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Forord

Nye Veier har behov for styrket kunnskapsgrunnlag om netto ringvirkninger i prioriteringen av
vegstrekningene i Nye Veiers portefglje. Denne rapporten er den andre av to rapporter som
svarer pa oppdragsgivers behov. | fgrste delen gis en oppdatering av teoretisk og empirisk
kunnskapsstatus og inkludering av netto ringvirkninger i nasjonale og internasjonale veiledere
(Vista Analyse 2016b). | denne rapporten anslas netto ringvirkninger for atte av prosjektene i
Nye Veiers portefglje. Vi takker for godt samarbeid med Nye Veier. Takk spesielt til var
kontaktperson, Dag Yngvar Asland.

Annegrete Bruvoll
Prosjektleder

Vista Analyse AS
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Sammendrag og konklusjoner

Vi beregner netto ringvirkninger i Gtte prosjekter i Nye veiers portefalje, og finner store forskjeller
mellom prosjektene. E39 Kristiansand-Mandal gst og videre til Vigeland, og E6 Kvithammar-Asen
skiller seg ut med stgrst netto ringvirkninger bdde regnet i kroner og som andel av
investeringskostnadene. Nytteverdien av netto ringvirkninger gjgr at samlet nytte per investert
krone blir hgyere enn 1,0 for de to prosjektene E39 Kristiansand vest-Mandal og E39 Mandal gst-
Vigeland. For Kvithammar-Asen er nytte per investert krone uansett hgyere enn 1,0, mens for de
andre fem prosjektene er nytten lavere enn investeringskostnadene selv medregnet netto
ringvirkninger. Et prosjekt i Telemark skiller seg ut med lave netto ringvirkninger. Resultatene er
usikre.

Netto ringvirkninger kommer i tillegg til trafikantnytte

En ny eller utbedret veg gir ulike nyttevirkninger. Fgrst og kanskje viktigst, gir tiltaket nytte til de
som bruker vegen. De kommer fortere frem, den blir sikrere slik at ulykker unngas og
transporttilbudet blir mer forutsigbart. En ny veg kan ogsad fere til at flere bruker vegen.
Kollektivselskap og kollektivreisende har nytte av vegen pa samme mate som private trafikanter:
Transporten tar kortere tid og den blir sikrere. Ogsa varetransporten og naeringslivet har nytte
av bedre veger.

Pa den annen side gir gkt trafikk velkjente miljgproblemer. Klimagassutslippene vil gjerne gke,
sammen med utslipp av NOx og svevestgv. Det kan ogsa oppsta stgyproblemer.

De virkningene som na er nevnt — tidsbesparelser, sikkerhet, utslipp og stgy — er som regel
omfattet av den alminnelige samfunnsgkonomiske analysen og inngar i det som i
transportanalyser omtales som trafikantnytten. De senere ar er det imidlertid blitt lagt gkende
vekt pa nyttevirkninger som kommer i tillegg til trafikantnytten. Disse nye virkningene gar under
navnet netto ringvirkninger, og omfatter fremfor alt agglomerasjon, og i tillegg virkninger i
arbeidsmarkedet og konkurransevirkninger som ikke inkluderes i den alminnelige
samfunnsgkonomiske analysen.

Agglomerasjon handler om at naringslivet har nytte av geografisk og tidsmessig naerhet til
omkringliggende naeringsliv. Nytten av naerhet til andre er en viktig grunn til at det finnes byer.
Vi ser at i byer er verdiskapingen hgy, og bedrifter lokaliserer seg der pa tross av at leieprisene
er hgye og logistikken kan vaere vanskelig. Arsaken til at bedrifter finner sammen pa denne
maten ligger i byenes karakter av a utlgse nytte av naerhet, altsd agglomerasjon. En ny eller
utbedret veg bidrar til & bedre tilknytningen mellom omrader, og i enkelte tilfeller — dersom
omradet far en mer bymessig karakter —kan den gunstige agglomerasjonsvirkningen forsterkes.
Disse nyttevirkningene telles ikke med i trafikantnytten, men altsa inngar i netto ringvirkninger.

Den andre hovedtypen netto ringvirkninger er virkninger i arbeidsmarkedet. Spart reisetid vil
delvis tas ut i fritid, dels i gkt arbeidsinnsats. De gkte inntektene som tilfaller arbeidstakerne
inkluderes i trafikantnytten. Men den samlede verdien av den gkte arbeidsinnsatsen inkluderer
ogsa skatter, og denne ekstra verdien er ikke inkludert i trafikantnytten.

En tredje type netto ringvirkninger knyttes til ufullkommen konkurranse. Lavere reisekostnader
og okt tilgjengelighet kan bidra til a forsterke konkurransen i markedene og redusere graden av
markedsmakt i arbeids-, vare- og tjenestemarkedene.

| denne rapporten beregner vi netto ringvirkninger i atte prosjekter i Nye veiers portefglje: Tre
prosjekter pa E39 fra Kristiansand og vestover, ett prosjekt pa E18 Telemark og fire prosjekter
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pa E6 s@r og nord for Trondheim. Rapporten er andre del av var leveranse til Nye veier. | fgrste
del (Vista Analyse 2016b) redegjorde vi for teori for netto ringvirkninger og for praksis og
retningslinjer i andre land.

Prosjektene pa Sgrlandet ser ut til a gi st@rst netto ringvirkninger

Av de atte prosjektene vi har undersgkt, er det prosjekt E39 Kristiansand vest — Mandal gst og
videre til Vigeland, og E6 Kvithammar-Asen som ser ut til & gi stgrst netto ringvirkninger bade
regnet i kroner og som andel av investeringskostnadene. Nytteverdien av netto ringvirkninger
gj@r at nytte per investert krone blir hgyere enn 1,0 for de to prosjektene E39 Kristiansand vest-
Mandal og E39 Mandal gst-Vigeland.

Tabell S.1 Netto ringvirkninger (agglomerasjonsvirkninger pluss arbeidsmarkedsvirkninger),
trafikantnytte og investeringskostnader i atte prosjekter i Nye veiers portefglje, mill. 2016-kr

Netto Investerings-
ringvirkninger Trafikantnytte kostnader
E39 Ytre ringveg Kristiansand 667 3419 6162
E39 Kristiansand vest-Mandal gst 2012 7458 7602
E39 Mandal gst-Vigeland 1204 7563 7886
E18 Langangen-Rugtvedt 203 4524 7307
E6 Ulsberg-Prestteigen 285 3300 5162
E6 Prestteigen-Skjerdingstad 500 3036 9081
E6 Ranheim-Varnes 425 1772 6441
E6 Kvithammar-Asen 1819 7643 5744

Tabell S.2 Bidrag fra netto ringvirkninger og trafikantnytte relativt til investeringskostnader

Ringvirkning Trafikantnytte
/ /
investerings- investerings-
kostnad kostnad

E39 Ytre ringveg Kristiansand 0,11 0,55 0,66
E39 Kristiansand vest-Mandal gst 0,26 0,98 1,25
E39 Mandal gst-Vigeland 0,15 0,96 1,11
E18 Langangen-Rugtvedt 0,03 0,62 0,65
E6 Ulsberg-Prestteigen 0,06 0,64 0,69
E6 Prestteigen-Skjerdingstad 0,06 0,33 0,39
E6 Ranheim-Vaernes 0,07 0,28 0,34
E6 Kvithammar-Asen 0,32 1,33 1,65

Arsaken til at hgye ringvirkninger for Kristiansand vest-Mandal er blant annet at Mandal knyttes
naermere til Kristiansand. Mandal er en relativt stor kommune malt i verdiskaping, og reisetid
og sakalt generalisert reisekostnad til Kristiansand er beregnet a ga ned sa mye som 13 prosent.
| E39 Mandal gst-Vigeland skyldes effekten at omradene vest for Mandal, som Farsund, Lyngdal
og Flekkefjord, knyttes naermere til bade Mandal og Kristiansand. | prosjektet E39 Ytre ringvei
Kristiansand er det mindre kommuner som Vennesla og Songdalen som far de stgrste netto
ringvirkningene. Siden det er sma kommuner, blir det tallmessige utslaget i nytte mindre.
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Vi anslar at de tre prosjektene langs E39 Vest-Agder samlet innebaerer netto ringvirkninger pa
18 prosent av investeringskostnaden og 21 prosent av trafikantnytten. Nar vi legger til netto
ringvirkninger, gker netto nytte per investert krone fra 0,83 til 1,03 for de tre E39-prosjektene
samlet sett. Nytteverdien av netto ringvirkninger gker nytte per investert krone fra 0,98 til 1,25
for Kristiansand vest-Mandal og fra 0,92 til 1,11 for Mandal gst-Vigeland. Dette er vare beste
anslag, men som vi ser under, er de usikre.

o

E6 Kvithammar-Asen er beregnet & vaere samfunnsgkonomisk Ignnsomt pa grunnlag av
trafikantnytten alene, og det er seerlig dette av E6-prosjektene som ser ut til 3 kunne gi noksa
betydelige netto ringvirkninger. De tre andre E6-prosjektene rundt Trondheim ser ut til & gi noe
mindre netto ringvirkninger enn prosjektene pa Segrlandet, searlig sett i forhold til
investeringskostnad, selv om E6 Ranheim-Veernes har relativt hgye netto ringvirkninger
sammenlignet med trafikantnytten. Disse tre prosjektene ser ut til 3 vaere samfunnsgkonomisk
ulgnnsomme selv om netto ringvirkninger regnes inn.

