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I masteroppgaven er det gjennomfgart en samfunnsgkonomisk analyse av
Harstadfjelltunellen. Jeg har vurdert kostnadene opp mot nytten ved prosjektet og vurdert
det i forhold til nullalternativet og alternativet med & oppruste allerede eksisterende FV279

Storlandsvegen.

Innledningsvis inneholder kapittel 1 beskrivelse av de to prosjektene jeg har analysert og

informasjon dagens situasjon. Problemstilling og delsparsmalene er presentert.

Kapittel 2 — Metode: inneholder valg av metode og hvordan det er gatt frem for a finne
data som skal anvendes for & besvare problemstillingen. Det legges frem at oppgaven
bruker sikre kilder for & sikre oppgavens validitet og reliabilitet. Forskningsdesignet og

utfordringer ved metoden blir presentert.

Kapittel 3 — Teori: inneholder en relevant teori til samfunnsgkonomiske
lannsomhetsberegninger som er relevant for den samfunnsgkonomiske analysen. Teorien

knyttes opp mot funn som brukes i analysedelen.

Kapittel 4 — Samfunnsgkonomisk analyse: Funnene jeg har tilegnet meg i oppgaven blir

analysert i en kost-nytte analyse.

Kapittel 5 — Konklusjon: Tilslutt konkluderer jeg med hvorvidt jeg mener prosjektene vil

lgnne seg i fremtiden.

Kapittel 6 — Referanser: Kildebruken er oppgitt i den siste delen av oppgaven under

referanseliste og

Kapittel 7 — Vedlegg: Kostnadsoverslag for utbedringer av FV279 ligger som vedlegg 1.

Utregninger for de prissatte konsekvensene ligger som vedlegg 2.



In the thesis, a socio-economic analysis of Harstad Mountain Tunnel has been conducted. |
have assessed the costs of the project and assessed it in relation to the zero option and the

option to upgrade already existing F\VV279 Storlandsroad.

Chapter 1 contains description of the two projects | have analyzed and information the

current situation. Issues and section questions are presented.

Chapter 2 — Method: contains the choice of method and how it has been implemented to
find data to be used to answer the problem. It is explained that the thesis uses secure
sources to ensure the validity and reliability of the thesis. The research design and

challenges of the method are presented.

Chapter 3 — Theory: Contains a relevant theory to socio-economic profitability
calculations relevant to the socio-economic analysis. The theory is tied to the findings used

in the analysis section.

Chapter 4 — Socio-economic Analysis: The findings | have acquired in the thesis are

analyzed in a cost-benefit Analysis.

Chapter 5 — Conclusion: Finally, I conclude whether | believe the projects will pay off in

the future.

Chapter 6 — References: Source usage is stated in the last part of the thesis under the

reference list and

Chapter 7 — Appendix: A cost estimate for improvements of FV279 attached in Appendix

1. Calculations for the assessed consequences lie as Appendix 2.
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I denne masteroppgaven skal jeg gjennomfare en samfunnsgkonomisk
lannsomhetsberegning av Harstadfjelltunellen. Dette prosjektet har kommet til som et
forslag fra lokalpolitikerne i kommunene Eide og Gjemnes, og har utlgst mye debatt.
Mange argumenterer med at prosjektet vil utlase samfunnsgkonomiske gevinster, men star
eventuelle gevinster i forhold til kostnadene med en slik tunell? Dette er problemstillingen

denne oppgaven vil drgfte og forsgke a besvare.

Tilhengerne av prosjektet peker pa to hovedgevinster det kan fare til. For det farste vil
Harstadfjelltunellen gjare veien fra Eide til Batnfjordsgra mye kortere. For befolkningen i
Eide vil denne tunellen bli en snarvei for & komme seg forbi fjellet og over til blant annet
fremtidig sykehus pa Hjelset. | Eide ser de for seg at en slik tverrforbindelse vil utlgse en
stor samfunnsgkonomisk gevinst i form av regionutvidelse rundt sykehuset. Eide kan bli

innlemmet i et pendlingsomrade rundt sykehuset.

For det andre kan prosjektet avlaste mesteparten av FV279, slik at trafikkbelastningen der
blir betydelig redusert. Det vil fare til et bedre bomiljg langs vegen, noe som kan gjare
omradet mer attraktivt for bosetting. Men prosjektet vil bli sveert kostbart. En grov kalkyle
basert pa erfaringstall for slike prosjekt har resultert i en forelgpig kostnadsramme pa 1,7
milliarder NOK. Til sammenligning vil en opprustning av vegstandarden til F\VV279 koste

anslagsvis 309 millioner NOK.

Samferdselspolitikere i fylket jobber med a fa endret betingelsene for
bompengefinansiering. Noen mener at hvis man kan fa utvidet nedbetalingstiden pa
bompengeprosjekt, kan flere vegprosjekt bli mulig a finansiere med bompenger
(Naverende grense pa nedbetalingstid er 15 ar, og kan tgyes til 20 ar). Det er et spgrsmal
om 40 ars nedbetalingstid vil gjere dette prosjektet selvfinansierende. Er trafikkgrunnlaget

her stort nok til & kunne gjare dette?

F.eks. Nordgyvegprosjektet er utvidet til & gjelde 40 ar i bompengefinansiering. Det blir
ikke realisert dersom det ikke er et alternativ. De som er tilhenger av denne lovendringen

vil begrense det til 4 kun gjelde fergeavlgsningsprosjekter, og det er apenbart ingen



fergeforbindelse mellom Eide og Batnfjordsegra. Sa sannsynligheten for at lovendringen

skal komme Harstadfjelltunellen til gode er ganske lav.

Andre spekulerer i om man kan fa til en form for kryssfinansiering. Det skal bygges en ny
trase av E39 fra Batnfjordsera opp til Furset fjellet. Denne blir bompengefinansiert og det
kunne veert gnskelig a bruke inntekter fra bomstasjonen pa E39 til & finansiere
tunnelprosjektet. Dette er ikke helt etter regelverket, men slikt skjer i samfunnet likevel.
For eksempel ble bompengeinnkreving i Krifastsambandet forlenget for & skaffe penger til
opprustning av RV70 gjennom Tingvoll kommune. Dette er noe lokalbefolkningen i

kommunene Gjemnes og Eide oppfatter som kryssfinansiering i strid med regelverket.

For Eide kommune er det en stor gevinst for utviklingen av kommunen at de far blant
annet gkt tilflytting. Det & fa flere skattebetalere i Eide er viktig for kommunens utvikling.

Men gir gkt pendling mellom Eide og Hjelset en samfunnsgkonomisk gevinst for Norge?

De som bor langs fylkesvei 279 har hatt store utfordringer med veinettet. Det er mange
som bruker fylkesveien som pendlervei, og den har mye tungtrafikk. Standarden er lav,
f.eks. mangler den gul stripe (som vil si den er under 6 m bred). Vegen er strekningsvis
sveert uoversiktlig og mangler tilrettelegging for myke trafikanter. Dersom veien blir
opprustet er innbyggerne redde for at det skal bli hayere fartsgrenser, hus vil sannsynligvis
bli revet og/eller ekspropriert i forbindelse med utbygging (hus og hager ligger tett pa
veien) og trafikken her vil gke. Hvis vegstandarden gkes uten at forholdene for myke

trafikanter bedres, vil resultatet bli til ulempe for dem.

I masteroppgaven skal jeg gjennomfare en samfunnsgkonomisk lgnnsomhetsberegning av
Harstadfjelltunellen. Jeg skal vurdere nettogevinsten ved a bygge tunellen opp mot

nettogevinsten ved & oppruste eksisterende fylkesvei 279.



Med denne problemstillingen gnsker jeg a fa svar pa:

- Huvor stor er gevinsten pa de to alternativene?
- Kan en evt. samfunnsgkonomisk gevinst pga. gkt pendling mellom Eide og Hjelset
legitimere den prisforskjellen som er 1,4 milliarder imellom de to prosjektene?

- Hvilke konsekvenser vil nullalternativet ha?

Det finnes allerede kalkyler pa hva det vil koste & utbedre fylkesveg 279 til a kvalifisere
for gul stripe langs vegen. Dette er anslatt til 309 millioner kroner, mens tunellforbindelsen
mellom Eide og Batnfjordsgra er antatt til & kunne realiseres for 1,72 milliarder. Dette er

dimensjonene pa hva det vil koste.

Harstadsfjelltunellen er et prosjekt som innebearer en tverrforbindelse mellom Eide-
Batnfjordsgra. Dette er et prosjekt som ville ha lgst problemet med stadig gkende
gjennomgangstrafikk pa veistrekningen Eide — Hggset. Prosjektet har vist seg a veere sveert
kostbart & gjennomfare, men lokalbefolkningen i Eide gnsker sterkt at prosjektet skal

realiseres.
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Figur.1.0 Tverrforbindelse Eide - Batnfjordsgra



Fylkesveg 279, «Storlandsvegen» er en ca. 20 km lang vegstrekning mellom Eide og
Hagset. Vegen er ogsa omtalt som en del av Gassvegen, da enkelte benytter denne

som gjennomfarts veg til og fra «Ormen Lange»-anlegget pa Nyhamna (Statens vegvesen,
2018).

Strekningen ligger langs Kvernesfjorden, i et for det meste skranende terreng med fall
ned mot sjgen. Det er ingen stigninger pa vegen av betydning, og vegen veksler
mellom korte rettstrekk og horisontalkurver med stedvis krapp kurvatur. Det er
randbebyggelse langs store deler av strekningen, og bebyggelsen ligger pa begge
sider av vegen. Det er mange avkijarsler bade til landbrukseiendommer, boliger og

hytter, og i tillegg er det en del driftsavkjersler (Statens vegvesen, 2018).

Fig.2.0 Hentet fra Statens vegvesens trafikkanalyse, 2018.



| dette kapittelet skal jeg beskrive hvilken metode som er brukt for & besvare

problemstillingen.

Samfunnsvitenskapelig metoder dreier seg om informasjon om den sosiale virkeligheten,
hvordan den informasjonen skal analyseres, og hva den forteller oss om samfunnsmessige
forhold og prosesser. En sentral del av samfunnsvitenskapelig forskning er a samle inn,

analysere og tolke data (Knudsen, 2018).

| oppgaven skal jeg prove a sette tall pa verdien av gevinster og kostnader ved to bestemte
statlige prosjekt. Bade gevinster og kostnader omfatter ting som ikke har markedspris.
Dette skal jeg bruke en samfunnsgkonomisk analyse til & lgse. | analysen vil prissatte og

ikke-prissatte konsekvenser spille en stor rolle.

Siden jeg hadde lite kunnskap om prosjektene var det ngdvendig a gjere grundig
litteratursgk pa forhand.

| oppgaven har jeg valgt en tilneerming som er mest naturlig & plassere under deskriptivt
design, hvor jeg praver & dokumentere hvorvidt det er lannsomt/ulgnnsomt med en

utbygging av prosjektene.

Men i forsgket pa a svare pa en problemstilling, grenser det ogsa innom det eksplorerende
hvor jeg praver a utforske og analysere verktayet for disse analysene (Knudsen og
Kalheim, 2015).

Det & kombinere to designtyper kommer under et triangulerende design som er anvendt i

denne oppgaven.
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Siden det allerede finnes gode data fra tidligere testinger og utredninger skal jeg anvende
sekundaerdata i oppgaven min. For a finne svar pa om Harstadfjelltunellen og utbedring av

FV279 er samfunnsgkonomisk lgnnsom er sekundardata innhentet fra:

- Vegutredning gjort av Samspleis AS

- Vurdering av trafikkforholdene langs FVV279 utarbeidet av Statens Vegvesen v/
Veiavdeling Mgre og Romsdal — plan og trafikkseksjon 2018

- Trafikk analyse for Nordmgre og Nasjonal transportplan 2018-2029

- Trafikkanalyse Nordmgre fra ViaNova og Trafikk AS for Samspleis AS sin

generalforsamling.

Det blir sars viktig a sikre en god validitet og reliabilitet i denne oppgaven da data er hetet

fra sekundeerkilder, og fokuset har vert pa a innhente litteratur fra sikre kilder.

Oppgaven tar utgangspunkt i en analyse av metodeverket som ligger til grunn for
konsekvensanalyser utfert av Statens Vegvesen (Statens Vegvesen, 2014). Litteraturen er
hovedsakelig hentet fra SVV handbok 712, offentlige rapporter, kommuneplaner,
reguleringsplaner, regjeringen og finansdepartementet for a sikre reliabiliteten og

validiteten til oppgaven.

Litteraturanalyse er definert som en reanalyse av tekst som allerede er skrevet (Jesson J.K,
2011). Det skilles hovedsakelig mellom to ulike kategorier analyse; tradisjonell og
systematisk analyse. Den tradisjonelle analysen er gjerne deskriptivt utfert gjennomgang
av analysen innenfor et omrade og ofte kritisk. Pa den andre siden er en systematisk
analyse en kritisk gjennomgang av utvalgt litteratur innenfor ett tema eller fagfelt
(Knudsen, 2016).

I masteroppgaven blir det tatt utgangspunkt i en analyse av tidligere utredninger og data
som omhandler Harstadfjelltunellen og utbedringer av fylkesvei 279 for & danne et nytt
bilde av effekten mellom to prosjekter. Den mest riktige plasseringen innenfor

litteraturanalysen er en systematisk analyse.
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Det finnes ulike teorier pa hvor mange steg det er naturlig a dele en forskningsprosess inn

i. Jeg @nsker a ta for meg (Burns & Bush, 2006) sin fir-trinns modell:

1. Problem i felten som det gnskes & forske pa.

- Fastsla om det er et behov

Prosjektet Harstadfjelltunellen vil avlaste mesteparten av trafikkbelastningen som FV279
har, samt veere en snarvei for 8 komme seg over fjellet og ned til det framtidige sykehuset
pa Hjelset. Det vil medfare et bedre bomiljg langs Storlandsvegen og gjere omradet mer
attraktivt for bosetting. Behovet for a oppruste FV279 har ogsa blitt sett pa som
ngdvendig. Dette pga. stor pendlingstrafikk, mye ulykker med lite trafikksikkerhet og tett
bebyggelse langs vegen samt darlig tilrettelegging for myke trafikanter.

Ulykkessituasjonen gjor ogsa at det er et behov for a gjere tiltak.

- Definer problemet presist

Problemstilling ble utformet i samarbeid med- og foreslatt av veileder.

- Etabler malsetting
Malsettingen er satt for a finne ut hvorvidt prosjektene er lannsomme og for a ga i dybden
og leere mer om trinnene i kost-nytte analyser for vegprosjekter, med spesielt fokus pa

prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.

2. Forslagsutvikling

- Bestem forskingens design
Fordi jeg @nsket bade & leere mer om prosessen og finne ut om prosjektene er
lznnsomt/ulgnnsomt gikk jeg for en triangulerende variant som bade inneholder elementer

av eksplorerende design og deskriptivt design (Knudsen og Kalheim, 2015).

