bidra til & integrere Midthordland, Sunnhordland og Haugalandet, samt gi store nyttevirkninger
for lokalbefolkningene, naeringsvirksomheter og reisende i disse regionene. Forfatterne trekker
fram det historiske fellesskapet mellom Bergen og Stavanger, men vurderer ingen alternative til-
tak til Hordfast. Rapporten inneholder noen gyldige resonnementer her og der, og har noen for-
behold om usikkerheten rundt stgrrelsen av effektene. Statens vegvesen og COWI| foretar ogsa
flere antakelser som legger til rette for stgrre effekter av Hordfast, som a sette den gjennomsnitt-
lige reisefarten lik 100 til 110 kilometer i timen og samtidig ignorere kgkostnader. Store deler av
rapporten bestar avudokumenterte pastander om prosjektets bredere nyttevirkninger for bo- og
arbeidsmarkedet og naeringslivets konkurranseevne. Rapporten drar iliten grad nytte av det ek-
sisterende kunnskapsgrunnlaget pa feltet og minner til dels om et politisk profileringsdokument.

| planprogrammet for Hordfast hevder Statens vegvesen (2025a) ved prosjektdirektgr i Utbyg-
gingsdivisjonen Kjartan Hove videre at Hordfast ville knytte Stavanger og Bergen til en felles bo-
og arbeidsmarkedsregion. Dette blir en pastand uten faglig fundament, bade sett ut fra litteratu-
ren om bo- og arbeidsmarkedseffekter av veiinvesteringer (se delappendiks B.2) og kravene som
vanligvis stilles til integrasjon for a kunne kalle noe en arbeidsmarkedsregion (Gundersen, Holmen
og Hansen 2019). Vi kommer tilbake til denne pdstanden i seksjon 4.3.1.
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4.2.2 Hordfast-lobbyistenes pastander og den tilknyttede debatten

| et opprop for Hordfast fra bedrifter og naeringsorganisasjoner pa Vestlandet hevdes det at Hord-
fast vil bidra til stgrre og mer attraktive bo- og arbeidsmarkeder mellom Bergen og Stavanger,
samt bygge opp under norsk eksport, omstilling fra petroleumsnaeringen og satsing pa industri og
hav- og kystnaeringer (NHO Vestland 2024). | oppropet fremmes sterke pastander som at Vest-
landet vil forfalle uten Hordfast, og at politikerne har gitt opp Vestlandet, dersom Hordfast ikke
tas inn i Nasjonal Transportplan. Det er med andre ord mye som faller pd at det gar bro og ikke
ferge mellom Stord og Os, skal man tro oppropet. Det hevdes videre at Hordfast utgjgr en av de
to prosjektene som er mest Ipnnsomme samferdselsprosjektene under planlegging ilandet. | til-
legg argumenteres det i oppropet for at Hordfast og Rogfast vil redusere norsk energiforbruk
giennom reduksjonen av flytrafikk og at Hordfast alene vil erstatte atte til ni store energikrevende
ferger og hurtigbater. Den pagaende omstillingen av transportsektoren og sideeffekter av omstil-
lingen av transportsektoren diskuteres ikke.

Direktgr ved Transportgkonomisk institutt, Bjgrne Grimsrud, papeker at Hordfast ikke blir sam-
funnsgkonomisk Ignnsomt uten en betydelig vekst i biltrafikken. Han poengterer at en slik trafikk-
vekst i neste instans vil komme i konflikt med klimamalene (Ursin 2023).

Det samlede kostnads- og risikobildet medfgrte at Hordfast ikke ble tatt med som tidligfasepro-
sjekt i Nasjonal transportplan for 2025 til 2036. Pastandene om prosjektenes hgye samfunnsgko-
nomisk Ignnsomhet kommer til tross for at den siste reguleringsplanen har anslatt den prissatte
nytten til minus en til to milliarder kroner (Statens vegvesen og COWI 2024b), samtidig som de
ikke-prissatte virkningene vil trekke nettonytten ytterligere ned (Statens vegvesen og COWI
2024c). Var forstaelse av naeringsforeningens pastand innebaerer derfor at de insinuerer at vei-
prosjektet vil fare med seg en form for nettoringvirkninger, bade i bo- og arbeidsmarkedet og nar
det gjelder produktivitetsnivaet (dog under en noe annen forkledning).

| Bergensavisen skriver Lunde og Gillesvik (2025) i tanketanken Initiativ Vest det fglgende:

«To timers reisevei mellom Bergen og Stavanger er en mye viktigere driver for
befolkningsvekst ennabygge flere familieboliger. (...) Na er ikke Bergen en distriktskommune,
men vi deler likevel en felles skjebne med dem.»

Geir Inge Lunde og Kjetil Gillesvik (2025) i tanketanken Initiativ Vest i Bergensavisen, 21. mai 2025

Videre mener forfatteren at man ma ta fatt pa hva de kaller hjerneflukt til Oslo med omegn. De
argumenterer for at 4,5 timer reisetider pa vei mellom Bergen og Stavanger bidrar til lavere be-
folkningsvekst pa Vestlandet enn i hovedstadsomradet.

| et tilsvar i Bergensavisen papeker Kvamme og Skauge (2025) fra henholdsvis Naturvernforbun-
det og Norges Miljgvernforbund at reisetiden mellom Bergen og Stavanger allerede er under to
timer med fly, og at naerskipsfarten frakter gods langs Norgeskysten. Med henvisning til Eurostats
og Statistisk sentralbyrd og regionalstatistikk viser de ogsa at hovedstadsomrader i et land typisk
har hgyere befolkningsvekst enn de neste stgrste byomradene (se seksjon 4.3.1 for var analyse).
Dessuten bemerker forfatterne at Hordfast ville fortrengt utbedring og rassikring i andre veistrek-
ninger i Vestland og krevd betydelige innbetalinger avbompenger (som vi har analysert i kapittel
3i denne rapporten).
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| et annet tilsvar framhever redaktgren i Bergensavisen, Rydland (2025), at Hordfast vil ta bety-
delige ressurser bort fra andre investeringer i Vestlandet og er det investeringsprosjektet som
haster mest i landsdelen:

«Berre for a sortera litt. 220 milliardar er ein spinnvill sum, ogsa om ein samanliknar med dei
mest spinnvilleinvesteringsprosjektaikongeriket: Me snakkar meir enn fireregjeringskvartal.
Me snakkar om 22 Nationaltheater. Eller pa ein annan mate: Me snakkar om prisen for
regjeringskvartalet, full intercityutbygging (ei utbygging tatt over fleire tiar) og
Nationaltheatret.»

Redaktar Sglve Rydland (2025) i Bergensavisen, 28. mai 2025

Rydland vedgar at de tre nevnte investeringsprosjektene er bygd uten bompenger eller innspa-
ring av penger fra fergedrift, men mener likevel at det ma jobbes hardt for a fa statlig finansiering.
Videre stiller han spgrsmalstegn ved strekningens gkonomiske og miljgmessige beerekraft, samt
bompengebelastning, uten & konkludere om prosjektet bgr realiseres en gang eller ikke. Samtidig
argumenterer Rydland for at gkte rammer for kyststamveien og for & bygge ned avstander pd
Vestlandet med styrking av verdiskaping og hindring av sentralisering som motivasjon.

| et nytt innlegg av Initiativ Vest antyder Fischer (2025) at fordelingen av veiinvesteringer over
fylker er frikoblet geografiske hensyn. Trolig kjenner han ikke til studier som viser at norsk sam-
ferdselspolitikk er preget av politiske hestehandler (Nyborg og Spangen 1996, Boge 2006, Helland
og Sgrensen 2009, Odeck 2010, Strand med flere 2015, Halse 2016 og Ydersbond med flere 2023).
Videre fglger fordelingen i stor grad objektive ngkkelkriterier, hvilket i neste instans bidrar til en
stabil geografisk fordeling over tid (Strand 1983 og 1993, Elvik 1995, Fridstrgm og Elvik 1997,
Halse 2019 og Homleid og Ringdal 2024). Det er heller ikke tilfellet at potten til veiutbyggingspro-
sjekter er Igsrevet fra den sektorielle fordelingen over departementsomrader eller at faglige rad
gar i retning av ikke a se investeringsprosjekter i sammenheng. Vi henviser til seksjon 4.3.2 for
videre diskusjon.

Fischer (2025) hevder ogsa at Hordfast er Bergenregionens viktigste samferdselsinvestering og
hevder at investeringen er faglig gnsket, uten a belegge disse pastandene. Videre pastar han at
Hordfast er det mest samfunnsgkonomisk lgnnsomme prosjektet i Nasjonal transportplan. Dette
framstar noksa oppsiktsvekkende og lite faglig forankret, gitt en negativ anslatt negativ netto-
nytte pa én til to milliarder kroner (Statens vegvesen og COWI 2024b), beregnet i den prissatte
reguleringsplanen, allerede fgr de negative lokale miljgpavirkningene ertatt hgyde for i analysene
av ikke-prissatte konsekvenser (Statens vegvesen og COWI 2024c). Dessuten pastar Fischer (2025)
at Hordfast vil bidra til gkonomisk vekst, befolkningsvekst og en sterkere maktpolitisk motkraft
pa Vestlandet, og at fagfolk ivrer for prosjektet, igjen uten a underbygge pastandene faglig.

Til Fischers forsvar kom Statens vegvesen og COWI (2024a) med en rapport som framsatte flere
pastander om de regionale nyttevirkningene av Hordfast, under dekke av et sakalt faglig alibi (se
seksjon 4.2.1 for en naermere beskrivelse), som riktignok ikke ble gjort kjent for allmennheten fgr
2025. Tidligere samfunnsgkonomiske analyser har ogsa tegnet et mer positivt bilde av Hordfasts
samfunnsgkonomiske lgnnsomhet, dog med klare metodiske svakheter, jamfgr delkapittel 1.1.

Dessuten har Statens vegvesens utbyggingsdirektgr Kjell Inge Davik kommet med oppsiktsvekk-
ende pastander om prosjektet:
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4.3

«[Hordfast] er Vestlandet sitt Intercity. (...) Dette er det mest omfattande prosjektet me
nokon gong har planlagt. 75 prosent av planleggingskostnadane er teknologiutvikling. (...)
Hordfast er det mest Ignsame prosjektet me har i Noreg.»

Utbyggingsdirektar Kjell Inge Davik i Statens vegvesen, gjengitt av Rgli og J@rgensen (2025) i Norsk
rikskringkasting, 14. februar 2024

Man burde kunne forvente at en utbyggingsdirektgr var opptatt av @8 komme med etterrettelige
og ngytrale vurderinger i mediene for a underbygge troverdigheten og ngytraliteten til egen etats
analyser. Det er ikke hverdagskost at en toppbyrakrat gar ut offentlig med kraftfulle pastander
om et investeringsprosjekt, uten noen form for faglig forankring. Davik har ogsa rost Hordfast-
lobbyen for a bringe fram det han refererer til som faktaene om prosjektet (Nilsen 2023) og kom-
met med stikk til politikere som er imot prosjektet (Andersson 2023).

Det er ikke noe grunnlag for a hevde at Hordfast er det mest Ignnsomme prosjektet i Norge,
snarere enn tvert imot (se for eksempel de faglige redegjgrelsene i delkapittel 1.1, delkapittel 3.1
og delkapittel 4.3, samt delappendiks B.1.2 og delappendiks B.2.2). Det kan tenkes at enkelte av
Daviks pastander bygger pa mer optimistiske samfunnsgkonomiske beregninger. Samtidig er hans
etat medansvarlig for a legge inn realistiske forutsetninger i de samfunnsgkonomiske analysene,
blant annet knyttet til klimautslipp (se delkapittel 1.1) og trafikantnytte (delkapittel 3.1). Det er
riktig at avanserte brobygginger kan gi en innovasjonsgevinst i anleggsprosessen, men ikke at 75
prosent av planleggingskostnadene er teknologiutvikling. Om man legger godviljen til kan han ha
ment at om lag tre fjerdedeler av kostnadene vil veere forbundet med avanserte konstruksjoner,
der byggingen innebzerer en innovasjonskomponent med tilhgrende risiko, men det er noe
ganske annet.

Davik har ogsa kommet med kraftfulle pastander om prosjektets bredere samfunnsbetydning:

«Hordfast er var tids Bergensbane. Prosjektet vil bli en gamechanger for Vestlandet.»

Utbyggingsdirektar Kjell Inge Davik i Statens vegvesen, gjengitt av Andersson (2023) i Bergensavisen,
8.juni2023

Disse pastandene illustrerer Daviks engasjement for Hordfast, men framstar tilsynelatende tatt
ut av Igse lufta. Vi vil komme tilbake til hvilken samfunnsnytte man kan forvente av prosjektet i
delkapittel 4.3.

Ogsa Stavanger2Bergen AS, inntil nylig kjent som Hordfast AS, har kommet med en rekke pastan-
der om Hordfast. De star ogsa bak bestillingen av flere av prosjektets profileringsrapporter, som
omtales i seksjon 4.2.1. Siden disse er tett pa problemstillingene som reises i vart mandat, har vi
valgt 8 omtale og ettergd dem i delkapittel 4.3.

Vurderingen av lobbyistenes pastander

Vivil na komme med en naermere faglig evaluering av lobbyistenes pastander om Hordfast, bade
de som er tatt opp i mandatet og tilstgtende pastander om Stavanger2Hordfast AS. Vistarter med
a rette sgkelyset mot lokale bo- og arbeidsmarkedseffekter, fgr vi vender til blikket mot naerings-
virkninger og Vestlandets konkurranseposisjon.
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43.1

Hordfasts betydning for det lokale bo- og arbeidsmarkedet

Hordfast-lobbyistene har lenge fremmet sterke pastander om hvilke bo- og arbeidsmarkedskon-
sekvenser Hordfast vil ha, bade uten noen form for dokumentasjon og med dokumentasjon som
ikke holder vann. | Tekstboks 4.3 gjengir vi et utdrag fra Stavanger2Bergens hjemmesider.

Tekstboks 4.3  Lobbyistenes omtale av Hordfasts samfunnsmessige nytte

[Angivelig] myte: Hordfast blir et pengesluk og vil vaere et samfunnsmessig tapsprosjekt.

[Angivelig] fakta: Hordfast vil tvert imot ha en stor samfunnsnytte — for hele landet! Hordfast vil
fgre til stgrre og attraktive bo- og arbeidsmarkeder langs traséen, og dermed bygge regionene
sammen. Beregninger fra Statens Vegvesen viser at dette vil bidra til en hgy samfunnsnytte, trolig
mer enn alle andre samferdselsprosjekter her til lands.

Med en investering pa 49 milliarder kroner vil samfunnet faktisk sta igjen med et «overskudd» til
nasjonalregnskapet (...) nar alle kostnadene er betalt. Ogsa beregninger gjort av regjeringens uav-
hengige ekspertutvalg for teknologi og transportinfrastruktur viser at Hordfast er et av sveert fa
veiprosjekter som faktisk gir nettosamfunnsnytte.

Kilde: Stavanger2Bergen (2025)

Det er ingen som bestrider at Hordfast kan ha virkninger pa bo- og arbeidsmarkedet i Sunnhord-
land og til en viss grad pa Ser-Vestlandet mer generelt. Det er heller ingen som er prinsipielt
uenige at det vil veere riktig a inkludere slike virkninger i dem samfunnsgkonomiske lgnnsomhets-
analysen av prosjektet. Likevel er pastandene til Stavanger2Bergen i beste fall lettfattelig omgang
med fakta og i verste fall bevisst villedende, gitt dagens kunnskapsgrunnlag.

Realiteten er at det har veert et skifte i bruken av nettoringvirkningsanalyser siden 2020, etter at
empiriske studier har belyst svakheter i det faglige grunnlaget for denne typen analyser (se del-
kapittel 4.1 for en kort beskrivelse og appendiks B og Holmen 2021 for detaljer). De mest brukte
konsulentene for Hordfast-prosjektet bak nettoringvirkningsanalyser som Ulstein med flere
(2015) og Aalen med flere (2019) har frafalt sine pastander om nettoringvirkninger fra prosjektet
(Aalen og Bruvoll 2022 og Kvile 2023) med henvisning til seksjon 4.2.1. Nyere arbeider med mo-
tivasjon av a dokumentere mernytte utover konvensjonelle samfunnsgkonomiske lgnnsomhets-
analyser tilbyr heller ikke noe faglig grunnlag for slike pastander (Aalen med flere 2024, Oslo
Economics og Norconsult 2024 og Statens vegvesen og COWI2024a), jamfgr seksjon 4.1.2.

Det er likevel verdt a vurdere bo- og arbeidsmarkedene av prosjektet, som Hordfast-lobbyistene
synes & vaere opptatt av og bruker dem til & forsvare prosjektet. Dersom Hordfast realiseres, kan
bo- og arbeidsmarkedsvirkningene av prosjektet primaert forventes a oppsta i Sunnhordland. Se-
kundaert kan Bjgrnafjorden og Bergen pavirkes, samt andre kommuner pa Vestlandet, da fgrst og
fremst indirekte. Vi henviser til delappendiks B.2 for var giennomgang av det faglige vurderings-
grunnlaget for bo- og arbeidsmarkedsvirkninger fra reisetidsreduserende veiinvesteringer.

Statens vegvesen (2018) papeker at dagpendling fra Os og Stord, og Tysnes og Bergen, vil bli dyrt
for bilister i bompengeperioden, men ser et potensial for «gode kollektivvaner». Selv med en
reisetidsreduksjon pa en time, vil reisetiden mellom Leirvik og Bergen vaere pa naeermere en time,
ogsa utenom rush-trafikken. Nar man legger en femtenarig eller tjuearig bompengeperiode og kg
i rushtiden pa toppen av dette, deler vi Statens vegvesens vurdering om at virkningen pa gkt
pendling fgrst og fremst vil kunne spille en rolle i kollektivreiser i begynnelsen (se Welde, Tveter
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og Mork 2020 for et liknende resonnement). Det er verdt a papeke at en reisetid pa noe over 45
minutter uansett ville veert i randsonen av hva som er akseptabel pendlertid for de fleste (se Eng-
ebretsen og Uteng 2014 for norsk empiri og ellers appendiksseksjon B.3.2).

| og med at Bergen er en storby pa Vestlandet, synes det likevel rimelig @ anta at prosjektet kan
ha noen positive effekter pa arbeidsmarkedet i Sunnhordland. Dersom man tar for seg inn- og
utpendlingen mellom storbyene og kommunene i randsonen 45 til 75 minutters reise unna, finner
man eksempler pa kommuner med vesentlig pendleutveksling med disse. Dette har vi illustrert i
Figur 4-1. Merk at figuren bare angir reisetider pa vei mellom kommunesentrene, slik at reiseti-
dene mellom deler av kommunene kan vaere vesentlig under dette. Videre representerer en del
av pendlingen til storbyene i statistikken offshore-jobber, studenter, registeringer ved hovedkon-
tor og ukependlere, og ikke faktisk dagpendling. Figuren tar heller ikke hensyn til pendling med
rene passasjerferger, hvilket forklarer at uteliggeren knyttet til Oslo (som er Nesodden).