Prosjektet E18 i Telemark kommer ut med lavere netto ringvirkninger enn noen av de andre,
bade i kroner og i forhold til trafikantnytte og investeringskostnader. Det skyldes at prosjektet i
relativt beskjeden grad reduserer reisetider og reisekostnader. Reduksjonene kommer heller
ikke store tettsteder til gode. Bamble og Kragerg er de kommunene som far stgrst glede av a
knyttes til neermere til omlandet, men selv i disse kommunene er virkningen beskjeden.

Usikkerheten er stor

Det er stor usikkerhet om stgrrelsen pa agglomerasjonsvirkningen, og det er litt av grunnen til
at den ikke for lengst er blitt en del av standard samfunnsgkonomisk analyse av
transportprosjekter. Forskning som i ettertid har undersgkt om konkrete vegprosjekter fgrer til
agglomerasjonsvirkning, finner blandede resultater. | enkelte tilfeller kan virkningen veere stor.
| andre tilfeller er den ikke-eksisterende, eller altsa null.

Tabell S.3 Fglsomhetsanalyse av agglomerasjonsvirkningene. Naverdi, mill. 2016-kroner

Avstands-
Tetthetselastisiteten fglsomheten

Lavt Hoyt Lavt

Hovedanslag anslag anslag anslag

E39 Ytre ringveg Kristiansand 631 0 798 546
E39 Kristiansand vest-Mandal gst 1864 0 2343 1586
E39 Mandal ¢st-Vigeland 1095 0 1376 1023
E18 Langangen-Rugtvedt 174 0 227 139
E6 Ulsberg-Prestteigen 267 0 341 244
E6 Prestteigen-Skjerdingstad 443 0 557 358
E6 Ranheim-Varnes 381 0 496 273
E6 Kvithammar-Asen 1742 0 2294 1293

Var fglsomhetsanalyse tar hensyn til dette. Nedsiden for hvert av prosjektene er null, ingen
gunstig agglomerasjonsvirkning. Dette er markert i Tabell S.3. Men det finnes ogsa en oppside.
| var analyse er oppsiden szerlig knyttet til i hvilken grad offentlig sektor og offentlige
arbeidsplasser klarer a dra nytte av neaerhet til omkringliggende nzeringsliv. Det finnes oss
bekjent ingen forskning pa dette. | var hovedberegning har vi antatt at virkningen for offentlig
sektor er omtrent den samme som for industri (elastisitet 0,02). Men det offentlige produserer
i virkeligheten tjenester og i det hgye anslaget har vi lagt til grunn en elastisitet lik
giennomsnittet av private tjenester (0,05). Siden det er et hgyt innslag av offentlige
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arbeidsplasser i mange norske kommuner, far dette til dels stor effekt pa netto ringvirkninger. |
vare beregninger gker netto ringvirkninger 25-30 prosent. Dette er likevel ikke tilstrekkelig til at
samlede nyttevirkninger blir hgyere enn investeringskostnadene for flere av prosjektene. Vi
mener det ikke er usannsynlig at et enkelt prosjekt gir null eller nzer null
agglomerasjonsvirkninger, men det er etter var vurdering forholdsvis lite sannsynlig at de alle
gir netto ringvirkning pa null.

| den siste kolonnen i Tabell S.3 tester vi effekten av a variere en parameter som intuitivt handler
om hvor fort betydningen av naerhet til by svinner hen nar man beveger seg vekk fra byen. |
hovedberegningen ligger denne parameteren mellom 1,1 og 1,8 i tallverdi. Hvis vi i stedet setter
1,0 som verdi, reduseres betydningen av gkt naerhet. Endringen er stgrre for prosjektene med
de kortere vegstrekningene (Ranheim-Vaernes, Kvithammar-Asen) enn de med lenger
vegstrekning (Mandal-Vigeland, Ulsberg-Prestteigen). Det henger sammen med at en hgyere
tallverdi av parameteren vekter opp lange reiserelasjoner i forhold til korte, noe som til en viss
grad skjermer prosjekter preget av slike lange reiserelasjoner.
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1. Innledning

Nye Veier as skal sikre at prosjektene i selskapets utbyggingsportefglje prioriteres etter
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet, og selskapet benytter nytte-kostnadsanalyser som
hovedmetode i beregningene. | prinsippet skal nytte-kostnadsanalysene omfatte alle vesentlige
positive og negative virkninger som fglger investeringen. Standard nytte-kostnadsanalyser i
veisektoren omfatter prissatte konsekvenser, samt en del ikke-prissatte konsekvenser som
beskrives kvalitativt.

| tillegg er ringvirkninger som gir netto verdiskapning utover det som fanges opp i standard
samfunnsgkonomisk analyse antatt 3 veere av en stgrrelsesorden som kan ha betydning for
nettonytten innenfor veiprosjekter, og for rangeringen mellom prosjekter. Netto ringvirkninger
har i noen grad veert rapportert tidligere som fglsomhetsanalyser i tillegg til standardanalysen i
norske samfunnsgkonomiske analyser av veiprosjekter.

Bakgrunnen for dette prosjektet er at Nye Veier har behov for styrket kunnskapsgrunnlag i
prioriteringen av veistrekningene i Nye Veiers portefglje. Spesielt er det stor usikkerhet om
netto ringvirkninger, bade om kunnskapsstatus og om mulig stgrrelsesorden pa virkningene.

Denne rapporten presenterer resultater fra analyser av netto ringvirkninger for noen av
veistrekningene i Nye Veiers portefglje: tre deler av E39 i og vest for Kristiansand, E18 ved
Grenland, og fire strekninger langs E6 sgr og @st for Trondheim.

Netto ringvirkninger deles vanligvis i tre grupper:

e Agglomerasjonsvirkninger (eksterne produktivitetsvirkninger i byer og tettsteder)
e Skattevirkninger i arbeidsmarkedet
e Virkninger knyttet til ufullkommen konkurranse

| denne rapporten er anslas de to fgrste virkningene (kapittel 3), som anses som 3 vaere av stgrst
betydning og der det er best utviklede metoder for & gjgre beregninger. Den tredje virkningen
drgftes kvalitativt (kapittel 6). | Vista Analyse (2016b) drgfter vi alle tre gruppene av virkninger
teoretisk, og vi gjennomgar den empiriske kunnskapsstatusen og status i nasjonale og
internasjonale veiledere. Vi viser til denne rapporten for grundigere beskrivelser av den
teoretiske bakgrunnen.
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2. Metode og forutsetninger?

2.1 Agglomerasjonsvirkninger

Agglomerasjonsvirkninger omhandler produktivitetsgevinster som oppstar nar et infrastruktur-
prosjekt knytter neeringslivet tettere sammen. Tanken er at en transportinvestering som
forkorter reisetider bidrar til a gjgre omradet mer urbant.

Produktivitetsvirkningen (AX/X) beregnes med utgangspunkt i endret tetthet og estimerte
elastisiteter (Els) for sammenhengen mellom tetthet og produksjon:

ATTS Xs X:ZXS EL = s 's

m m

(1) AX =D AX =) EL,
=1 =1

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

2.1.1 Beregning av tetthet

For & ansld denne produktivitetsvirkningen, starter vi med & male pa et omrades tetthet, T, som
funksjon av avstand til relevante gkonomiske aktiviteter. Med tetthet mener vi altsa hvor tett
pa andre soner denne sonen er, med hensyn til reisekostnader. Tetthetsindikatoren kan generelt

m
uttrykkes ved T, = Za(csj)zj (Graham m. fl. 2010), der graden av tetthet i en sone s gker med
j=1
tilstandsvariablene for relevant gkonomisk aktivitet i omliggende omrader z;. z; kan for eksempel
uttrykke sysselsettingen i et tilknyttet omrade. Tettheten er strengt avtakende i
avstandskostnadene Csj og ivaretar at nzerliggende omrader gir sterkere tetthetsimpulser enn
fierntliggende omrader. Avstandskostnadene avhenger ikke primaert av fysiske avstander, men
av summen av oppofrelser ved a forflytte seg fra en bedrift til en annen.

| anvendte beregninger av tetthet ma stgrrelsene a(c) og z konkretiseres. Det er spesifisert ulike
modeller for bade tilstandsvariabelen og avstandskostnadene (se Vista Analyse 2012). Vistas
beregninger tar utgangspunkt i Graham (2007), som legger til grunn at a(csj) er generaliserte
reisekostnader (GK) mellom to soner. Den generaliserte reisekostnaden beskrives ngyere
lenger nede i dette avsnittet. Videre er tilstandsvariabelen zj representert ved arbeidsmarkedet
(antall sysselsatte, L) i den tilknyttede sonen. o er en parameter for avstandsfglsomheten, som
tar utgangspunkt i at tettheten avtar mer enn proporsjonalt med avstanden. Matematisk uttrykt
maler vi tettheten pa fglgende mate:

m L.
(2) T = !

L .
. + S ,S# ], S
=GK§ (WA Ix)"

T: tetthet, s,j: soner, L: sysselsetting, GKsj: generaliserte reisekostnader, a: avstandsfglsomhet,
h: standard GK per km, A: arealet i omrdadet.

=1..m

! Dette prosjektet er gjennomfgrt samtidig med prosjektet «Andre samfunnsmessige virkninger E39
Lyngdal-Sandnes» for Statens vegvesen, der vi ogsa vurderer netto ringvirkninger. Prosjektene har hatt
gjensidige nytte av det parallelle arbeidet og metodebeskrivelsen er i stor grad sammenfallende.
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Det fgrste leddet i formel (2) uttrykker at et omrades tetthet avhenger av de generaliserte
reisekostnader til omradene omkring, vektet med deres arbeidsmarkeder.