- ldentifiser informasjonskilder
Jeg har valgt SVV’s Handbok 712 for konsekvensanalyser som hoved informasjonskilde, i

kombinasjon med tidligere trafikkanalyser og kommuneplaner.

- Metoder for & fa tilgang til data
Grunnet bruk av sekundzrdata er dette ikke relevant. Jeg har fatt tilsendt data om

prosjektet fra veileder i en tidlig fase i prosessen.
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3. Videre utvikling av forslaget

Under dette steget i forskningsprosessen ser en vanligvis pa hvordan data hentes inn,

bestemmer seg for utvalg og analyserer dataene (Knudsen og Kalheim, 2015).

Jeg har ikke innhentet nye data til analysen da det allerede finnes gode sekundaerdata pa
prosjektene. Det ville ikke veere hensiktsmessig a innhente dette pa nytt da det hadde veert
svart komplisert, kostbart og tidkrevende. Jeg har brukt Handbok for konsekvensanalyse

V712 som mal for utredning.

4. Rapportering

Avslutningsvis har jeg skrevet rapporten.

Reliabilitet forteller oss noe om palitelighetsgraden til datamaterialet. Generelt kan man
definere reliabilitet som samsvar mellom ulike innsamlinger av data om samme fenomen

basert pa samme undersgkelsesopplegg (Grenmo, 2015, s. 222).

Dette er noe jeg har fokusert mye pa i oppgaven, da sekundzrdata er hovedsakelig anvendt

for & belyse problemstillingen.

Validitet handler om at dataene som samles inn, faktisk gir svar pa det eller de
spgrsmalene vi har stilt. Man skiller mellom intern gyldighet og ekstern gyldighet, hvor
farstnevnte handler om hvorvidt vi har dekning i vare data for de konklusjonene vi trekker.
Ekstern gyldighet forteller oss noe om i hvilken grad funnene kan generaliseres til & gjelde

i andre situasjoner (Jacobsen, 2015, s. 17).
Enkelt fortalt dreier reliabiliteten av en undersgkelse seg om hvordan undersgkelsen er

gjennomfart, mens validiteten gar pa hva undersgkelsen har kastet lys over - om den ga

informasjon om det som ble formulert i problemstillingen (Grenness, 1997, s. 110).
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Nytte- kostnadsanalyser har sine begrensninger. Kritikerne mener blant annet at levetiden
som blir satt for prosjekter er for korte slik at ikke alle nyttevirkninger fanges opp. | starre
transportprosjekter kan avviket mellom den beregnede- og forventede nytten vare stor
(Chun Yip, 2014).

De prissatte konsekvensene vil gi usikkerhet i alle ledd i analysen.

Blant annet enhetspriser for tid, ulykker og miljg. Enhetsprisene er fastsatt som et nasjonalt
gjennomsnitt og skal derfor ikke varieres med type prosjekt eller prosjektets beliggenhet.
Derfor er det lite & gjgre med usikkerheten rundt enhetsprisene (SVV, V712, 2018).

Nar det gjelder usikkerhet rundt de ikke-prissatte konsekvensene sa er den farst og fremst
knyttet til detaljeringsnivaet pa de alternative tiltakene som skal utredes. Jo mindre
detaljert et tiltak er definert og jo mer komplekst det er, dess starre usikkerhet er knyttet til

vurderingen av dette (ibid).
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| denne delen av oppgaven vil jeg ga dypere inn i temaer rundt samfunnsgkonomiske

lannsomhetsberegninger.

Grunnleggende sett har gkonomi a gjere med utnytting av knappe ressurser for a
tilfredsstille av menneskers behov. Samfunnsgkonomi handler om produksjon, fordeling
0g utnyttelse av varer og tjenester og samfunnets organisering av disse i institusjoner som
pengevesen, foretaks former, markeder osv. En betydelig del av samfunnsgkonomisk
forskning bestar i & analysere slike institusjoner ved hjelp av matematiske og
gkonometriske metoder (Andresen & Stoltz, 2015).

Makrogkonomi, den del av samfunnsgkonomien som behandler de totale starrelsene i
gkonomien, for eksempel prisniva, nasjonalprodukt, samlet investering og sa videre.
Makrogkonomi prgver a gi et samlet overblikk over samfunnets gkonomi ved hjelp av et
lite antall aggregerte gkonomiske starrelser, i motsetning til mikrogkonomi
(Makrogkonomi, 2014).

Bade mikro og makro gkonomi spiller inn i situasjonen med Harstadfjelltunellen og
Fylkesveg 279. Det er store penger som skal i omlgp, noen vil tjene disse pengene og noen
vil bruke penger. Entreprengrfirmaet som far kontrakten om byggingen, vil sannsynligvis
matte ansette nye folk og etterspgrsel etter arbeidskraft vil gke. I utregninger av slike

infrastrukturprosjekter forholder vi oss i hovedsak innenfor mikroteorien.

Prosjektene ma ha statte av staten for & bli finansiert, staten har valgt at vegprosjektet er en
del av deres planer for & fa til et bedre vegnett i Norge. Poenget er a sikre at vi oppnar
maksimal samfunnsgkonomisk gevinst nar skattebetalernes penges investeres i store

prosjekter.
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Kost- nytte analyse (CBA) er en kjent mate & analysere offentlige prosjekter. Den skal
sammenligne konsekvensene av et tiltak, som i dette tilfellet vil veere Harstadfjelltunellen
VS opprustningen av FV279. | en CBA sa skal det males etter kroner og grer og man skal
sette effekten lik det folk gnsker a betale for & oppna nytten av prosjektet som skal settes i
gang. Kostnadene i analysen settes lik alternativkostnaden, som vil si det beste en

alternativt kunne fatt ut av de pengene som prosjektet koster.

Dersom en legger sammen den beregnede verdien av alle konsekvensene ved et tiltak, og

summen blir positiv, sier en at tiltaket er samfunnsgkonomisk lgnnsomt (NOU 1998:16).

Ifolge Finansdepartementet er et tiltak samfunnsekonomisk lennsomt hvis “befolkningen
til sammen er villig til & betale minst s mye som tiltaket koster”. Det er da i prinsippet
rom for at tiltakets vinnere kan kompensere taperne, slik at alle kommer minst like godt ut
som far. Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet maler dermed potensialet for forbedring uten
interessekonflikt, og tolkes derfor ofte som et slags ngytralt mal for hva som er bra for
samfunnet. (NOU 1998:16).

Selv om nytte-kostnadsanalysen viser seg a veere samfunnsgkonomisk Ignnsom er den
ngdvendigvis ikke gnsket av alle grupper i befolkningen, da effekter som kommer av en
investering kan vaere vanskelig a sette en kroneverdi pa. Nytten vil dessuten variere fra
person til person og tiltaket trenger ikke vaere gnskelig av alle selv om det viser seg a veere
samfunnsgkonomisk lgnnsomt (Finansdepartementet, 2005). Metodikken i kost-nytte
analyser er a fremskaffe mest mulig systematisk og sammenlignbar informasjon om de
ulike nyttevirkningene av alternativkostnader. Analysens hensikt er a tallfeste
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet der de markedsbaserte lannsomhetene ikke er
samsvarende (Knudsen, 2016). | alle kost nytteanalyser som beregner framtidsverdier er
det ngdvendig med prognoser for a finne ut hvordan ting utvikler seg over tid. I slike
prognoser finnes det alltid en risiko for at resultatet kommer til a avvike fra hvordan det
endelige svaret kommer til & se ut (Rudeklint, 2012). | Norge er det lovpalagt &
gjennomfgre samfunnsgkonomiske analyser av prosjekter som er over 750 millioner NOK,
og det skal i tillegg vedlegges en ekstern kvalitetskontroll av analysen, denne ordningen er

kjent som kvalitetssikringsordningen (Knudsen, 2016).
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Konsekvensene av et prosjekt males ved a8 sammenligne forventet tilstand etter at
prosjektet er gjennomfart mot forventet tilstand uten gjennomfaring av prosjektet. Alle
alternativer males i forhold til et nullalternativ eller referansealternativ.
Referansealternativet tar utgangspunkt i dagens situasjon, og omfatter i tillegg forventede

endringer uten prosjektet i analyseperioden (Welde, Eliasson, Odeck og Borjesson, 2013).

I kost-nytte analyser skiller vi mellom prissatte- og ikke prissatte konsekvenser.

Masteroppgaven tar utgangspunkt i SVV metode for konsekvensutredning og analyse.

Konsekvensanalysen er basert pa prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.

Den samfunnsgkonomiske analysen er forankret i gkonomisk velferdsteori. Analysen viser
hvordan tiltaket pavirker velferden for samfunnet. | praksis innebzrer dette a avveie
fordeler og ulemper av ulike alternativer. Malet med den samfunnsgkonomiske analysen er
a velge ut lgsninger der samlede fordeler overstiger de samlede ulempene. Analysen vil
ivareta bade de prissatte og ikke prissatte konsekvensene som til slutt skal utgjere en

samlet vurdering og videre anbefaling (Knudsen og Kaldheim, 2015).

Det er viktig a papeke at det er noen forskjeller mellom prissatte og ikke prissatte
konsekvenser nar det kommer til forutsetninger, metode og resultat. Jeg skal na se pa

hvilke temaer som gar innenfor de to ulike konsekvensformene. (Statens Vegvesen, 2014)

Formalet med analysen er & frambringe kunnskap om undersgkelsesomradet og virkninger
av tiltaket. Konsekvensanalysen skal vise hvordan ulike alternativer vil kunne pavirke

omgivelsene. De ikke-prissatte konsekvensene er inndelt i fem tema (SVV, V712, 2018):

- Landskapsbilde/bybilde
Fagtema landskapsbilde omhandler landskapets romlige og visuelle egenskaper og
hvordan landskapet oppleves som fysisk form. Landskapsbilde omfatter alle omgivelsene,
fra det tette bylandskap til det ubergrte naturlandskap. Formalet med analysen er &

frambringe kunnskap om verdifulle omrader for temaet, og belyse konsekvensene av de

17



ulike utbyggingsalternativene. Det tydeliggjeres hvilke alternativer som er best og darligst
for fagtemaet (SVV, V712, 2018).

- Neermiljg og friluftsliv
Temaene nermiljg og friluftsliv defineres som opphold og aktivitet i friluft knyttet til
bolignare uteomrader og naturomrader som vegtraséene evt. vil ga igjennom. Helse,
trivsel, sosialt liv og mulighet for fysisk aktivitet er viktige aspekter for konsekvensene for
bomiljget (Van Der Meer, 2012).

- Naturmangfold
Formalet med analysen er & frambringe kunnskap om verdifulle omrader for tema
naturmangfold og belyse konsekvensene av de ulike utbyggingsalternativene. Dette
tydeliggjer hvilke alternativ som er best og darligst for fagtemaet.
Naturmangfold defineres i henhold til naturmangfoldloven som biologisk mangfold,
landskapsmessig mangfold og geologisk mangfold som ikke i det alt vesentlige er et
resultat av menneskers pavirkning (SVV, V712, 2018).

- Kulturminne
Det er et mal at bade mangfoldet og et representativt utvalg av kulturminner og
kulturmiljger skal bevares for fremtiden. Gjennom konsekvensutredningen i analysedelen
vil man fa fram kulturminneverdiene i planomradet. Det er spesielt viktig & fa vist hvordan
tiltaket vil redusere eller styrke de eksisterende kulturhistoriske verdiene i omradet — bade
direkte og indirekte (Van Der Meer, 2012).

- Naturressurser
Under de ikke-prissatte konsekvensene ser en pa naturressurser ut fra samfunnets
interesser og behov for & ha ressursgrunnlaget tilgjengelig for framtida. Det gjelder bade
som grunnlag for sysselsetting og verdiskaping og av hensyn til samfunnssikkerhet.
Vurderingen omfatter bade mengde og kvalitet av ressursen (SVV, V712, 2018).
Temaet naturressurser omfatter landbruk, fiske, reindrift, berggrunn og lgsmasser.
Landbruk omfatter jordbruk og skogbruk samt annen gkonomisk utnytting av
utmarksressurser i tilknytning til landbruk. Av disse naturressursene skal det gjares

registreringer av hvilke konsekvenser de ulike prosjektene gir (Van Der Meer, 2012).
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Tre begreper star sentralt nar det gjelder vurdering og analyse av ikke-prissatte
konsekvenser; verdi, omfang og konsekvens. Med verdi menes en vurdering av hvor
verdifullt et omrade eller miljg er. Med omfang menes en vurdering av hvilke endringer
prosjektet antas & medfare for de ulike miljgene eller omradene, og graden av denne
endringen. Med konsekvens menes en avveining mellom de fordeler og ulemper et
definert prosjekt vil medfgre i forhold til alternativ 0 (Welde, Eliasson, Odeck &
Borjesson, 2013).

Kost-nytteanalyser i Norge er basert pa gkonomisk velferdsteori hvor
begreper som betalingsvillighet, generaliserte reisekostnader, konsumentoverskudd
og nyskapt trafikk star sentralt (ibid).

Malet med samfunnsgkonomiske analyser er & komme frem til det alternativet som gir best

samfunnsgkonomisk gevinst.
Figur 3.0 viser sammenheng mellom verdi, omfang og grad av konsekvens.
Ved en vurdering av de ikke-prissatte temaene gjares det en samlet vurdering av om

alternativene er negative eller positive i forhold til O-alternativet (ibid).
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Figur 3.0. Hentet fra SVV Handbok for konsekvensanalyser.
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De prissatte konsekvensene skal beregnes i en nytte kostnadsanalyse. Kost-nytte analyse er

en beregning av den nytte og de kostnader, malt i kroner, som et tiltak gir opphav til
(Statens Vegvesen, 2014).

De prissatte konsekvensene som bergrer de to prosjektene som oppgaven omhandler blir

beskrevet i analyse delen. Nedenfor er prissatte konsekvenser delt inn i fglgende

konsekvenstema:

- Trafikant og transportbrukernytte

- Operatgrnytte

- Budsjettkonsekvens for det offentlige

- Trafikkulykker

- Restverdi

- Skattekostnad
- Stay og luftforurensing

- Klimagassutslipp

De prissatte konsekvensene beregnes pa grunnlag av kvantifiserte endringer som blir

verdsatt i kroner. Beregningene bygger pa utredninger om samfunnets betalingsvillighet,

som er summen av individenes betalingsvillighet (SVV, V712, 2018).