Figur 4-1 Pendling a) til storbyen som andel av arbeidsstyrken etter bosted (t.v.) og b)
fra storbyen som andel av arbeidsstyrken etter arbeidssted (t.h.) i 2024 for
kommuner med reisetid til storbyen pa mellom 45 minutter og 75 minutter
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Merknad: De oppgitte reisetidene gjelder pG vei mellom kommunesentre. Rene passasjerferger er ikke innregnet.

Kilder: Vista Analyse basert pd reisetider hentet fra Gule Sider og Statistisk sentralbyrds registerbaserte sysselsettings-
statistikk

Siden det er store variasjoner i innpendlingen til norske kommuner, er man ogsa ngdt til a be-
handle hver case for seg selv nar man skal vurdere potensialet for bo- og arbeidsmarkedseffekter.
Utbyggingen av Hordfast vil gi reduserte reisetider over Bjgrnafjorden (fjorden) og Langenuen
mellom kommunene i Sunnhordland (utenom Kvinnherad) i sgr, og Bergen og Bjgrnafjorden
(kommunen) inord. Tysnes vil befinne segi en slags mellomstilling med bade reduserte reisetider
nordover mot Bergen og Bjgrnafjorden (kommunen) og sgrover mot resten av Sunnhordland
(utenom Kvinnherad). Reisetidene vil ogsa reduseres videre nordover mot resten av Midthord-
land og videre sgrover mot resten av Haugalandet. | og med at reisetidene er sapass hgye, utela-
ter vi dem likevel fra vurderingen her.
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| Figur 4-2 har vi beskrevet pendlemgnstrene i kommunene i omlandet til Hordfast-traseen. For-
uten Tysnes, hvor neermere 10 prosent av arbeidstakerne pendler til Bergen, er pendlernivaene
til storbyen relativt lave i intervallet 2 til 4 prosent. Pendlingen fra Tysnes til Bjgrnafjorden er pa
vel 3 prosent, mens pendlernivaene til Tysnes og Bjgrnafjorden fra de andre bergrte kommunene
i Sunnhordland ligger pa godt under 0,5 prosent.

Figur 4-2 Pendling a) nordover som andel av arbeidsstyrken etter bosted (t.v.) og b)
sgrover som andel av arbeidsstyrken etter arbeidssted (t.h.) i 2024 for kom-
munene i omlandet til Hordfast-traseen
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Kilde: Vista Analyse basert pG Statistisk sentralbyrds registerbaserte sysselsettingsstatistikk

Vel fem prosent av de sysselsatte pa Tysnes pendler fra Stord. Ellers er innpendlingen sgrover
som andel sysselsettingen godt under 0,5 prosent av arbeidsstyrken i vertskommunene. Pendler-
omfanget kan forventes a gke over tid om Hordfast realiseres. De relativt lave pendlernivaene er
likevel ikke en indikator for stor pendlepotensial. Som understreket av blant annet Welde, Tveter
og Mork (2020), tar pendlermgnstre ogsa tid a endre (se ogsa appendiksseksjon B.2.2 for detaljer).

Andre viktige grunner til at pendlermgnstrene iregionen er som de er, omfatter den lokale nze-
ringsstrukturen og kompetanseprofilen iarbeidsmarkedet. Sammenliknet med andre kommuner
domineres naeringssammensetningen pa Stord og i Sunnhordland for gvrig av maritim og offshore
leverandgrindustri. Det tilknyttede kompetansemarkedet er i stor grad lokalt og ikke forbundet
med mye pendling. Dette kan veere en av grunnene til at Tveter, Welde og Odeck (2017) ikke
finner positive bosetnings- og sysselsettingseffekter av Trekantsambandet, som utgj@gr en stor ut-
bygging som allerede er gjennomfgrt i Sunnhordland.

To ting som kan til en viss grad tale for at Hordfast blir en annen case, er at Bergen utgjgr en langt
stgrre by og at maritim og offshoreleverandgrnaeringen pa et tidspunkt kan mgte mer langsiktige
nedgangstider. Dersom det kommer en nedtur innenfor maritim og offshore, og aktiviteten pa
norsk sokkel trappes ned, kan gkt markedstilgang utenfor regionen ha noe stgrre betydning for
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pendlerpotensialet. Som det framgar av blant annet Gregersen og Gundersen (2016), er det like-
vel omradespesifikke kompetansearbeidsplasser som involverer lengst pendlingsavstand.

| Figur 4-3 har vi illustrert naeringsstrukturen i kommunene rundt Hordfast-traseen. Sammenlik-
net med Bergen har de bergrte kommunene i Sunnhordland mer ressursbasert naeringsliv og in-
dustri med tilhgrende behov for fageksperter, som regionen har utviklet lokalt over tid. Naerings-
strukturen iBergen domineres i stgrre grad forretningsmessige og offentlige tjenester, der mange
av de sysselsatte har hgyere utdanning. Neeringsstrukturen til Bjgrnafjorden befinner segi et mel-
lomsjikt, dog naermere sine naboer i sgr enn Bergen.

Figur 4-3 Neaeringsstruktur i form av sysselsettingsandeler i 2024 over kommuner i om-
landet til Hordfast-traseen
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Kilde: Vista Analyse basert pG Statistisk sentralbyrds sysselsettingsstatistikk

Nar vi tar for oss kompetanseprofilene til kommunene i omlandet til Hordfast-utbyggingen, som
illustrert i Figur 4-4, ser man igjen litt av det samme mgnsteret. Bergen har relativt mange med
hgyere utdanning, mens fagbrev er forholdsvis mer utbredt i gvrige kommunene. | forhold til en
del av forstadskommunene til Oslo, som har mye innpendling til Oslo, er hgyere utdanning per i
dag ikke spesielt utbredt i Sunnhordland.

Andre interessante indikatorer for pendlerpotensialet gar pa forskjeller i arbeidskraftens avkast-
ning, enten det er snakk om Ignnsnivaet eller sysselsettingsgraden. Det er velkjent at Ignnsnivaet
— som reflekterer arbeidsproduktiviteten — vanligvis er hgyere i sentrale strgk enn i distriktene.
Ressursbasert nzeringsliv representerer like fullt et unntak fra dette mgnsteret (Bruvoll med flere
2017a, Leknes med flere 2016 og Holmen 2021).
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Figur 4-4 Kompetanseprofil i form av hgyeste fullfgrte utdanning over kommuner i om-
landet til Hordfast-traseen i 2024
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Kilde: Vista Analyse basert pa Statistisk sentralbyrds statistikk over befolkningens utdanningsnivd

| Figur 4-5 har vi illustrert forskjeller i personinntekten for Ignnstakere i kommunene i Hordfast
sitt nedslagsfelt. Ideelt sett burde vi justert for kompetanseprofil inkludert utdanningslengde og
spesialisering, men vi har ikke hatt mulighet til & gjgre det i dette prosjektet. Manglende for jus-
tering for sammensetningen i arbeidsstokken bidrar til at Ignnsnivaet i Bergen blir kunstig hgyt
sammenliknet med de gvrige kommunene, som har feerre hgyt utdannede. Denne forskjellen ut-
jevnes imidlertid i noen grad nar man ser pa samlet median personinntekt istedenfor samlet gjen-
nomsnittlig personinntekt. Trolig vil derfor samlet median personlig inntekt utgjgre en litt bedre
indikator for pendlerpotensialet enn samlet gjennomsnittlig personinntekt.

Personinntekt for Ignnstakere har ogsa en svakhet ved at det ikke omfatter Ignnsandelen av selv-
stendig naeringsdrivendes inntekter. Denne gruppen er likevel noksa forskjellig mellom by og land,
med relativt mange selvstendige innenfor ressursnaeringer i distriktene og relativt mange selv-
stendige innenfor tjenester i byene.

Vi ser at Bergen faktisk per i dag har et lite hakk lavere median personinntekt enn Stord, mens
Bjgrnafjorden ligger pd et nivad like over Bergen. Dette stgtter ikke opp under et stort pendlerpo-
tensialt i regionen, selv om man likevel kan fa bedre samsvar i arbeidsmarkedet med flere mulige
koblinger innen det som oppfattes som rimelig reisetid av pendlerne. Det kan naturligvis endre
seg i framtiden om den regionale leverandgrindustrien til maritim og offshore blir utsatt for ned-
gangstider. Sann sett kan kortere reisetider til Bergen og Osgyro fungere som en slags forsikring.

For Tysnes er derimot bade median personinntekten og den gjennomsnittlige personinntekten
vesentlige lavere enn i Hordfast sitt nedslagsfelt ellers. Kommunen oppnar ogsa reduserte reise-
tider til alle de andre mest bergrte kommunene. Det er derfor grunn til d tro en realisering av
veiprosjektet kan gi en gevinst for innbyggerne i kommunen pa litt lengre sikt i form av hgyere
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Ignninger gjennom utpendling. Om ikke befolkningsvekst eller gkt sysselsettingsgrad fglger tilsva-
rende med, vil det samtidig bidra til en nedgang i sysselsettingsniva i kommunen.

Figur 4-5 Personinntekt for Ignnstakere som er 17 ar eller eldre, malt i tusen kroner i
kommunene i omlandet til Hordfast-traseen i 2025
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Merknad: Prognose for 2025 basert pd personinntekten 2023, Ignnsveksten i Fastlands-Norge ifglge Statistisk sentral-
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Kilde: Vista Analyse basert pa Statistisk sentralbyrds statistikk for personbeskatning

For de gvrige kommunene er Ignnsnivaet tilsynelatende hgyere i Bergen, i hvert fall fgr man kor-
rigerer for forskjeller i kommunenes kompetanseprofil. Bortsett fra Fitjar forblir reisetiden imid-
lertid relativt hgy ogsa etter realiseringen av en eventuell realisering av Hordfast. Fitjar er dess-
uten den av de bergrte kommunene i Sunnhordland som har hgyest Ignnsniva etter Stord.

Tradisjonelt har sysselsettingsgraden pleid avaere hgyere i sentrale strgk enn perifere strgk. Dette
m@nsteret bestar pa aggregert niva, men har blitt svakere i Norge og flere andre vestlige land i
nyere tid. Et annet argument blant annet fremmet av Elhorst og Oosterhaven (2008) er at gkt
arbeidsledighet i byene har minket reisetidsreduserende transportinfrastrukturprosjekters ge-
vinstpotensialet (se ogsa appendiksseksjon B.2.2).

| Figur 4-6 har vi illustrert hvordan manglende arbeidsdeltakelse i form av ratene for arbeidsle-
dige, arbeidssgkende og folk utenfor arbeidsstyrken blant personer irelevante aldersgrupper va-
rierer over utredningsomradet. Vi ser at den registerbaserte arbeidsledighetsraten og raten for
arbeidssgkende i 2024 var hgyere i Bergen enn i de andre kommunene, etterfulgt av Bjgrnafjor-
den pa begge indikatorene.

Selv om 2024 var et noenlunde normalar, var det til en viss grad en del av en lavkonjunktur. Denne
lavkonjunkturen har rammet nzeringslivet i Bergen noe mer enn den enda mer ressursbasert gko-
nomien i Sunnhordland. Pa grunn av koronapandemien har vi likevel ikke valgt a ta et gjennom-
snitt over flere ar, men tar vi istedenfor oss andre indikatorer som er mer stabile over tid. Pa
landsbasis er imidlertid sysselsettingsgraden hgyere i sentrale strgk enn rurale strgk.

Andelen utenfor arbeidsstyrken er en indikator som er mer stabil over tid. Vi ser at Bergen har
vesentlig flere utenfor arbeidsstyrken ialdersgruppen 20 til 66 ar enn de gvrige kommunene. Til
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en viss grad kan dette skyldes studenter med Bergen som registrert bosted og innvandrere som
ikke har blitt ordentlig integrert i arbeidslivet.

Figur 4-6 Indikatorer for manglende arbeidsdeltakelse i form av andeler a) pa leting et-
ter arbeid (t.v.) og b) utenfor arbeidsstyrken (t.h.) over kommuner i omlandet
til Hordfast-traseen i 2024

Pa leting etter arbeid Utenfor arbeidsstyrken

3.3%

Bergen 2.1% Bergen ﬂ 29.4%
Bjgrnafjorden 1.9% 3.2% Tysnes “ 33.3%
Bomlo e sveio | — 3.1 %

Etne 1.2% 2.2% Stord m 29.4%

Tysnes 1.1% 2.1% Bjgrnafjorden “ 29.5%
Fitjar oo% % Bomio | 30.0%

Sveio 1% Fijor | —31.4%

1.6% 7.9%

sord [T % Ftne - 27.2%
00% 10% 20% 30% 40% 0% 10% 20% 30% 40%

M Registerbaserte arbeidssgkerfrekvens B Andel utenfor arbeidsstyrken, 20 til 66 ar

M Registerbasert arbeidsledighet B Andel utenfor arbeidsstyrken, 16 til 74 ar

Kilde: Vista Analyse basert pd NAV Arbeids- og velferdsetatens arbeidsmarkedsstatistikk og Statistisk sentralbyrds be-
folknings- og sysselsettingsstatistikk

Andelen utenfor arbeidsstyrken for hele aldersgruppen 15 til 74 ar er fgrste indikator for arbeids-
deltakelse, der Bergen ikke kommer darligst ut. Grunnen til at Bergen kommer bedre ut pa denne
indikatoren skyldes imidlertid i stor grad at kommunen har en yngre befolkning og dermed en
lavere andel i aldersgruppen 15 til 74. Dessuten er det relativt flere akademikere enn industriar-
beidere som starijobben etter fylte 66 ar, hvilket ogsa bidrar til at Bergen kommer bedre ut.

Av de gvrige kommunene 13 Bgmlo og Bjgrnafjorden noe hgyere pd registerbasert arbeidsledig-
het og registrerte arbeidssgkende 2024 enn de gvrige kommune utenom Bergen. Etne utmerker
seg med spesielt stor sysselsettingsgrad, men denne kommunen er lengst fra Hordfast sitt ned-
slagsfelt av de vi har tatt med i sammenlikningen. Samlet bygger heller ikke statistikken for ar-
beidsdeltakelse opp under et stort pendlerpotensial.

Pastanden til Lunde og Gillesvik (2025) i Initiativ Vest om at to timers reisevei mellom Bergen og
Stavanger er en viktig driver for befolkningsvekst ilandsdelen er et annet eksempel pa Hordfast-
lobbyen kommer med kraftige pastander, tilsynelatende fra Igse luften. Ser man pa Statistisk sen-
tralbyras befolkningsframskrivinger for Vestlandet, som illustrert i Figur 4-7, er det likevel
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forstaelig at en del folk i Vestland gjerne gnsker seg en mer positiv utvikling for sin region. Fram-
skrivingene predikerer at Bergen vil ha en lavere befolkningsvekst enn de andre storbyene, og
Vestlandet vil ha en lavere befolkningsvekst enn landet for gvrig. Na er det ikke gitt at styrt be-
folkningsutvikling mellom landsdelene er et mal i seg selv, men i Norge har distriktspolitisk mal-
setninger lenge veert anerkjente pa tvers av de politiske skillelinjene. Spgrsmalet blir da om Hord-
fast er et riktig middel for a gke veksten i vest.

Figur 4-7 Framskrevet arlig befolkningsvekst fra 2025-2050, ifglge Statistisk sentralbyras befolk-
ningsprognoser
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Kilde: Vista Analyse basert pa Statistisk sentralbyrds befolkningsframskrivinger

Svak befolkningsvekst og en aldrende befolkning med feerre i arbeidsfgr alder vil ogsa kunne bidra
til a svekke den generelle og tiltaksuavhengige trafikkveksten iregionen. Det vil i sa fall redusere
trafikantnytten og eventuelle ringvirkninger ytterligere.

En del studier kaster lys over i hvilken grad norsk infrastrukturpolitikk kan bidra til & opprettholde
spredt bosetting, som gjennomgas i delappendiks B.2. Realiteten er at den vitenskapelige littera-
turen er sprikende nar det gjelder bosettings- og sysselsettingseffekter. | noen tilfeller er virk-
ningene positive, mens de for andre uteblir eller er negative. Tidligere har man ikke funnet bety-
delige bo- og sysselsettingseffekter for Trekantsambandet mellom Bgmlo, Fitjar og Stord, som ma
sies @ vaere et liknende prosjekt i samme region (Tveter, Welde og Odeck 2017). Trolig har maritim
og offshore leverandgrnaering vaert bidragsytende til dette.

En del litteratur finner at transportinfrastruktur gjennom nye pendlermuligheter bidrar til a spre
byomrader utover, herunder bade norske studier (Welde, Tveter og Mork 2020 og Tveter 2022)

Vista Analyse | Rapport 2025/20 57



Samfunnsnytten av Hordfast

og internasjonale studier (Baum-Snow 2007 og 2010, Garcia-Lopez med flere 2015 og Baum-
Snow med flere 2017). Hordfast er et godt stykke fra Bergen, og det langt fra noen automatikk
fra prosjektet vil fgre til positive sysselsettingseffekter pa tvers av Sunnhordland. Likevel bidrar
naerheten til Bergen til 3 gjgre casen noe mer lovende enn den ellers ville ha vaert.

Dersom realiseringen av Hordfast bidrar til tilflytting, vil det etter alt 8 dgmme i stor grad henge
sammen med at personer som er komfortable med relativt lange pendletider velger a bosette seg
lenger ut fra Bergen. Ventelig ville mange av eventuelle tilflyttere til Sunnhordland veert bosatt i
naerheten av Bergen ogsa uten Hordfast. Ellers vil tilflytterne til regionen trolig ha noen av den
samme fordelingen som fgr, som ogsa domineres av Vestlandet og innvandrere. | den grad det
blir noe befolkningsvekst, kan det ogsa dreie seg om faerre utflyttere, skjgnt mange flytter ut for
studieformal eller av gnske om & oppleve et annet bomiljg. Forbedrede muligheter for folk i Sunn-
hordland til 3 besgke severdighetene i Bergen og benytte seg av storbyens vide forbruksmulighe-
ter vil vaere en nyttevirkning for folk som bor i Sunnhordland. De kan ogsa veere lettere besgke
venner og andre deler av Midthordland. Tilsvarende vil folk i Bergen og resten av Midthordland
fa bedre tilgang til naturen og kulturseverdigheter i Sunnhordland.