Det andre leddet tar hensyn til at GK generelt ikke pavirkes av reisene internt i sonen. Om en
beregner tettheten bare basert pa den delen av reisene som far redusert reisetid, vil endringen
i tetthet kunne bli for hgy. Dette er spesielt viktig for store tettsteder og byer der mye av
arbeidsmarkedet er internt, mens bare en liten del av nzeringslivet vil pavirkes av lavere
reisekostnader til omliggende omrader. Leddet uttrykker den interne gjennomsnittlige
reisekostnaden, malt som radiusen multiplisert med generalisert reisekostnad per kilometer.
Tilneermingen fglger Graham (2007) og Maré og Graham (2009).

Figur 2.1 illustrerer tetthetsberegningen med utgangspunkt i E6-prosjektene gjennom
Trendelag. Tettheten for Levanger avhenger av reisekostnadene til omradene rundt, og desto
hgyere reisekostnad, desto mindre betydning har omrader som Trondheim og Meraker.
Samtidig: desto stgrre gkonomien er i et omkringliggende omrade, som Trondheim, desto stgrre
er betydningen for tettheten.

Figur 2.1 lllustrasjon av tetthetsberegninger

GKut
Stjgrdal

Trondheim Meréker

Ly,
L

Korreksjon av eventuelle begrensninger i utredningsomradet

Videre ma en definere hvilke omrader s og j som skal innga i beregningene. Dette baseres pa en
vurdering av hvilke geografiske regioner der gkonomisk aktivitet bergres vesentlig av
infrastrukturinvesteringen. | praksis omfatter de fglgende beregningene de samme kommunene
som inngar i trafikkberegningene (utredningsomradet), det vil si det geografiske omradet i den
aktuelle RTM. For steder som ligger pa grensen av utredningsomradet, vil den faktiske tettheten
i arbeidsmarkedene vaere sterkt knyttet ogsa til steder som ligger utenfor utredningsomradet.
Dermed vil mange av deres reiser ikke pavirkes av prosjektet. For ikke 3 gi for hgyt anslag pa
endringen i tetthet for disse stedene, ma en ta hensyn ogsa til reisekostnadene mellom
utredningsomradet og omrader der reisekostnadene er upavirket.

Vi kaller tettheten beregnet for utredningsomradet [j,m] for T*. Vi benytter pendling som
indikator pa andelen reiser mellom den enkelte sone og omrader utenfor utredningsomradet,
og korrigerer tetthetsmalet pa denne maten:

m

2Py

AT, | AT, ‘=
@) Ts B Ts* Ps

P: pendling, [j..m]: utredningsomradet
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Generaliserte reisekostnader

Generaliserte reisekostnader anslas pa bakgrunn av reisematriser fra transportmodellene. Disse
genereres pa grunnkretsniva. Vi benytter kommuner som aggregeringsniva. Kommune er altsa
var operasjonalisering av det teoretiske begrepet sone. Data fra grunnkretser til soner er
aggregert med antall reiser i nullalternativet som vekter.

Generaliserte reisekostnader er vektede aggregat av alle typer kostnader trafikanter star overfor
nar de tar beslutningen om a reise, det vil si kostnader ved venting, billettutgifter, kostnader ved
brukt reisetid, drivstoffutgifter, bompenger osv. Vi har beregnet generaliserte reisekostnader
med utgangspunkt i reisetidsmatriser fra de regionale transportmodellene der
hovedreisematene bil- og kollektivtransport er vektet sammen etter andelen reiser.

Generaliserte reisekostnader veies sammen av kostnadene ved transport med bil og kollektiv,
der Bij er andelen reiser med bil.

For transport pa veg inngar kjgretgykostnader, som avhenger av kjgrt distanse, tidskostnader
og eventuelle bompenger. Disse tre variablene hentes alle fra transportmodellen. Generaliserte
reisekostnader for bil er da gitt ved:

(5) GKiL]?-” = Distanse;; x P(distanse) + Biltid;; * P(biltid) + Bompenger;;

Verdsettingen av tid og distanseavhengige kostnader fglger Vegdirektoratet (2015) (Handbok
V712 versjon 1.1).

For kollektivtransport inngar billettkostnader (takst), gangtidskostnader, ventetidskostnader

ombordtidskostnader. Ventetidskostnadene per minutt er avtakende med ventetidens lengde.
AT
ij
reisetidens lengde, se Tabell 2.2. Vektene fglger Jernbaneverkets handbok (2015). | tillegg er
tidskostnadene hgyere for lange enn for korte reiser, se Tabell 2.1. Generaliserte reisekostnader

Innenfor ulike ventetidsintervall (AT) veies tiden med en faktor u;;, som reduseres med

for kollektivreiser er da gitt ved:
(6) GKKollektiv _
ij

Takst;; + [Gangtidij * Ul + VentetidiAjT * ,ul-AjT + Ombordtidij] * P(kollektivtid)
AT

Tabell 2.1 Kostnader, 2013-kroner

Bilreiser
P(distanse) kr per km 2,90
P(biltid) kr per persontime 99

Kollektivreiser

P(kollektivtid) kr per persontime 69
Kilder: Vegdirektoratet (2015) V712, tabell 5-2 og 5-9B.
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Tabell 2.2 Faktorer, tidsbruk kollektivreiser

Under 50 km  Over 50 km

Faktor, u¢, gangtid 1,4 1,4
Faktor, 7, ventetid

Ventetidsintervall, AT

0-15 minutt 2,0
15-30 minutt 1,0
30- minutt 0,5
0-30 minutt 1,04
30-240 minutt 0,54
240- minutt 0,40

Kilde: Jernbaneverket (2015) side 75.

Avstandsfglsomheten

| modellen til Graham vektes avstandskostnadene (i vart tilfelle generaliserte reisekostnader) i
henhold til en potensfunksjon, se a i formel (2). Dette innebaerer at betydningen av gkonomisk
aktivitet i omliggende omrader faller mer enn proporsjonalt med avstandskostnadene. Hvor
raskt betydningen faller er et empirisk spgrsmal, og beregningene kan veaere vel sa sensitive for
valget av avstandsfglsomheten som for valget av tetthetselastisiteten. | vare beregninger
benyttes elastisiteter fra Graham m.fl. (2010), pa samme mate som i DfT (2014), se Tabell 2.3.

Tabell 2.3 Anslag pa avstandsfglsomheten

Sektor Anslag

Industri og primaernzering 1,122
Bygg og anlegg 1,562
Varehandel og konsumtjenester 1,818
Businesstjenester 1,746
Offentlig tjenesteyting 1,659

Kilde: Graham m.fl. (2010).

2.1.2 Tetthetselastisiteter

Valg av tetthetselastisitet, ELs i formel (1), er et annet sentralt punkt i analysen. Litteraturen
viser generelt stor variasjon i estimatene, avhengig av sektor, land, metodiske valg og hvordan
man maler tetthet. Ideelt sett skulle en hatt elastisiteter som var estimert pa grunnlag av
giennomfgrte prosjekter som var like de tiltakene vi ser pa med hensyn til geografi, demografi
og gkonomi. Det vil si at vi burde hatt tilgang til en for- og etter-studie av en investering
tilsvarende ny E18 Langangen-Rugtvedt, E39 Kristiansand-Mandal osv. som
sammenligningsgrunnlag. Slike studier er krevende og av og til umulige a gjennomfgre, ikke
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minst siden produktiviteten pavirkes av en rekke samtidige forhold slik at det er vanskelig a
isolere virkningene av endret tetthet. Videre vil to prosjekter aldri veere helt like.

Var tilneerming er a vurdere elastisiteter fra den omfattende litteraturen, se Tabell 2.4, velge de
mest relevante elastisiteter, og illustrere usikkerheten i sensitivitetsanalyser.

Tabell 2.4 Elastisiteter fra relevante studier

Responsvariabel Geografisk omrade Elastisitet

Melo m.fl. (2009) Konstantledd/hele gkonomien Europa 0,0839
Paneldatastudie -0,0497
Skiller tetthet av naeringsliv fra by- -0,0339
stgrrelse
Kontrollerer for humankapital -0,0509
Bruker gkonomisk meningsfulle 0,045

regiongrenser

Tjenester inkl. faktorene over 0,0776
Industri inkl. faktorene over 0,0003
Department for Arbeidsproduktivitet Hele gkonomien UK 0,044
zrai::fz;tézrgi:)m Arbeidsproduktivitet Industri 0,021
m.fl. (2010) Arbeidsproduktivitet Bygg og anlegg 0,034
Arbeidsproduktivitet Konsumtjenester 0,024
Arbeidsproduktivitet Forretningsmessig 0,083
tjenesteyting
Weisbrod m.fl. Hele gkonomien us 0,050
(2014) Tjenester 0,15
Industri 0,04
Skogstrgm m.fl. Arbeidsproduktivitet Privat sektor Grimstad-Kristiansand 0,091
(2013) Eikesundsambandet 0,105
Lofast 0,00
Dehlin m.fl. (2012)  Brutto inntekt per sysselsatt (mal pa Norske kommuner 0,034-
arbeidsproduktivitet) hele gkonomien 0,044
Heum m.fl. (2011)  Lgnn privat sektor Ser-Norge 0,103
Hagen m.fl. (2014)  Lgnn privat sektor Fem prosjekter 0,02
Norman og Lgnn privat sektor Megre 0,077

Norman (2012)
Kilde: Vista Analyse (2016a)

Alt i alt velger vi a legge vart hovedanslag for tetthetselastisitet tett opp til det engelske DfT
(2014). Vi anbefaler 0,02 for industri og primaernaering, og 0,08 for privat tjenesteproduksjon,
se Tabell 2.5. Vare Selv om var analyse bygger pa Graham (2010), i likhet med DfT og derfor kan
sies a veere i trad med «best practice» ma det nevnes at det seneste bidraget fra Graham
(Graham and Van Dender 2011) finner at de tidligere bidragene fremstar som usikre.
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Tabell 2.5 Valgte tetthetselastisiteter i denne analysen

Sektor Anslag

Industri og primarnaring 0,02
Bygg og anlegg 0,02
Varehandel og konsumtjenester 0,02
Businesstjenester 0,08
Offentlig tjenesteyting 0,02

Vi velger a tilordne industri og primeaernaering en virkning forskjellig fra null, fordi vi finner at
hovedtyngden av estimatene i litteraturen stgtter en virkning ogsa for industri. Primaernaeringer
inklusive fiskeoppdrett er i vare dager sd industrialisert og har gode muligheter for
produktivitetsutvikling, leering osv. at det er naturlig & ta dem med i samme kategori som
industri.