Aktorer Tema Form Deltema
Distanseavhengige kjgrekostnader, andre reiseutlegg,
Trafikant og Trafikant- og trans- Prissatt tidsbruk, ulempekostnader i ferjesamband og ved veg-
transport-brukere | portbrukernytte stengning, helsevirkninger av @kt gang- og sykkeltrafikk,
utrygghet for gaende og syklende
Operatprselskapenes (kollektivselskap, bompengesel-
Operatgrer Operatornytte Prissatt skap, ferjeselskap, parkeringsselskap) kostnader, bruker-
inntekter og overferinger
Det offentlige Budsjettvirkning Prissatt Investgrlng, drift og vedlikehold, tilskudd til kollektivtrafikk,
skatteinntekter
Trafikkulykker Prissatt Personskadeulykker og materiell- skadeulykker
Restverdi Prissatt Framtidig nytte av tiltaket efter beregningsperioden
Skattekostnad Prissatt If.ffektivitetstap knyttet til skattefinansiering, 20 % av offent-
lige utgifter
Stey og Iuftforurens- Prissatt Steyplage innendars. Lokal, regional og global luftforu-

ning

rensning

Figur 4.0 (SVV,

V712, 2018)
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Etter at man har indentifisert de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene for prosjektene
skal de sammenstilles i en samfunnsgkonomisk analyse. Konsekvenser for
Harstadfjelltunellen og FVV279 har jeg beskrevet i analysedelen i oppgaven.
| denne delen avgjer man om prosjektene er til fordel eller ulempe for samfunnet og de to

prosjektene rangeres i forhold til hverandre og nullalternativet.

Malinger av individenes nytte deles inn i 3 hovedgrupper som er beskrevet nedenfor:
- Betalingsvillighet
- Generaliserte kostnader

- Konsumentoverskudd

Ved et optimalt forhold mellom tilbud og etterspgrsel oppnas et samfunnsgkonomisk
overskudd. Tilbudskurven uttrykker kostnaden ved produksjon, mens ettersparselskurven
uttrykker konsumentens betalingsvillighet (NOU 2002:18).

Betalingsvilligheten uttrykker det en konsument er villig til & betale for et gode ut fra den
nytten han far av godet (Ringstad, 1993).

Betalingsvillighet kan som regel ikke registreres i faktiske markeder fordi kjeperne ikke
betaler det de er villig til, men betaler en fast pris som fastsettes i markedet. Mange
konsumenter vil derfor betale mindre enn betalingsvilligheten sin for et gode, og de far da

et konsumentoverskudd (Andresen, 2014).

Generaliserte kostnader er summen av alle kostnader trafikanter star overfor nar de tar
beslutningen om a reise. Den vil blant annet besta av tidskostnader, drivstoffutgifter,
bompenger, bussbillett, ferjebillett osv. (SVV, V712, 2018).
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Konsumentoverskuddet uttrykker differansen mellom hva et individ er villig til & betale for
atilegne seg et gode og hva godet faktisk koster. Endring i velferd ved gjennomfgring av
et tiltak males ved endring i konsumentoverskuddet. Beregning av endring i
konsumentoverskudd er sveert sentralt, og er kjernen i samfunnsgkonomiske beregninger.
Det er endringen i konsumentoverskuddet som er av interesse ved beregning av prissatte
virkninger. Dersom et tiltak farer til gkning i konsumentoverskuddet samlet for alle, sa er
det en indikasjon pa velferdsgkning (SVV, V712, 2018).

Pris

A Tilbudskurven
KO
B
PO
Ettersporselskurven
C
» Kvantum
X
Fig. 5.0

Produsentoverskuddet er tilsvarende differansen mellom hva produsentene totalt far betalt
for godene de produserer, og hva de hadde veert villig til & produsere godet for
(McConnell, Brue og Flynn, 2009, s. 197).

Samfunnsgkonomisk overskudd eller total velferd er i nyklassisk gkonomi lik summen av

produsent- og konsumentoverskuddet (McConnell, Brue og Flynn, 2009, s. 197).

konsumentoverskudd (KO) og produsentoverskudd (PO). Definisjon samfunnsgkonomisk

overskudd (SO): SO = KO + PO
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Vi sier at alternativkostnaden er kostnaden du far ved a ikke velge det beste alternativet.
Dette er en kostnad vi har tendens til & ignorere — enten bevisst eller ubevisst (Rammen,
2018).

Dette er en utrolig viktig del av det samfunnsgkonomien og den er helt essensiell nar vi
skal analysere kostnaden som prosjektene vil komme pa. Alternativkostnaden males som
regel i kroner og man tar i bruk betalingsvilligheten som hjelpemiddel nar en skal finne

den ut.

En alternativkostnad til Harstadfjelltunellen vil veere a oppruste allerede eksisterende
fylkesveg 279. 1 en rapport fra 2018 der T@I gjorde en undersgkelse pa lennsomheten pa
500 vegprosjekter, sa viste det seg at hele 70 % ikke var samfunnsgkonomisk lznnsomme.

Det viser hvor vanskelig det er (Busterud, 2018).

Ved beregning av lgnnsomhet er begrepene netto nytte eller netto naverdi sentrale.
Uttrykket netto naverdi beskriver naverdi av nytten av et tiltak minus naverdi av alle
kostnader ved gjennomfgring og drift av tiltaket. All nytte og alle kostnader, og dermed
ogsa netto naverdi, males som endringer i forhold til nullalternativ. Et kriterium for at
tiltaket skal veere lannsomt, er at netto nytte er starre eller lik null. Hvis netto nytte er
negativ er ikke tiltaket lannsomt; det vil si at tiltaket har en avkastning som er lavere enn
kalkulasjonsrenten (SVV, V712, 2018). Netto naverdien viser hva regionen, samfunnet far
igjen for investeringen for Harstadfjelltunellen. Som nevnt i punktet med
alternativkostnader, sa viste analysen av vegprosjekter at hele 70 % var ulgnnsomme, det
er ikke godt nok og dersom man analyser prosjekter godt nok i forvegen ville kanskje

resultatet endret seg.
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Nullalternativet beskriver dagens situasjon inkludert forventede endringer som vil skje
uavhengig av om tiltak gjares eller ikke. Pa den maten kommer konsekvensene av de
alternative tiltakene frem (Statens vegvesen, 2006). Nullalternativet til Harstadfjelltunellen
er at en ikke gjennomfarer det planlagte prosjektet der man fortsatt har en veldig darlig
lzsning - som igjen vil fare til gkt tidshruk, risiko og darlig trafikksikkerhet pa a ikke
bygge tunellen. Konsekvenser og kostnader ved a velge a ikke gjennomfare noen av
prosjektene — og beholde nullalternativet — er forbundet med ulykker og folk sitt ubehag
ved a ferdes langs FVV279, der man fgler at man setter livet pa spill ndr man besgker
naboen. Nullalternativet er ogsa tatt med i analysedelen for & vurdere prosjektene opp mot

dagens situasjon og rangert disse i forhold til hverandre.

@konomisk velferdsteori tar utgangspunkt i enkeltindividenes preferanser. Preferansene
gir, for alle par av mulige alternativ, uttrykk for hvilket alternativ som er best, eventuelt
om de er like gode. Dersom alle individ sier at alternativ A er best, sa er endringen fra B til
A en Paretoforbedring. En normativ vurdering med bred tilslutning er at alle mulige Pareto
forbedringer bar gjennomfares. Pareto forbedring ser man i situasjoner der det har skjedd
en endring der flere far det bedre, uten at noen far det verre (Sosialgkonomen, 1993). Bade
det & oppruste fylkesveg 279 og bygge Harstadfjelltunellen er en paretoforbedring for
innbyggerne i Eide kommune.

Kaldor-Hicks-kriteriet, ogsa kalt Kaldor-Hicks-effisiens eller Kaldor-Hicks-effektivitet, er
et velferdsgkonomisk effektivitetskriterium som sier at et tiltak kan forsvares selv om det
har negative effekter for noen bergrte parter sa lenge fordelene i sum for alle bergrte parter
overstiger de negative. Kaldor-Hicks-kriteriet er en svakere variant av Pareto-kriteriet, som
krever at ingen skal komme darligere ut. Kaldor-Hicks-kriteriet viser i stedet til en
potensiell Pareto-forbedring: De som kommer bedre ut, kan i prinsippet kompensere dem

som kommer darligere ut (Hervik, et. al. 1997).
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I nytte-kostnadsanalyser av investeringsprosjekter har vi behov for @ sammenstille og veie
sammen virkninger som kommer pa ulike tidspunkter. Dette gjgres ved a diskontere
fremtidige verdier til naverdi der diskonteringsrenten er gitt ved avkastningskravet til
investeringen. Avkastningskravet skal reflektere den avkastningen kapitalen som bindes i

investeringen, kunne ha oppnadd i beste alternative anvendelse (Hagen, 2011).

Nar diskonteringsrenter differensieres for a avspeile risiko ved forskjellige prosjekter er
det bare prosjektets systematiske risiko som er relevant. Andre usystematiske
risikokomponenter kan i prinsippet diversifiseres bort, og skal derfor ikke avspeiles i
diskonteringsrenten. Den systematiske risikoen avhenger av samvariasjonen mellom
inntektsstremmene i prosjektet og den samlede formue. Intuitivt vil inntekter som kommer
I perioder hvor den samlede formue er hgy ha mindre verdi enn inntekter som kommer i
perioder hvor den samlede formue er lav. Det omvendte vil gjelde for

kostnadskomponenter (Andersen & Skjeret, 2003).

Inntektsstrammer som er medsyklisk i forhold til den samlede formuen vil derfor bli
belastet med en risikopremie som gir en hgyere diskonterings rate. Motsykliske
inntektsstreammer vil fa en lavere diskonteringsrate. | samfunnsgkonomisk vurdering er det
nasjonalformuen som er den relevante portefalje som inntektsstrammene fra prosjektet
skal vurderes mot. Det er derfor ngdvendig & gi en oversikt over relevante risiko
dimensjoner for nasjonalformuen, dvs. forhold som kan fgre til svingninger i denne
(Andersen og Skjeret, 2003).
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Naverdimetoden er en beregningsmetode som gjer det mulig & sammenlikne nytte- og/eller
kostnadsvirkninger som palgper pa ulike tidspunkt. Anslatte virkninger neddiskonteres til
samme tidspunkt ved a benytte en kalkulasjonsrente. Bruken av kalkulasjonsrenten
reflekterer at framtidig nytte og kostnader ikke verdsettes like hgyt som nytte og kostnader

i dag (Finansdepartementet, 2005).

Fig. 6.0 Naverdimetoden
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Dette er en formel som kan brukes til & finne netto naverdi.
b = Nytte - kostnad

I = rente

Dersom alle relevante nytte- og kostnadselementer er verdsatt og netto naverdi er positiv,

er tiltaket samfunnsgkonomisk lgnnsomt (Magnussen og Ibenholt, 2013).

Naverdien er kroneverdien i dag av samlede nytte- og kostnadseffekter som palgper i ulike
perioder. Nar man beregner naverdien av et tiltak, blir framtidige effekter diskontert med
en positiv diskonteringssats. En konsekvens av dette er at virkningene teller mindre jo

lenger fram i tid de kommer (Sander, 2017).

Ovenfor i avsnittet om naverdi ble det nevnt “rente”, denne renten som blir brukt 1
offentlige prosjekter som Harstadfjelltunellen blir kalt kalkulasjonsrente. Det er denne

renten som styrer hvor stor naverdien kan bli.

Kalkulasjonsrenten fastsettes gjennom retningslinjer fra Samferdselsdepartementet og den

kalkulasjonsrenten som gjelder for statlige prosjekter over en periode pa 40 ar er 4%
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(Finansdepartementet, 2014). Renten er satt sammen av en risikofri rente pa 2,5% og et
tillegg pa 1,5% som skal ivareta systematisk risiko. For a finne naverdien til prosjektet
summeres diskontert nytte og kostnader i sammenligningsaret (SVV, V712, 2018).

HEATCO som er en britisk studie anbefaler 3,5 % i kalkulasjonsrente. Grunnen til at de
setter renten sa lavt er at de mener at kost og nytte analyser tar hgyde for optimistisk
prosjektvurdering. Med enda lavere rente enn den 4 % Norge styrer med i dag, ville det
blitt enda flere prosjekter med naverdi hgyere enn 0. Som igjen ville fart til flere prosjekter
ble igangsatt (Knudsen og Kaldheim, 2015).

Fra 3.11 ble det nevnt at av de 4 % kalkulasjonsrenten skulle vare pa, sa var 1,5 % av
dette systematisk risiko. Usikkerhet i et prosjekt kan deles opp i henholdsvis systematisk
og usystematisk risiko. Risiko som avhenger av prosjektspesifikke forhold betegnes som
usystematisk risiko. Dette kan f. eks. gjelde usikkerheten knyttet til geologien i et fjell det
skal bores i for & bygge en tunnel (NOU 2012:16). Den systematiske risikoen i statlige
prosjekter lavere enn for private og den er satt til 1,5 % (SVV, V712, 2018).

Med systematisk risiko menes i hvilken grad gevinstene av tiltaket er falsomme for
svingninger i marginalnytten av konsum. Videre kan en anta at marginalnytten av konsum
er lavere nar man blir rikere. En kan for eksempel tenke seg at avkastningen pa en
samferdselsinvestering varierer med konjunkturutviklingen. Nyttevirkningene av
samferdselstiltak bestar i all hovedsak av redusert reisetid og gkt sikkerhet (NOU
2012:16).

Ars dagntrafikk (ADT) er et gjennomsnitt dannet med utgangspunkt i trafikk gjennom et
helt ar fordelt pa antall dager i aret (Knudsen og Kaldheim, 2015).

Det finnes tall pa hvor stor trafikken kan bli i 2040 pa FV279 (Samspleis, 2018):
Forutsatt 1% arlig vekst i trafikken fra 2017 (23ar), blir vekstfaktoren 1,26.
Forutsatt 2% arlig vekst i trafikken fra 2017 (23ar), blir vekstfaktoren 1,58.
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Vegdirektoratet legger til grunn en arlig vekst pa 0,8% i arene fremover i kommunen. Dvs.
vekstfaktoren blir 1,20 fra 2017 til 2040. Strekninga mellom Hggset og industriomradet
ved Ikonneset, som har starst trafikk pa FV279, ville ha fatt en ADT pa knapt 1300
kjgretay. | 2040 med 1% &rligvekst, med ADT pa resten av vegen ville ha vart knapt 1200
Kjgretay (Samspleis, 2018). ADT som blir brukt i analysen 2017 tall med 920 kjgretay
hvor 15% av de er tunge Kkjaretay.

Arbeidsmarkedets starrelse kan bli direkte pavirket av kommunikasjonsmulighetene.
Erfaringer viser at arbeidsmarkedet vokser som en konsekvens av
infrastrukturinvesteringer (Engebretsen og Gjerdaker, 2010). Slike regionforstgrringer kan
vi for eksempel finne i Sogn og Fjordane, der investeringer i Riksveg 5 har bundet Fgrde

og Flora tettere sammen.