Hordfast vil ha positive virkninger for personer og virksomheter langs veien, som opplever redu-
serte transportkostnader og gkt markedstilgang. Det mest naerliggende er a forvente regionale
fordelingsvirkninger, med en beskjeden sentralisering av gkonomisk aktivitet. Dette kaninnebaere
gkt bosetning i de nordlige delene av Sunnhordland, mens konsekvensene for omkringliggende
omrader i stor grad fremstar som uforutsigbare. Bosetningen vil i sa fall i stor grad veere tuftet pa
en beskjeden pendling til Bergen. Dersom bosetningen gker, kan det tenkes at enkelte tjenester
skaleres opp, blant annet innen handel og personlig tjenesteyting. Ettersom pendlingen neppe vil
gi et stort oppsving i sysselsettingen, kan en slik sekundaereffekt imidlertid ikke forventes a fa
seerlig stort omfang.

Trolig er Tysnes den kommunen, der innbyggerne kan fa stgrst nytte av pendling og boligmarke-
det i forbindelse med Veiutbyggingen pa lang sikt. Kommunen vil komme innenfor en mer aksep-
tabel rekkevidde for faktiske og potensielle pendlere til Bergen og ha mer tilgang til byens goder,
selv om dagens kompetanseprofil ikke stimulerer til lengre pendlerreiser. Den vil ogsa bli mer
integrert med resten av Sunnhordland. Prosjektet kan ogsa ha noen positive virkninger pa boset-
ningen i kommunen pa lang sikt, skjgnt stgrrelsesordenen er beheftet med betydelig usikkerhet.
Naerheten til Bergen taler for at det vil vaere en reell effekt, men samtidig er det flere tilsvarende
prosjekter man ikke har funnet effekter for (se appendiksseksjon B.2.2).

Selv om Hordfast pa sikt kan bidra til bosetting pa Tysnes, kan det ogsa gi mer utpendling, etter-
som sysselsettingsgraden og Ignnsnivaet per i dag er relativt lavt i kommunen. Dermed kan net-
tovirkningen pa sysselsettingen lokalt i kommunen hgyst usikker. Dessuten taler bompengefinan-
siering og tregheter i bo- og arbeidsmarkedet for noksa begrensede effekter pa kort sikt. Det kan
ogsa veere negative lokale miljgvirkninger pa de som har tilholdssted i neerheten av utbyggingen.

For Stords del tilsier kommunens relativt hgye lgnnsniva, relativt hgye sysselsettingsgrad, kom-
petanseprofil og naeringsstruktur med en veletablert maritim og offshorerettet industriklynge at
gevinstpotensialet er mer begrenset, saerlig pa kort sikt. Gevinstene vil stgrre grad dreie seg om
direkte besparelser i reisekostnader og som alternative naeringsveier ved nedgangstider. Hgye
bompenger kan bade innebaere faerre reiser og alternative reiseruter, avhengig av reiseruten. For
eksempel kan folk pa Stord velge a reise gratis med ferge via Austevoll nar de skal til Bergen.
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4.3.2

Ellers kan eventuelle endringer i bosetting, sysselsetting og pendlermgnstre regionalt innbefatte
noen gevinster for kommunene lokalt. Som redegjort for i delappendiks B.2.2 viser erfaringer fra
bade norske og internasjonale studier at mange av virkningene vil knytte seg til fordeling mellom
kommuner lokalt. Det vil trolig veere tilfellet ogsa ved realisering av Hordfast.

Statens vegvesen og COWI (2024a) framhever offshore og havbruk som naeringer med vekstpo-
tensial. De antyder at tilflytting til regionen kan skape merverdi for naeringen gjennom mer til-
gjengelig arbeidskraft. Det kan godt hende at kommunene i Sunnhordland i enkelte tilfeller kan
dra nytte av arbeidsmarkedsintegrasjon med Bergen, Os og Midthordland for gvrig med tilhg-
rende kompetansebase innenfor blant annet tekniske fag. Det er ikke omfattende pendling ut av
Bergen til andre kommuner dominert av offshore og havbruk, og tidligere studier dokumenterer
i liten grad poenget. Hgyt utdannede dominerer heller ikke disse naeringene. Det utelukker ikke
slike effekter, men taler for at de vil vaere begrensede. Til en viss grad vil det ogsa dreie seg om
fordelingsvirkninger knyttet til bruk av den spissede kompetansen.

Vesentlig bedre transportforbindelser kan ventes a virke positivt for de omradene som pavirkes
av veien. Bade forbedrede forbruksmuligheter og nye pendlermuligheter vil kunne virke positivt
inn pa boligprisene regionalt, seerlig i nordre deler av Sunnhordland. Utbygginger som oppleves
sienerende, kan riktignok ventes virke negativt inn pa boligprisene i omradene, akkurat der ut-
byggingen finner sted. @kte priser kan stimulere til ny boligbygging, men dette avhenger av hvor
attraktiv boligbygging vari utgangspunktet, og hvordan reguleringer tilrettelegger for dette. Uten
bolighygning vil hgyere bostedsattraktivitet gjenspeiles i gkte boligpriser. Store veiutbygginger i
naerheten av byen kan i prinsippet ogsa avlaste boligmarkedet. Det skal imidlertid mye til for at
et veiprosjekt som Hordfast skal ha en betydelig innvirkning pa boligprisene i Bergen.

| sitt planprogram kommer Statens vegvesen (2025b) med en ganske userigs pastand om at Hord-
fast knytter Stavanger og Bergen sammen til en felles bo- og arbeidsmarkedsregion. For det fgrste
har pastanden ikke stgtte i litteraturen om bo- og arbeidsmarkedseffekter av veiinvesteringer
eller i litteratur om pendletilbgyelighet, som redegjort for i dette delkapittelet og utdypet i del-
appendiks B.2. For det andre er det ingen norske bo- og arbeidsmarkedsregioner som er i naer-
heten av & omfatte sa omfattende reisetider, som det ogsa vil vaere etter eventuell realisering av
Hordfast og en rekke andre veiutbygginger mellom Stavanger og Bergen. Dette gjelder i szerde-
leshet kravene som stilles for integrasjon i dagens offisielle inndeling (Gundersen, Holmen og
Hansen 2019), men ogsa i tidligere inndelinger (Juvkam 2002, Bhuller 2009 og Gundersen og
Juvkam 2013). Dessuten innbyr ikke de regionale naerings- og kompetansestrukturene i de be-
rgrte bo- og arbeidsmarkedsregionene til langpendling i forhold til andre bo- og arbeidsmarkeds-
regioner. Dermed er det ikke grunnlag for a hevde at det skulle oppsta en bo- og arbeidsmarkeds-
region mellom Bergen og Stavanger som dekker et langt stgrre omrade enn det man ser i resten
av landet.

Hordfasts betydning for Vestlandets konkurranseposisjon

| oppropet for Hordfast fra bedrifter og naeringsorganisasjonene pa Vestlandet hevdes det at pro-
sjektet vil bygge opp under norsk eksport, omstilling fra petroleumsnaeringen og satsing pa indu-
stri og hav- og kystnaeringer (NHO 2024). Hvordan disse gevinstene skal oppstd er imidlertid
uklart. Videre argumenterer Hordfast-lobbyen for at veiprosjektet vil styrke Vestlandets konkur-
ranseposisjon sammenliknet med @stlandet. Det kan fremsta noe sgkt og konstruert & sette opp
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landsdeler opp mot hverandre pa denne maten. | stor grad utgjgr norsk gkonomi et skjebnefel-
lesskap med spesialisering og kollektive interesser. Oppropet hevder videre at:

«Politikerne har gitt opp Vestlandet, dersom Hordfast ikke tas inni Nasjonal Transportplan.»
NHO Vestland (2024) i et opprop til stgtte for Hordfast rettet mot Regjeringen, 20. februar 2024

Dette er en ganske konfronterende «enten er du med oss eller mot oss»-retorikk. Behovet for 3
finne en ytre fiende og utpeke @stlandet som Vestlandets konkurrent i en landsdelskonkurranse
virker ogsa noksa tilgjort og overdrevet.

Samtidig er det ikke til 8 komme unna at ulike geografiske regioner i enkelte tilfeller kan ha mot-
stridende interesser. | den grad det er noen konfliktlinjer gar de i stgrre grad mellom by og land,
og mellom ulike omrader lokalt. | mange tilfeller kan det dreie seg om vesentlige geografiske for-
delingsvirkninger inzeromradene til utbyggingen (Berg med flere 2021, Halse 2019 og Halse, Han-
sen og Gundersen 2024). Veiinvesteringer i distriktene kan ogsa dreie seg om ivaretakelsen av
distriktspolitiske hensyn, skjgnt det er hgyst tvilsomt at investeringene er et effektivt virkemiddel
for a stimulere til bosetning, sysselsetting og verdiskaping i distriktene.

En del av polemikken knyttet til Hordfast handler om bosetting og er behandlet i seksjon 4.3.1.
Nar det er snakk om Vestlandets styrkede konkurransesituasjon, er det nzerliggende a tenke pa
nettoringvirkninger iform av produktivitetsgevinster for nzeringslivet og offentlig sektor. Som for-
klart i delkapittel 4.1 og delkapittel 4.2 med ytterligere utbroderinger i delappendiks B.1, har slike
virkninger et klart teoretisk fundament, men mangler empirisk belegg i en norsk kontekst.

Som redegjort for delkapittel 2.2 og delkapittel 3.1, vil realiseringen av prosjektet utlgse en del
trafikal nytte for forretningsreisende, pendlere, fritidsreisende og godstransporten. Neaeringslivets
direkte gevinster av reduserte transportkostnader inngar allerede i den prissatte nytten i den
samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsanalysen. Det kan imidlertid oppsta strukturelle virkninger pd
omfanget av reisende pa sikt, som gir gevinster som ikke fullt ut er tatt hgyde for. Nar Hordfast -
lobbyen snakker om store naeringsmessige gevinster av prosjektet som kan styrke Vestlandets
konkurranseevne, vil slike effekter kunne veaere en del av gevinstbildet som refereres til.

Det er hgyst usikkert hvilke eksportgevinster Hordfast-lobbyen sikter til. Legger man brede pro-
duktivitetsgevinster for nzeringslivet til side, kan mer direkte gevinster knyttet til godstransport
og tjenesteeksporterende naeringer veere en mulighet. | det fglgende vil vi giennomga slike struk-
turelle med fokus pa godstransport, feriereiser, forretningsreiser og kurs- og konferansereiser.
Eventuelle gevinster av gkt pendling vil delvis tilfalle naeringslivet og er beskrevet i seksjon 4.3.1,
hvor vi ogsa kommer inn pa lokale fritidsreiser.

Et argument for Hordfast som Stavanger2Bergen legger vekt pa, er at prosjektet angivelig skal gi
store nyttevirkninger for godstransporten. Det har derfor skapt sterke reaksjoner blant Hordfast-
lobbyistene at Bergen Lastebileierforening og Norges Lastebileier-Forbund har gatt til felles front
mot prosjektet. Lastebilbransjens interesseorganisasjoner framhever sikring hverdagsveiene mel-
lom fjordene og E16 mellom Bergen og Voss som prosjekter som bgr prioriteres over gigantpro-
sjekter som Hordfast og Mgreaksen med relativt bred stgtte i opinionen (Nodland 2023 og 2024).
Likevel kommer Stavanger2Bergen med sterke pastander pa sine hjemmesider, som gjengis i
Tekstboks 4.4.

Det er riktig at Hordfast vil gi noen nyttevirkninger for godstransporten, szerlig knyttet til tidsbe-
sparelser og andre direkte transportkostnader. Som beskrevet i delkapittel 3.5, gir
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Stavanger2Horaland ogsa inntrykk av at godstransporten vil oppna vesentlige reduksjoner ikjgre-
kostnadene og implisitt relativt lave bompenger, igjen med spinkelt faglig grunnlag for slike pa-
stander. De direkte nyttevirkningene for godstransporten i form av direkte kjgrekostnader er
imidlertid allerede innregnet i den samfunnsgkonomiske Ignnsomhetsanalysen for prosjektet.
Folgelig er det nzerliggende 3 tolke Stavanger2Bergen dithen at de ogsd mener at det vil oppsta
strukturelle gevinster forbundet med organiseringen av godstransporten. Det er likevel uklart
hvilke nye organiseringer av naeringsvirksomheten vil ha for godstransporten.

Tekstboks 4.4  Lobbyistenes omtale av godstransporten og Hordfast

[Angivelig myte]: Man kan ikke prioritere Hordfast nar lastebileierne er imot!

[Angivelig fakta]: Lastebileierne har ikke lyttet tilstrekkelig til sine egne kunder. Deres stgrste kun-
der i naeringslivet langs kysten som produserer varene som lastebilene lever av a frakte, er de
fremste padrivere for Hordfast. Neaeringslivet langs Vestlandet vil ha raskere og billigere transport,
og ikke betale ungdvendig for en bil som star i ro og bruker ungdvendig lang tid.

Kundene til lastebileierne er dessuten opptatt av a bygge attraktive bo- og arbeidsmarkeder gjen-
nom a korte ned reisetiden og gjgre det mulig a reise hele dggnet. Det oppnar vi ikke med a kjgre
ferge, men ved a bygge sammen regionene med fergefrie samband som nettopp Hordfast.

Kilde: Stavanger2Bergen (2025)

Var giennomgang av trafikkgrunnlaget i kapittel 3 tyder ogsa pa at Statens vegvesen er relativt
optimistiske nar det gjelder den generelle veksten i det regionale transportgrunnlaget, da man
ikke tar ikke inn over seg lavere vekstutsikter for norsk gkonomi, som beskrevet i Perspektivmel-
dingen (Finansdepartementet 2024). Dette gjelder szerlig for tunge kjgretgy, som forutsettes a
ha en sterkere vekst enn Nasjonal transportplan legger til grunn. Betydningen av reisetidsbespa-
relsene knyttet til Hordfast for godstransporten og andre langdistansereisende begrenses ogsa
ved at mange reisende uansett vil ha behov for en pause. Dermed blir det naturlig a legge avbrek-
kene til fergene ved en lang kjgretur, slik at gkningen i reisetid pa lengre reiser ikke blir all verden.

Den internasjonale forskningslitteraturen tilbyr en del akademiske studier pa hvordan godstrans-
porten pavirkes av reisetidsreduserende utbygginger av transportinfrastruktur, dogi et vesentlig
stgrre omfang og i mer urbane strgk enn det som ville veert tilfellet for Hordfast. Blant annet
paviser enkelte studier at samferdselsprosjekter kan tilrettelegge for nye forbindelser mellom
grossistledd og detaljistledd (Bernard, Moxnes og Saito 2015), og reduksjoner i logistikkostnader
giennom reduserte varelagre (Datta 2012 og Li og Li 2013). Vi viser til appendiks B for detaljer.

En sentral studie finner en tendens til spesialisering nzer infrastrukturer innen produksjon og han-
del av tyngre varer (Duranton, Morrow og Tuner 2014). Forfatterne finner at selv om vareekspor-
tens vekt gker i byer med velutbygd infrastruktur, forblir verdien uendret. De konkluderer med
at endringer handelsmgnstre som fglge av motorveier ikke innbefatter vesentlige velferdseffek-
ter og at man bgr tillegge handelseffekter av motorveien mindre vekti planleggingen av veinettet
i byer. Vennemo (2022) argumenterer for potensialet for agglomerasjonseffekter ikke er sa stort
innenfor godstransport, fordi det typisk forutsetter relokalisering av gkonomisk aktivitet. Andre
studier viser at betydningen av naerhet for produktivitet i utgangspunktet er viktigere, men avtar
raskere, for industrien enn for andre nzeringer (Graham, Gibbons og Martin 2010).

Potensialet for strukturelle gevinster av Hordfast for godstransporten er ogsa et spgrsmal om
hvilke alternative transportformer som er tilgjengelige, og hva slags gods det handler om i praksis.
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Naerskipsfarten star allerede for effektive transportruter langs kysten. Maritim og offshore leve-
randgrindustri i Sunnhordland og Vestlandet for gvrig har god tilgang til transportruter langs kys-
ten og ut til sokkelen. Det var mange ar veert en tverrpolitisk malsetning om a fa gods over fra
veitransport til sjgtransport (Jakobsen med flere 2012 og Wangsness med flere 2023). Malset-
ningen har imidlertid blitt tatt ut av siste Nasjonal transportplan (Samferdselsdepartementet
2024), angivelig fordi tidligere tiltak ikke har fungert etter hensikten (Rgdseth 2024).

Relativt hurtig godstransport er fgrst og fremst viktig for ferske matvarer og teknologivarer, men
ikke i den grad at noen timer fra eller til er utslagsgivende. | tillegg kommer dagspressen som
allerede er en del av et effektivt distribusjonssystem, riktignok med synkende opplag. Nar det
gjelder langdistanse sjgpmatransport som gar luftveien snarere enn til havs, er det kun Oslo luft-
havn, Gardermoen, som har lang og sterk nok rullebane i Norge for de stgrste godsflyene. Dette
innebaerer at denne delen av godstransporten gar gstover heller enn langs kysten. | og med at de
interkontinentale fraktflyene i hovedsak finansieres av teknologivarer til Europa og at sjgmaten
primaert er en returvare, er det ogsa utfordrende & etablere fraktruter for store volumer fra sjg-
mat fra andre norske Iufthavner.

Eksportgevinster fra forbedret transportinfrastruktur trenger ikke & veere relatert til vareeksport
og logistikkprosessen, men kan ogsa involvere ulike former for tjenesteeksport. Szerlig relevant
er trolig eventuelle transportgevinster forbundet med reiseliv. Det er komplekse og gjensidige
avhengige forhold mellom turisme og transport (Zhang og Jensen 2007 og Marcou og Paci 2013,
se appendiksseksjon B.1.2 for en naermere beskrivelse). Tilreisendes reisekostnadsreduksjoner er
i prinsippet innregnet ide samfunnsgkonomiske Ignnsomhetsanalysene. Fergereiser kan like fullt
virke eksotisk pa en del turister, i hvert sa lenge det ikke blir for mange fergekrysninger. Fritids-
reiser kan dessuten vaere aktuelt for innbyggere lokalt, som i sa fall forflytter sitt forbruk over
sted og eventuelt tid.