Virkningen for businesstjenester er den samme som flere har funnet. Varehandel, der
godstransport er viktig, er viktigste element i kategorien konsumtjenester.

Det er et komplisert spgrsmal hva en skal anta om offentlig tjenesteproduksjon. Det f@grste som
slar en, er at det er forskjeller mellom ulike offentlige sektorer. Det er vanskelig a forestille seg
at produktiviteten i for eksempel forsvarssektoren er saerlig avhengig av om det utbedres veger
i neerheten av forsvarsanlegg. Dette er en sektor som trenger spesialisert input, men da i form
av vapen og materiell, velutdannet arbeidskraft osv. Etter var vurdering vil denne sektoren
normalt ha liten glede i form av ekstern virkning mv. av narmere tetthet til det lokale
nzeringslivet. Derimot kan lokalt nezeringsliv som f.eks. catering ha glede i betydningen
spesialiseringsgevinst og annet av stgrre naerhet til forsvaret, men det er tatt hensyn til i
elastisiteten for privat tjenesteproduksjon.

Det er altsa grunn til 4 tro at det i utgangspunktet er forskjeller mellom ulike deler av offentlig
sektor. | praksis er sektoren lokalt saerlig stor innen kommunale tjenester: helse og omsorg,
skole, administrasjon. Det er ikke urimelig a tenke seg at kommunene trenger a hente impulser
fra hverandre, altsa at det kan eksistere produktivitetsvirkninger av a bringe kommuner
tidsmessig narmere sammen. | tillegg kan man selvsagt fa impulser fra privat sektor i
omkringliggende omrade. Tetthetsmal og elastisiteter er imidlertid ikke estimert pa data fra
offentlig sektor, og teorien er heller ikke tilpasset offentlig sektors saeregenheter, som omfatter
drift uten overskudd som mal. Alt i alt velger vi en forsiktig tilnserming til offentlig sektor og
bruke verdi som industri, primaernaering og varehandel, dvs 0,02 som hovedanslag.

Elastisitetene i Tabell 2.5 er grunnlag for beregning av kommunevise elastisiteter (Els i formel
(1)). I mangel pa egnede kommunefordelte naeringstall, er vektene basert pa fylkesvis
nasjonalregnskap for bruttoprodukt i ulike naeringer. Samme vektede gjennomsnittselastisitet
benyttes for alle kommuner innenfor samme fylke. De fylkesvise elastisitetene gjenspeiler
variasjonen i den fylkesvise naeringssammensetningen og litteraturens papekninger om
varierende produktivitetsvirkninger i tjenesteproduksjon, industri, primarnzringer og offentlig
sektor. For hvert fylke beregnes de gjennomsnittlige elastisitetene som fglger:

1 n
(7) Elfs:_ZElkas,k|
st k=1
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El: elastisitet, X: bruttoprodukt, fs: sone s’ fylke, k: naering

2.1.3 Produksjonsmal

Produksjonsmalet er valgt med utgangspunkt i det empiriske grunnlaget for anslaget pa
tetthetselastisiteten. Som produksjonsmal har vi derfor valgt & bruke bruttoprodukt. Det
publiseres ikke egne tall for bruttoprodukt per kommune, og vi beregner dette med
utgangspunkt i fylkesvis nasjonalregnskap som fglger:

(8) X. = L

X: bruttoprodukt, L: sysselsetting, s: sone, fs: sone s’ fylke

2.2 Arbeidsmarkedsvirkninger

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

En korrekt gjennomfgrt nytte-kostnadsanalyse inneholder beregninger av endringer i
arbeidstilbyders konsumentoverskudd. Dermed vil nyttevirkningen for arbeidstilbyderne av
transporttiltaket veere inkludert enten dette transporttiltaket har gitt gkt fritid eller gkt
arbeidstilbud. Men fordi arbeidstilbydere tilpasser seg til Isnn etter skatt, kan transporttiltaket
likevel gi en samfunnsgkonomisk netto gevinst knyttet til gkt arbeidstilbud. Da far vi at netto
ringvirkning av transporttiltaket, utover endringer i konsumentoverskudd, er de gkte
skatteinntektene som fglge av transporttiltaket.

| den internasjonale litteraturen og praksis, saerlig i Tyskland og Belgia, apnes det for at deler av
gkningen i arbeidskraftetterspgrselen i et prosjekt kan hentes fra tidligere arbeidsledige. For
hver arbeidsledig som sysselsettes far vi da enda et element i nytteberegningen. En arbeidsledig
har per definisjon hgyere nytte av arbeid enn av (sin patvungne) fritid, og denne differansen
mellom Ignn og verdien av fritid bgr legges til pa samme mate som skattekilen legges til.

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

Metoden vi benytter, bygger pa samme tankegang som ligger til grunn for beregningene av
agglomerasjonsvirkninger ovenfor. Endringer i tidsbruk kombineres med Ignnsinformasjon og
arbeidstilbudselastisiteter for a ansla endringer i arbeidstid. Det endrede arbeidstilbudet vektes
etter antall pendlere til ulike arbeidssteder. Skatteinntektene kan beregnes med utgangspunkt
i anslag pa gkningen i tilbudt arbeidskraft, Ignninger for den aktuelle arbeidskraften i regionen
som bergres, og skattesatser.

2.2.1 Endringi arbeidstilbud
Det gkte arbeidstilbudet AL fra en gitt kommune s beregnes etter fglgende formel:
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m

A reisetid?}l bil A reisetid?]?” ol .\
DAL = Z —beidstid * pendlerel;' + T pendlereXo! | ELA,

J=1

der EL” er arbeidstilbudselastisiteten og pendleres er antall pendlere fra kommune s til
kommune j som reiser med det aktuelle transportmiddelet.

Anslag pa reisetider mellom grunnkretser/kommuner med og uten tiltaket hentes fra
transportmodellene. Fra dette utledes endringer i reisetid mellom alle par av kommuner. Vi tar
utgangspunkt i at en normalarbeidsdag for en interkommunal pendler bestar av 7,5 timer a 60
minutter. Da vil for eksempel 10 minutter spart reisetid fram og tilbake mellom to destinasjoner
tilsvare 2,2 prosent av arbeidsdagen. Ettersom vi kun har informasjon om reisetid og ikke andre
kostnader, antar vi at besparelsen ogsd innebzaerer 2,2 prosent gkning i dagslgnn.?

Vi beregner reduksjonen i reisetiden mellom kommuneparene for pendlere som reiser med det
transportmiddelet som far en endring i reisetiden over de samme strekningene. Data for
pendling er hentet fra SSB. De kommunale pendlingstallene fra SSB er vektet med den relevante
reisemateandelen (andel bil- eller kollektivreiser) pa de samme strekningene i
transportmodellenes nullalternativ. Dette er de samme andelene vi bruker for & vekte
generaliserte reisekostnader.

Arbeidstilbudselastisiteten angir prosentvis gkning i arbeidstilbud som fglge av 1 prosent gkning
i lgnn. | utgangspunktet beregner vi her gkningen i arbeidstilbudet hos dem som allerede er
sysselsatt («den intensive marginen»). Empirisk er denne elastisiteten ofte estimert til rundt 0,3.
| og med at det ogsa kan vaere en virkning pa ikke-sysselsatte («den ekstensive marginen»), har
vi antatt en elastisitet pa 0,5, som er et typisk estimat pa den aggregerte elastisiteten (Chetty
m. fl. 2011). Sammen med anslaget pa endret reallgnn (redusert reisetid i forhold til arbeidstid)
gir dette estimert samlet gkning i arbeidstilbud. Pendlingstallene fra SSB angir antall sysselsatte,
uten informasjon om arbeidstid. Dermed ma det gkte arbeidstilbudet benevnes i antall
sysselsatte pendlere.