Spredt bosetting sammen med et darlig veinett gir sma arbeidsmarkeder. Dynamiske
arbeidsmarkeder forutsetter et godt transportnett i form av infrastruktur og
transportsystemer (NOU 2011:3, s. 14). Investeringer som utvider eller kobler regionale
arbeidsmarkeder, kan derfor skape mer robuste regioner og legge grunnlaget for
agglomerasjonsfordeler og gkt produktivitet (Kommunal og finansieringsdepartementet,
2014).

Et virkemiddel for regionforstarring kan veere transportinvesteringer som bidrar til a
redusere reisetider og saledes skape bedre kobling mellom arbeidsplasser og arbeidstakere.
@kt mulighet for pendling kan gi bedre tilpasninger i arbeidsmarkedet mellom etterspurte
og tilbudte kvalifikasjoner, og kan styrke arbeidsgivers tilgang til ulike kategorier

arbeidskraft og arbeidstakers tilgang til ulike typer arbeid (ibid).
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Pendling defineres vanligvis som arbeidsreiser som krysser en kommunegrense.
Pendlingsomfanget forteller bl.a. noe om bredden i arbeidsmarkedet. Pendling forklares av
at flere kommuner har et felles arbeidsmarked og at personer velger a reise langt til
arbeidet fremfor & flytte (Kommunal og finansieringsdepartementet, 2014). | Eide bruker
de mye FV279 til arbeidspendling. Dersom tunellen blir realisert vil dette redusere
kjgretiden mellom Eide og Batnfjordsgra med omlag 20. minutter. For en pendler er dette

verdifulle minutter.

| Norge er avstandene store og befolkningstettheten lav. For mange omrader, vil
tilgjengelighet til tjenester og avstandsulemper i form av reisekostnader og reisetid forbli
en utfordring. En utfordring ved Norges bystruktur er de mange smastedene som har for
lav tetthet til & gi potensial for agglomerasjonsfordeler eller arbeidsmarkedsforstarring i
seerlig grad. | store deler av landet er markedene sma. Infrastruktur bidrar til a redusere
avstandsulemper og gke tilgjengeligheten til tjenester av ulike former (Kommunal og
finansieringsdepartementet, 2014). Harstadfjellprosjektet er et godt eksempel pa a redusere

avstandsulemper.

Nyere forskning om bostedsvalg viser at tilgjengelighet til tjenester er sentralt for
beslutninger om bosted. Arbeidsmarkedet er viktig, men dernest spiller stedlige kvaliteter
en rolle (Kommunal og finansieringsdepartementet, 2014). Muligheten for
regionforstarring som falge av samferdselstiltak ma ses i forhold til faktorer som har
betydning for hvor langt folk er villig til & reise til arbeid (avstandsfglsomhet)
(Engebretsen og VVagane, 2008). Gevinster som gkt mulighet for sysselsetting er noe som
settes hgy nar man ser pa gevinster ved regionutvidelse. Dersom folk skal ville bosette seg
en plass ser man at det er viktig for folk at ting er lett tilgjengelig. Far man forbedret veg

situasjonen i Eide kommune er det stgrre sannsynlighet for tilflytting.
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Vedrgrende vegstandard for de nordiske landene er det s&rlig geometrisk utforming,
dimensjonering av veioverbygning og belysning som har vert trukket fram. De sentrale
parameterne for geometrisk utforming er vegbredde samt geometriske krav mht. kurvatur

(horisontal og vertikal) samt stoppsikt (Statens VVegvesen, 2017).

Farlige situasjoner oppstar oftere nar veibredden er for smal. Mange opplever at mgte med
tungtransport eller andre trafikanter kan veere ubehagelige som falger av smal fylkesveg.
Dersom fylkesveger skal fa gul-stripe ma de oppfylle kravene om minimum 6 meter

asfaltert bredde, minst 2,75 meter brede kjagrefelt og minst 0,25 meter brede skuldre.

Vegbredde gir i seg sjal opphav til kostnadsforskjeller for vegbygging, forskjellene ved
ulike vegbredder vil dessuten bli vesentlig starre for veg i tungt, kupert terreng enn for veg
i lett, flatt terreng (Statens Vegvesen, 2017). Norge er et land med store avstandskostnader.
Nearingslivet er avhengig av effektive langtransporter. Derfor beskriver vegnormalene

hgyere standard pa nasjonale hovedveger enn pa andre veger (Smeby, 2014).

Tunnelsikkerhetskravene i vegnormalene er skjerpet, etter noen stygge tunnelulykker i
Europa rundt ar 2000 (Smeby, 2014). Dette har fert til at tunneler som er lengre enn 500
meter skal oppgraderes slik at sikkerheten tilfredsstiller dagens tunnelforskrift. 148

riksveituneller har vegdirektoratet opplyst at trenger utbedring (NTB, 2015).

Det har tidligere veert antatt at tuneller hadde lengre levetid enn hva senere erfaringer har
vist. Dette har fart til at tuneller har blitt skrittvis dyrere etter at sikkerhet og
vedlikeholdskostnader er skjerpet. Miljget inn i tuneller har mye eksos og asfaltstev og
tilsammen gjar dette at utstyr inni tuneller gar fortere i stykker. Tuneller som ligger pa det
sakalte TEN-T veinettet skal veere oppgradert far 1.april 2019 (Lgken, 2014).

TEN omfatter pa transportsiden infrastruktur (veger, jernbaner, indre vannveger, havner,
lufthavner) og nedvendig tjenesteyting for denne (bl.a. trafikkstyrings- og
kontrollsystemer) (Regjeringen, E@S notat, 2012).
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Det har vist seg  veere sveert kostbart & oppgradere riksvegtuneller i Norge slik at de
oppfyller de nye kravene til standard. Avdelingsdirektar for Veg-og transport avdelingen i
Statens Vegvesen har uttalt at «Prisen pa & oppgradere de eksisterende til dagens standard,

0g a bygge nye tunneler er tilnermet den samme» (NTB, 2015).

«Vare forelgpige beregninger sier at vi skal bruke 8 milliarder kroner fram til 2019 pa
tunnelene som omfattes av direktiv og forskrift. Dette er en stor utfordring, men vi tror i
dag at vi skal klare & overholde fristen» sa sjefingenigr i Statens vegvesen, Gudmund
Nilsen til NTB i 2015.
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| denne delen av masteroppgaven er det drgftet om det er samfunnsgkonomisk lgnnsomt &

bygge Harstadfjelltunellen mot & oppruste FV279.

Jeg har knyttet teorien opp mot funn jeg har tilegnet meg nar jeg har jobbet med oppgaven.
Jeg har sa beregnet de prissatte konsekvenser som er relevante for denne oppgaven og

kommer frem til prosjektenes netto nytte. Verdiene er sa sammenstilt i en tabell.

Konsekvensanalysen av de ikke-prissatte konsekvensene er basert pa handbok VV712. Disse
konsekvensene kan ikke verdsettes i kroner og det blir derfor brukt en 9-punkts
poengskala, fra (- - - -) til (+ + + +), ved siden av en beskrivelse av konsekvensene (Olsen,
et. al. 2015).

Til slutt i analysedelen vil jeg sammenstille de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene

for & se om prosjektene er samfunnsgkonomisk lgnnsomme.

| denne delen av oppgaven skal jeg se pa trafikksituasjonen og trafikkdata for Eide
kommune og se pa hvorvidt tall pa pendling kan gi meg gode svar pa om prisforskjellene

pa de to prosjektene kan legitimeres.

Arsdegntrafikk (ADT)

Lange kjoretoy Personbiler Alle kjoretoy
1200
1000
800
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400
200

0

2000 2003 2006 2007 2010 2012 2013 2014 2015

Tabellen viser utviklingen i arsdegntrafikken pa Hegset (fv 279, hp 2, m 9835) mellom 2000 og 2015

Tabell 7.0 — SVV trafikkanalyse, 2018.
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Tellingene pa Hagset viser en gkning i trafikken fra 2000 til 2006, fgr den avtar litt fram til
2012. Fra 2012 til 2014 ser vi en relativt merkbar gkning, mens det fra 2014 til 2015 igjen

er en liten nedgang i trafikken.

Tallene ovenfor viser at det ikke har vaert noen unormalt hgy trafikkvekst i perioden fra ar
2000 til 2015. Spranget i trafikktall fra 2012 til 2013 kan vaere en sammenheng med at
bompengeinnkrevingen pa Krifast tok slutt Desember 2012 (Plan- og trafikkseksjonen,
2018).

For 4 kunne si noe om forventet trafikkutvikling i arene som kommer, har en sett litt
naermere pa hvilke faktorer som vil kunne pavirke trafikkmengden pa strekningen.
Trafikkavdelingen har vurdert om det er utbygginger, nye vegprosjekt, nye/avsluttede
bompengeprosjekt etc. som gir grunn til 4 anta en annen trafikkutvikling pa denne
strekningen enn det de generelle prognosene for fylkesvegnettet i Mare og Romsdal viser
(Plan- og trafikkseksjonen, 2018).

Felgende forhold er vurdert i trafikkanalysen fra plan og trafikkseksjonen:

- Nytt sykehus pa Hjelset

- Ny E39 Lanset- Hjelset (Bompengefinansiering)
- By pakke Molde (Bompengefinansiering)

- Fergefri E39 (Mgreaksen)

- Aktivitet pa Ormen Lange

- Auvsluttet bompengeinnkreving ved Atlanterhavstunellen.

Lette kjt. Lange Kjt.
2016 — 2022 0,8% 1,7%
2023 - 2030 0,8 % 2,0%
2031 - 2040 0,6 % 1,8%
2041 — 2050 0,5% 21%
2050 — 0,5% 2,1%

Fig. 8.0 - Prognoser for Mare og Romsdal i prosent pr ar, hentet fra trafikkanalyse fra

Plan- og trafikkseksjonen, 2018.
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Fig. 9.0 Anslatt ADT i &r 2042, basert p& en ADT i &r 2017 p& 920, tall hentet fra
Plan- og trafikkseksjonen, 2018

2017 (15% lange), sum ADT 920

2042(ca 10% lange) sum 1100

Lette kjaretay: 780

Lette kjoretay: 1000

Lange Kjaretay: 140

Lange Kjaretay: 100

4.1.3 Trafikk og tilgjengelighet

Fra Eide sentrum er det 32 km til Astad og 50 km til Hjelset via Batnfjordsara.

Mulighet for enkel kollektiv transport fra Eide finnes ikke til noen av lokasjonene. Det er

lite sannsynlig at trafikken til sykehuset vil ha slik karakter at fast ruteforbindelse uten

buss skift kan forsvares. Dagens bussforbindelse til Molde er slik opplagt at ansatte ved

sykehuset kan benytte denne, og flere avganger gjennom dagen gir mulighet for reise til

kontroll eller besgk pa Molde sykehus. Begge alternativer vil derfor medfare starre bruk

av privatbiler enn hva tilfellet er i dag (Saksframlegg Eide kommune, 2014).

4.1.4 Arbeidspendling og tjenestetrafikk

Arbeidspendling er en stor del av trafikkgrunnlaget til Eide kommune. SSB! tall fra

kommuneprofilen viser at 867 personer pendler ut av kommunen, mens 333 personer

pendler inn til kommunen i 2018.

Antall sysselsatte etter bosted, arbeidssted og pendlere inn/ut av kommunene

Ar - Sysselsatte

med bosted i
kommunen

Eide 2018
Eide 2017
Eide 2016
Eide 2015
Eide 2014
Eide 2013
Eide 2012
Eide 201
Eide 2010
Eide 2009
Eide 2008
Eide 2007
Eide 2006
Eide 2005
Eide 2004
Eide 2003
Eide 2002
Eide 2001

Eide 2000

1778
1730
1750
1822
1801
1804
1790
1795
1746
1740
1780
1711
1643
1602
1565
1605
1588

1589

Pendlere utav  Pendlere inn til
kommunen kommunen sted i

S

ysselsatte
med arbeids-

kommunen

849 337
824 340
861 303
890 296
878 289
871 292
855 3an
849 283
797 282
779 297
792 363
768 460
705 419
686 299
682 235
704 262
662 272
598 324

1266
1246
1192
1228
1212
1225
1248
1229
1231
1258
1351
1403
1357
1215
1118
1163
1198
1315

Pendlings

-566
-515
-482
-429
-308
-286
-387
-447
-442
-390

2 Tabell 10.0

1 https://kommuneprofilen.no/Profil/Sysselsetting/DinRegion/syss pend region.aspx
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Ifalge Boligbyggeprogram for Freena kommune er det 131 som bor i Fraena og jobber i
Eide, og det er 177 som bor i Eide og jobber i Freena. Disse to kommunene skal slaes
sammen 01.01.2020 og bli til Hustadvika kommune. Det kommer ikke frem statistikk pa
hvor mange fra Fraena som evt. ville brukt Harstadfjelltunellen til arbeidspendling, men de
fleste som bor i Freena vil nok benytte Tussen tunellen for reiser til Hjelset, og vil spare lite
tid ved & bruke Harstadfjelltunellen. Men for de som reiser nordover til Kristiansund og
Trondheim kan det veere et godt alternativ. Dersom Harstadfjelltunellen blir realisert kan
det fare til at enda flere gnsker a pendle som falge av kortere vei til ulike arbeidsmarkeder.
Tungtransport utgjer 15% av trafikkgrunnlaget pa Storlandsvegen pr 2017 ifglge
trafikkdata gitt av SSV og Vegavdelingen M&R Plan- og trafikkseksjonen 2018. Mange av
disse antas a veere naringstransport og transport tilknyttet byggeaktiviteten pa Ormen
Lange anlegget ved Nyhamna, her er siste utbygning ferdig og aktiviteten er betydelig

redusert.

Vegstandarden pa fylkesveger i Norge er generelt lav standard pa og Storlandsvegen er
ingen unntak.

Om man legger til grunn at ADT i dimensjonséaret kan bli 1200-1300 kjgretey kommer
vegen inn i gruppen i vegnormalen som har ADT mellom 500 kijt og 4000 kjt. (Plan- og
trafikkseksjonen, 2018).

| dag er veinettet pa strekningen mellom Eide og Hagset er smal, uoversiktlig og
trafikkfarlig. Det har veert registrert flere ulykker pa denne strekningen og beboere og
trafikanter er bekymret for trafikksikkerheten langs vegen. Fylkesvegen, som blir omtalt
som Storlandsvegen, er en ca. 20 km lang vegstrekning mellom Eide og Hggset. VVegen er
ogsa omtalt som en del av Gassvegen, da enkelte benytter denne som gjennomfarts veg til
og fra Ormen Lange anlegget som knytter sammen Nyhamna i Aukra og Vestbase i
Kristiansund. Det er til tider bebyggelse tett pa vegen, og i mangel pa fortau er beboerne
redde for ulykker pa strekningen (ibid).
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Vegen har til dels lik vegstandard som mange andre fylkesveger i Mgre og Romsdal.
Storlandsvegen oppfyller ikke kravene til midtlinje — dvs. at vegen er under 6 meter. Lite
tilrettelagt for myke trafikanter som ma for det meste ferdes i vegbanen. Vegen har partier
med krapp kurvatur og oppfyller ikke kravene til stoppsikt gjennom en del av de bratteste
kurvene (Nerland, 2018).