Vestlandet utgjgr en populzaer landsdel for bade norske og utenlandske turister, med unike natur-
opplevelser krydret med kulturinnslag, markedsfgrt utad som Fjord-Norge. Aalen med flere (2025)
hevder at nedkorting av reisetider pa E39 mellom Stavanger og Bergen vil gi et mer helhetlig
reiselivsprodukt pa Sgr-Vestlandet. Det kan ikke utelukkes at korte reisetider kan ha positive virk-
ninger for antall tilreisende i enkelttilfeller, men det er mindre trolig at det blir snakk om store
volum. Vestlandet innbefatter flere svaert hyppig besgkte destinasjoner, inkludert destinasjoner
som er relativt utilgjengelige, som Sognefjorden og Geiranger. Flere studier viser at tilgjengelighet
og mangel pa transport er en utfordring for reiselivet pa Vestlandet, dog med inngangen til selve
regionen som den fremste utfordringen. En annen viktig utfordring er a spre turistene mer utover
geografisk i hgysesongen og unngd baerekraftsutfordringer i seerlige pressomrader, snarere enn
mangelen pa et helhetlig produkt (Blumenthal med flere 2023 og Iversen og Holmen 2023). Vi
henviser til seksjon B.1.2 for en naermere beskrivelse av forskningslitteraturen.

En reduksjon ireisetid mellom Stord og Bergen vil gke tilgjengeligheten til Sunnhordland gjennom
reduserte reisekostnader for de tilreisende. Det kan bli liten positiv effekt pa tilreisende til Sunn-
hordland, men det er tvilsomt at denne effekten vil vaere stor. Nordhordland og skjeergarden vest
for Bergen opplever ikke enorm turisme pa grunn av fastlandsforbindelser til Bergen. Flere av de
mest bespkte reisemalene er til tross for sin popularitet relativt utilgjengelige, og mange turister
foretrekker a reise via sjgveien. | og med at antall turister til Vestlandet i ubetydelig grad avhenger
av realiseringen av Hordfast, vil eventuelle sma gkninger ituristvolumer for det meste handle om
omfordeling av turister fra andre destinasjoner ilandsdelen.
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Forretningsreisende kan ogsa ha nyttevirkninger av utbygging av veiinfrastruktur. Gevinster av
reisetidsreduksjoner for forretningsreisende eri utgangspunktet priset inn i de samfunnsgkono-
miske analysene, uten a veere en vesentlig bidragsyter til de samlede nyttevirkningene. Det er
ogsa vanskelig a se for seg strukturelle endringer som skulle vesentlig effekter utover dette. Mel-
lom Bergen og Stavanger har forretningsreisende allerede effektive reisemuligheter ved hyppige
flyavganger mellom Bergen lufthavn, Flesland, og Stavanger lufthavn, Sola. For forretningsrei-
sende mellom Stavanger og Bergen vil derfor redusert reisetid pa vei forbundet med Hordfast
alene ha mindre betydning, siden det vanligvis ikke vil vaere den fortrukne reiseveien. Andre rei-
setidsreduserende tiltak som gjgr persontransporten pa vei mer attraktivt i forhold til luftfarten
kan ogsa gjennomfgres uavhengig av Hordfast. | tillegg har forretningsreisende tilgang til lufthav-
ner bade ved Haugesund lufthavn, Karmgy, og Stord lufthavn, Sgrstokken, samt hurtigbater. Ge-
nerelt innebaerer veitransport vesentlig lavere reisekomfort enn de fleste andre transportformer
pa grunn av relativt darlige muligheter til & jobbe under reisen.

| prinsippet kan reisetidsreduksjoner ogsa ha virkninger for reisende knyttet til kurs og konferan-
ser. Det skal trolig en del til for at det spiller vesentlig inn pa hver enkelt reisendes reisevalg, men
kan virke inn pa hvor disse forretningsmessige arrangementene legges. For reiselivsnaeringen ut-
gjor kulturarrangementer og forretningsarrangementer virkemidler for sesongforlengelse og for
a bygge opp skuldersesonger. Trolig vil Hordfast ha virkning pa disse aktivitetene vaere begrenset,
skjgnt det ikke kan utelukkes at det kan ha betydning i enkelttilfeller.

Digitalisering av flere bransjer og deres mgtevirksomhet muliggjgr i stgrre grad fjernarbeid. Sta-
tens vegvesen og COWI (2024a) argumenterer for at dette bidrar til & ke bostedsattraktiviteten
til Sunnhordland og aktualiteten for Hordfast, noe som er a tgye strikken litt langt. Digitalisering
kan bade fgre til at man kan unnga noen reiser ved a ta mgter digitalt, og at man far flere forret-
ningskontakter som genererer nye reiser. Det er ennd uklart hva slags nettovirkningene vil vaere
i en norsk kontekst, men det er uansett neppe det som avgjgr lgnnsomheten til Hordfast.

| den internasjonale forskningslitteraturen trekker noen studier opp redusert misbruk av mar-
kedsmakt av arbeidsgivere som en mulig gevinst av regional integrasjon av veiinvesteringer, jam-
fgr appendiksseksjon B.1.1 og appendiksseksjon B.2.1. Vikanikke utelukke en slik gevinst av Hord-
fast. Like fullt er det ikke noe tilgjengelig empiri som underbygger at en slik effekt er spesielt stor.
Var sammenstilling av variasjoner i Ignnsnivaer, arbeidsledighet, naeringsstruktur og kompetanse
i seksjon 4.3.1 gir heller ikke noe klart empirisk belegg for at dette er en betydelig og reell
problemstilling i Sunnhordland eller Hordfast sitt gvrige omland.

Som redegjort for i seksjon 4.3.1 vil trolig en del av de mest vesentlige regionale fordelingsvirk-
ninger knytte seg til bo- og arbeidsmarkedet. Ellers vil produksjons- og distribusjonssteder for
tungtransport ha nytte av Hordfast. Omrader langs de alternative traseene og transportmulighe-
tene til Hordfast mellom Rogaland og Hordaland kan oppleve mindre trafikk. De kan dermed tape
noe av aktiviteten langs transportruter, men trolig vil tapet ikke vaere veldig stor i omfang.

Korte reisetider for ngd- og beredskapssituasjoner kan ogsa komme godt med ved kritiske hen-
delser og krisesituasjoner. Dette argumentet har i liten grad blitt fremmet i debatten tidligere og
vil neppe spille noen vesentlig rolle for den samlede vurderingen av nettonytte, men det kan ha
betydning i enkelttilfeller (se Holmen og Hansen 2022). Aalen (2023) framhever at kortere reise-
tider kan ha betydning for framkommeligheten i krisesituasjoner og forsyningssikkerheten. Slike
effekter forutsetter riktignok at beredskapstilbudet opprettholdes som i dag. P4 den annen side
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vil en annen organisering av beredskapen i visse tilfeller kunne bidra til a frigjgre produksjonsres-
surser til andre gode formal.

Det er verdt & merke seg at reisetidsreduserende veiutbygginger ogsa kan medfgre fordelings-
virkninger, der omrader langs veien kommer darligere ut. Det kan blant annet dreie seg om
sentralisering av verdiskaping. Den empiriske forskningslitteraturen dokumenterer hvordan vekst
i noen regioner etter transportinvesteringer kan ga pa bekostning av gkonomisk vekst i andre
regioner langs ferdselsarene, inkludert bade norske studier (Tveter, Welde og Odeck 2017 og
Welde, Tveter og Mork 2020) og internasjonale studier (Linneker og Spence 1996, Holl 2004, Mi-
chaels 2008, Kanemoto 2013a og 2013b, Behrens, Duranton og Robert-Nicoud 2014 og Do-
naldson og Hornebeck 2016). Chandra og Thompson (2000). Denne litteraturen er naermere be-
skrevet i appendiks B. Selv om Hordfast skulle bidra til positive arbeidsmarkedsvirkninger, er det
verdt & vaere oppmerksomme pa eventuelle utilsiktede og ugnskede fordelingsvirkninger. Siden
Stord vil ha en relativ lang reisetid til Bergen etter veiutbyggingen, tror vi likevel ogsa omfanget
av slike negative virkninger lokalt vil veere begrenset.

Hogskulen pd Vestlandets lzererutdanning ved Hggskolen pd Stord er ogsd under press etter
mange ar med studentnedgang (se side 23 i Hggskulen pa Vestlandet 2025). En veldig stor reise-
tidsreduksjon kunne bade ha apnet for nye studiependlere fra Bergen og dermed at flere velger
a bosette seg i Bergen framfor Stord. Dette er eksempel pa hvordan store strukturelle omvelt-
ninger kan ha uante konsekvenser. Var vurdering er likevel at reisetiden mellom Stord og Bergen
uansett vil vaere sapass stor etter en eventuell utbygging av Hordfast at utdanningstilbudet mest
sannsynlig ikke vil bli pavirket i betydelig grad, dersom prosjektet realiseres. To andre eksempler
pa beslutningsprosesser som kan pavirkes av Hordfast pa lang sikt, er viderefgringen av lokal- og
akuttfunksjonene ved Stord sjukehus og den kommersielle trafikken ved Stord lufthavn, Sgrstok-
ken. Generelt vil mange konsekvensene av denne typen prosjekter kan veere uforutsigbare og
variere fra case til case (se Vickerman 2013 og naermere redegjgrelser i appendiks B).

Eventuelt gkt gkonomisk aktivitet som fglge av Hordfast kan gi videre ringvirkninger gjennom
verdikjeden, i hvert fall i den grad det tilgjengelige produksjonsressurser i gkonomien. | utgangs-
punktet vil de kostnadsbesparelsene forbundet med reisetidsreduksjoner tilfalle de reisende. | og
med at det ikke kan forventes a veere all verden med nettoringvirkninger fra Hordfast lokalt, er
det lite trolig at prosjektet vil gi noen vesentlige nasjonale ringvirkninger ellers. Bade veinettet og
det gvrige transportsystemet i Norge er relativt godt utbygd og velutviklet. Det er grunn til a tro
at mye gevinstpotensialet knyttet til ringvirkninger allerede er tatt ut, selv om det fortsatt kan
forekomme betydelige gevinster ved enkeltprosjekter. Det vil vaere bruttoringvirkninger av an-
leggsprosessen, men de involverte produksjonsressursene kunne alternativt blitt benyttet til et
annet samfunnsnyttig formal. Det er pa ingen mate grunnlag for a hevde at Hordfast vil ha en stor
samfunnsnytte pa nasjonalt niva, slik Hordfast-lobbyen hevder.

| tillegg til lokale bidrag gjennom bompenger og fra kommunale myndigheter, vil prosjektet finan-
sieres av statskassa og dermed indirekte hele landet. Dette innebaerer isolert sett en omfordeling
til Midthordland og Sunnhordland fra resten av landet. | tilfellet Hordfast er det imidlertid mest
naerliggende atdet statlige bidraget tas fra samferdselsbudsjettet. Fordelingen av de statlige be-
vilgningene i veisektoren fglger imidlertid i stor grad objektive ngkkelkriterier, hvilket i neste in-
stans bidrar til en stabil geografisk fordeling over tid (se delkapittel 4.1 og seksjon 4.2.2). Dermed
vil realiseringen av Hordfast sannsynligvis lang pa vei ga pa bekostning av andre samferdselspro-
sjekter i fylket, som ikke lenger prioriteres.
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Initiativ Vest argumenterer for at Vestlandet bgr fa en stgrre andel av de statlige samferdselsbe-
vilgningene. | 2013 fremmet daveerende statsminister Jens Stoltenberg Igfter om utbygging av
InterCity pad @stlandet og Ferjefritt E39 pa Vestlandet. Gillesvik (2025) gjgr et poeng av at InterCity
blir bygd ut p& @stlandet, mens Ferjefritt E39 pa Vestlandet ikke er realisert i samme grad. Riktig-
nok har flere av prosjektene langs E39 blitt realisert, mens flere InterCity-prosjekter har blitt ut-
satt. Det har lenge veert kjent at Vestlandet far relativt mange av bevilgningene til veiinveste-
ringer. Fischer (2024) papeker at andelen blir vesentlig lavere nar man inkluderer andre trans-
portformer, szerlig jernbane, som det er relativt lite av pa Vestlandet.

| en annen beregning finner Rivenaes (2025) i Naturvernforbundet tvert imot at Vestland fylke er
den store vinneren blant fylkene med st@rst bevilgninger per innbygger i NTP 2025-2033. Forfat-
teren legger sammen det opprinnelige NTP-forslaget og bevilgninger lagt til av opposisjonen gjen-
nom stortingsbehandlingen. Bevilgningene inkluderer prosjektene til Jernbanedirektoratet, Kyst-
verket, Nye Veier og Statens vegvesen, der Rivenaes, til forskjell fra en del andre beregninger,
justerer for lengden pa rammetildelingene i de ulike etatene. Luftfart er ikke med i sammenlik-
ningen, men investerer i de fleste ar relativt lite. Det kan likevel nevnes at bade subsidieringen av
de regionale lufthavnene og kystruten (ved Havila Kystruten og Hurtigruten) fgrst og fremst kom-
mer distriktene langs vestkysten av Norge til gode. Vi foretar ikke en selvstendig analyse av for-
delingen av statlige samferdselsbevilgninger og ser ogsa at geografiske muligheter og utford-
ringer kan vaere et argument for en skjevfordeling av bevilgningene. Det er imidlertid vanskelig a
forsta hvorfor det skulle tilsi finansiering av ulgnnsomme prosjekter.

Det som er klart, er at realiseringen av Hordfast vil ha vesentlige effektivitetskostnader knyttet til
skattefinansiering (sakalte skattekilekostnader) pa grunn av den alternative ressursbruken som
fortrenges. Generelt vil skattefinansiering pa kort eller lang sikt bidra til mindre penger pa andre
gode formal eller hgyere skatter og avgifter. Denne effekten er allerede innregnet i den sam-
funnsgkonomiske analysen og satt til 20 prosent av investeringskostnadene itrdd med retnings-
linjene satt av Finansdepartementet (2021) for samfunnsgkonomiske analyser. De langsiktige ut-
siktene for norsk gkonomi innebaerer pa den ene siden svakere offentlige finansier etter hvert
som petroleumsaktiviteten trappes ned og pa den andre siden gkte kostnader knyttet til viktige
formal som handtering av den sikkerhetspolitiske situasjonen, eldrebglgen og klima- og miljgkri-
sen. Dette gir feerre frihetsgrader i finanspolitikken og stiller strengere krav til kostnadskontroll.

Bompengefinansieringen av Hordfast (som beskrevet i kapittel 3) vil bidra til at de som drar nytte
av Hordfast, i stgrre grad tar regningen. Samtidig vil bompenger medfgre at nyttevirkningene av
prosjektet, for eksempel i form av verdiskapende pendling, blir mindre i bompengeperioden enn
det den ellers kunne ha vaert. Bompengefinansiering innebzerer ikke skattekilekostnader. Isteden
er det betydelige innkrevingskostnader involvert, og nytten av prosjektet tasikke fullt ut. Selv om
innkrevingen har blitt mer effektiv over tid, er disse virkningene langt fra uvesentlige.

Altialt er det vanskelig a se noe faglige belegg for Hordfast-lobbyens pastander om at prosjektet
er avgjgrende for Vestlandets framtid. Det er heller ikke noe grunnlag for & pasta at prosjektet vil
spille en sentral rolle i lobbyens konstruerte landsdelskamp mellom vest og gst. Hvis man ser bort
i fra finansieringen og miljgpavirkningene, vil Hordfast kunne ha positive virkninger lokalt i form
av reduserte transportkostnader og gkt markedstilgang. Vi ser det som sannsynlig at prosjektet
kan ogsa gi positive bo- og arbeidsmarkedsvirkninger, skjgnt resultatene i den empiriske littera-
turen er blandet, og omfanget kan forventes a vaere beskjedent i forhold til den hgye utbyggings-
kostnaden.
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A Mer om trafikkgrunnlaget,
trafikantnytte og bompenger

| dette kapittelet utbroderer vi forutsetningene bak trafikkberegningene knyttet til kapittel 2 og
kapittel 3, samt presenterer flere resultater om nyttevirkninger av bompengeinnkreving.

A.l Mer om trafikkberegningenes forutsetninger

| vare beregninger er trafikkvolumene (ADT i 2024) fordelt mellom tre omrader nord for Hard-
angerfjorden og seks omrdder sgr for Hardangerfjorden som vist i Tabell A-1. Inndelingen i omra-
der er valgt slik at den (grovt) skal fange opp variasjoner i virkninger av utbyggingen mellom ulike
omrader pa en mate som differensierer mellom korte og lange reiser.

Tabell A-1 Antall turer per dag mellom delomrader over segmenter av reisende
Relasjon Arbeid Fritid Forretning Tunge
Stavanger-Bergen (Florida) 18 352 136 52
Stavanger-Radalen 6 87 31 13
Stavanger-Ytre Moberg 2 29 10 4
Aksdal-Bergen (Florida) 17 232 84 34
Aksdal-Radalen 4 58 21 9
Aksdal-Ytre Moberg 2 29 10 4
Bremnes-Bergen (Florida) 13 174 63 26
Bremnes-Radalen 4 58 21 9
Bremnes-Ytre Moberg 4 58 21 9
Leirvik-Bergen (Florida) 47 639 231 95
Leirvik-Radalen 49 150 92 30
Leirvik-Ytre Moberg 21 64 39 13
Fitjar-Bergen (Florida) 21 291 105 43
Fitjar-Radalen 11 145 52 22
Fitjar-Ytre Moberg 14 43 26 9
Vage ferjekai-Bergen (Florida) 42 129 79 26
Vage ferjekai-Radalen 28 86 52 17
Vage ferjekai-Ytre Moberg 28 86 52 17
SUM 334 2712 1127 430

Kilde: Vista Analyse

| Tabell A-2 og Tabell A-3 vises transporttiloudet som inngar i beregningene, henholdsvis uten og
med Hordfast. Reisetiden er vektet med en komfortfaktor knyttet til trafikantenes vurdering av
veinettet. Uten Hordfast er denne satt lik én, slik at faktoren i alternativet med Hordfast kun in-
kluderer virkningene av denne utbyggingen.