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

2.2.2 Endring i bruttoverdien

For hver kommune multipliseres det gkte arbeidstilbudet med medianlgnna inklusive
arbeidsgiveravgift. Dette gir fglgende anslag pa endringen i bruttoverdien:

(10) AB |
Areisetid?! - Areisetid®o!
_ ] bil SJ koll A
-2, (Srperay* pendteredf+ et pendierely ) 1/ «tonn
J=

Summert for hver kommune og over alle kommuner gir dette samlet bruttoverdi av det gkte
arbeidstilbudet som fglger av prosjektet. Vi kan imidlertid ikke definere hele denne verdien som
netto ringvirkninger, siden gkningen i arbeidstilbyders konsumentoverskudd allerede skal vaere
omfattet av den ordinaere nytte-kostnadsanalysen. For & unnga dobbelttelling kan vi derfor kun

2 Dersom andre kostnader ved reisen er store, vil «reell reallgnn» definert som reallgnn minus
arbeidsreisekostnad, vaere lavere enn vi har lagt til grunn. Det betyr at gkningen i reallgnn er hgyere enn
vi har lagt til grunn. (Dersom endringen i reisetid gir en besparelse pa 1, sa er 1 over 100 lik 1 prosent og
1 over det lavere tallet 50 lik 2 prosent). Var antagelse trekker i retning av at vi undervurderer effekten.
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regne med endret skatteinntekt. Medianinntekten tillagt arbeidsgiveravgift, — bruttoverdien —
faller i inntektsintervallet 320 270 kroner — 511 624 kroner, der den marginale skattesatsen (for
2017, inkludert skatt pa alminnelig inntekt, trygdeavgift og arbeidsgiveravgift) er 42,7 prosent.
For sysselsatte som gker sitt arbeidstilbud pa marginen innenfor dette intervallet vil dette vaere
korrekt skattesats, regnet i forhold til Ignn pluss arbeidsgiveravgift, som vi kaller bruttoverdi.
For lavere inntekter vil effektiv marginalskattesats vaere lavere, mens den vil vaere noe hgyere
for hgyere inntekter. For nye arbeidstakere vil skattesatsen veere betraktelig lavere, neermere
30 prosent.

| trad med estimatene for arbeidstilbudselastisiteter for den intensive og den ekstensive
marginen, regner vi i det videre med at netto ringvirkninger i arbeidsmarkedet er gitt ved 42,7
prosent av bruttoverdien av det gkte arbeidstilbudet for allerede sysselsatte, og 30 prosent av
bruttoverdien for nye arbeidstakere. Av oppdelingen av arbeidstilbudselastisiteten pa hhv 0,3
intensiv margin og 0,2 ekstensiv margin fglger at forholdet mellom gamle og nye arbeidstakere
er 60:40. Videre tar vi hensyn til at skatteinngangen letter presset pa offentlige budsjetter og gir
anledning til tilsvarende skattekutt. Skattekutt bidrar ofte til stgrre aktivitet, i st@rrelsesorden
20 prosent av skattekuttet ifglge veiledning i samfunnsgkonomiske analyser. Stgrrelsen M,
merverdi i arbeidsmarkedet eller netto ringvirkningene fra gkt arbeidstilbud, summert over alle
pavirkede kommuner, blir da:

(1) M=12 XZA B, X (0,6 X 0,427 + 0,4 X 0,3).
S
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3. Kort om prosjektene

Vi beregner agglomerasjons- og arbeidsmarkedsvirkninger for atte vegprosjekt innenfor E39 i
Vest-Agder, E18 i Telemark og E6 i Sgr- og Nord-Trgndelag, se Figur 3.1-Figur 3.3.

E39 Vest-Agder

Ytre ringveg er en ny motorveg rundt Kristiansand som starter ved Vige i ¢st og ender ved
Grauthelleren, Kristiansand vest. Vegen skal avlaste E18 og E39 gjennom Kristiansand sentrum,
og planlegges som en firefelts motorveg med midtdeler med fartsgrense 110 km/t. Ny E39 vest
for Kristiansand mot Mandal er en forlengelse av ringvegen og del av planene for utbedret
europaveg mellom Kristiansand og Stavanger. Forlengelsen av Ytre Ringveg mot Mandal er
planlagt som firefelts motorveg med forkortet reiseavstand.

Den tredje etappen vestover langs E39 er fra Mandal gst til Vigeland. | dag er dette en to-felts
veg pa rundt 32 kilometer med smale skuldre og farlig sideterreng og blandet trafikk. En hgy
andel av dgdsulykkene er mgteulykker og hastigheten er mindre enn 80 km/t pa hele
strekningen. Den nye traseen planlegges som firefelts motorveg.

Den samlede investeringskostnaden for de tre delene av E39 er anslatt til 21,7 mrd. kroner.
E18 Telemark

Langangen-Rugtvedt er en del av E18 mellom Oslo og Kristiansand ved fjordinnlgpet til
Porsgrunn. Her planlegges ny motorveg med 110 km/t. Vegen pa til sammen rundt 9 kilometer
vil i stor grad ga i tunneler. Investeringskostnaden er anslatt til 7,3 mrd. kroner.

E6 S¢r- og Nord-Trgndelag

Det er planlagt utbedringer av to deler av E6 i Trgndelag. Disse delene omfatter ett
sammenhengende omrade sg@r for Trondheim med to prosjekter, og nok to prosjekter gst og
nord for Trondheim pa hver sin side av fylkesgrensen mellom Sgr- og Nord-Trgndelag.

Omradet sgr, fra Ulsberg til Prestteigen, er i dag 41 km, og Prestteigen - Skjerdingstad, som er
28 km. Tiltaket omfatter dels utbedringer langs eksisterende trasé, dels ny trasé, og vil inkludere
en rekke nye tuneller og broer. Samlet vil den nye E6 s@r for Trondheim bli 4,5 km kortere.
Investeringskostnaden for disse to prosjektene er anslatt til 14,2 mrd. kroner.

@st for Trondheim skal strekningen Ranheim — Vaernes utbedredes. Hensikten er a legge til rette
for a utvide dagens E®6 til fire kjgrefelt inkludert doble tunnellgp pa strekningen pa 23 km.

Prosjektet Kvithammar-Asen bestdr av ny vegstrekning fra Kvithammar-krysset pad E6 og
nordover til kryss ved Gullberget nord for Asen. Ny veg er planlagt med fire felt og fartsgrense
110 km/t. | dag er dette en smal tofelts veg pa 23 km med krapp kurvatur og lav standard pa veg
og veganlegg. Vegen gar gijennom Asen sentrum og lokaltrafikken gar pa E6.

Investeringskostnaden for disse to prosjektene gst og nord for Trondheim er anslatt til 12,2 mrd.
kroner.
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Figur 3.1 De tre planomradene langs E39 Vest-Agder

Kilde: Google Maps, Nye Veier, Statens vegvesen

Figur 3.2 Planomradet Langangen — Rugtvedt i Telemark

Kilde: Google Maps, Nye Veier
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Figur 3.3 Planomradene langs E6 S@r- og Nord-Trgndelag
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Kilde: Google Maps, Statens vegvesen

For prosjektene langs E39 i Vest-Agder gjennomfgres trafikkanalysen innenfor Regional
transportmodell DOM Agder, se Figur 3.4. Modellen dekker 30 kommuner, hvorav 15 i Aust-
Agder og 15 i Vest-Agder. Kristiansand ligger midt i modellomradet, det ligger derfor godt til
rette for a fange opp de relevante effektene.

For E18 Langangen-Rugtvedt i Telemark gjennomfgres trafikkanalysen innenfor
transportmodellversjonen RTM Sgr, som dekker 188 kommuner i @stfold (18), Akershus (32),
Oslo (1), Hedmark (5), Oppland (17), Buskerud (21), Vestfold (14), Telemark (18), Aust-Agder
(15), Vest-Agder (15), Rogaland (26), Hordaland (9) og Sogn og Fjordane (7). Alle kommunene
som pavirkes av tiltaket fanges dermed opp av analysen.

For de fire prosjektene langs E6 i Sgr- og Nord-Trgndelag benyttes en modellversjon som dekker
125 kommuner. Disse ligger Nord-Trgndelag (25), Ser-Trgndelag (24), Sogn og Fjordane (13),
Oppland (9), Hedmark (8), Mgre og Romsdal (36) og Nordland (10). Vi anser at nedslagsfeltet til
alle prosjektene fanges opp i denne modellen.

Disse modellene sammenfaller ikke fullstendig med regionene i Nasjonal transportmodell, men
har egne definerte modellomrader.

Trafikkberegningene er utfgrt av COWI. For E6-prosjektene er det benyttet to ulike
referansebaner: én for Ranheim-Veernes og Pressteigen-Skjerdingstad, og én for Kvithammar-
Asen og Ulsberg-Prestteigen.
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Figur 3.4 Regioner i Nasjonal transportmodell i de tre prosjektene
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4. Beregninger

For alle de atte vegprosjektene samlet anslar vi netto ringvirkninger pa vel 7,1 mrd. 2016-kroner.
Dette utgjgr 18 prosent av den anslatte trafikantnytten pa 39 mrd. kroner, og 13 prosent av
investeringskostnadene pa 55 mrd. kroner. Det er stort spredning i ringvirkningene sett i forhold
til trafikantnytten mellom prosjektene, der Kristiansand vest til Mandal kommer klart hgyest ut
med netto ringvirkninger pa vel 27 prosent av trafikantnytten, mens for strekningen Langangen-
Rugtvedt anslas en andel pa bare 4 prosent av trafikantnytten, se Tabell 4.1. For de to vestligste
E39-prosjektene vil tillegget fra agglomerasjonsvirkningene bidra til en positiv
nytte/kostnadsbrgk ihht de virkningene som er oppgitt i tabellen.

Agglomerasjonsvirkningene utgjgr hovedparten av de anslatte virkningene. Virkningene pa gkt
skatteinngang i arbeidsmarkedet anslas som bare 1-2 prosent av trafikantnytten. Dette anslaget
ligger den nedre delen av anslagene i andre studier, som finner arbeidsmarkedsvirkinger pa
mellom null og opptil 20 prosent (Vista Analyse 2016b). En arsak til dette kan vaere at vi legger
til grunn full sysselsetting, altsa at den gkte arbeidsinnsatsen bare kommer av frigjort reisetid,
mens en del andre studier ogsa tar hgyde for at flere kommer i jobb nar transporttilbudet blir
bedre.