Fig. 11.0 hentet fra veg analyse fra SVV for Fylkesveg 279, Eide — Hggset for a vise

vegens darlige sikt og krappe kurvatur.

Trafikkforhold analyser gjort av Statens Vegvesen og Vegavdelingen Mgre og Romsdal
viser at forholdene for myke trafikanter langs fylkesveg 279 er utfordrende og darlig
tilrettelagt. Vegen er smal, krapp og har darlig sikt. Den mangler vegskulder og fortau og
de som ferdes langs vegen ma stort sett ga/og sykle ute i vegbanen. Det har per dags dato
ikke veart pakjersel av myke trafikanter langs vegen, men veiforholdene ma utbedres far
det blir tatt liv pga. den darlige veisituasjonen for de myke trafikantene. Hus ligger tett pa
fylkesvegen og de som bor langs vegen ma som oftest ferdes uti vegbanen for 3 komme
seg fra A-A til fots. Siden fartsgrensen ligger mellom 60-80 km/t vil konsekvensene veere
store dersom det skulle skje en ulykke langs vegen. Langs vegen ferdes bl.a. barn som skal
til/fra skolen. Den darlige trafikksituasjonen gjar forholdene for de myke trafikantene
ekstra utfordrende. Fylkesvegen skal bade veere en transportsare for bl.a.
gjennomgangstrafikk samtidig som den skal veere en plass som de myke trafikantene kan

anvende den uten a fale seg utrygg.
En mer tilrettelagt gang-og sykkelveg ville gjort forholdene for de myke trafikantene mer

trygg og forutsigbar. Randbebyggelsen langs vegen gjer at en utbygging langs vegen vil
bli kostbar.
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Fig. 12.0 hentet fra veianalyse fra SVV for Fylkesveg 279, Eide — Haggset for & vise

forholdene for myke trafikanter.

4.2.3 Ulykkessituasjonen

Ifalge analysen til SVV og plan-og trafikkseksjonen er det blitt rapportert inn 11
trafikkulykker med personskade siste 10 ar (2007-

2016). I ni av ulykkene er hgyeste skadegrad lettere skadd (grenn prikk), i én av
ulykkene er hgyeste skadegrad drept (red prikk), mens i den siste ulykken er
skadegrad ukjent (gra prikk).
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Fig. 13.0 - Bilde hentet fra veg analyse fra SVV for Fylkesveg 279, Eide — Hagset for &
vise ulykkessituasjonen langs vegen.

Kartet viser at ulykkene er spredd langs hele vegen og ingen spesielle punkt er seerskilt

belastet eller skiller seg ut.

Over 80 % av ulykkene er utforkjeringsulykker, og de aller fleste av disse har skjedd
pa rett vegstrekning pa tarr og bar veg i dagslys. Det er litt overraskende at de fleste
utforkjeringsulykkene har skjedd pa rettstrekning, men dette kan antas & ha
sammenheng med vegbredden. Som nevnt i 4.2.2 involverer ingen av ulykkene myke

trafikanter.

Kartet viser fartsgrensene langs Storlandsvegen.

Vo= 60
V= 70
V= 80

Fig. 14.0 Bilde hentet fra veg analyse fra SVV for Fylkesveg 279, Eide — Hagset for a vise

fartsgrensene langs vegen.

Fartsgrensene skifter mellom a veere 60 km/t og 80 km/t langs hele vegen.
Vegvesenet har vurdert fartsgrensene langs denne vegstrekningen flere ganger, bade

pa bakgrunn av henvendelser fra beboere og pa eget initiativ, og det har blitt foretatt

38



noen justeringer pa bakgrunn av disse gjennomgangene (Plan- og trafikkseksjonen, 2018).
Tellinger fra 2016 viser at det er en del som kjarer over fartsgrensen langs Storlandsvegen

og at det har veert farerkortbeslag ved kontrollene.

Befolkningsvekst og arbeidsplassvekst henger tett sammen pa den maten at de pavirker
hverandre og forteller noe om den regionale utviklingen. For trafikkgrunnlaget er det
viktig a forsta bedre hvilken vekst som kan forventes og ikke minst hvordan dette pavirker
trafikken (Knudsen, 2018). For Eide kommune er befolkningen iht. SSB statistikk for

4 kvartal 2018 3.433 innbyggere.

Forventet vekst i kommunen for 2030 og 2040 er:

@ Befolkning i 20309 @ Befolkning i 20409
3 339 innbyggere [per 2030] 3 229 innbyggere [per 2040]

Fig. 15.0 Hentet fra SSB sin statistikk for befolkningsvekst i Eide kommune

Det er 4 anta at den negative endringen i befolkningsveksten vil endres dersom man far pa
plass bedre infrastruktur via enten Harstadfjelltunellen eller utbedring av F\VV279.
Tunellen vil gjer at det korter inn tiden med omlag 20 minutter til Batnfjordsgra, noe som

er verdifulle minutter for innbyggerne dersom de arbeidspendler.

Det fremkommer i et saksframlegg fra Eide kommune i 2014 at det et antas at for hver 100
arbeidsplass ved sykehuset pa Hjelset vil det skapes et grunnlag for mellom 40 og 50
arbeidsplasser i neeromradet. | dagens familier er oftest begge i arbeid eller den ene opptatt
med studier. For rekruttering til arbeidsplasser er det viktig at det er tilbud til begge innen
kortest mulig avstand. Sma kommuner som Eide er avhengige av neeringslivet for a
opprettholde arbeidsplassutviklingen og bostedattraktiviteten. Det viser seg at

distriktskommunene har lavere utvikling av arbeidsplasser enn de sentraliserte
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kommunene. Dette kan ha sammenheng med at neeringslivet er til dels konsentrert i
bedrifter som vokser i de sentraliserte kommunene og distriktskommunene har bransjer

med nedgang.

TF-rapport nr. 442 2018 skriver om neringslivet at det i sentrale strgk drar nytte av at
befolkningsveksten er starre. Det gir gradvis starre etterspgrsel og vekst i den delen av
neeringslivet som har et lokalt marked. Distriktskommunene har i sum en svakere

befolkningsvekst og far ikke de samme stimuli til det lokale naringslivet.

Befolkningsvekst og arbeidsplassvekst henger sammen som hand i hanske. Bedrifter
oppretter arbeidsplasser der det er attraktivt a starte «butikk» og folk bosetter seg der de
ser muligheter. Dersom tunellen blir realisert kan det fare til at naeringslivet ser muligheter
for kortere avstand til sentrale kommuner og at dette kan trekke folk til & bosette seg i

kommunen som blir mer attraktiv for bosetting.

Konsekvensene innen de ulike alternativene ma sammenstilles pa en oversiktlig mate, de
skal vurderes opp mot hverandre og det ma gis en begrunnet anbefaling om valg av
alternativ (SVV, V712, 2018).

Retningslinjer for planlegging av riks- og fylkesveger etter plan og bygningsloven
(Miljeverndepartementet 1994) krever at det for oversiktsplaner som skal avklare trasé og
standardvalg, skal innga en vurdering av konsekvenser av ulike alternativer og et
kostnadsoverslag. Det stilles krav om at prosjekter skal vurderes som en del av det samlede
veg- og transportsystemet i omradet. | tillegg skal det vurderes og utarbeides reelt sett
forskjellige alternativer hvor rimeligste realistiske alternativ blir vurdert (SVV, V712,
2018).
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Gassvegen AS har utarbeidet en grov kalkyle pa hva Harstadfjelltunellen ville kostet:

Tunnel 3500 m a kr 200 000 800 kit
Tilfgrselsveger 4000 m a kr 80 000 320
Diverse, rund sum 100
Ny E39 Batnfjorden 5000 m a kr 100 000 500 2200 kit
Kryss med E39, rund sum 100
Samlet pakke 1720

Fig. 16.0 Hentet fra Samspleis AS sitt mgte med fylkeskommunen og SVV.

Kostnadene er estimert til & ligge pa 1,72 Milliard NOK og erfaringsmessig med offentlige
prosjekt kan dette belgpet gke underveis i byggeprosessen. Det er mange

usikkerhetsmomenter knyttet til tunellbygging og pris er en av dem.

Tradisjonen for tunellbygging i Norge har opp igjennom tiden veert at prosjektene er blitt
bygget med minimumslgsninger der fokuset har blitt satt pa a begrense bygge kostnadene.
(Vegdirektoratet, 2012). Utfordringer under byggeprosessen er ogsa en faktor med tanke
pa skonomi og tidsbruk. I Norge er grunnforholdene ganske gode i motsetning til andre
steder i Europa. Men likevel er det flere eksempler pa at en har mgtt pa darlige partier i

grunnen under sprenging (Knudsen og Kaldheim, 2015).

Gassvegen AS har sett pa hvordan man kan gjare prosjektet selvfinansierende og har
kommet med forslag til nedbetalingstid pa bompengelanet:

Takster 30/30 kr
Bompenger totl
1,0 38 48

Bompenger betales i 31 ar

Fig. 17.0 Hentet fra Samspleis AS sitt mgte med fylkeskommunen og SVV.
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Samspleis AS, som er en samferdselsbygger pa Nordmgre og Romsdal, har pa vegne av

Gassvegen AS utarbeidet et kostnadsoverslag pa utbedringer av fylkesveg 279.

Kostnadsoverslaget ligger vedlagt i masteroppgaven. Det er i kostnadsoverslaget forutsatt

at breddeutvidelse ikke medfgrer forsterkning andre steder i vegprofilet enn der vegen blir

utvidet, men det er kalkulert med et nytt asfaltdekke pa hele vegen (Samspleis, 2018).

Kostnaden pa disse utbedringene for a fa 7,0 meter bredde og gulstripe langs fylkesvegen

og tiltak for myke trafikanter kommer pa 309 MNOK. Samspleis AS skriver i

vegutredningen sin at kostnadsoverslaget baserer seg pa en utredningsplan, blir

usikkerheten i overslaget relativt hgy. Det er blitt lagt til grunne +/- 25%, og det presiseres

at dersom utbedringstiltakene blir gjennomfart over en del ar og ikke sammenhengende,

vil kostnadene kunne gke.

Vedlikehold er en av de store lgpende kostnadene samfunnet har med veinettet. Det gjelder

béade asfaltering, brayting og tunellvedlikehold (Knudsen og Kaldheim, 2015).
Fylkene far for lite penger til vedlikehold av fylkesvegene og SVV har gjort en

undersgkelse pa hva det vil koste a fjerne forfallet pa fylkesvegene.

Fylke Tunnel | Drenering | Vegfundament | Vegutstyr | Bru Sum
og vegdekke® og kai
Mgre og Romsdal 3220 270 390 470 1220 5570

(4 380 — 7 240)
Tabell 18.0 hentet fra SVV rapport nr. 183

Vedlikehold og drift er prissatte kostnader som blir tatt med i en kost-nytte-analyse.
Kostnader til drift og vedlikehold vil som regel bli dekket ved offentlige bevilgninger
(SVV, V712, 2018).
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Levetiden er den perioden tiltaket som analyseres faktisk vil vere i bruk. Levetiden pa
infrastrukturtiltak varierer mye for ulike anleggsdeler, fra noen ar til neermest uendelig
(fjelltunell). En del elementer med kort levetid, som f.eks. asfalt, blir fornyet via det
ordinaere vedlikeholdet. P& grunn av usikkerhet i samfunnsutviklingen kan det veere
vanskelig & forutsi levetiden pa et infrastrukturtiltak. Ut ifra en helhetsvurdering settes
levetiden til 40 ar (SVV, V712, 2018).

| kapittelet om ikke-prissatte konsekvenser ma man fastsla influensomradet for a kunne si

noe kom konsekvensomfanget pa alternativene.

Influensomradet bar avgrenses til omradet der det ventes vesentlige virkninger av tiltaket.
Pa denne maten reduseres utredningenes omfang. De forhold som sgkes kartlagt ma
vurderes som beslutningsrelevante, og det ma finnes faglige metoder for & pavise
arsakssammenheng med tiltaket (SVV, V712, 2015). Hvor stort influensomradet settes til
avhenger av fagtema som oppgaven tar for seg. | denne oppgavens tilfellet er det snakk om
tunellutbygging og vegutbygging, og influensomradet er anslatt til a veere 200 meter pa
hver side av utbyggingene for a fastsla konsekvensene. Influensomradet kan man se pa en

sone rundt de eventuelle planomradene som blir pavirket.

(varierer med fagtema)

Figur 19.0 Hentet fra Statens Vegvesens handbok for konsekvensanalyse, 2015.
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Som beskrevet i 3.2.2 er det vurdert falgende fem temaer under ikke prissatte
konsekvenser:

- Landskapsbilde/bybilde

- Neermiljg og friluftsliv

- Naturmangfold

- Kulturmiljg og kulturminner

- Naturressurser

Landskapsbildet er presentert i 3.2.2. Alternativ 1 Harstadfjelltunellen, Alternativ 2 FV279
Storlandsvegen og nullalternativet er vurdert iht. temaet landskapshbildet.
Strekningen fra Eide sentrum til Hjelset ligger stort sett i flatt terreng, omgir seg av

heyfjellslandskap og ligger tett pa sjgen. Langs FVV279 ligger det boliger tett pa vegen.

Nar en tunell bygges direkte gjennom et fjell er det i liten grad store innhogg i naturen.
Tunellen far to apninger som er det eneste synlige i naturbildet (Knudsen og Kaldheim,
2015). Ettersom det ikke er klart hvor tunell apningene er tiltenkt brukes forslag fra
Samspleis AS hvor en antar at Harstadfjelltunellen vil ha inn/og utkjering ved Strand/Kjgl
og Gaupset. Det er de nsermeste husene til tunell dpningen som vil ha visuell virkning pa
landskapsbildet. Det er likevel ikke sa stort omfang at konsekvensene vil bli sett pa som
store i landskapsbildet. Opprustning av FV279 er tiltenkt at skal ga fra veibredde smalere
enn 6 m til «gulstripe starrelse» 7,5 m. Noen hus er planlagt revet og endring i arealbruk i
landskapsbildet spiller en rolle slik at konsekvensene for opprustningen er satt til liten
negativ konsekvens (-). Det vurderes slik at tunellen vil ha lite virkning pa landskapsbildet
og er ogsa satt til liten negativ konsekvens (-). Nullalternativet vil ikke ha endringer i

landskapsbildet i forhold til dagens situasjon og blir satt til ubetydelig konsekvens.