Utbyggingen gir ogsa redusert ventetid/fergeulempe, slik det er vist i Tabell 2-3 i delkapittel 2.3.
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Tabell A-2 Reiseavstand, reisetider og fergekostnader uten Hordfast

Relasjon Avstand Kjgretid Kjgretid  Fergekost  Fergekost

(km) Lette Tunge Lette Tunge
Stavanger-Bergen (Florida) 184 03:12:00 03:12:00 115 485
Stavanger-Radalen 172 03:01:00 03:01:00 115 485
Stavanger-Ytre Moberg 158 02:49:00 02:49:00 115 485
Aksdal-Bergen (Florida) 111 02:25:00 02:25:00 115 485
Aksdal-Radalen 99 02:14:00 02:14:00 115 485
Aksdal-Ytre Moberg 85 02:02:00 02:02:00 115 485
Bremnes-Bergen (Florida) 89,9 02:07:00 02:07:00 115 485
Bremnes-Radalen 77,9 01:56:00 01:56:00 115 485
Bremnes-Ytre Moberg 63,9 01:44:00 01:44:00 115 485
Leirvik-Bergen (Florida) 57,7 01:38:42 01:38:42 115 485
Leirvik-Radalen 45,7 01:27:42 01:27:42 115 485
Leirvik-Ytre Moberg 31,7 01:15:42 01:15:42 115 485
Fitjar-Bergen (Florida) 37 01:21:00 01:21:00 115 485
Fitjar-Radalen 25 01:10:00 01:10:00 115 485
Fitjar-Ytre Moberg 11 00:58:00 00:58:00 115 485
Vage ferjekai-Bergen (Florida) 30 01:03:00 01:03:00 67 340
Vage ferjekai-Radalen 18 00:52:00 00:52:00 67 340
Vage ferjekai-Ytre Moberg 4 00:40:00 00:40:00 67 340

Kilde: Vista Analyse
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Tabell A-3 Reiseavstander, reisetider og komfortfaktor med Hordfast
Relasjon Avstand Kjgretid Kjgretid Komfort
(km) Lette Tunge
Stavanger-Bergen (Florida) 206,4 02:29:12 02:32:52 0,98
Stavanger-Radalen 194,4 02:18:12 02:21:52 0,98
Stavanger-Ytre Moberg 185,4 02:11:12 02:14:52 0,98
Aksdal-Bergen (Florida) 133,4 01:42:12 01:45:52 0,98
Aksdal-Radalen 121,4 01:31:12 01:34:52 0,97
Aksdal-Ytre Moberg 112,4 01:24:12 01:27:52 0,97
Bremnes-Bergen (Florida) 112,3 01:24:12 01:27:52 0,97
Bremnes-Radalen 100,3 01:13:12 01:16:52 0,97
Bremnes-Ytre Moberg 91,3 01:06:12 01:09:52 0,97
Leirvik-Bergen (Florida) 80,1 00:56:00 00:59:40 0,96
Leirvik-Radalen 68,1 00:45:00 00:48:40 0,95
Leirvik-Ytre Moberg 59,1 00:38:00 00:41:40 0,94
Fitjar-Bergen (Florida) 88,1 01:05:32 01:08:36 0,97
Fitjar-Radalen 76,1 00:54:32 00:57:36 0,96
Fitjar-Ytre Moberg 67,1 00:47:32 00:50:36 0,96
Vage ferjekai-Bergen (Florida) 61,6 00:46:40 00:48:44 0,97
Vage ferjekai-Radalen 49,6 00:35:40 00:37:44 0,96
Vage ferjekai-Ytre Moberg 40,6 00:28:40 00:30:44 0,95
Kilde: Vista Analyse

Med utgangspunkt i endringene i komfortvektet reisetid, reisekostnader og spart ventetid, be-
regner vi endringer i Generaliserte kostnader uten bompenger for de ulike relasjonene som vist i
Tabell A-4. Av tabellen gar det fram at...:

e .. besparelsene ved forretningsreiser gjennomgaende er betydelig stgrre besparelser ved
forretningsreiser enn ved arbeids- og fritidsreiser.

e .. attrafikanter til/fra Tysnes og Fitjar har mye lavere nytte av utbyggingen enn trafikanter
til/fra Stord og Bgmlo.
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Tabell A-4 Reduksjon i generaliserte kostnader i kroner per kjgretgy ved utbygging av
Hordfast. Uten bompenger
Relasjon Arbeid Fritid Forretning Tunge kjgretgy
Stavanger-Bergen (Florida) 430 509 719 983
Stavanger-Radalen 334 382 621 983
Stavanger-Ytre Moberg 295 340 547 854
Aksdal-Bergen (Florida) 334 382 621 983
Aksdal-Radalen 334 382 621 983
Aksdal-Ytre Moberg 295 340 547 854
Bremnes-Bergen (Florida) 334 382 621 983
Bremnes-Radalen 334 382 621 983
Bremnes-Ytre Moberg 295 340 547 854
Leirvik-Bergen (Florida) 333 382 619 982
Leirvik-Radalen 161 209 575 982
Leirvik-Ytre Moberg 137 181 506 852
Fitjar-Bergen (Florida) 117 144 210 274
Fitjar-Radalen 117 144 210 274
Fitjar-Ytre Moberg -2 21 122 145
Vage ferjekai-Bergen (Florida) 102 165 299 447
Vage ferjekai-Radalen 102 165 299 447
Vage ferjekai-Ytre Moberg 78 137 230 318
Kilde: Vista Analyse
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A.2 Nyttevirkninger av bompengeinnkreving

| Figur A-1 og Figur A-2 vises nyttevirkninger av bompengeinnkreving for varalternative beregning
og for Statens vegvesens prognoser for Hordfast kombinert med lav tiltaksuavhengig trafikkvekst.

Figur A-1 Nyttevirkninger av bompengeinnkreving, Hordfast. Vista Analyses alternative
beregning
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Kilde: Vista Analyse
Figur A-2 Nyttevirkninger av bompengeinnkreving, Hordfast. Var tolkning av Statens
vegvesens beregninger med «normal» referansetrafikk
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BRingvirkningsanalysers faglige
fundament innen samferdsel

| dette appendikset redegjgr vi for det teoretiske og empiriske fundamentet for ringvirkninger
innenfor samferdsel, bade inkludert nettoringvirkninger og fordelingsvirkninger. Vibegynner med
produktivitetsimpulser, fgr vitar for oss impulser pa sysselsetting, kapitaltilgang og innbyggerne.

For & ansla hvordan veiinfrastruktur pavirker produktiviteten er det avgjgrende a forstd hvilken
betydning den gkonomiske aktiviteten i naerliggende omrader har for en produksjonsvirksomhet.
Denne innsikten star ogsa sentralt i forstaelsen av hvorfor tidligere nettoringvirkningsanalyser pa
norske samferdselsprosjekter har kommet fram til det de har. Fglgelig har vi i tillegg dedikert et
eget delappendiks til markedstilgang og avstandsforvitring.

B.1 Produktivitetsimpulser

Det mangler ikke pa teoretiske forklaringer pa hvorfor transportinfrastrukturutbygginger kan gi
produktivitetsimpulser i produksjonsgkonomien. Hvorvidt de gjgr det i praksis og om dette ogsa
gjelder relativt rurale omrader i Norge er en annen ting. | det fglgende gir vi et kort resymé over
teoretisk og empirisk forskning om produktivitetsimpulser av transportutbygginger.

B.1.1 Teoretisk fundament for produktivitetsimpulser

Samlet sett fins det mange mer eller mindre gode teoretiske forklaringer pa hvorfor regional in-
tegrasjon gjennom reisetidsreduserende transporttiltak kan gi positive virkninger i gkonomien.
Disse forklaringene omfatter bade produksjonsressursenes avkastning og deres anvendelse. Vi
henviser til Holmen og Hansen (2022) for en mer omfattende gjennomgang.

Store deler av forsknings- og utredningslitteraturen om nettoringvirkninger fokuserer pa impul-
sene pa produksjonsressursenes avkastning, herunder hvor mye man far ut av produksjonsres-
sursene samlet, og hvordan konsumentoverskuddet pavirkes. Blant disse har produktivitetsim-
pulser fatt klart mest oppmerksomhet og blitt framhevet som det feltet, der potensialet for ef-
fekter er stgrst. Impulser pa arbeidskraftens avkastning i form av Ignnsevne og kapitalens avkast-
ning i form av Ignnsomhet har ogsa blitt studert separat. Impulser pa produksjonsressursenes
avkastning kan dessuten pavirke andre forhold som spiller inn, deriblant virkninger pa arbeidsle-
dighet, misbruk av markedsmakt, bytteforhold og konsummuligheter.

| empirisk analyse av virkningene av gkonomisk tetthet er det viktig a korrigere for geografiske
forskjeller og forskjeller over tid som kun skyldes lokaliseringsvalg (Krugman 1991, Martin og
Rogers 1995, Fujita og Thisse 1996). For folk kan lokalisering av bosted ses pa som en avveining
av mellom tettstedets fordeler i urbane strgk, som godt betalte og spennende jobber, urbane
konsummuligheter og korte pendletider pa den ene siden og fordeler ved en mer landlig belig-
genhet, som lavere eiendomspriser, mindre kg og neerhet til natur pd den andre siden (se for
eksempel Lucas og Rossi-Hansberg 2002 og Wheaton 2004). Tilsvarende handler lokaliseringsav-
veiningen for virksomheter om forskjellige lokasjoners komparative fortrinn, der liknende
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agglomerasjonsfordeler og trengselskostnader veies mot hverandre. Innenfor empirisk forsk-
ning som forsgker a fastsette virkninger av regional integrasjon gjennom reisetidsreduserende
transporttiltak, legges det stor vekt pa a korrigere for lokaliseringsvirkninger i letingen etter kau-
sale effekter. Det er viktig a korrigere for sammensetning av arbeids- og naeringsliv, stgrrelsen
pa stedet og nzerheten til annen gkonomisk aktivitet.

liverksettelsen av et tiltak kan produktivitetseffekter oppsta i primaermarkedene, der tiltaket fin-
ner sted. | tilfellet veiinvesteringer vil det dreie seg om bygg- og anleggsmarkedet og transport-
markedet. Direkte transportkostnadsbesparelser inkludert tidsbesparelser og direkte kjgrekost-
nader utgjgr den klassiske forklaringen pa produktivitetsgevinster fra investeringer i transportin-
frastruktur (se for eksempel Shirley og Winston 2004 og Venables 2007). Slike virkninger vil i ut-
gangspunktet fanges opp av standard kost-nytteanalyser, jo mindre man feilvurderer trafikk-
grunnlaget, eller markedet er gjenstand for en markedssvikt som medfgrer avvik mellom mar-
kedsutfallet og samfunnsgkonomisk optimum.

En annen form for virkninger i primaermarkedene er strukturelle primarmarkedsvirkninger, som
— i trdd med hva begrepet antyder — er virkninger pa gkonomiske strukturer i primaermarkedet
Disse virkningene prissettes gjerne ikke i konvensjonelle kost-nytteanalyser og har heller ikke ut-
gjort et betydelig forskningstema (Holmen og Hansen 2022). De inngar imidlertid i flere lands
evalueringsveiledere (Holmen, Biesinger og Hindriks 2022). Strukturelle primeervirkninger kan fo-
rekomme i forbindelse med anleggsprosessen knyttet til veiinvesteringer, for eksempel ved at de
involverte entreprengrene reorganiserer for a bedre integrere anleggsprosjektet igvrig drift eller
tilegner seg nyttig leering fra prosjektet. De kan ogsa inntreffe i driftsfasen, for eksempel i forbin-
delse med omorganisering og laering hos leverandgrer av transporttjenester pa veinettet.

Nettoringvirkninger med opphavi primaermarkedene for bygg og anlegg og transport kan spre
seg via de tilhgrende verdikjedene i form av direkte besparelser i transportkostnader eller struk-
turelle markedsendringer. For at slike effekter skal oppsta, ma det imidlertid foreligge markeds-
svikt i verdikjedene, hvilket antas ikke a veere tilfellet i tradisjonelle kost-nytte-analyser. Slike ef-
fekter er sannsynligvis ikke seerlig store i de fleste tilfeller og har fatt begrenset oppmerksomhet
i transportforskningen. Likevel utgjgr de en egen kategori av potensielle produktivitetsgevinster
knyttet til transportinvesteringer. For en grundigere diskusjon av hvordan spredningen av ring-
virkninger viser vi til Weisbrod og Weisbrod (1997).

Agglomerasjon innebaerer akkumulering av gkonomiske aktiviteter i et geografisk omrade over
tid. Prosessen forsterkes av eksterne virkninger mellom aktgrene med primaert positivt fortegn,
altsa ikke-internaliserte virkninger av en aktgrs gkonomiske aktiviteter pa andre aktgrers gkono-
miske aktiviteter. | forbindelse med veiutbyggingsprosjekter opptrer agglomerasjonseffekter isa-
kalte sekundeermarkeder, altsa markeder som ikke er organisert rundt veien, men likevel blir pa-
virket av utbyggingen. Slike virkninger kan henge sammen med nettverkseffekter, samdriftsfor-
deler, stordriftsfordeler og kunnskapsutvikling. Agglomerasjonsimpulser kan potensielt utlgses av
transporttiltak som reduserer de generaliserte transportkostnadene mellom et omrade og om-
kringliggende omrader, typisk ved at reiseavstandene, de direkte veikostnadene eller innslaget
av kg reduseres, eller ved at fartsgrensen gker. Duranton og Puga (2004) trekker fram tre sentrale
agglomerasjonskrefter — gkt lzering i gkonomien, mer utstrakt deling av fellesressurser og mark-
eder, og forbedret samsvar mellom tilbud og etterspgrsel i markedene for bade produktene og
produksjonsressursene. Rosenthal og Strange (2004) framhever naturlige fortrinn, hjemmemar-
kedsfordeler, urbane konsummuligheter og rentetilkarring som andre agglomerasjonsvirkninger.
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| omradet med gkt markedstilgang kan konkurransevirkninger stimulere til gkt produktivitet (se
for eksempel Fujita 1988, Melitz og Ottaviano 2008 og Behrens, Duranton og Robert-Nicoud
2014). Konkurransevirkninger kan utspille seg ved Darwinistisk selskapsseleksjon, der de minst
produktive selskapene blir utkonkurrert, eller Lamarckisk skjerpelse av konkurransen, der de
minst produktive selskapene hever egne prestasjoner. Tilsvarende virkninger kan forekomme i
markedene for produksjonsressursene, det vil si markedene for kapitalen og arbeidskraften.

En annen potensielt produktivitetsfremmende konkurransevirkning kan oppsta nar gkt markeds-
tilgang kan fgre til reduksjon i misbruk av markedsmakt, for eksempel i arbeidsmarkeder der ar-
beidstakere bestemte spesialiseringer har begrensede alternativer (Manning 2003). Dermed re-
duserer uheldige vridninger forbundet med ufullstendig konkurranse. | sma markeder med lite
konkurranse er det vanligvis hgye priser og fa tilgjengelige produkter i markedene for produk-
sjonsinnsatsen, samtidig som ressursprisene er lave og det er ledig kapasitet i markedene for pro-
duksjonsressurser. Ved a utvide de geografiske markedene gjennom investeringer itransport, kan
man begrense muligheten for markedsmaktmisbruk bade i produktmarkedene og markedene for
produksjonsressursene. Dessuten kan en slik markedsutvidelse bidra til @ redusere barrierer for
nyetablering. Ytterligere en side av saken er at ufrivillig strukturell arbeidsledighet kan reduseres
ved forbedring av umodne transportnettverk (Laird og Mackie 2014).

Fortetting av gkonomisk aktivitet kan bidra til positive allokeringsvirkninger, ogsa kjent som sam-
mensetningsvirkninger, forbundet med mer effektive anvendelser av produksjonsressursene (se
for eksempel Melitz 2003). Disse mekanismene er blant annet relatert til lokaliseringsvalg, sam-
svar og reduksjon av misbruk av markedsmakt i markedene for produksjonsressursene, men gar
utover disse virkningene. De henger ogsa sammen med reallokering av produksjonsressursene til
mer produktive anvendelser for mobile produksjonsressurser og hgyere priser for immobile pro-
duksjonsressurser. Vi refererer til appendiksseksjon B.2.1 for en neermere teoretisk redegjgrelse
for bosetting, pendling, kapitalmobilitet og eiendomsmarkedet. | tillegg kan produksjonssteder
forflyttes. Reallokeringen av produksjonsressursene over sektorer og naeringer som bidrar til hgy-
ere samlet avkastning (se for eksempel Matouschek og Robert-Nicoud 2005 og Venables 2007).

Hgyere ordens nettoringvirkninger kan forsterke de positive effektene av veiinvesteringer. Hgy-
ere ordens nettoringvirkninger omfatter dermed bade stabiliserende likevektsmekanismer og
multiplikatoreffekter. For en neermere gjennomgang av slike ringvirkninger viser jeg til Weisbrod
og Weisbrod (1997). @kt markedstilgang kan gi direkte positive effekter pd verdiskaping, som i
neste omgang kan utlgse nettoringvirkninger. Det forutsetter at det foreligger markedssvikt som
innebaerer at markedslgsningen ikke er effektiv eller styringssvikt som innebaerer at virksomheter
ikke tilpasser seg effektivt i gkonomien. Ved imperfekte koblinger i verdikjeden kan imidlertid gkt
verdiskaping i ett ledd forplante seg videre som indirekte virkninger. |tillegg kan det oppsta inn-
tektssikringer og strukturvirkninger. Eventuelle effektivitetsgevinster knyttet til skattefinansiering
vil i sa fall sta spesielt sentralt. Venables (2007) papeker at gevinstene av hgyere Ignninger ikke i
sin helhet tilfaller arbeidstakerne, men ogsa delvis gar til staten, slik at de kan ha lavere pendler-
tilbgyelighet enn det det som ville ha vaert samfunnsgkonomisk @gnskelig.

Figur B-1er hentet fra Holmen (2021) og oppsummerer sammenhengen mellom gkonomisk tett-
het og gkonomiske prestasjoner. Den er ogsa beskrivende for sammenhengen mellom gkonomisk
tetthet og ressursbruk. Avstanden mellom hvert skall og til kjernen indikerer hvor direkte effekten
er knyttet til gkonomisk tetthet.

Vista Analyse | Rapport 2025/20 88



Samfunnsnytten av Hordfast

Figur B-1 Oversikt over teoretiske forklaringer pa sammenhengen mellom gkonomisk
tetthet og gkonomisk aktivitet
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Kilde: Holmen (2021)

B.1.2 Empirisk fundament for produktivitetsimpulser

En del studier finner positive produktivitetsimpulser av reisetidsreduserende veiinvesteringer
med mer overbevisende identifikasjonsstrategier. Fellesnevneren for disse studiene er at de er
foretatt i omrader som er langt mer urbane enn Norge inkludert hovedstadsomradet. Regional
produktivitetseffekter kan bade ha sitt opphav i produktivitetseffekter pa virksomhetsniva og i
sammensetningseffekter mellom virksomheter. Forskningsstudier beregner produktivitetseffek-
ter pa bade aggregert niva og virksomhetsniva, men forholder seg ikke alltid til begge deler. |
tillegg vil mer omfattende bruk av produksjonsressursene kunne bidra til hgyere produktivitet pa
regionalt niva, der vi har beskrevet den tilstgtende forskningslitteraturen i seksjon B.2.2. Vi viser
til Holmen og Hansen (2022) for mer om denne delen av forskningslitteraturen.