Tabell 4.1 Agglomerasjonsvirkninger, neddiskontert i mill. 2016-kroner og relativt til
trafikantnytte i prosent

Invest- Trafikant-

kostn nytte Agglomerasjonsvirkninger Arbeidsmarkedsvirkninger
Andel Andel Andel Andel

Mill. kr  Mill. kr Mill. kr  inv.kost tr.nytte Mill. kr inv.kost tr.nytte
E39 Ytre ringveg Kristiansand 6162 3419 631 10% 18 % 36 1% 1%
E39 Kristiansand vest-Mandal gst 7602 7458 1864 25% 25% 148 2% 2%
E39 Mandal gst-Vigeland 7886 7563 1095 14 % 14 % 109 1% 1%
E18 Langangen-Rugtvedt 7307 4524 174 2% 4% 29 0% 1%
E6 Ulsberg-Prestteigen 5162 3300 267 5% 8% 19 0% 1%
E6 Prestteigen-Skjerdingstad 9081 3036 443 5% 15% 57 1% 2%
E6 Ranheim-Varnes 6441 1772 381 6% 22% 44 1% 2%
E6 Kvithammar-Asen 5744 7643 1742 30 % 23% 77 1% 1%

| de fglgende avsnittene gar vi gjennom resultatene i mer detalj.
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4.1 E39 Ytre ringveg - Kristiansand vest

4.1.1 Agglomerasjonsvirkninger

Tettheten gker mest for omradene vest for Kristiansand, og mest for kommunene som ligger
naermest planomradet, se Figur 4.1. Det er likevel relativt sma utslag i tettheten, se Tabell 4.2.

Den samlede agglomerasjonsvirkningen anslas til naer 20 mill. 2016-kroner arlig. Halvparten av
agglomerasjonsvirkningene tilfaller Kristiansand, og resten av virkningene tilfaller de
neerliggende kommunene Vennesla, Songdalen og Sggne, samt Mandal. Dette er en
kombinasjon av @gkningen i tettheten til de omliggende arbeidsmarkedene, og hgyt
bruttoprodukt i Kristiansand.

Figur 4.1 Ytre ringvei Kristiansand vest, endringer i tetthet i prosent
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[10.01 - 0.10 prosent Aseral
[ 0.10 - 0.25 prosent
[l 0.25 - 0.50 prosent Evje og Hornnes
M 0.50 - 1.00 prosent
I 1.00 - 5.00 prosent
Il 5.00 - 10.00 prosent Audnedal

gebostad
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U ETOETGEY
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Tabell 4.2 E39 Ytre ringvei Kristiansand vest. Bruttoprodukt og endring i bruttoprodukt i mill.
2016-kroner og endringer i tetthet i prosent

Endring i brutto-

Komnr Kommune Brutto-produkt Endring tetthet produkt
19,5

904 Grimstad 7181 0,3%] 0,7
906 Arendal 18 358 0,2%[ | 1,0
914 Tvedestrand 1965 0,1%) 01
919 Froland 1207 0,1%) 0,0
926 Lillesand 3750 0,7% ] 0,9
928 Birkenes 1426 0,2%| 0,1
935 veland 425 04%)| 01
937 Evje og Hornnes 1406 0,9% 04
938 Bygland 438 0,6%| 0,1
1001 Kristiansand 50118 o6 N 54
1002 Mandal 6016 0,6% | 1,1
1003 Farsund 3966 0,1%)| 0.2
1004 Flekkefjord 4082 0,1%| 0,2
1014 Vennesla 4219 12% | 1,7
1017 Songdalen 2737 14%F | 1,3
1018 Sagne 3434 1,0% [ | 1,2
1021 Marnardal 708 0,7%| 0.2
1026 Aseral 631 0,5%| 0,1
1027 Audnedal 579 0,4%| 0,1
1020 Lindesnes 1870 0,5% |l 0.3
1032 Lyngdal 3824 0,2% 03
1034 Haegebostad 693 0,3%) 0,1
Andre 4018 | 0,1
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4.1.2 Arbeidsmarkedsvirkninger

Tiltaket gir meget sma utslag i arbeidstiloudet, som anslas @ gke med bare 6 arsverk. De
naerliggende kommunene, Sggne, Songdalen, Vennesla og Mandal far de stgrste utslagene i
arbeidsmarkedsvirkninger, som fglge av at reisekostnadene for pendlere i disse kommunene
endres mest.

Tabell 4.3 E39 Ytre ringvei Kristiansand vest. Endringer i antall arsverk totalt og som andel av
sysselsatte i kommunen og endring i skatteinntekter i 2022 i mill. 2016-kroner

Endring
Kommune- arbeidstilbud, Endring i
nummer Kommune arsverk skatteinntekter
6,1 1,1
904 Grimstad 02 | 0,0
906 Arendal 01 | 0,0
926 Lillesand 0,2 D 0,0
928 Birkenes 0,1 D 0,0
937 Evje og Hornnes 0,1 D 0,0

1001 Kristiansand 0,9 I | 0,2
1002 Mandal 0,38/ | 0,1
1003 Farsund 0,1 D 0,0
1014 Vennesla 0,7 l \ 0,1
1017 Songdalen 0,8 I | 0,2

1018 Segne 1,5 N 0,3
1021 Marnardal 0,1 D 0,0
1029 Lindesnes 0,2 D 0,0
1032 Lyngdal 01/ 0,0

Andre 0,2 0,0

27



Netto ringvirkninger i atte prosjekter i Nye Veiers portefglje Vista Analyse

4.2 E39 Kristiansand vest — Mandal gst

4.2.1 Agglomerasjonsvirkninger

Tettheten gker mest for Mandal og Se@gne, som far vesentlig reduksjon i reisetiden gstover, se
Figur 4.2. De generaliserte reisekostnadene mellom Kristiansand og Mandal reduseres med
rundt 13 prosent, og tettheten i Mandal gker med over 9 prosent. Det blir mindre utslag for
tettheten i Kristiansand, noe som henger sammen med at Kristiansand har et stgrre indre
arbeidsmarked som ikke pavirkes av prosjektet.

Den samlede agglomerasjonsvirkningen anslas til 58 mill. 2016-kroner arlig, se Tabell 4.4.
Mesteparten av agglomerasjonsvirkningene tilfaller Mandal, som bade far en stor reduksjon i
reisekostnadene og er en relativt stor kommune malt i verdiskaping. Kristiansand far nest stgrst
gevinst i kroner, anslatt til 18 mill. kroner arlig. Endringen i tetthet er mindre, men kombinert
med byens verdiskaping far vi et anslag pa 13 mill. kroner arlig.

Figur 4.2 E39 Kristiansand Vest — Mandal gst, endringer i tetthet i prosent
7

Y

L
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Tabell 4.4 E39 Kristiansand Vest — Mandal gst. Bruttoprodukt og endring i bruttoprodukt i mill.
2016-kroner og endringer i tetthet i prosent

Kommune- Endring i brutto-

nummer  Kommune Brutto-produkt Endring tetthet produkt
57.6

904 Grimstad 7,181 02% 0.5
906 Arendal 18,358 0.1% | 0.6
926 Lillesand 3,750 0.3%| 0.4
928 Birkenes 1,426 0.2%)| 0.1
935 Iveland 425 0.1% 0.0
1001 Kristiansand 50,118 0.8% [ | 128
1002 Mandal 6,016 9.2%[ 18.2
1003 Farsund 3,966 22%0 | 2.9
1004 Flekkefjord 4,082 21%0 | 2.8
1014 Vennesla 4,219 0.2% U 0.3
1017 Songdalen 2,737 0.5% |l 0.5
1018 Sggne 3,434 8.0% | | 9.1
1021 Marnardal 708 2.5% 0.6
1027 Audnedal 679 0.1% 0.0
1029 Lindesnes 1,870 59% | 3.6
1032 Lyngdal 3,824 37%0 | 46
1034 Haegebostad 693 0.1% 0.0
1037 Kvinesdal 2,268 0.7% 0.5
Andre 11,892 0.0
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4.2.2 Arbeidsmarkedsvirkninger

Tiltaket ansl3s a gke arbeidstilbudet med vel 24 arsverk, der effekten kommer spesielt i Mandal,
Segne og Kristiansand, se Tabell 4.5. Samlet sett gir dette en produktivitetseffekt malt som
gkning i skatteinntekter pa over 4 mill. kroner arlig.

Tabell 4.5 E39 Kristiansand vest — Mandal @st. Endringer i antall arsverk totalt og som andel
av sysselsatte i kommunen og endring i skatteinntekter i 2022 i mill. 2016-kroner

Endring
arbeidstilbud, Endring i
arsverk skatteinntekter
24,7 4,6
904 Grimstad 03] 0,1
906 Arendal 0,2 ﬂ 0,0
926 Lillesand 02/ 0,0
928 Birkenes 0,1 ﬂ 0,0
1001 Kristiansand 3,7 l \ 0,7
1002 Mandal 8,3 N 1,6/
1003 Farsund 1,2 D 0,2
1004 Flekkefjord 06/ 0,1
1014 Vennesla 0,1 ﬂ 0,0
1017 Songdalen 0,3 ﬂ 0,1
1018 Sggne 510 | 0,9
1021 Marnardal 0,9 D 0,2
1029 Lindesnes 1,4 D 0,3
1032 Lyngdal 14 | 0,3
1037 Kvinesdal 0,7 D 0,1
Andre 0,1 0,0
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4.3 E39 Mandal ¢st - Vigeland

4.3.1 Agglomerasjonsvirkninger

Virkningene er stgrst vest for planomradet, se Figur 4.3. Mellom Farsund og Flekkefjord vest for
planomradet til Kristiansand @st for planomradet reduseres de generaliserte reisekostnadene
med opptil 8 prosent, og fra Lindesnes med opptil 9 prosent. Reduksjonen i reisekostnader er
lavere for Mandal, som ligger midt i planomradet. Tetthetsendringen er stgrst i Lindesnes og
Lyngdal som stor grad er knyttet opp mot markedene gstover mot Mandal og Kristiansand, med
gkning pa over 6 prosent, se Tabell 4.6. Den samlede agglomerasjonsvirkningen anslas til 34 mill.
2016-kroner arlig. Det meste av agglomerasjonsvirkningen tilfaller Lyngdal pa rundt 8 mill.
kroner arlig, mens arlige agglomerasjonsvirkninger anslas til 4-6 mill. kroner for kommunene
Farsund, Flekkefjord, Kristiansand og Lindesnes.