Alternativ  |0-Alternativet|Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Alternativ 2 FV 279

Konsekvens 0 (-) ()

Rangering 1 2 2
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Dagens eksisterende fylkesveg pa strekningen Eide-Hjelset har negativ pavirkning pa
neermiljg og friluftsliv pga. manglende ferdselsforbindelser som brukes av myke

trafikanter. Derfor far nullalternativet middels negativ konsekvens (--) Selv om

Harstadfjellet er et godt brukt turmal gir ikke tunell 4pningene konsekvens som vil pavirke

friluftslivet til de som ferdes i fjellet. Alternativ 1 vil ikke begrense tilgangen til friluftsliv i

omradet og er derfor vurdert a ha ubetydelig konsekvens. som vist i fig.21.0

Utbygging av gang- og sykkelveger vil gi en stor positiv konsekvens (++) for neermiljg og

friluftsliv i form av mer aktivitet blant befolkningen og mer trygghet for myke trafikanter

og ferdes langs fylkesvegen.

Alternativ  |0-Alternativet|Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Alternativ 2 FV 279
Konsekvens (=) 0 (+4)
Rangering 3 2 1

| arbeidet med a finne ut hvordan naturmangfoldet blir pavirket av de to prosjektene har

jeg innhentet informasjon fra NiN landskap database. ? Influensomradet har jeg satt som

200 m i alle retninger og risikoen er rangert pa nettsiden deres:

Norsk rgdliste for arter Fremmede arter i Norge

e 8. Sveert hoy risiko
0 9. Hoy risiko

e 1. Regionalt utdgdd
e 2. Kritisk truet
@ 3. Sterkt truet

@ 4. Sarbar
@ 5. Naer truet

6. Datamangel

7. Livskraftig

13. Ikke egnet

NE 14. Ikke vurdert

(@1;* 11. Lav risiko

12. Ingen kjent risiko

@15. Ikke vurdert

2 https://www.artsdatabanken.no/Pages/264269
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Bilder er hentet fra NiN landskap database for & vise lokalisering og omfanget av artene.

Store deler av artene var livskraftig og blir ikke direkte truet dersom noen av
utbyggingsalternativene blir gjennomfart. De som er kritisk truet, sterkt truet, sarbar,
neertruet, har sveert hay risiko og hay risiko har jeg samlet i en tabell nedenfor. Dette er de
artene som blir direkte pavirket dersom FV279 blir opprustet og konsekvensene for
naturmangfold far svert stor negativ konsekvens (---) dersom dette alternativet blir valgt

ettersom det er flere arter som blir pavirket om veien blir utbygd.
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Art

Fugl

Myrrikse

Naer truet

Vipe

Markrell terne

Hettemdke

Akerrikse

Hubro

Gresshoppesanger

Ask

Platanlgnn

Lutzgran

Skogskjegg

F

japonicus giganteus

Ugrasmijglke

Sitkagran

Alaskamjglke

XX |x |x |x |x[x|x

Fagerfredigs

Solblom

Hybridlerk

Lundngkleblom

Kjempespringfrg

Hagelupin

x = |x |x

Pattedyr

Oter

Gaupe

[Blotayr

Mya Arenaria

Sopp

Vranglodnetunge

Innsekt

Skogblodbie

Sandvepsbie

Dersom Harstadfjelltunellen blir bygd og far tunell apningen som nevnt under

landskapsbildet ved Strand/Kjgl og Gaupset er det kun en art som blir direkte pavirket av

utbyggingen:

Risiko
Art Sérbar Naer truet
Fugl Storspove X

Denne arten som finnes i omradet ved den antatte tunell apningen blir vurdert til & ha lav

negativ konsekvens (-) Samlet vurdering av naturmangfolds konsekvenser blir som fglger:

Alternativ  |0-Alternativet |Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Alternativ 2 FV 279
Konsekvens 0 (-) ()
Rangering 1 2 3

Nullalternativer kommer ut som det beste alternativet da dagens situasjon ikke vil pavirke

naturmangfoldet noe ytterligere ved a vare slik det er i dag
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For & undersgke hvilke konsekvenser utbyggingsalternativene vil ha pa kulturmilje og
kulturminner har det blitt sgkt etter data pd GEONORGES?, Riksantikvaren, Askeladden,
Kommunekart, Geolnnsyn, Digital museum og miljglere.

De fredede kulturminnene er spredt langs hele storlandsvegen som vist pa bildene

nedenfor:
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De registrerte kulturminnene er av forskjellig art og er blant annet:

- Mulige spor- og rydningsrayser

- Flere arkeologiske minner

- Steinalder lokalitet (Flint og mulig hustuft)

- Bruksfragment av klebesteinskar
- Sagbruk fra 1600 tallet

- @ydegardane ved Ikorneset ved Gjemnes

- 25 SEFRAK registrerte bolighus tett pa vegen

Noen av kultminnene ligger utenfor influensomradet og er ikke i direkte pavirkning av

utbyggingsalternativene, som blant annet sagbruket og @ydegardane.

Det er ingen av minnene som er i direkte pavirkning av utbygging av Harstadfjelltunellen

og har derfor en ubetydelig konsekvens i forhold til kulturminner.

Siden det tidligere er gjort flere arkeologiske funn langs vegen gir dette potensiale for &

gjere flere funn i fremtiden. Pa bakgrunn av dette bgr man velge det alternativet som gir

minst mulig inngripen. Opprustning av FV279 vurderes derfor til & ha middels stor

konsekvens for kulturminnene (--). Nullalternativet bestar uendret og vil ikke ha

ubetydelig konsekvens for kulturminnene.

Alternativ  |0-Alternativet|Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Alternativ 2 FV 279
Konsekvens 0 0 (-)
Rangering 1 1 2
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For & sgke etter informasjon om dyrket mark og produktiv skog i omradet hvor
utbyggingsalternativene vil pavirke naturressursene ble det sgkt i databasen til Norsk
institutt for biogkonomi 4. Her ble det kartlagt at store deler av strekningen som FV279
strekker seg langs er en del av det som blir betegnet som jordsmonnkartlagt fulldyrka og
overflatedyrka jord. Det er areal som egner seg for oppdyrking til fulldyrka jord. Dersom
opprustning av FV279 blir gjennomfart blir det vurdert til liten negativ konsekvens, da det
er sma omrader som evt. blir bergrt av utbyggingen. (-) Dersom Harstadfjelltunellen blir
realisert er det mest sannsynlig ingen fulldyrka jord som blir bergrt og blir dermed vurdert

til ubetydelig konsekvens. Nullalternativet bestar som vurdert til ubetydelig konsekvens.
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Alternativ  |0-Alternativet |Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Alternativ 2 FV 279

Konsekvens 0 0 (-)

Rangering 1 1 2

4 https://www.nibio.no/tema/jord/arealressurser
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Samlet rangering av ikke-prissatte konsekvenser

Nullalternativet — dagens eksisterende fylkesveg, kommer naturlig ut som det beste

alternativet ved sammenstilling av de ikke-prissatte konsekvensene. Dette skyldes at det

medfarer fa konsekvenser ved & beholde dagens alternativ, bortsett fra neermiljg og friluft.

Her er konsekvensene ved a ikke utbedre gang-og sykkelveg veere de starste

konsekvensene. Alternativ 1, Harstadfjelltunellen gir liten negativ konsekvens i

landskapsbildet, neermilje og friluft, og naturmangfold. Dersom Harstadfjellet blir realisert

har den ubetydelig innvirkning pa naturressurser og kulturmiljg/kulturminner og kommer

derfor ut som det beste alternativet etter nullalternativet om man skal ta hensyn til de ikke-

prissatte konsekvensene. Alternativ 2, utbedring av eksisterende fylkesveg 279

Storlandsvegen, vil gi store konsekvenser for naturmangfoldet, Da det er fremmed arter og

svaert truede arter som kan bli pavirket dersom vegen bygges ut. Det er ogsa avdekket

kulturminner som kan bli bergrt og landskapsbildet vil endre seg ved arealbeslag. Dette

prosjektet kommer darligst ut av de tre alternativene nar man ser pa de ikke-prissatte

konsekvensene.

Alterinativ

Landskapsbildet

Naermiljg og friluft

Naturmangfold

Kulturmiljg og kulturminner

Naturressurser

Rangering

0-alternativet

1

3

1

1

1

Alternativ 1 Harstadfjelltunellen

2

2

2

1

1

Alternativ2 FV 279

2

1

3

2

2

I neste punkt i oppgaven blir de prissatte konsekvensene undersgkt. Om utbedring av

FV279 fortsatt kommer darligst ut av prosjektene i den samfunnsgkonomiske analysen ved

sammenstilling av konsekvensene, bli avdekket videre i oppgaven.
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De prissatte konsekvensene som har blitt tatt i betraktning i denne avhandlingen er
tidskostnader, kjoretaykostnader, utrygghetskostnader, ulykkeskostnader og
vedlikeholdskostnader. Beregninger finnes som vedlegg.

Trafikantnytten beskriver hva trafikantene sparer i tid i forhold til nullalternativet.
Dersom tunnelprosjektet blir realisert er det gjort beregninger som viser at trafikantene
sparer inn 20 minutter pa a kjere gjennom tunellen enn a kjgre FV279 rundt Hggset og til
Batnfjordsgra. Hva dette er verdt i kroner og grer har blitt utregnet i oppgaven. Tabellen
nedenfor viser hvordan SVV beregner verdsettelse av tid (2016 kr pr. Persontime) nar
reisen er under 70 km. SVV metodikk for verdsetting av nytten trafikanter oppnar ved
redusert reisetid skiller mellom avstander mellom 70-200 km og avstanden som denne
oppgaven angar, reiser under 70 km. SVV skiller ogsa mellom reisehensikter

(Tjenestereiser, til og fra arbeid og fritidsreiser).

I og med at tid er en begrenset ressurs, vil tid alltid ha en alternativ anvendelse. Folk har en
viss betalingsvillighet for & spare reisetid. Det & reise er vanligvis ikke et mal i seg selv,
derfor gnske de fleste trafikanter & komme sa raskt som mulig til sitt reisested (SVV,
V712, 2018).

Fig. 28.0 Tidsverdier per persontime for gaende og syklende samt bil, bane/trikk og buss
for reiser under 70 km (2016-kr)

Reisehensikt

Gaende
(kr/persontime)

Syklende
(kr/persontime)

Lett bil
(kr/persontime)

Buss/Bane/trikk
(kr/persontime)

Tjenestereise 172 154 449 449
Tilog fraarbeid 172 154 100 70
Fritid 172 154 86 64

Utregninger av konsekvensene finnes i vedlegg 2.

Innsatt i tabell finner jeg at alternativ 1 er det beste alternativet nar man ser pa
trafikknytten. Det koster naturligvis mer for trafikanter og bruke tid pa a kjere rundt enn &
kunne bruke tunellen a spare omlag 20 minutter. Nullalternativet og alternativ 2 kommer
likt ut i rangering og kostnadsmessig da det antas at fartsgrensene blir uendret fra dagens

situasjon som i dag er 60 og 80 soner. Fartsgrensen til Harstadfjelltunellen er satt til 80
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km/t da dette er lik fartsgrense som i tilsvarende tuneller. Resultatet for trafikknytte blir

derfor som vist i fig. 29.0:

Alternativ 0-Alternativet|Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Alternativ 2 FV 279
Konsekvens 19380073 2363375 19380073
Rangering 2 1 2

Distanseavhengige kjgretgykostnader omfatter kostnader til drivstoff, olje og dekk,

reparasjoner og vedlikehold samt distanseavhengige kapitalkostnader for lette biler (for

tunge biler er kapitalkostnader regnet som tidsavhengige. Starrelsen pa de ulike

kostnadskomponentene varierer for ulike typer kjgretgyer (SVV, V712, 2018).

Kostnads-

komponent

Lette kjoretoy

Samfunns-

Privat- Samfunns-

Tunge kjoretoy
Privat-

okonomisk kostnad | ekonomisk kostnad | ekonomisk kostnad | ekonomisk kostnad

Drivstoff

0,32

0.76 172

3,28

Olje/dekk

0,23

0,28 1,09

1,09

Reparasjon mv.

0,89

107 1.29

1,29

Kapitalkostnad

0,

50 091

Sum

1

74 3,04 4,10

5,66

| utregninger for kjgretaykostnader som ligger vedlagt har det blitt tatt hensyn til at 15 %

av ADT er tunge kjaretay for & finne gjennomsnittskostnaden. Derfor blir

gjennomsnittsprisen 3,42 kr/kjt.km for Harstadfjelltunellen og 3,48 kr/kjt.km for F\V279.

Utregninger av konsekvensene finnes i vedlegg 2. Den prissatte konsekvensen og

rangeringen av alternativene for kjgretaykostnader er som fglger:

Alternativ 0-Alternativet |Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Aiternativ 2 FV 279
Konsekvens 25381 644 3495 240 25381 644
Rangering 2 1 2
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Det vises ut ifra figuren at den prissatte konsekvensen er lik for alternativ 2 og
nullalternativet. Dette kommer av at lengden pé strekningen og ADT er lik p& begge
alternativene. Alternativ 1 Harstadfjelltunellen kommer ut som det beste alternativet i

denne kostnadskonsekvensen.

Bilistene ma i en del tilfeller betale bompenger nar de skal passere bestemte punkter pa
vegnettet. Bompengesatsene kan variere med tidspunkt for passering og med kjgretaytype.
For & kunne beregne hvor mye trafikantene totalt sett skal betale i bompenger, ma en ha
avklart hvor innkrevingspunktene skal veere plassert, varigheten pa innkrevingsperioden og
takst struktur (SVV, V712, 2018). Bompenger kan ogsa pavirke kjgremgnsteret og

redusere den samfunnsgkonomiske gevinsten fordi feerre benytter seg av tiltaket.

For & beregne hvor mye trafikantene totalt sett skal betale i bompenger ma en ha avklart
hvor innkrevingspunktene skal veere plassert og varigheten pa innkrevingsperioden
(Statens vegvesen 2014). Det er gjort en vurdering at jeg har for lite informasjon og data til
a kunne beregne kostnaden til trafikantene og inntektene prosjektet vil ha ved
bompasseringer, og er derfor ikke tatt hensyn til i oppgaven. Det er foreslatt fra Gassvegen
AS at prosjektet kan vaere nedbetalt pa 31 ar, men navaerende grense pa nedbetalingstid for
bompengeprosjekt er 15 ar, og kan evt. tayes til 20 ar). Dersom trafikkgrunnlaget er stort
nok kan det gis tillatelse til & utvide bompengeperioden. Ved eventuelt videre
undersgkelser ber dette punktet bli tatt med under utgifter for alternativ 1, samt under

inntekter til prosjektet.
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Som nevnt tidligere i oppgaven er det registrert 11 ulykker i perioden 2007 — 2017 pa
FV279. Statens Vegvesen har tall pa samfunnets nytte ved & unnga skader i trafikken som

vist nedenfor. Det er derfor utregnet ulykkeskostnader pa bakgrunn av disse tallene.