Forskere har lenge veert oppmerksomme pa produktivitetsforskjeller mellom by og land. Melo,
Graham og Noland (2009) fremlegger isin metaanalyse av produktivitetsvirkninger knyttet til agg-
lomerasjonsprosesser har en gjennomsnittlig agglomerasjonselastisitet pa 0,058 (se delappen-
diks B.3 for en innfgring i konseptet), riktignok med et stort sprik i resultatene som i mindre grad
knytter seg til kausaliteten forbundet med effektene. | en tilsvarende gjennomgang rapporterer
Rosenthal og Strange (2004) agglomerasjonselastisiteter i intervallet mellom 0,03 og 0,08. Com-
bes med flere (2012) undersgker sammenhengen mellom regional fortetning og produktivitet i
Frankrike ved hjelp av en modell som fanger opp bade seleksjonseffekter og agglomerasjonssy-
nergier. Studien viser at virksomhetsseleksjon alene ikke kan forklare de observerte produktivi-
tetsforskjellene mellom regioner, men at den regionale produktiviteten ogsa avhenger av hvor-
dan sysselsettingen fordeler seg og utvikler seg pa tvers av bedrifter og regioner.

Vista Analyse | Rapport 2025/20 89



Samfunnsnytten av Hordfast

Slike forskjeller trenger ikke representere kausale virkninger fra gkt markedstilgang, men kan skyl-
des lokaliseringsvalg og neeringsstrukturell ansvarfordeling. Det har ogsa blitt stilt spgrsmal om
reisetidsreduksjoner forbundet med utbyggingsprosjekter innenfor samferdselssektoren gir ve-
sentlige nok gkninger i markedstilgang til & utlgse produktivitetsimpulser (Graham, Gibbons og
Martin 2010, Melo, Graham og Brage-Ardao 2013 og Holmen og Hansen 2022).

| Igpet av de siste et til to tidrene har det imidlertid dukket opp flere studier som paviser kausale
produktivitetsimpulser fra gkt markedstilgang forarsaket av utbygging av transportinfrastruktur.
| strategiene for a finne kausal produktivitetseffekter har forskere utnyttet ulike karakteristika
som er korrelert med markedstilgangen, men ikke fglger av produktivitetspotensialet lokalt. Kjen-
netegn som har blitt benyttet inkluderer blant annet naturgeografiske og samfunnsgeografiske
forhold, sa vel som administrative grenser og historiske ruter. Forskere opptatt av sakalt kausal
identifikasjon har ogsa utnyttet at noen bergrte omrader tilfeldigvis befinner seg langs veien mel-
lom to stgrre destinasjoner, holdt helt lokale reisetidsreduksjoner innenfor buffersone konstant i
sine beregninger, idet de kan veere motivert av produktivtetshensyn lokalt. Ytterligere strategier
inkluderer empiriske tester for om kausaliteten gar andre veien, dokumentasjon av at transport-
investeringene har veert motivert i andre hensyn, matching av egenskaper for a finne egnede
sammenlikningsgrunnlag og kontrollering for relaterte drivere bak investeringene (ibid.)

Gibbons med flere (2019) finner positive impulser av ny veiinfrastruktur i Storbritannia pa syssel-
setting, antall virksomheter og produktivitet. For a justere for at produktivitetspotensial kan mo-
tivere veiinvesteringer opererer de med en buffersone rundt hver virksomhet, der reisetidene
holdes konstante. Forfatterne konkluderer med at etableringen av ny transportinfrastruktur vir-
ker tiltrekkende pa transportintensive naeringer, hvilket i neste instans medfgrer en viss omstruk-
turering av produksjonen i eksisterende virksomheter. Holl (2016) dokumenterer en positiv sam-
menheng mellom naerhet til motorveinettet og virksomheters produktivitet i den spanske indu-
strisektoren. For & finne kausale produktivitetsvirkninger utnytter hun variasjoner i historiske
ferdselsarer og kontrollerer for samfunnsgeografiske, naturgitte og historisk betingede forhold.

Motorveier kan gi reduserte logistikkostnader ved at varebeholdningene kan reduseres (Datta
2012 og Li og Li 2013). Bernard, Moxnes og Saito (2015) dokumenterer hvordan utbyggingen av
en japansk hgyhastighetsbanestrekning bidrar til gkt produktivitet, primaert gjennom reduserte
reisetider. Impulsene kan blant annet tilskrives etableringen av nye forbindelser mellom grossist-
ledd og detaljistledd, samt lavere reisekostnader for passasjerene.

Duranton, Morrow og Turner (2014) bruker historiske ferdselsarer for kausal identifikasjon i sin
studie av virkningene av utvidet motorveiinfrastruktur. Deres analyser viser at amerikanske byer
med mer omfattende veinett i stgrre grad tenderer mot naeringsmessig spesialisering innen va-
reproduksjon og handtering avtungt gods. Forfatterne estimerer fgrst handelsstrgmmer mellom
kombinasjoner av byer ved hjelp av deres tilbgyeligheter til & eksportere og importere, samt
transportkonstaden mellom byene. Deretter forklarer de tilbgyelighetene til a importere og eks-
portere med byenes veinett, produktivitet, befolkning og markedsadgang. Vekten av regioners
vareeksport gker ikke ved gkt tilgang til motorveier, men det gjgr ikke verdien av vareeksporten.
Bade vekten og verdien av raskt med reiseavstanden pa motorveier mellom byer, der vekten av
handelen faller raskere enn verdien. Forfatterne slutter med at endringer i handelsmgnstre som
fglge av motorveier ikke innbefatter betydelige velferdseffekter. Lastebilenes relativt lave andel
av biltrafikken tatt i betraktning konkluderer forfatterne med at planleggere bgr legge mindre
vekt pd handelseffekter nar de planlegger et bynettverk av motorveier. Byer som har et kompa-
rativt fortrinn i produksjonen av tunge varer nevnes riktignok som et mulig unntak.
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Flere studier belyser hvordan vekst i noen regioner etter transportinvesteringer kan ga pa bekost-
ning av gkonomisk vekst i andre regioner langs ferdselsdrene (Holl 2004, Michaels 2008, Kane-
moto 2013a og 2013b, Behrens, Duranton og Robert-Nicoud 2014 og Donaldson og Hornebeck
2016). Chandra og Thompson (2000) undersgker virkninger avamerikansk motorveiinfrastruktur
pa mindre steder som tilfeldigvis ligger langs en hovedferdselsare under utbygging mellom stgrre
byer. Forfatterne paviser at vekstimpulser til tjenesteytende neeringer i regioner som tilfgres nye
motorveier i noen grad skjer pa bekostning av tilgrensende, mer perifere omrader.

Faber (2014) undersgker de gkonomiske virkningene av det kinesiske nasjonale motorveisyste-
met pa gkonomien irurale fylker. | sgken etter kausal identifikasjon utnytter han aten del perifere
fylker tilfeldigvis befinner seg mellom stgrre prioriterte knutepunkter og korrigerer for de veival-
gene som ikke er tilfeldige ved a utnytte informasjon om hvor i veinettet kostnadene er lavest.
Resultatene hans tyder pa at veiforbindelsene har fgrt til redusert verdiskapingsvekst i fylkene
som tilfeldigvis 1a langs veien, bade som fglge av lavere industrivekst i disse omradene og redu-
serte handelskostnader mellom perifere og metropolregioner. | en studie av veiutbygginger pa
indisk industri finner Kailthya og Kambhampati (2022) bade produktivitetseffekter pa virksom-
hetsniva og mer effektiv bruk av produksjonsressursene. For & oppna kausal identifikasjon utnyt-
ter de variasjoner i regionalpolitiske uenigheter langs sentrum-periferi-skalaen og allianser pa
tvers av indiske delstater over tid.

Graham, Gibbons og Martin (2010) studerer produktivitetsforskjellene mellom britiske regioner
basert pa en markedstilgangsfunksjon med avstandsforvitring modellert som potensfunksjoner
(se delappendiks B.2.2 for teknikaliteter). De anslar agglomerasjonselastisitetene til 0,083 for for-
retningsmessige tjenester, 0,034 for bygg og anlegg og 0,024 for gvrig nzeringsliv og offentlig sek-
tor, samt en avstandsforvitringsparameter pa 1,122 for industrien og i intervallet mellom 1,562
og 1,818 for resten av produksjonssektoren. Beregningene gjelder virksomhetsniva og tar ikke
hensyn til sammensetningseffekter. Forfatterne anerkjenner utfordringer med at kausaliteten
mellom produktivitet og markedstilgang kan ga motsatt vei, men korrigerer ikke for dette.

Duranton og Overman (2008) viser at nyetableringer og nedleggelser i stor grad fglger neeringe-
nes geografiske mgnstre, med noe grad av mobilitet for bade varige og midlertidige virksomheter.
Forfatterne paviser ogsa sterk samlokalisering blant vertikalt integrerte nzeringer pa regionalt
niva, der stgrrelsen pa filialene har stor betydning. De observerer ingen forskjeller i lokalisering
mellom utenlandsk-eide filialer og innenlandsk-eide filialer, eller mellom enkeltfilialer og flerfilial-
foretak, men resultatene tyder likevel pa samlokalisering innen samme konsern.

Transportinfrastruktur spiller ogsa en sentral rolle for reiselivet og for lokalsamfunn som er av-
hengige av denne naeringen. Basert pa internasjonale data om turisme og utviklingsindikatorer
viser Zhang og Jensen (2007) tydelig at infrastruktur, naturgitte ressurser og teknologi forklarer
en stor del av de internasjonale turiststremmene. Med utgangspunkt i italienske regioner doku-
menterer Marrocu og Paci (2013) en romlig gjensidig avhengighet mellom nzerliggende turistom-
rader, bade som reisemal og som utgangspunkt for reiser.

Det er fa empiriske studier av nettoringvirkninger av transportinfrastruktur i relativt rurale omra-
der, som Norge. Selv om det finnes enkelte tegn pa positive produktivitetsimpulser av veiutbyg-
ginger, er det overordnede bildet for produktivitetsvekst i Skandinavia svakt og usikkert. Mange
internasjonale studier stammer fra tett befolkede urbane omrader, og det er tvilsomt om disse
funnene kan overfgres direkte til norske, mer spredtbygde forhold. | tillegg er det grunn til & tro
at litteraturen preges av en skjevhet, der studier med positive resultater har stgrre sjanse for
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publisering og finansiering, mens nullfunn ofte forblir upubliserte, hvilket ogsa stemmer overens
med egen erfaring (se ogsa Holmen 2021).

Carlsen, Rattsg og Stokke (2016) undersgker sammenhengen mellom utdanning og Ignn over by
og land i Norge i perioden 2003-2010. | sin regresjonsanalyse forklarer forfatterne Ignnstakernes
lgnn med hvorvidt arbeidssteder i Oslo, hvorvidt arbeidsstedet erien annen stor by, yrke, naering,
aldersintervaller og ar med arbeidserfaring, samt effekter som er faste over arbeidstaker. Lgnns-
premiene i byer modelleres som en kombinasjon av statiske og dynamiske effekter av a jobbe i
byer. Dermed korrigerer forfatterne for mange viktige seleksjonsmekanismer for a isolere virk-
ningene av agglomerasjonseffekter knyttet til & vaere lokalisert i byene. Det kan likevel fortsatt
forekomme enkelte seleksjonsmekanismer, blant annet knyttet til forskjeller innad i naeringer
mellom by og land, og i hvem som lykkes med & fa en interessant karriere i byene. Carlsen, Rattsg
og Stokke finner at arbeidstakere med hgyere utdanning har hgyere avkastning pa arbeidsmar-
kedserfaring opparbeidet i byer, seerlig nar de er unge.

Brathen (2001) gjennomfgrer en kvalitativ studie av fire firmaer lokalisert rundt forbindelsene
mellom Giske og Alesund og mellom Bergen og Askgy. Han kan ikke identifisere at gkt markeds-
tilgang ga nytte utover besparelser i de direkte transportkostnadene for naeringslivet iregionen.
Pa begynnelsen av 2010-tallet undersgkte flere norske studier sammenhengen mellom transport-
infrastruktur og regional produktivitet. Funnene i disse studiene er bade blandende og jevnt over
metodisk begrenset av rammeverk som ikke er fullt ut egnet til a identifisere kausale produktivi-
tetseffekter av veiinfrastruktur. | to tidlige studier viser Dehlin med flere (2012) og Heum med
flere (2012) positiv korrelasjon mellom gkonomisk tetthet og regional produktivitet.

Hagen, Pedersen og Tveter (2014) undersgker nettoringvirkninger fra fem norske broprosjekter
realisert pa 1990-tallet, naermere bestemt Askgybrua, Mjgsbrua, Nordhordlandsbrua, Ostergy-
brua og Rennfast. De benytter bade paneldata og casestudier med forskjell-i-forskjeller-metodikk
for a analysere effektene pa Ignnskostnader. Studien finner indikasjoner pa gkt Ignnsniva rundt
Nordhordlandsbrua, Ostergybrua og Rennfast, men ikke for Mjgsbrua og Askgybrua. Forfatterne
understreker imidlertid stor variasjon i resultatene og advarer mot a trekke generelle konklusjo-
ner. Studien kontrollerer for naeringstilhgrighet pa et sveert aggregert niva, men adresserer ver-
ken naeringsspesifikke trender eller sammensetningseffekter. Resultatenes statistiske signifikans
rapporteres ikke, og det gjgres ingen supplerende mikroanalyser.

Ogsa nyere studier finner tendenser til at veinettutvidelser kan pavirke lgnn. Borjesson med flere
(2019) og Tveter (2021) underspker problemstillingen for henholdsvis Midt-Sverige og store deler
av Norge. Ingen av studiene kontrollerer for lokal naeringsutvikling, for eksempel gjennom inter-
aksjonsledd mellom naering og tid. Dette svekker tolkningen, seaerlig fordi Tveters studie dekker
perioden 2006-2009, der offshore leverandgrindustrien hadde sterk vekst i flere regioner som
samtidig fikk nye veiforbindelser, blant annet rundt Eiksund og E18 i Agderbyen. Midt-Sverige
preges ogsa av systematiske naeringsforskjeller, med mer kunnskapsbaserte tjenester naer byene
og industri i mer perifere omrader, noe som pavirker konjunkturresponsen. Begge studiene argu-
menterer for at det ikke foreligger motsatt kausalitet fra produktivitetspotensial til veiinveste-
ringer, og viser til Eliasson med flere (2015), som finner at kost-nytte-analyser i begrenset grad
pavirker hvilke prosjekter som faktisk realiseres. | Norge uavhengig av analysens resultater, og i
Sverige sa lenge nettonytte er positiv. Likevel framstar det som noe inkonsistent at Bérjesson med
flere ikke tar hensyn til det svenske kravet om positiv nettonytte for realiserte prosjekter.
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Skogstrgm med flere (2013) analyserer virkninger av reduserte reisetider i veinettet. De analyse-
rer bade innvirkningen av reisetidsreduksjoner pa landsbasis mellom 2006 og 2012, og innvirk-
ningen av tre stgrre utbygginger iregionene de befinner segi, sammenliknet med liknende regio-
ner. De tre prosjektene er E18 Kristiansand—Grimstad, Rv. 653 Eiksundsambandet og E10 Lofast.
Resultatene antyder tilsynelatende produktivitetsgevinster for Agderbyen og Eiksund, men ikke
for Lofast, hvor befolkningstettheten er lav. Senere analyser av de samme dataene viser imidlertid
at resultatene for Eiksundsambandet henger pa oppsvinget i offshore leverandgrindustri, som i
tillegg ble mindre rammet av finanskrisen enn naeringslivet generelt. En svakhet ved studien til
Skogstrgm med flere er at analysene skjer pa aggregert regionalt niva, uten justering for naerings-
trender eller robusthetstester pa virksomhetsniva. | tillegg benyttes virksomhetsdata fra konsern
med flere enheter, der gkonomiske stgrrelser fordeles etter sysselsetting, noe som svekker den
geografiske presisjonen i malingene og gjgr det vanskelig a identifisere lokale gkonomiske effek-
ter. Som beskrevet under, viser Holmen (2022b) viser at heller ikke dette resultatet star seg.

Holmen (2022b) undersgker kausale produktivitetsimpulser pa naeringslivet pa Sgrlandet fra den
regionale integrasjonen som fulgte av veiutbyggingene i landsdelen perioden 2004-2014. De
stgrste utbyggingene fant sted langs veistrekningene E18 Arendal-Grimstad, E18 Gjerstad-Risgr,
E39 Flekkefjord-Lyngdal og Fv. 465 Farsund-Kvinesdal. | norsk sammenheng skulle man tro at
dette casen er ganske lovende nar det gjelder a finne produktivitetsimpulser fra veiutbygginger,
fordi relativt mange bergres av betydelige reisetidsreduksjoner og regionen er relativt oversiktlig
med befolkningskonsentrasjoner langs kysten og relativt lik naeringsstruktur.

Studien behandler ikke bare produktivitetseffekter pa virksomhetsniva, men ogsa sammenset-
ningseffekter innad og mellom naeringer og regioner, som kan bidra til hgyere produktivitet pa
regionalt niva. Den henter parametere for avstandsforvitring til markedstilgangsfunksjonene fra
Holmen (2022b), men undersgker ogsa innvirkningen av slakere avstandsforvitring i robusthets-
sjekker. For a redusere fglsomheten for sma endringer innenfor korte reisetider og motvirke po-
tensialet for omvendt kausalitet holder de markedstilgangen konstant innenfor 20 kilometers rei-
seavstand. | tillegg foretas placebotester og dokumentasjonsanalyse for a forsikre seg om at virk-
ningen skal ga fra gkt markedstilgang til gkt produktivitet, og ikke motsatt. Studien tar ogsa hgyde
for offshore leverandgrneaeringens framvekst i regionen gjennom studieperioden.

Selv om det ble dpnet flere stgrre veiprosjekter langs Sgrlandskysten istudieperioden, finner Hol-
men ingen tydelige indikasjoner pa produktivitetsvekst som fglge av bedret markedstilgang. Re-
sultatene gjelder bade umiddelbart etter apningene og gradvis i arene som fulgte, bade pa tvers
av neeringslivet samlet eller innenfor spesifikke naeringsgrener. Han finner heller ikke indikasjoner
pa produktivitetsforbedringer gjennom intern omstrukturering i naeringene, der virksomhetsmas-
sen dreies mot mer produktive enheter. Det er noen vage tegn pa omstrukturering mellom nee-
ringer etter veidpningene, men det er vanskelig a knytte disse til produktivitetsforbedrende sam-
mensetningseffekter. Det er likevel bare snakk om beskjedne gevinster av gkt pendling.