Figur 4.3 E39 Mandal gst — Vigeland, endringer i tetthet i prosent
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Tabell 4.6 E39 Mandal gst — Vigeland. Bruttoprodukt og endring i bruttoprodukt i mill. 2016-
kroner og endringer i tetthet i prosent

Endring i brutto-

Komnr Kommune Brutto-produkt Endring tetthet produkt
33.9

904 Grimstad 7,181 0.1% | 03
906 Arendal 18,358 0.0% | 0.2
926 Lillesand 3,750 0.1%| 0.2
928 Birkenes 1,426 0.1% | 0.0
935 Iveland 425 0.1% 0.0
1001 Kristiansand 50,118 0.2% I | 4.1
1002 Mandal 6,016 2.9% [0 | 5.8
1003 Farsund 3,966 3.5% 0 | 45
1004 Flekkefjord 4,082 3.0% | 4.1
1014 Vennesla 4,219 0.2% 0.2
1017 Songdalen 2,737 0.4% | 0.4
1018 Sggne 3,434 1.0%[ | 1.1
1021 Marnardal 708 0.1%)| 0.0
1029 Lindesnes 1,870 6.4% l 4.0
1032 Lyngdal 3,824 6.0% [ 7.5
1034 Haegebostad 693 0.1% | 0.0
1037 Kvinesdal 2,268 1.7% 0 | 1.3
1046 Sirdal 1,055 0.2%| 0.1
Andre 11,515 0.0
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4.3.2 Arbeidsmarkedsvirkninger

Tiltaket anslas a ha stgrst arbeidsmarkedsvirkninger for Mandal, med en gkning i arbeidstilbudet
pa naer 5 arsverk. Samlet anslas en gkning pa opp mot 20 arsverk, tilsvarende en arlig
produktivitetseffekt pa over 3 mill. kroner, se Tabell 4.7.

Tabell 4.7 E39 Mandal gst - Vigeland. Endringer i antall arsverk totalt og som andel av
sysselsatte i kommunen og endring i skatteinntekter i 2022 i mill. 2016-kroner

Endring
arbeidstilbud, Endring i
arsverk skatteinntekter
18,3 34
904 Grimstad 0,1/ 0,0
906 Arendal 0,1 | 0,0
926 Lillesand 0,1/ 0,0
1001 Kristiansand 1,8 l | 0,3
1002 Mandal 4,6 [N 0,9
1003 Farsund 2,50 | 0,5
1004 Flekkefjord 1,1 ] 0,2
1014 Vennesla 0,1 ﬂ 0,0
1017 Songdalen 0,2 D 0,0
1018 Segne 08/ | 0,1
1021 Marnardal 0,1 | 0,0

1029 Lindesnes 2,3 I | 0,4
1032 Lyngdal 310 .06
1037 Kvinesdal 1,4 l | 0,3

Andre 0,1 0,0
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4.4 E18 Langangen — Rugtvedt

4.4.1 Agglomerasjonsvirkninger

De generaliserte reisekostnadene mellom Kragerg og Larvik reduseres med rundt 4 prosent. Selv
om reisetidene reduseres begge veger, er virkningene stgrst mest vest for planomradet, se Figur
4.4. Rrsaken er at omsetningen i neeringslivet er stgrre gst for planomradet. Dermed er det
tettstedene vest for omradet som far stgrst fordeler i form av agglomerasjonsvirkninger, det vil
si Bamble og Kragerg, mens Lavik blir mindre pavirket.

Den samlede agglomerasjonsvirkningen anslas til vel 5 mill. 2016-kroner arlig, se Tabell 4.8.
Mesteparten av agglomerasjonsvirkningene tilfaller Bamble og Kragerg. Virkningen er relativt
beskjeden sammenlignet med investeringskostnadene, noe som henger sammen med
begrensede reisetidsreduksjoner og lang avstand til de stgrre byene.

Figur 4.4 E18 Langangen — Rugtvedt, endringer i tetthet i prosent
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Tabell 4.8 E18 Langangen — Rugtvedt. Bruttoprodukt og endring i bruttoprodukt i mill. 2016-
kroner og endringer i tetthet i prosent

T Endring i brutto-
nummer Kommune Brutto-produkt Endring tetthet produkt
5,4

708 Tensberg 23509 00%:] 0,1
706  Sandefjord 17 466 00% 1 | 0,3
709 Larvik 14 932 01%1 | 0,4
05 Porsgrunn 15 489 0,0% i 0,1
806 Skien 22720 0,0% i 0,1
814 Bamble 4393 1,2%
815 Kragerg 3739 KL T
817 Drangedal 1105 0,1%i 0,0
901 Riser 2254 05% i | 0,4
906  Arendal 18 587 01%L | 0,3
911 Gjerstad 760 07%1 | 0,2
912 Vegarshei 532 0,2% 0,0
914 Tvedestrand 1990 0,2% 1] 0,1
Andre 1604 581 00% ] 0,1
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4.4.2 Arbeidsmarkedsvirkninger

Tiltaket anslas a ha stgrst arbeidsmarkedsvirkninger for Bamble, med en gkning i arbeidstilbudet
pa neaer halvannet arsverk. Samlet anslas en gkning pa rundt 5 arsverk, tilsvarende en arlig
produktivitetseffekt pa mindre enn 1 mill. kroner, se Tabell 4.9.

Tabell 4.9 E18 Langangen — Rugtvedt. Endringer i antall arsverk totalt og som andel av
sysselsatte i kommunen og endring i skatteinntekter i 2022 i mill. 2016-kroner

Endring
nummer Kommune arsverk skatteinntekter
706 Sandefjord 0,2 D 0,0
709 Larvik 0,4 | 0,1

805 Porsgrunn 0,7 I | 0,1
806 Skien 038 | 0,2

814 Bamble 1,6 B 0,3
815 Kragerg 06 | 0,1
817 Drangedal 0,2 D 0,0

Andre 04 | 0,1
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4.5 EG6 Ulsberg - Prestteigen

4.5.1 Agglomerasjonsvirkninger

Tettheten gker mest for kommuner sgr for planomradet, se Figur 4.5. De generaliserte
reisekostnadene fra Oppdal, Tynset og Rennebu sgr for planomradet til Midtre Gauldal nord for
omradet reduseres med 5-6 prosent. Det er disse kommunene sgr for omradet som far stgrst
endring i tetthet og i produktivitet, som fglge av gkt tilknytning til Trondheim. Den samlede
agglomerasjonsvirkningen anslas til vel 8 mill. 2016-kroner arlig, se Tabell 4.10.

Figur 4.5 E6 Ulsberg — Prestteigen, endringer i tetthet i prosent
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Tabell 4.10 E6 Ulsberg-Prestteigen. Bruttoprodukt og endring i bruttoprodukt i mill. 2016-
kroner og endringer i tetthet i prosent

Kommune- Endring i brutto-
nummer  Kommune Bruttoprodukt Endring tetthet produkt
437 Tynset 2 664 2.4% 0 2,2
439 Folldal 536 0,3%]| 0,1
511 Dovre 1032 0,2% | 0,1
1563 sunndal 3772 0,0%]| 0,1
1601 Trondheim 110 591 0,0% ] 0,6
1634 Oppdal 3081 3,0% I 3,7
1635 Rennebu 1069 2,2% ] 0,9
1648 Midtre Gauldal 2985 0,5% ] 0,5
1653 Melhus 4698 0,0% | 0,1
Andre 281 002 1 0,1
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4.5.2 Arbeidsmarkedsvirkninger

Tiltaket anslas a ha relativt begrensede arbeidsmarkedsvirkninger pa 3 arsverk. Vegstrekningen
fra Ulsberg til Prestteigen gar gjennom et omrade som er lite befolket. Strekningen er, i fgrste
rekke, en del av E6s transportetappe fra Dovre til Trondheim. @kningen i arbeidstilbudet anslas
til vel tre arsverk, av dette over ett arsverk i Oppdal. Samlet anslas en produktivitetseffekt pa
over en halv million kroner, se Tabell 4.11.

Tabell 4.11 E6 Ulsberg — Prestteigen. Endringer i antall arsverk totalt og som andel av
sysselsatte i kommunen og endring i skatteinntekter i 2022 i mill. 2016-kroner

Endring
Kommune- arbeidstilbud, Endring i
nummer Kommune arsverk skatteinntekter
31 0,6
437 Tynset 0,4 I | 0,1
1601 Trondheim o4 0,1
1634 Oppdal 1,2 R 0,2
1635 Rennebu 0,6 | 0,1
1648 Midtre Gauldal 0,3 I: 0,1
1653 Melhus 0,1 D 0,0
Andre 0,1 0,0
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4.6 EG6 Prestteigen - Skjerdingstad

4.6.1 Agglomerasjonsvirkninger

Tettheten gker mest for Midtre Gauldal, som blir sterkere knyttet sammen med Trondheim,
med en reiskostnadsreduksjon pa nesten 5 prosent til Skaun, se Figur 4.6. Tilsvarende reduseres
reisekostnaden, og gkes tettheten, for Rennebu, Holtdlen og Oppdal. Effektene avtar med
gkende avstand til tiltaksomradet. Den samlede agglomerasjonsvirkningen anslas til nesten 14
mill. 2016-kroner arlig, se Tabell 4.12.