Skadegrad | Kostnad (kr. per tilfelle)
Dodsfall 30200000
Meget alvorlig skade 27100 000
Alvorlig skade 9600000

Lettere skade 730000
Materiellskade 38000

Ulykkene er spredd jevnt over hele FV279 og det er ingen konkret arsakssammenheng til
at ulykkene har skjedd. Det er antatt at ulykkene har oppstatt pga. den smale vegen, og at
trafikantene er blitt tvunget ut til siden. Nullalternativet far hgye ulykkeskostnader som

falger av de registrerte ulykkene.

Ulykkes frekvens for nullalternativet er utregnet i vedlegg 2 og det er benyttet en ulykkes
frekvens for & utregne de to andre alternativene som er hentet ut fra SVV handbok 115, og
utregningene for hvordan jeg kommer frem til tallene i tabellen under finnes i vedlegg 2.

Utregnet er ulykkeskostnadene for de tre alternativene:

Alternativ 0-Alternativet|Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Alternativ 2 FV 279

Konsekvens 71 549 980 3719724 3719724

Rangering 2 1 1

Ikke overraskende kommer nullalternativet som det darligste alternativet pga. den hgye
ulykkesstatistikk pa strekningen. Ulykkes frekvens oppgitt fra SVV handbok har blitt
beregnet ut ifra tofelts veg og fartsgrenser pa 70 km/t (gjennomsnittlig fart pa strekningen)
og valgt antatt fartsgrense for tunellen (80 km/t). Det er & anta at ulykkestallene synker ved
utbedring av F\VV279.
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Gang og syklende kan fgle seg utrygge nar de ferdes i eller langs kjerebanen. Graden av
utrygghet vil vaere avhengig av biltrafikkens hastighet, trafikkmengde, vegens utforming
og utformingen av anlegg for gaende og syklende. Gaende kan ogsa fale utrygghet knyttet

til de syklende pa en kombinert gang- og sykkelveg. Det finnes grove kostnadstall pa

utrygghet basert pa en verdsettingsstudie knyttet til kryssinger av kjgreveg (SVV, V712,
2018):

Ferdselsmate Utrygghetskostnader for gaende | Utrygghetskostnader for syklende
Kryssing avveg 1,2 kr/kryssing 2,8 kr/kryssing
Ferdsel langs veg 34,3 kr/km 15,4 kr/km

Pris pa utrygghet er satt etter SVV handbok V712 tabell 5.21 (s. 71).

Det er ikke data pa hvor stor andel gaende og syklende det er av de myke trafikantene som
ferdes langs vegen. Men utrygghetskostnaden blir regnet uavhengig om det ikke er direkte
sammenheng mellom biltrafikk og antall myke trafikanter. Anslagsvis er det snakk om 120
- 150 fastboende langs Storlandsvegen (Med anslagsvis f.eks. 300 husstandsmedlemmer)
samt en del fritidsboliger med ukjent bruksgrad. Per dags dato er det sveert fa som ferdes til
fots og med sykkel langs vegen pga. Utrygghetsfalelse, men i sommerhalvaret er det
mange syklister fra Molde som sykler hele Romsdalshalvaya rundt. De utgjer antakelig
den starste gruppen syklister, og mange av dem sykler i sammen i grupper. De kan fort
utgjere flere enn de totale fastboende pa en godvaersdag. Det antas videre i oppgaven at det
er 60 % gaende og 40 % syklende trafikanter pr. ar som falger av dette.

| og med at det ikke finnes gang- og sykkelveger ved nullalternativet blir kostnaden for a
fa bort utryggheten ved FV279 som falger:

Alternativ  |0-Alternativet|Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Alternativ 2 FV 279

Konsekvens 0 0 9877221

Rangering 2 2 1

Utregninger finnes vedlagt i oppgaven under vedlegg 2 — utrygghetskostnader.
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Det er planlagt 1,1 kilometer med gang- og sykkelveg iht. kostnadsoverslaget for
opprustningen av FV279. Dette gir en nytte pa 9 877 221. Det er kostnaden som det koster
a fa ned utryggheten til de myke trafikantene som ferdes langs vegen. Rangeringen blir
derfor at alternativ 2 er det beste alternativet da utbedringen gir en redusert

utrygghetsfalelse.

Vedlikeholdskostnadene er utregnet med hensyn til gjennomsnittskostnadene i 2016 for
Mgre og Romsdal fylkeskommune. Her er brutto utgifter pr kilometer pa kr 196 566 kr.°
Gjennomsnittlig kostnad for drift og vedlikehold for vegtunneler iht. beregning med
MOTIV pa om lag 370 kr pr meter tunnellgp for fylkesvegtunnelene. Dette er
gjennomsnittskostnader for de tunnelene vi har i dag med ulik ADT, lengde, tunnelklasse
og utstyrsniva (SVV, Drift og vedlikehold av vegtuneller) Det er ikke angitt hvor store
vedlikeholdskostnadene blir i fremtiden for FV 279 mtp. utbedringen. Antar derfor videre i
oppgaven at de blir ca. 10% mer kostbart i fremtiden ved opprustningen i og med at vegen
blir bredere og det skal bygges 1,1 km med gang- og sykkelveg som ogsa ma
vedlikeholdes. Rangeringen og konsekvensene for alternativene blir derfor:

Alternativ  |0-Alternativet|Alternativ 1 Harstadfjelltunellen|Alternativ 2 FV 279

Konsekvens 4269 413 1295 000 4 696 355

Rangering 2 1 3

5 https://www.ssb.no/statbank/table/04925/tableViewLayoutl/?rxid=bd3ce5dd-5a8e-
4611-b4a9-8aa07eca5306

57


https://www.ssb.no/statbank/table/04925/tableViewLayout1/?rxid=bd3ce5dd-5a8e-4611-b4a9-8aa07eca5306
https://www.ssb.no/statbank/table/04925/tableViewLayout1/?rxid=bd3ce5dd-5a8e-4611-b4a9-8aa07eca5306

Etter & ha analysert de prissatte konsekvensene har alternativene blitt rangert fra 1-3.

Alternativ 1 Harstadfjelltunellen kommer ut som det beste alternativet nar man ser pa den

samlede vurderingen av de prissatte konsekvensene.

Nullalternativet kommer ut som det darligste alternativet, mye pa grunn av hgy

ulykkesstatistikk, tids- og kjaretaykostnader og vedlikeholdskostnader. Det viser seg at det

koster samfunnet samlet mer & beholde nullalternativet enn a velge et av de to andre

alternative prosjektene.

Alterinativ

Trafikknytte

Kjgretgykostnader

Ulykkeskostnader

Utrygghetskostnader

Vedlikeholdskostnader

Rangering

0-alternativet

2

2

2

0

2

Alternativ 1 Harstadfjelltunellen

1

1

1

0

1

Alternativ2 FV 279

2

2

1

1

3

For & se om prosjektene er samfunnsgkonomisk lgnnsomme skal de sammenstilles og

beregnes i 4.6.

De prissatte og ikke-prissatte konsekvensene blir i dette avsnittet sammenstilt i tabellen

nedenfor for & se pa den totale verdien konsekvensene har pa prosjektene i et

samfunnsgkonomisk perspektiv. De blir vurdert opp mot nullalternativet og analysen viser

at dersom man rangerer de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene er det alternativ 1-

Harstadfjellprosjektet som kommer best ut. Nullalternativet kommer ut som nummer to.

Dette er hovedsakelig pga. de ikke-prissatte konsekvensene som gir den rangering nr. 1.

Ved nullalternativet er det lite inngripen i forhold til de to alternativene og derfor kommer

den naturligvis best ut ved rangeringen av de ikke-prissatte konsekvensene.
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Nullalternativet kommer darligst ut ved rangeringen av de prissatte konsekvensene. Dette
sees i sammenheng med at tidskostnadene, kjeretaykostnadene og ulykkeskostnadene
samlet sett er hgyere enn for de andre alternativene, og derfor kommer nullalternativet

darligst ut ved rangeringen av de prissatte konsekvensene.

Alternativer Prissatte konsekvenser|lkke-prissatte konsekvenser|Samlet rangering
0-alternativet 3 1 2
Alt. 1 Harstadfjelltunellen 1 2 1
Alt.2 FV 279 2 3 3

Om det offentlige far en positiv eller negativ avkastning pa investeringen ser man ved a
sammenligne investeringen mot den nytten for transportbrukerne og samfunnet for gvrig

hvert tiltaksalternativ gir (Tanke, et.al. 2018).

For & regne ut om prosjektene har positiv nettonytte har de prissatte konsekvensene blitt

utregnet (utregninger ligger vedlagt i oppgaven).

Enkeltkonsekvenser D-alternativet |Alt. 1 - Harstadfjelltunellen|Alt. 2 - FV 279

Tidskostnder 19380073 2363375 19380073
Kjgretgykostnader 25381 644 3495 240 25381 644
Ulykkeskostnader 71549 980 3719724 3719724
Utrygghetskostnader -9877 221
Sum arlige utgifter 116 311 697 9578339 38604 220
Nytten, A 106 733 358 77707 477
Budsjettvirkning

Vedlikeholdskostnad 4269413 1295 000 4 696 355
Arlig endring vedlikehold 2974 413 -426 942
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Alternativ 1 2
Diskonteringsfaktor, a 19,793 19,793
Rente, r 0,04 0,04
Ar,n 40 40
Investeringskostnad, | 1720000 000 309 000 000
Nytten, A 106 733 358 77707 477
Naverdi nytte, N 440025 886 317735763
Endring vedlikehold, dV -2974 413 426 942
Naverdi dV -12 262 508 1760139
Netto Nytte, NN -1267 711606 6975624
Nyttekostnads brgk -0,737 0,022

Nar vi ser pa nytten til de to prosjektene opp mot investeringskostnadene kommer
alternativ 1 darligst ut, med negativ netto nytte pa 1,267 milliard NOK. Som nevnt i 4.5.1
har Gassvegen AS kommet med et forslag som vil gjgre prosjektet mer eller mindre
selvfinansierende med bompenger, med 1 milliard i bompengeinntekter. Dersom prosjektet
blir realisert og bompengeperioden kan utvides til 31 ar vil prosjektet fa mindre negativ
nettonytte. Skatt- og avgiftsinntekter kommer ogsa i tillegg.

Bompengeinntektene i alternativ 1 er usikre og ikke fastsatt. Det innebeerer at ogsa
skattekostnaden er usikker, fordi det offentlige finansieringsbehovet avhenger negativt av
bompengeinntektene. En krone ekstra i bompenger tilsvarer i 20 gre lavere skattekostnad.
(Econ, 2010) Det er derfor ikke regnet skatteutgifter og bompengeinntekter i analysen da

dette kan veere rom for feiltolkning.

Alternativ 2 kommer derimot ut som samfunnsgkonomisk Ignnsomt & gjennomfgre med et
overskudd pa 6,9 million NOK.
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Etter & ha analysert de to prosjektene, kommer de ut som like gode alternativ nar de
rangeres i sammenstillingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.
Det vurderes likevel slik at siden netto nytten til alternativ 1 Harstadfjelltunellen er

negativ, blir prosjektet vurdert til ikke samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Alternativ 2 — Opprustning av allerede eksisterende F\VV279 Storlandsvegen kommer i
sammenstilling av de prissatte konsekvensene ut som samfunnsgkonomisk lgnnsomt a
gjennomfare. Forskijellen i tidskostnader og kjaretaykostnader ved a kjgre FV279 i forhold
til kjering gjennom Harstadfjelltunellen vil vaere 38.903.102 kr. Det vurderes likevel slik at
gevinsten ved a kjare gjennom tunellen istedenfor F\V279 rundt til Hagset og til
Batnfjordsera ikke kan legitimere prisforskjellen til de to prosjektene, Da
Harstadfjelltunellen har en negativ nettonytte pa 1,2 milliarder NOK. Det vises likevel i
oppgaven at nullalternativet kan gi store konsekvenser dersom ingen av prosjektene blir
gjennomfart. Det har veert registrert 11 ulykker pa 10 ar som gir store ulykkeskostnader for
samfunnet, og det kan ogsa skje flere ulykker i fremtiden dersom utbedringer uteblir.
Beboerne langs vegen faler seg utrygg nar de ferdes langs vegen og en endring vil gi
positiv konsekvens for friluft og neermiljg ved en evt. gang- og sykkelveg og trygghet og
helsemessige fordeler. Ulykkessituasjonen blir forhapentligvis forbedret ved bredere veg
og utbedringsforslagene. Det er imidlertid noen ikke-prissatte konsekvenser ved
opprustningen av FV279 som er sveert negative, og dersom prosjektet blir realisert bar
disse konsekvensene begrenses sa langt det lar seg gjere. Ettersom at det ikke er beregnet
skatt-og avgifts kostnader pga. manglende informasjon vil nettonytten endre seg. Dette gir

rom for videre undersgkelser nar Harstadfjellprosjektet er mer videreutviklet.

Det konkluderes med at Harstadfjellprosjektet ikke er samfunnsgkonomisk lgnnsomt a
gjennomfare etter & ha analysert de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene for
prosjektet. Det bar likevel gjagres noe, da nullalternativet gir store konsekvenser for
lokalsamfunnet. Jeg konkluderer videre med at opprustningen av F\VV279 Storlandsvegen,
som er samfunnsgkonomisk Ignnsomt & gjennomfare, er det beste alternativet og bar etter
min vurdering gjennomfares for a gke sikkerheten til kjgrende og myke trafikanter, og for

a unnga flere ulykker i fremtiden.
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7.0 Vedleqgg

Vedlegg 1: KOSTNADSOVERSLAG

FV 279 EIDE - HOGSET (STORLANDSVEGEN)

BREDDEUTVIDELSE / UTBEDRING / G/S-VEG

3
v w ~
g = £ 28 o=,
3 @ Y z - o F 9
i 2 d | Ez.f  Eg
T & & £ S = S SEex S8
Utvidelse og delvis
1 |A-B 1 3200 3 199 (forsterkning 11 000 35 189 000
Fylling Holmsundet 1 000 000
Tiltak Holmsundet bru,
26,8m, ny
bruoverbygning 6 000 000
1 |B-C 3 200 4750 1 550 [Mindre tiltak 2 000 3 100 000
Utvidelse og delvis
1 |C-D 4750 5 660 910 [forsterkning 15 000 13 650 000
Storre ombygging, senke
bakketopp, stikkrenne
1 |D-E 5 660 6100 440 |etc. 25 000 11 000 000
Innlgse bygning 500 000
1 |E-F 6 100 6 600 500 |Utvidelse 12 000 6 000 000
Ny Strandabru, 8,0m 3 000 000
G/S-veg, ca 450m 8 000 4 000 000
1 |F-G 6 600 7 260 660 |Utvidelse 18 000 11 880 000
G/S-veg frem til C 12 000 7 920 000
1 |G-H 7 260 7 930 670 |Utvidelse 15 000 10 050 000
1 [H-I 7 930 8 980 1 050 |Utvidelse 15 000 15 750 000
141-) 8 980 9 960 980 [Utvidelse 16 000 15 680 000
1 J-K 9960 10340 380 |Utvidelse 18 000 6 840 000
Storre stikkrenne 500 000
1 [K-L 10340| 10528 188 |Utvidelse, fjell etc 20 000 3 760 000
2 1 350 349 [Utvidelse, fjell etc 20 000 6 980 000
Innlgse bolighus 750 000
2 |L-M 350 700 350 |Sterre omlegging 30 000 10 500 000
Ny Sevika bru 6 000 000
2 [M-N 700 1 600 900 [Utvidelse 15 000 13 500 000
Utvidelse og delvis
2 IN-O 1 600 2 640 1 040 [forsterkning 13 000 13 520 000
Storre stikkrenne 500 000
2 |O-P 2 640 3 950 1 310 [Mindre justering bredde 5 000 6 550 000
2 [P-Q 3 950 8 880 4 930 |Utvidelse 15 000 73 950 000
Innlgse 5 bygninger 5 000 000
2 |Q-R 8880| 11180 2 300 |Utvidelse 7 000 16 100 000
21 706 meter 273 999 000 35 170 000
Usikkerhet overslag +/- 25% |Sum totalt 309 169 000 |

Km = ca. plasseringer.