Innen maritim transport viser Rgdseth med flere (2023) at betydningen av bade markedstilgang
til havs og til lands for norske containerhavnenes produktivitet. Funnene om produktivitetsimpul-
ser er mest robuste for markedstilgangen til lands. En begrensning i studien er at variasjonene i
markedstilgang over tid ikke er sa store. Johansson, Camporeale og Palmqvist (2020) finner at gkt
jobbtilgang rundt svenske jernbanestasjoner har svake positive Ignnseffekter. Eventuelle utford-
ringer med omvendt kausalitet er ikke et tema i studien.
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| skandinavisk kontekst skiller Oresundsforbindelsen mellom Kgbenhavn og Malmé seg ut som et
seerlig stort veiutbyggingsprosjekt med veldig mange mennesker som kommer naermere hver-
andre. Petersen (2011) matcher virksomheters egenskaper i en undersgkelse om forbedret mar-
kedstilgang pavirket virksomhetsproduktiviteten i Skane, men finner ingen effekter, verken sam-
let eller i delsektorer. Knowles (2012) argumenterer for at byutviklingen i @restad i Kgbenhavn
knyttet til Oresundsforbindelsen og Kgbenhavns lufthavn, Kastrup, har styrket byens internasjo-
nale konkurranseevne.

B.2 Impulser pa sysselsetting, kapitaltilgang og innbyggerne

Flere studier viser at transportutbygginger kan ha vesentlige effekter pa bade organiseringen av
produksjonsgkonomien og innbyggerne som bor i de bergrte omradene. Det er flere teoretiske
forklaringer pa hvordan slike impulser kan oppsta. Videre kaster en del empirisk forskning lys over
hva slags virkninger man kan forvente og ikke forvente & oppna i Norge.

B.2.1 Teoretisk fundament for impulser pa sysselsetting, kapitaltilgang og
innbyggerne

Utover a kunne utlgse produktivitetsvirkninger kan reisetidsreduserende samferdselstiltak gi im-
pulser pa bo- og arbeidsmarkedet, kapitalmarkedene og mulighetene til forbrukerne. Vi kom inn
pa en del slike virkninger i tilknytning til produktivitetsimpulser iappendiksseksjon B.1.1. Det gjel-
der seerlig arbeidsmarkedet, herunder samsvar mellom arbeidsgivere og arbeidstakere, arbeids-
giveres markedsmakt i enkelte distrikter og konsekvenser av skattevirkninger for beslutningen om
a pendle. Igjen viser vi til Holmen og Hansen (2022) for en omfattende gjennomgang. | Figur B-2
gir vi en oversikt over de ulike sosiogkonomiske effektene som kan oppstad som fglge av regional
integrasjon, forarsaket av reisetidsreduserende transporttiltak. Det er viktig a understreke at det
er snakk om virkninger som har et teoretisk rasjonale og at det er langt fra sikkert at de vil ha
noen betydning i praksis.

| arbeidsmarkedet vil regional integrasjon gjennom reduserte reisetider kunne stimulere til at
sysselsettingsgraden stiger i form av hgyere arbeidsinnsats per sysselsatt og gkt sysselsettings-
grad lokalt. Det vil veere en betydelig gevinst hvis personer havner i arbeid istedenfor a ga pa
trygd. Generelt er det enklere a falle inn i en trygdetilvaerelse enn @ komme seg ut av den, hvilket
bidrar til at virkningene kan forventes & vaere annerledes pa kort enn pa lang sikt. Videre kan de
sysselsatte skifte til bedre betalte jobber med hgyere avkastning for samfunnet, mens grad av
immobilitet vil komme til syne i forskjeller ilgnnsnivaene. Ettersom infrastrukturforbedringer kan
redusere sgkekostnader for bdde arbeidssgkere og arbeidsgivere, og gke antallet mulige produk-
tive koblinger dem imellom, kan bedre samsvar mellom arbeidstaker og arbeidsgiver i arbeids-
markedet redusere informasjonsvridning (Pilegaard og Fosgerau 2008).

| rurale omrader er arbeidsmarkedene ofte tynne, noe som gir lokale arbeidsgivere markedsmakt
overfor arbeidstakere. Utnyttelsesgraden av markedsmakt kan forventes a forsterke avstanden
mellom arbeidstakernes marginale produktivitet og deres marginale kostnader. Fra arbeidsgiver-
nes stasted gir hgyere Ignnsnivaer faerre insentiver til & ansette nye arbeidstakere, selv om mar-
ginalproduktet er positivt. Matouschek og Robert-Nicoud (2005) argumenterer for at stgrre ar-
beidsmarkeder gir arbeidstakere gkte insentiver til a forbedre produktiviteten gjennom kompe-
tanseheving, uten a risikere a bli utnyttet av arbeidsgivere med markedsmakt.
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Geografisk betingede prisendringer pa arbeidsmarkedet forarsaket av veiutbygginger kan stimu-
lere til ny, optimal arealbruk og pavirke den romlige organiseringen av et omrade, slik at arbeids-
takere kan bo lenger unna en konsentrasjon av arbeidsplasser (se for eksempel Venables 2007).
Reduserte pendlerkostnader bade kan fgre til at flere velger a pendle med tilhgrende inntektsge-
vinst og at de som allerede pendler sparer kostnader. | rurale omrader kan reduserte muligheter
for misbruk av markedsmakt blant arbeidsgivere som fglge avinvesteringer i transportinfrastruk-
tur ha en positiv innvirkning pa sysselsettingsgraden (Manning 2003). Videre kan et mer mang-
foldig gkonomisk miljg gjgre det mindre risikofylt for en arbeidstaker & etablere seg i et nytt om-
rade og gjgre det enklere for et ektepar a finne relevant arbeid til begge ektefeller.

Arbeidsmarkedet preges dessuten ofte av flere markedssvikt, blant annet vridende skatter, ufull-
stendig informasjon og ufullkommen konkurranse med asymmetriske forhandlingsposisjoner i
Ignnsforhandlingene. Vridende skatter innebzerer at arbeidstakere fatter sine valg basert pa
nettolgnn, mens produktivitetsgevinstene for samfunnet tilsvarer bruttolgnn, noe som fgrer til
et effektivitetstap. | trad med dette papeker Venables (2007) at gevinstene av gkt Ignn ikke tilfal-
ler arbeidstakerne fullt ut, fordi arbeidere tar sine valg basert pa nettolgnn, mens produktivitets-
gevinstene for samfunnet tilsvarer deres bruttolgnn. Fglgelig fanges disse ikke fullt ut opp i kon-
sumentoverskuddet. Dersom arbeidstakere ikke i tilstrekkelig grad tar hensyn til at produktivitet
og lgnn kan gke ved a bytte jobb, vil skillet mellom arbeidstakernes realiserte tilpasning og den
samfunnsgkonomisk optimale tilpasningen til arbeidsmarkedet gke ytterligere.

For arbeidstakere blir pendling og bosted avveininger knyttet til forskjeller i Ignnsniva, pendle-
kostnader og eiendomspriser (Wheaton 2004). Vennemo (2023) argumenterer for at agglomera-
sjonsgevinster som forutsetter relokalisering vil veere mindre interessante enn de som ikke gj@r
det, siden terskelen for gevinster blir stgrre. Dette innebaerer at forbedringer i godstransport i
mindre grad kan forventes 3 gi agglomerasjonsgevinster enn forbedringer i persontransport, og
at prosjekter som forbedrer bade arbeidsreiser og fritidsreiser kan veere de mest fruktbare.

Om regional integrasjon fgrer til hgyere kapitalavkastning i et omrade, vil mobil realkapital som
maskiner, utstyr og transportmidler og finansiell kapital raskt kunne relokeres til produktive an-
vendelser i kapitalmarkedet inntil avignningen igjen er lik (se for eksempel Petersen og Rajan
2002). | tillegg kan integrasjonen bidra til a tiltrekke investeringer utenfra til fokusomradet.

Tomter og immobil fast realkapital som bygninger og anlegg forblir pa stedet. Like fullt kan inves-
teringer i transportinfrastruktur lede til gkte eiendomspriser i omrader som blir bedre knyttet
sammen og derigjennom bidra til mer optimal ressursbruk. Eventuelle virkninger pa eiendoms-
prisene utlgses av at eiendommene blir mer attraktive for privatpersoner og produksjonssektoren
(se for eksempel Arnott og Stiglitz 1981 og Gibbons og Machin 2008). Reisetidsreduksjoner for-
bundet med infrastrukturtiltak innenfor samferdselssektoren gir direkte nyttevirkninger for gods-
transporten av kapitalvarer, bade for den transporten som foretas uansett og transporten som
initieres av reisetidsreduksjonen. For store investeringer kan ogsa investorsfaeren bli stgrre ved
at flere blir kjent med de bergrte omradene.

En del av fordelene ved gkt markedstilgang kan ogsa tilfalle forbrukerne i form av forbedrede
forbrukervilkar. Det kan dreie seg om gkt produktvariasjon og lavere priser pa forbruksgoder (for
eksempel Rivera-Batiz 1988 og Rosenthal og Strange 2004). Rouwendal (2002) finner at en re-
duksjon i transportkostnader gjgr det mulig for produsenter & utnytte stordriftsfordeler ved a
utvide sine geografiske markeder, noe som igjen gker forbrukeroverskuddet pa grunn av forbru-
kernes verdsetting av produktvariasjon. Potensielt kan innbyggerne ogsa fa nytte av bedre nytte
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av tilgang til fellesgoder. De bade pavirkes av og kan bidra til at eiendommene i de bergrte omra-
dene kan bli mer attraktive som fglge av et transportinfrastrukturtiltak.

Figur B-2: Oversikt over sentrale sosiogkonomiske impulser som kan oppsta ved regionalgko-
nomisk integrasjon gjennom reisetidsreduserende tiltak knyttet til transportinfrastruktur
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B.2.2 Empirisk fundament for impulser pa sysselsetting, kapitaltilgang og
innbyggerne

En rekke studier har undersgkt sammenhengen mellom innvirkningen av geografiske strukturer
og veiutbygginger pa arbeidsmarkedet. Til en viss grad studeres ogsa innvirkningen pa innbyg-
gerne og kapitaltilgangen lokalt. Nar det gjelder effekter pa pendling, bosetting og sysselsetting,
innbefatter forskningslitteraturen noen resultater ogsa for Norge, men disse er moderate og langt
fra entydige. En del empiriske resultater gjiennomgatt i appendiksseksjon B.1.2 er ogsa av relevans
for denne gjennomgangen, herunder studier om bidrag til sysselsetting (Combes med flere 2012,
Gibbons et al. 2016) og samsvar i arbeidsmarkedet (Pilegaard og Fosgerau 2008, Petersen 2011,
Johansson, Camporeale og Palmqvist 2020 og Holmen 2022b). Nok en gang viser vi til Holmen og
Hansen (2022) for en mer detaljert giennomgang av litteraturen.

Pendling er antakelig den indikatoren for bredere gkonomiske virkninger av veiinvesteringer med
flest signifikante resultater i perifere strgk. Timothy og Wheaton (2001) undersgker Ignnsforde-
ling og pendlingsmgnstre i to amerikanske storbyomrader. De finner indikasjoner pd at lange
pendleveier kompenseres med hgyere Ignn. Lgnn og gjennomsnittlig reisetid viser ogsa sterk kor-
relasjon med samlet antall arbeidstakere i hver sone, men ser ikke ut til 8 pavirkes av sonens
naeringsspesialisering. | en studie fra Storbritannia finner Manning (2003) en robust sammenheng
mellom Ignnsniva og pendleravstand som fglge av arbeidsmarkedssgk itynne arbeidsmarkeder.
Resultatene hans tyder pa at arbeidsgivernes markedsmakt i rurale omrader fgrer til ungdvendig
pendling, og at langpendlere i gjennomsnitt ikke blir fullt ut kompensert for sine sgkekostnader.
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| en vurdering av fire nederlandske hgyhastighetsbaner finner Elhorst og Oosterhaven (2008) at
det er for tidlig & si om banene er samfunnsgkonomisk Ignnsomme eller ikke. De argumenterer
for at hgy arbeidsledighet isentrale strgk minker gevinstpotensialet av at mer perifere omrader
— som tradisjonelt sett har hgyere arbeidsledighet — knyttes til. Rocha med flere (2024) utnytter
historiske veier i letingen i etter kausale virkninger av portugisiske veiutbygginger. De finner be-
tydelige effekter pa bade inngdende og utgaende pendling, sa vel som gkonomisk aktivitet lokalt.

Mange studier har ogsa belyst hvordan transportinvesteringer pavirker bo- og arbeidsmarkeder i
Skandinavia, samt pendlingens geografiske struktur. Engebretsen og Gjerdaker (2010) finner at
pendlingen i Norge har gkt over tid, men at veiinvesteringenes betydning varierer. Lian og Rgn-
nevik (2010) undersgker nzerings- og arbeidsmarkedsvirkninger av 102 stgrre norske vegprosjek-
ter. Forfatterne identifiserer en positiv og statistisk signifikant sammenheng mellom veiinveste-
ringer og befolkningsvekst i bergrte omrader. Derimot ble det ikke pavist noen signifikante effek-
ter pa sysselsetting, inntektsniva, pendlingsomfang eller utvikling av naeringsarealer.

Med utgangspunkt i analyser basert pa virksomhetsdata, sysselsettingsdata og den norske reise-
vaneundersgkelsen paviser Gregersen og Gundersen (2016) at hgyt utdannede arbeidstakere i
Norge gjennomgaende ikke utviser stgrre pendlingsvillighet enn g@vrig arbeidsstyrke. Studien av-
dekker imidlertid at visse grupper spesialister har lengre daglige reiseavstander, uavhengig av
transportmiddel og reisevei, seerlig blant personer sysselsatt i spesialiserte naturvitenskapelige
og teknologiske virksomheter.

Isacsson med flere (2015) studerer hvordan tilgjengelighet til jobber pavirker Ignn i Stockholms-
regionen. Forfatterne finner at kun personer som bytter arbeidssted, drar nytte av gkt tilgjenge-
lighet av stillinger. De utnytter arbeidsmarkedskarakteristika for a korrigere for omvendt kausali-
tet, men korrigerer ikke naeringsspesifikke utviklingstrekk. Ved hjelp av konvensjonelle transport-
gkonomiske beregninger finner Knudsen og Rich (2013) at pendling og forretningsreiser domine-
rer nyttevirkningene av Oresundsforbindelsen.

Tveter (2018) viser at Eiksundsambandet har gkt pendling mellom fastlandet og gyene pa Sunn-
mgre innenfor 30 minutters reisetid av sambandet. En utfordring for studien er riktignok at off-
shore leverandgrindustri hadde en oppgang i samme tidsrom som sambandet dapnet. | en annen
norsk studie anvender Hansen og Johansen (2017) en geografisk beregningsbar generell likevekts-
modell pa relativt rurale norske infrastrukturprosjekter, riktignok med forutsatte nivaer agglome-
rasjonselastisitetene som senere har vist seg a vaere relativt hgye for norsk gkonomi (Holmen
2021 og 2022b). De finner at de bredere gkonomiske virkningene er relativt store i urbane omra-
der, der gevinstene knyttet til pendling er viktigere enn gevinstene knyttet til fritidsreiser.

Transportinfrastruktur kan pavirke bosettings- og sysselsettingsmegnstre, i hvert fall pa lang sikt.
Flere studier finner at transportinfrastruktur gjennom nye pendlermuligheter har bidratt til bo-
og arbeidsplassdesentralisering i tettbefolkede land (Baum-Snow 2007 og 2010, Garcia-Lopez
med flere 2015 og Baum-Snow med flere 2017). Duranton og Turner (2012) kommer fram til at
en gkning pa 10 prosent i en bys opprinnelige motorveikapasitet fgrer til om lag 1,5 prosent gk-
ning i sysselsettingen over en 20-arsperiode. For a handtere omvendte arsakssammenhenger be-
nytter de historiske kart og planer som instrument for utbyggingen.

Linneker og Spence (1996) finner at ringveien rundt M25 rundt London har ledet til negative sys-
selsettingseffekter i flere omrader. Basert pa en bredere gjennomgang av flere studier konklude-
rer Vickerman (2013) at sammenhengen mellom veiutbygginger og sysselsettingseffekter er

Vista Analyse | Rapport 2025/20 97



Samfunnsnytten av Hordfast

kontekstavhengig. Laird og Mackie (2014) finner at ufrivillig strukturell arbeidsledighet — der ar-
beidssgkere er villige til & betale for gjeldende Ignnsniva uten & fa jobb — kan reduseres dersom
umodne transportnettverk forbedres.

Tveter (2017) finner at lufthavnstruktur har hatt positiv, men ikke signifikant, effekt pa bosetting
og sysselsetting i Norge siden 1970-tallet. | utarbeidelsen av nye bo- og arbeidsmarkedsregioner
av Gundersen, Holmen og Hansen (2019) kom Ullensaker — vertskommuner Oslo lufthavn, Gar-
dermoen — og tre omkringliggende kommuner ut som en egen bo- og arbeidsmarkedsregion, til
tross for neerheten til Oslo og Lillestrgm. Arsaken er mange arbeidsplasser lokalt og relativt mye
innpendling.

| en sentral norsk studie undersgker Tveter, Welde og Odeck (2017) i hvilken grad transportpro-
sjekter pavirker bosettingsmegnstre i elleve fastlandsforbindelser fra 1989-2008. Deres fokus er
pa faste forbindelser, ettersom disse medfgrer en betydelig og rask endring i tilgjengelighet. De
benytter seg av syntetisk konrollgruppemetodikk, der man tar sikte pa kausal identifikasjon ved
sgrge for likest mulig befolkningsutvikling fgr veidpningen mellom omrddet som blir gjenstand for
apningen og en syntetisk kontrollgruppe bestaende av vektede gjennomsnitt av kontrollgruppene.
Variablene som benyttes til 8 bestemme vektene er befolkningsvekst femten ar fgr veidpningen,
befolkningen ved veidpningen, sysselsetting etter arbeidssted og i sysselsettingsandeler ito case-
spesifikke naeringer som dominerer nzeringslivet i hver case.

Resultatene til Tveter, Welde og Odeck tyder pd betydelige pavirkninger pa bosettingsmgnsteret
for omtrent halvparten av forbindelsene. Forfatterne finner svak sammenheng mellom trafikkef-
fekt og befolkningsvekst med korrelasjonskoeffisienter pa henholdsvis kun 0,18 og 0,07 etter hen-
holdsvis fem og femten ar. De tolker disse resultatene som at neglisjering av bosettingseffekter
kan fgre til uventede konsekvenser for trafikkutvikling. Det er imidlertid et poeng her at mange
utviklingstrekk vil pavirke bosteds- og sysselsettingsutviklingen pa lang sikt, blant annet knyttet til
naeringsutvikling og geografiske rammebetingelser.

Welde, Tveter og Odeck identifiserer sterkest effekter av fastlandsforbindelser for gykommuner
som blir koblet til urbane strgk. De framhever Rennesgy og Finngy som kommuner, der etablering
av fastlandsforbindelser ga betydelig hgyere pendling. Forfatterne finner at folk fra fastlandet
bosatte seg pa disse gyene pa grunn av relativt lave boligpriser. | tilfellet Askgybroen og Hvaler-
broen finner forfatterne gkte folketall, men uendre pendlernivaer. De argumenterer for at dette
har sammenheng med forbedret tilgang til fasiliteter, som gker bostedsattraktiviteten. Askgy-
broen er ogsa et eksempel der forfatterne finner en beskjeden virkning sju ar etter apningen, men
en betydelig effekt som inntreffer 15 og 20 ar etter dpningen. Det blir da et spgrsmal om hvordan
andre utviklingstrekk spiller inn, blant annet knyttet til maritim nzeringsutvikling og boligbygging.

Forfatterne identifiserer ingen deterministisk nettosammenheng mellom infrastrukturforbindel-
ser og befolkningsvekst i omrader som kun oppnar bedre tilgjengelighet, uten a bli del av eller far
tilgang til tjenester og fasiliteter i mer urbane strgk. | denne forbindelse trekker de fram Eiksunds-
sambandet som et prosjekt som har stgttet opp under den lokale maritime naeringsklyngen, men
det bgr nevnes at den regionale vekst i stor grad sammenfaller med framveksten av offshore
leverandgrindustri i Norge mer generelt (se for eksempel Skogstrgm med flere 2013). Mekanis-
men utfordres imidlertid av funnene for Trekantsambandet, hvor de bergrte kommunene Bgmlo,
Fitjar og Stord har en spesialisert industri innen maritim sektor og offshore petroleumsvirksomhet.
Tilsvarende framhever forfatterne Frgya-Hitra-forbindelsen og Nappstraumen som prosjekter
som har styrket lokale marine naeringsklynger (Tveter, Welde og Odeck 2017).
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Welde, Tveter og Mork (2020) undersgker ti store veiprosjekter med samme metode og finner
moderate eller fravaerende effekter pa nyetableringer, pendling, sysselsetting og bosetting. Stu-
dien er bearbeidet videre og publisert internasjonalt ved Welde og Tveter (2021). Ogsa disse stu-
diene benytter seg av syntetisk kontrollgruppe metodikk. Den korrigerer ikke for naeringsspesi-
fikke strender, herunder blant annet utslagene av oppsvinget i offshore leverandgrindustri langs
kysten og i Agderbyen. For nyetableringer finner positive effekter i de bynaere prosjektene E39
Klett—Bardshaug. E18 Grimstad—Kristiansand og Fv. 519 Finnfast, mens de finner negative effek-
ter for Fv. 64 Atlanterhavstunnelen, Fv. 107 Jondalstunnelen og Rv. 7 Sokna—@rgenvika.

For pendling finner Welde, Tveter og Mork kun sma utslag i tilknytning til Fv. 64 Atlanterhavstun-
nelen, E18 Grimstad—Kristiansand og E39 Klett—Bardshaug. De argumenterer for at endringer i
pendlermgnstre tar tid og bompenger, som demper eventuelle effekter. For befolkningsvekst
identifiserer de positive effekter for enkelte kommuner tilknyttet Fv. 519 Finnfast, E18 Grimstad—
Kristiansand, E39 Klett—Bardshaug og Rv. 653 Eiksundsambandet, men ogsa flere eksempler pa
negativ befolkningsvekst i etterkant av veiapningene. Det er antydninger til at befolkningen i by-
regionen spres utover nar omlandet gker.

Welde, Tveter og Mork konkluderer med at de ikke finner et entydig svar pa hvorvidt veiprosjek-
ter egner seg til @ fremme regional utvikling gjennom bidrag til befolkningsvekst og naeringsat-
traktivitet. Tvert imot finner de flere eksempler pa vesentlige negative virkninger av veiinveste-
ringer, og at det ikke er grunnlag for a trekke generelle konklusjoner om lokale effekter. Forfat-
terne mener at potensialet for positive effekter trolig er stgrst for prosjekter i randsonen av stgrre
byer. De papeker samtidig at de mest Ignnsomme veiprosjektene allerede kan vaere realiserte i
et land som allerede har et relativt godt utbygd transportnett, som Norge.

Tveter, Welde og Odeck (2017), Welde, Tveter og Mork (2020) og Welde og Tveter (2021) utgjgr
viktige studier, som kaster lys over bo- og arbeidsmarkedseffekter i Norge. En svakhet med kon-
trollfunksjonsmetoden som benyttes, er like fullt at de ikke beregner signifikansnivaer systema-
tisk, slik avlesingen av resultatene i stor grad blir overlatt til tolkningen av visuelle mgnstre. Som
mange andre studier pa feltet kontrollere de heller ikke for lokale naeringsstrukturer.

Tveter (2022) finner at fastlandsforbindelser er med pa a opprettholde folketallet i norske @y-
kommuner i distriktene. Han sammenlikner utviklingen ved atte norske gyer med liknende dis-
trikter, fgr og etter fastlandsforbindelser ble dpnet. Tveter beregner at én prosentvis gkning i
tilgiengelighet til neermeste by gir en gkning i befolkningsveksten pa 0,3 prosent, som fases inn
over en femtenarsperiode.

Andre studier belyser hvordan veiutbygginger kan pavirke etterspgrselen i det lokale eiendoms-
markedet (Arnott og Stiglitz 1981 og Combes, Duranton og Gobillon 2017 og 2021). @kte bolig-
priser vil dempe etterspgrselen etter boliger lokalt, inntil tilbudet eventuelt har innhentet seg.
Carlino og Saiz (2019) finner i en amerikansk studie at omrader med bedre tilgang til kultur- og
rekreasjonstilbud opplever relativt sterk vekst i boligpriser og tiltrekker seg hgyt utdannede og
gkonomisk aktivitet. Andre studier igjen viser ogsa betydningen naerhet for finansiering (Petersen
og Rajan 2002, Grimsby 2015, og Herpfer, Mjgs og Schmidt 2023)

Bostedsattraktiviteten avhenger ogsa av forbrukermulighetene lokalt. Handbury og Weinstein
(2015) finner at prisforskjeller pa husholdningsgoder mellom amerikanske regioner i stor grad
henger sammen med bredden pa produktspekteret, og at prisnivaet synker litt med bystgrrelsen
nar man korrigerer for forskjellene i produktspekteret. Handbury (2021) kommer fram til at
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produktspekteret og prising av konsumergoder lokalt i USA henger sammen med inntektsspesi-
fikke preferanser i omradet. Khanani med flere (2021) finner at veiutbygginger har bidratt til 3
gjore eiendomsutvikling mer attraktivt i forstedene til Kisumu i Kenya og Accra i Ghana, dog med
fortrengning av fattige som bodde i disse omradene tidligere.

Gutiérrez med flere (2015) og Andersen med flere (2016 og 2018) studerer virkninger av fast-
landsforbindelser for arbeidsmarkedet og boligmarkedet i gykommuner, sammenliknet med lik-
nende kommuner. Studiene finner flere eksempler pa vekst i boligpriser, befolkning, omfanget av
pendling og sysselsetting pa gyene, men ogsa tilfeller uten malbare effekter. Effektene synes a
vaere mest betydelige nar gyene far forbindelser til relativt store byomrader.

B.3 Betydningen av markedstilgang og avstandsforvitring

| var giennomgang har vi valgt a skille ut betydningen av markedstilgang og sakalt avstandsforvit-
ring (hvor mye betydningen av neerliggende omrader faller nar reisetiden gker) i et eget delap-
pendiks. Selv om dette temaet kan virke noe teknisk for noen, mener vi det fortjener en grundig
gjennomgang. Arsaken er at det er forutsetningene knyttet til disse variablene som er opphavet
til de noksa vulgaere resultatene i nettoringvirkningsanalysene av produktivitet som man sa for
noen ar siden. Dessuten har tematikken en klar overfgringsverdi til studier av reisetiders betyd-
ning for bosetting og arbeidsmarkedet. Vi starter med a ta for oss de relevante definisjonene og
modelleringen av fenomenet, fgr vi retter sgkelyset mot empiriske aspekter.

B.3.1 Definisjoner og modellering av markedstilgang og avstandsforvitring

Markedstilgangen til en aktgr kan forstds som hvor mange aktgren har mulighet til 4 na, justert
for reisekostnadene ved a na hver enkelt. Teoretisk vil et generalisert reisekostnadsmal som dek-
ker alle kostnader, vaere det korrekte malet for reisekostnadene, men i praksis kan reisetider,
reiseavstander eller direkte transportkostnader veere greie forenklinger. | var giennomgang vil vi
fokusere pa reisetider, men resonnementene vil veere analoge for andre kostnadsmal. Vi refere-
rer til Graham med flere (2010), Sevtsuk og Mekonnen (2012), Redding (2010) og Redding og
Rossi-Hansberg (2017) for detaljerte gjennomganger av konseptet.

Ved veiutbygginger som medfgrer reduserte reisetider vil markedstilgangen gke. Det mest sent-
rale spgrsmalet er hvordan gkt markedstilgang pavirker bade aktivitetsnivaet og gkonomiske pre-
stasjoner i gkonomien. Vivil i var framstilling her fokusere pa produktivitet, men resonnementene
er analoge med andre utfallsvariabler som bosetning, investeringer og sysselsetting.

Hvor mange prosent produktiviteten gker nar markedstilgangen gker med én prosent er kjent
som agglomerasjonselastisiteten. Hvordan fordelene av gkonomisk nzerhet faller med reisekost-
nadene er kjent som agglomerasjonsforvitring eller bare avstandsforvitring nar det er snakk om
reisetider eller reiseavstander. Avstandsforvitring beskriver hvordan betydningen av aktivitet i
naerliggende omrader for et sosiogkonomisk fenomen minker over rom.

Konseptene agglomerasjonselastisiteten og avstandsforvitring er ikke bare av ren akademisk in-
teresse, men er ogsa helt sentrale i forstaelsen av kritikken mot nettoringvirkningsanalyser. | stu-
dier av hvordan avstandsforvitringen avhenger av reisetiden foretar man som regel ogsa antakel-
ser om hvordan denne relasjonen endrer seg med reisetiden. For teknisk interesserte har vi spe-
sifisert hvordan markedstilgangen og avstandsforvitringen modelleres i praksis i Tekstboks B.1.
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Tekstboks B.1 ~ Modellering av markedstilgang og avstandsforvitring

I modelleringen av hvordan markedstilgang pavirker produktivitet og andre gkonomiske fenome-
ner utgjgr potensfunksjoner en utbredt funksjonsform for markedstilgangsfunksjoner. | en po-
tensfunksjon vil den samlede produktiviteten for arbeidskraften og kapitalen (totalfaktorproduk-
tiviteten) for region r ved tidspunkt t, A, , uttrykkes som:

ot ot s Ns'f
lnAr’t = ﬁp + aP°"1n Z —spot
s=1d, ¢

Her angir N; . aktivitetsnivdet — typisk i form av lokal sysselsetting —for region s ved tidspunkt t.
Videre representerer d, ¢ . reisetiden mellom region r ogregion s ved tidspunkt t. &5P° erenav-
standsforvitringsparameter som angir hvor mye reisetidens betydning for produktiviteten faller
med reisetiden. Dersom man setter denne lik én forenkles funksjonenes form til det som antake-
lig er den vanligste funksjonsformen benyttet i markedstilgangsfunksjoner, nemlig proporsjonal
avstandsforvitring. En slik forutsetning innebeerer at avstandsforvitringen er konstant over reise-
tid (8P°¢ = 1), hvilket er en grov forenkling. Videre er aP°t agglomerasjonselastisiteten, mens
BP° er en konstant som forsvinner nar man ser pa likningen i endringsform. Det er ogsa mulig &
modellere atvirkningene er forskjellige over nzeringer eller legge inn kontroller for andre faktorer
av betydning, men vi har for enkelhets skyld holdt dette poenget utenfor var formalisering.

Eksponentialfunksjoner representerer en annen funksjonsform valgt av mange forfattere. | dette
tilfellet er den samlede produktiviteten gitt ved:

S N,
InA,, = B*P 4 kP In z 5.t
re=F s=1 exp(de’“p dr,s,t)

Der 6P en funksjonenes avstandsforvitringsparameter, a®*P er agglomerasjonselastisiteten

og ,BekSp er en konstant som forsvinner nar man betrakter likningen pa endringsform.

| praksis kan potensfunksjoner og eksponentialfunksjoner utvikle seg tilsynelatende ganske likt
over reisetider, og mange av forskjellene vil henge sammen med valg av parameterverdier. En
vesentlig forskjell er imidlertid at mens potensfunksjoner innebzerer at avstandsforvitringen faller
over reisetid, innebzerer eksponentialfunksjoner konstant avstandsforvitring over reisetid.

Ytterligere en funksjonsform benyttet i markedstilgangsfunksjoner som er verdt a nevne er funk-
sjoner med terskelband:

s
In4,, = p>" +1n (Z Ny gPind (dr,s,t)> med
s=1

band 7
ar™™ Vd,gr<dy
<

2 band i J
gband (dr,s,t) — az‘?” \4 d1 < d.r,s,t d2

band J
A1 dr,s,t > dm—l

| dette tilfellet er gbﬁnd(-) en funksjon for agglomerasjonselastisiteter ajbénd med gvre terskel-

verdier JJ ﬁba”d er konstant som forsvinner nar funksjonen omformuleres til endringsform.

Malingen av markedstilgangsfunksjoner bgr ogsa ta hensyn til geografisk opplgsning for ikke a bli
gjenstand for malefeil knyttet til dataenes aggregeringsniva (Tveter, Laird og Aalen 2022).

Kilde: Vista Analyse
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B.3.2 Empiriske undersgkelser av markedstilgang og avstandsforvitring

Mens nettoringvirkningsanalysene pa norske forhold typisk har antatt at et niva pa agglomera-
sjonselastisiteten pa 0,04 til 0,10 finner Holmen (2022b) kun stgtte for sveaert beskjedne effekter
i sin studie om veiapninger pa Sgrlandet. Effekten er primaert relatert til pendling og muligens
gkonomisk omstrukturering, og er ifglge Holmen beheftet med stor usikkerhet. Resultatet inne-
baerer at produktivitetsimpulsene ide konvensjonelle nettoringvirkningsanalysene itransportsek-
toren har veert betydelig overdrevne.

Som forklart i mer detalj i Tekstboks B.1 benyttes ofte potensfunksjoner avstandsforvitring i mar-
kedstilgangsfunksjoner som skal forklare markedstilgangens innvirkning pa produktivitet og andre
gkonomiske fenomener. Potensfunksjoner har ogsa ofte veert brukt i nettoringvirkningsanalyser.
| de foreliggende har man gjerne antatt en potens (avstandsforvitringsparameter, jamfgr Tekst-
boks B.1) pa 1,0 (slik at man i praksis far proporsjonal avstandsforvitring) til 1,9.

Hvis nettoringvirkningsanalyser antar en betydelig lavere avstandsforvitring enn det som er reelt,
innebaerer det at man tillegger impulser fra reisetidsreduksjoner iett omrade pa et annet omrade
et stykke unna utilbgrlig stor betydning. For a kunne evaluere virkningen av reisetidsreduksjoner
pa produktivitet og sysselsetting med videre vil derfor avstandsvirkningen vaere av stor betydning.

| en studie av markedstilgangens innvirkning pa arbeidsproduktivitet (bruttoverdiskaping per sys-
selsatt) basert pa norske data kommer Holmen (2022a) derimot fram til en vesentlig hgyere av-
standsforvitringsparameter pa 2,3. | praksis indikerer funnet at det fgrst og fremst er reisetiden
til gkonomisk aktivitet i naerliggende omrader som har betydning og ikke reisetidene til omrader
som ligger lengre borte. Han maler den gkonomiske aktiviteten i omkringliggende omrader med
befolkning og sysselsatte etter arbeidssted og bosted. Videre kontrollerer Holmen for arbeidspro-
duktiviteten som impliseres av den opprinnelige naeringssammensetningen, kapitalintensiteten
og den gjennomsnittlige arlige produktivitetsveksten. For at forskjeller i sveert lave reisetider ikke
skal tillegges noe betydning, forutsetter Holmen at reisetidene minimum er 10 minutter.

Holmen (2022a) beregner ogsa en markedstilgangsfunksjon med eksponentialfunksjoner pa
norske data, igien med minimumsreisetid pa 10 minutter og tilsvarende kontroller. | dette tilfellet
finner han en vekstparameter i eksponentialfunksjonene (avstandsforvitringsparameter, jamfgr
Tekstboks B.1) pa 0,07. Sett opp mot en potensfunksjon med en potens satt lik én —som ofte har
blitt brukt i nettoringvirkningsanalyser — ville en vekstparameter i eksponentialfunksjonene pa
0,03 gi en mer ekvivalent styrke pa avstandsforvitringen.

| venstre panel av Figur B-3 har vi illustrert markedstilgangsfunksjoner med avstandsforvitring
spesifisert som potensfunksjoner og eksponentialfunksjoner. | hgyre panel av figuren viser vi den
tilhgrende marginale avstandsforvitringen, altsa virkningen av et minutt mer reisetid. For begge
funksjonsformene har vi bade lagt inn relativ slak avstandsforvitring i trad med hva som typisk har
blitt forutsatt i nettoringvirkningsanalyser av transporttiltak i Norge og relativt skarp avstandsfor-
vitring i trad med funnene til Holmen (2022a). Grafene viser tydelig hvordan skarpere avstands-
forvitring fgrst og fremst legger vekt pa omrader i umiddelbar naerhet i malingen av markedstil-

gang.
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Figur B-3: a) Markedstilgang (t.v.) og b) marginal avstandsforvitring (t.h.) med forskjellige
funksjonsformer og parametere for avstandsforvitring
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Kilde: Holmen (2022a)

Holmen (2022a) fokuserer pa markedstilgangens innvirkning pa produktivitet, men funnet har
likevel implikasjoner for innvirkningen pa andre gkonomiske fenomener som bosetting og syssel-
setting. Det er nzerliggende a se funnet i sammenheng med funnet til Engebretsen og Uteng (2014)
om befolkningsfordelingen ved arbeidsreiser og servicereiser, som vist i Figur B-4, framstilt av
Hgydahl (2020). Som det framgar av figuren, er fordelingskurvene noksa tilsvarende som mar-
kedstilgangskurvene fra Holmen (2021), hvilket tilsier at befolkningen og sysselsettingen ikke har
vesentlig slakere avstandsforvitring enn produktiviteten.

Figur B-4 Fordelingen av reisetider forbundet med arbeidsreiser og servicereiser over
befolkningen
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Kilde: Hoydahl (2020) basert pG Engebretsen og Uteng (2014)
Internasjonalt finner Rice, Venables og Patacchini (2006) at agglomerasjonsimpulser pa produk-

tiviteten synker kraftig med reisetiden og slutter a vaere viktig utover omtrent 80 minutter. Videre
finner Duranton og Overman (2005) positive effekter av samlokalisering innen 50 kilometer.
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