Fv 279 EIDE - HOGSET
Foreslatte utbedringer

SAMSPLEIS AS

April 2018
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Vedlegg 2 — Beregning av prissatte konsekvenser

Vegdata Vegdata
Lengde 3,5km Lengde 21,72 km
Fartsgrense 80 km/t Fartsgrense |60 - 80 km/t
Apt 800 kjt| 120 tunge||ADT 920| 140 tunge
680 lette 780 lette

1. Tidskostnad

Tidskostnad = ——
fart

lengde | kDT - 365 - timepris

Utregningen av timepris er beregnet fra tabell 5-11 i handbok v712 (s. 67) og fordelt pa

grunnlag av tabell 5-14 (s. 68) handboken. Utregnet timepris blir da: 185 kr for
Harstadfjelltunellen og 185 kr for FV 279

Harstadfjelltunellen: 100* 680 = 68 000

FV 279

667* 120 = 80 040
148040/ 800 = 185 kr

100* 780 = 78 000
667* 140 = 93 380
171380/ 920 = 186 kr

21,72
+920-365-186 = 19380073 kr

tidskostnad =

3,5
tidskostnad = 30 - 800-365-185 =2363 375 kr

21,72
tidskostnad = 0 -920-365-186 =19 380073 kr
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2. Kjgretgykostnader

Gjennomsnittlig kjeretaykostnader er beregnet ved bruk av tabell 5-3 i SVV handbok for
konsekvensanalyser (s. 63) og fordelt iht at andel tunge kjgretay er 15% pa strekningen
Gjennomsnittsprisen blir derfor 3,42 kr/kjt.km for Harstadfjelltunellen og 3,48 kr/kjt.km
for FV 279.

Harstadfjelltunellen: 3,04 * 680 = 2067,2
5,66 * 120 = 679,2
= 2746,4/800 = 3,43

FV 279 3,04 * 780 = 2410,2
5,66 * 140 = 792,4
= 3202,6 /920 = 3,48

kjoretoykostnader = lengde - ADT - 365 - gjennomsnittkostnader

kjgretgykostnader = 21,72 - 920 - 365 - 3,48 = 25 381 644 kr

kjeretgykostnader = 3,5 - 800 - 365 - 3,42 = 3 495 240 kr

kjgretgykostnader = 21,72 - 920 - 365 - 3,48 = 25 381 644 kr
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3. Ulykkeskostnader

Ulykkeskostnad = Ut - ADT - 365 - lengde +10 ~®- gjennomsnittspris

Gjennomsnittsprisen for ulykker er verdsatt til 3 000 000 kr. Opplysningen er hentet fra
SVV handbok V712 s. 87. Ulykkes frekvensen Ur er gitt ved formelen fra SVV handbok
115s. 8:

UoBs 6
Uen = ——+10
fO ™ ApT 36510

Ugygs €r observerte ulykker i observasjonsperioden som i oppgaven er fra 2007 — 2017 (10
ar) Antall ulykker i observasjonsperioden er 11 ulykker. Hvor 1 ulykke var dgdsulykke, 9
ulykker var lettere skadd og 1 ulykke er ukjent skadegrad.

For nullalternativet blir ulykkesfrekvensen som fglger:

Nullalternativet

U = ————10°= 3,27
920-:365-10

Alternativ 1 og 2

Ulykkesfrekvensen for prosjektet er gitt i tabell B 1.7 i SVV Handbok 115. gitt verdi er
normalverdi for en 2 felts veg med gjennomsnittsfart 70 kmt/t. Ur= 0,17 og tilsvarende pa
80 km/t (tunellen)

Utregnet blir de tre ulykkeskostnadene:
3,27 - 920 - 365 - 21,72 - 10°- 3 000 000 = 71 549 980 kr
10,17 -920 - 365 - 21,72 - 10%- 3000 000 = 3 719 724 kr
0,17 -920 - 365 - 21,72 -10%-3 000 000 = 3 719 724 kr
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4. Utrygghetskostnader

Utrygghetskostnad = lengde - ADT - 365 - kr/km

Pris pa utrygghet er satt etter SVV handbok V712 tabell 5.21 (s. 71). Det er ikke data pa
hvor stor andel gaende og syklende det er av de mye traffikantene som ferdes langs vegen,
men det antas videre i oppgaven at det er 60 % gaende og 40 % syklende trafikanter.

Prisen blir da:

=kr0

=kr0

Utrygghetskostnad = 1,1 - 920 - 365 26,74 =9877 221 kr

5. Vedlikeholdskostand

Vedlikeholdskostnad = lengde - kr/km

Brutto utgifter pr kilometer for Mgre og Romsdal fylkeskommune var i 2016 pa kr
196 566 kr.

Vedlikeholdskostnad nullaiternativet = 21,72 - 196 566 = 4 269 413 kr

Gjennomsnittlig kostnad for drift og vedlikehold for vegtunneler iht beregning med
MOTIV pa om lag 370 kr pr meter tunnellgp for fylkesvegtunnelene. Dette er
gjennomsnittskostnader for de tunnelene vi har i dag med ulik ADT, lengde, tunnelklasse

og utstyrsniva (SVV, Drift og vedlikehold av vegtuneller)

Vedlikeholdskostnad Ait 1 Harstadfjelitunelien = 3 500 - 370 = 1 295 000 kr
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Det er ikke angitt hvor store vedlikeholdskostnadene blir i fremtiden for FV 279 mtp.
utbedringen. Antar derfor videre i oppgaven at de blir ca. 10% mer kostbart i fremtiden
ved opprustningen i og med at vegen blir bredere og det skal bygges 1,1 km med gang- og

sykkelveg som ogsa ma vedlikeholdes.

Vedlikeholdskostnad ait2 rv 279 = 21,72 - (196 566 - 1,10) = 4 696 355 kr

Sammenstilling av prissatte konsekvenser i en kost-nytteanalyse

Enkeltkonsekvenser 0-alternativet |Alt. 1 - Harstadfjelltunellen |Alt. 2 - FV 279
Tidskostnder 19380073 2363375| 19380073
Kjgretgykostnader 25381644 3495240 25381644
Ulykkeskostnader 71549980 3719724 3719724
Utrygghetskostnader -9 877221
Sum arlige utgifter 116 311 697 9578339 38604 220
Nytten, A 106 733 358 77707 477

Nytten A, = sum arlige kostnadero- sum arlige kostnder x

Nytten, A air1 =116 311 697 - 9 578 339 = 106 733 35 kr
Nytten, A at2 =116 311 697 - 38 604 220 = 77 707 477 kr

Budsjettvirkning

Vedlikeholdskostnad 4269413 1295000 4696 355

Arlig endring vedlikehold 2974413 -426 942

Avrlig endring vedlikehold dV = Vedlikehold,,;giternativer — vedlikehold g 5
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dV a1 =4 269 413 — 1 295 000 = 2 974 413 kr
dV a2 =4 269 413 — 4 696 355 = - 426 942 kr

Alternativ 1 2
Diskonteringsfaktor, a 19,793 19,793
Rente, r 0,04 0,04
Ar,n 40 40
Investeringskostnad, | 1720000000 309000000
Nytten, A 106 733 358 77707 477
Naverdi nytte, N 440 025 886 317 735763
Endring vedlikehold, dV -2974 413 426942
Naverdi dV -12 262 508 1760139
Netto Nytte, NN -1267 711 606 6975624
Nyttekostnads brgk -0,737 0,022

Diskonteringsfaktoren finnes pd SVV handbok 712 pa side 203: «Akkumulert
diskonteringsfaktor for 4 % rente og 40 ars levetid er 19,793»

1
(1+7r)*n

Naverdi = (a - A) -

1
(1+0,04) ~40

=317 735763 kr

Naverdi, N a1 = (19,793 - 106 733 358) - = 440 025 866 kr

1

Naverdi, N ax2=(19,793 - 77 070 477) - o

1
(1+47r) *n

Endring vedlikehold dV= (a - dV) -

1
(1+0,04) "40

! = 1760 139 kr

(1+0,04) ~40

Endring vedlikehold dV ait1: (19,793 - (—2 974 413) - =-12 262 508 kr

Endring vedlikehold dV ait2 (19,793 - 426 942) -

Nettonytte= N — (I + dV)

Nettonytte alt 1 = 440 025886 — (1 720 000 000 — 12 262 508) = - 1 267 711 606 kr
Nettonytte alt 2 = 317 735 763 — (309 000 000 + 1 760 139) = 6 975 624 kr
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Vedle

0-Alternative

19 380 073

Alternativ 1 Harstadfjell

2363375

19 380 073

2

1

2

0

0-Alternative Alternativ 1 Harstadfjell

2

3495240

25 381644

1

2

4269413

Alternativ 1 Hars|
1295 000

Alternativ 2 FV 279

4 696 355

2

1

3

kostnader Ulykkeskostnader|

0

2

EB__.._@E_ES_&EE_E
3

1

|

0

1

1

3

2

3719724

3719724

1

1
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Landsska triuttsiv | Nat old_|Kuturminner | Nats Samiet ra
0-Alernativet Risko
Ahernathv 1 Harstacfjeltunelien Ant Swrktrust | Sirvar Nar rust
Alternathv 2 FV279 |Fual Myrmise X
vge b
Markrel Brna X
Hememike X
Akerrkse X
Hernati 0-Alernativel _|ARernati 1 Harstad] ARernatlv 2 FV 2T Hubra X
Konsekvens m.wmmjnmmmmw :mﬁ X
Ra Karplante hek X
Fasnienn X
r:E X
Skogskjaqo X
V@Wmﬁmﬁwogﬁzuniwnﬁcw X
ltemativ | Drift og 99 Ugrasmiake X
0-Allernativet | Skagran X
Alternativ 1 Harstadfjeltunelen Maskamiake X
Alternathv 2 FV279 Fagerredios X
Soblom X
Hybridlerk X
Lundnakieblom X
}m mmmm:_._m=n kS
ultug Nat Ra Hagelupin X
1 1 1 Pattedyr Or X
1 1 2 Gaupe X
Z 2 3 |Blotlyr Mya Arenaria X
|sopp Vrangiodnenings X
Innsekt Skogbiodole X
Sandvepsbia X
vogdata | Vogcata |
|Lengde 35km| |Lengde 2172km
Farisgrense 80 kmi| Fartsgrense 60+ B0 kmt
Aot goﬂ_ 120 unge | Aot 320 140unga|
| 680 a2 _I | 780 o
Sorspove
Enkeltkonsekvenser -alternativet _|AL1- HarstadijelufAL.2- FV279 Alernativ 1 2
Tidskosmder 19380073 2363375, 19380 073 Diskonteringstaktor,a 19793 19,793
Karaiaykoshader 25381644 3495 240 25381644 Renle.r 004 004
Ulykkeskoshadar 71548 980 3719724, 3718724 [ 40 40
Uryganeskosmader -3877 221 nvesteringskostnad. | 1720000000 309000 000
Sumirige utgitter 116311637 9576339, 38604 220 Nytten,A 106733358 77707477
440025 886 317735763
Nyten.A 106733 358, 77707477 -2974413 426842
12262508 1760133
Netto Nytte, NN +1267 711606 6975624
Buds| Nyttekostnads brak 0737 0022
Vedikenoldskoshad 4269413 1295000 4696 355
endring vedikehokd 2974413 -426942

75



	1.0 Innledning
	1.3 Kort innføring i prosjektene
	1.3.1 Harstadfjelltunellen
	1.3.2 Fylkesveg 279 - Storlandsvegen


	2.0 Metode
	2.5 Forskningsprosess
	2.7 Utfordringer ved metoden

	3.0 Teori
	3.2.1 Konsekvensanalyse
	3.2.2 Ikke-prissatte konsekvenser
	3.2.3 Prissatte konsekvenser
	3.2.4 Sammenstilling av konsekvensene
	3.3 Måling av individenes nytte
	3.3.1 Betalingsvillighet
	3.3.2 Generaliserte kostnader
	3.3.3 Konsumentoverskudd

	3.5 Lønnsomhetskriteriet
	3.6 Nullalternativet
	3.7 Pareto forbedringer
	3.8 Kalor- Hicks kriteriet
	3.9 Diskonteringsrente
	3.10 Nåverdimetoden
	3.11 Kalkulasjonsrente
	3.12 Usystematisk- og systematisk risiko
	3.14.1 Pendling
	3.14.2 Infrastruktur, tilgjengelighet og avstandsulemper


	4.0. Samfunnsøkonomisk analyse
	4.1 Trafikk situasjon
	4.1.1 Trafikkutvikling
	4.1.3 Trafikk og tilgjengelighet
	4.1.4 Arbeidspendling og tjenestetrafikk

	4.2 Vegstandard
	4.2.1 Dagens situasjon fylkesveg 279
	4.2.2 Forholdene for myke trafikanter
	4.2.3 Ulykkessituasjonen
	4.2.4 Fartsgrenser og hastighet

	4.3 Befolkningsvekst
	4.4 Arbeidsplassvekst
	4.5 Kostnad
	4.5.1 Kostnadsoverslag
	4.5.2 Vedlikehold/drift
	4.5.3 Levetid
	4.5.4 Ikke-prissatte konsekvenser
	4.5.5 Prissatte konsekvenser

	4.6 Sammenstilling av konsekvenser – Beregning av samfunnsøkonomisk nytte

	5.0 Konklusjon
	6.0 Referanser
	7.0 Vedlegg