Figur 4.6 E6 Prestteigen - Skjerdingstad, endringer i tetthet i prosent
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Tabell 4.12 E6 Prestteigen - Skjerdingstad. Bruttoprodukt og endring i bruttoprodukt i mill.
2016-kroner og endringer i tetthet i prosent

Kommunes Endring i brutto-
nummer  Kommune Bruttoprodukt Endring tetthet produkt
13,7

437 Tynset 2631 1,5% | 1,3
1601 Trondheim 109 230 0,0% | | 1,6
1634 Oppdal 3043 1,8% I 2,2
1635 Rennebu 1055 31%0 | 1,3
1636 Meldal 1379 0,1% 0,0
1638 Orkdal 5693 0,0% 0,1
1644 Holtalen 592 2,1%| | 0,5
1648 Midtre Gauldal 2949 4,9% 10 58
1653  Melhus 4640 03%/} | 06
1657  Skaun 1475 0,1%} 0,1
1662 Klaebu 1188 0,1%]| 0,0
Andre 272 490 | 0,2
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4.6.2 Arbeidsmarkedsvirkninger

Tiltaket anslas a gke arbeidstilbudet med rundt 9 arsverk, der effekten kommer spesielt i Midtre
Gauldal og Melhus, se Tabell 4.13. Samlet sett gir dette en produktivitetseffekt, malt som gkning
i skatteinntekter, pa om lag halvannen mill. 2016-kroner arlig. Reduksjonen i arbeidstilbudet i
Stjgrdal skyldes at trafikkmodellen anslar gkt reisetid med kollektiv ut fra kommunen.

Tabell 4.13 E6 Prestteigen - Skjerdingstad. Endringer i antall arsverk totalt og som andel av
sysselsatte i kommunen og endring i skatteinntekter i 2022 i mill. 2016-kroner

Endring
arbeidstilbud, Endring i

arsverk skatteinntekter

437 Tynset 04 |:| 0,1
1601 Trondheim 1,6 I \ 0,3
1634 Oppdal 1,0 I ] 0,2
1635 Rennebu 06 [ | 0,1
1644 Holtalen 03 | | 0,1
1648 Midtre Gauldal 28 1N 0,6
1653 Melhus 2 I ] o4
1657 Skaun 01 | 0,0
1662 Klaebu 01 | 0,0
1663 Malvik 0,1 ﬂ 0,0
1714 Stjgrdal -0,1[1 0,0

Andre 0,1 0,0
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4.7 E6 Ranheim - Varnes

4.7.1 Agglomerasjonsvirkninger

Tettheten gker mest innad i og @st for planomradet, i kommunene Stjgrdal, Meraker, Frosta,
Malvik og Levanger. Den gker mindre for kommuner sgr for planomradet, se Figur 4.7.
Reisekostnadsreduksjonen er imidlertid begrenset, pa rundt 1 prosent mellom omradene gst for
planomradet og Trondheim. Den samlede agglomerasjonsvirkningen anslas til naer 12 mill. 2016-
kroner arlig, og tilfaller i hovedsak Trondheim og Stjgrdal, se Tabell 4.14. Den store virkningen
for Trondheim til tross for en liten endring i tettheten, kommer av byens gkonomiske stgrrelse.

Figur 4.7 E6 Ranheim-Vearnes, endringer i tetthet i prosent
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Tabell 4.14 E6 Ranheim - Varnes. Bruttoprodukt og endring i bruttoprodukt i mill. 2016-kroner
og endringer i tetthet i prosent

Kommune- Endring i brutto-
nummer  Kommune Bruttoprodukt Endring tetthet produkt
11,8
1567 Rindal 871 0,1% | 0,0
1601 Trondheim 109 230 01%
1612 Hemne 1872 0,1% | 0,1
1638 Orkdal 5693 0,0% | 0,1
1648 Midtre Gauldal 2949 01%| 0,1
1653 Melhus 4640 0,1% [ 0,1
1657 Skaun 1475 01%)| 0,0
1662 Klaebu 1188 0,1%| 0,0
1663 Malvik 3256 06%[ | 0,8
1664 Selbu 1537 03%! 0,2
1665 Tydal 365 0,4% | 0,1
1702 Steinkjer 8747 2%l | 0,6
1711 Meraker 784 09% D 0,2
1714 Stjgrdal 8967 1,3 %/ 3,7
1717 Frosta 734 06%| 0,1
1718 Leksvik 1200 01%)| 0,0
1719 Levanger 7897 0,5% | 1,4
1721 Verdal 5390 03%[ | 0,5
1723 Mosvik (-2011) 228 02%| 0,0
1729 Indergy (-2011) 1581 02%| 0,1
Andre 237763 I 0,1
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4.7.2 Arbeidsmarkedsvirkninger

Arbeidstilbudet gker spesielt i Stjgrdal, som jevnt over far redusert reisekostnadene vestover,
se Tabell 4.15. Samlet sett anslas en gkning i arbeidstiloudet pa 7 arsverk, noe som gir en gkning
i skatteinntektene pa 1,4 mill. kroner arlig.

Tabell 4.15 E6 Ranheim - Vaernes. Endringer i antall arsverk totalt og som andel av sysselsatte
i kommunen og endring i skatteinntekter i 2022 i mill. 2016-kroner

Endring
arbeidstilbud, Endring i

arsverk skatteinntekter

1601 Trondheim 1,3 i | 0,2
1663 Malvik 1,4 | 0,3
1664 Selbu 02! 0,0
1702 Steinkjer 01/ 0,0
171 Meraker 011! 0,0
1714 Stjgrdal 30 0,6
1717 Frosta 0,1 U 0,0
1719 Levanger 0,5 D 0,1
1721 Verdal 021} 0,0

Andre 0,0 0,0
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4.8 E6 Kvithammar - Asen

4.8.1 Agglomerasjonsvirkninger

Virkningene er stgrst i kommunene der vegen utbedres, og pa begge sider av planomradet, se
Figur 4.8. Reisetidene reduseres relativt mye, for eksempel reduseres de generaliserte
reisekostnadene fra Levanger til Stjgrdal med nesten 11 prosent. Som vi ser av Tabell 4.16 gker
tettheten med mellom 2 og 5 prosent for 7 kommuner, og mest for Frosta og Levanger. Arlige
agglomerasjonsvirkninger anslas til 54 mill. 2016-kroner.

Figur 4.8 E6 Kvithammar-Asen, endringer i tetthet i prosent
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Tabell 4.16 E6 Kvithammar - Asen. Bruttoprodukt og endring i bruttoprodukt i mill. 2016-
kroner og endringer i tetthet i prosent

Kommune- Endring i brutto-
nummer  Kommune Bruttoprodukt Endring tetthet produkt
53,8

1601 Trondheim 109 230 03% | 11,2
1624 Rissa 2518 02%)| 0,2
1638 Orkdal 5693 01%| 0,3
1648 Midtre Gauldal 2949 02%| 0,3
1653 Melhus 4640 03%| 0,5
1657 Skaun 1475 02%)| 0,1
1662 Klaebu 1188 0,2%| 0,1
1663 Malvik 3256 06%| 0,8
1664 Selbu 1537 1,5%| 0,9
1702 Steinkjer 8747 25% | 7,0
1711 Meraker 784 1,0% | 0,2
1714 Stjgrdal 8967 2,1% | 5,9
1717 Frosta 734 63% | 1,5
1719 Levanger 7897 6,5 % 16,3
1721 Verdal 5390 4,0% | 6,8
1723 Mosvik (-2011) 228 31%)| 0,2
1724 Verran 786 03 %] 0,1
1725 Namdalseid 508 0,5%| 0,1
1729 Indergy (-2011) 1581 2,5%[ | 1,2
Andre 238 260 0,0
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4.8.2 Arbeidsmarkedsvirkninger

Tiltaket anslds a ha stgrst arbeidsmarkedsvirkninger for Levanger, med en gkning i
arbeidstilbudet pa 5 arsverk. Dette fglger av at pendlere vestover mot Trondheim far kortere
reisetid. Samlet anslas en gkning pa rundt 13 arsverk, tilsvarende en arlig produktivitetseffekt
pa over 2 mill. kroner, se Tabell 4.17.

Tabell 4.17 E6 Kvithammar - Asen. Endringer i antall rsverk totalt og som andel av sysselsatte
i kommunen og endring i skatteinntekter i 2022 i mill. 2016-kroner

Endring
arbeidstilbud, Endring i
arsverk skatteinntekter
12,5 2,4
1601 Trondheim 1,5 I 0,3
1653 Melhus 01| 0,0
1663 Malvik 0,2 D 0,0
1664 Selbu 0,1/ 0,0
1702 Steinkjer 0,8 |:| 0,1
1711 Meraker 0,1 ﬂ 0,0
1714 Stjprdal 24 ] 0,4
1717 Frosta 0,9 D 0,2
1719 Levanger 5,0 r 1,0
1721 Verdal 14 0,3
1724 Verran 0,1 |] 0,0
Andre 0,1 0,0
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5. Folsomhetsanalyser

Det er relativt stor usikkerhet rundt bade metode og parameter i beregningene, se ogsa
drgftinger i Vista Analyse (2016b). Vi gjennomfgrer derfor fglsomhetsberegninger for de
forutsetningene vi anser som mest usikre:

Agglomerasjonsvirkninger:
e Anslag pa tetthetselastisiteten
e Anslag pa avstandsfglsomheten

Arbeidsmarkedsvirkninger:
e Verdsetting av arbeidskraften
e Ekstensiv og intensiv margin
e Normalarbeidsdag

Avsnittene under forklarer disse punktene naermere og illustrerer usikkerheten basert pa et
intervall vi anser som realistisk for de enkelte faktorene.

5.1 Agglomerasjonsvirkningene
Resultatene fra fglsomhetsanalysen oppsummeres i Tabell 5.1.

Tabell 5.1 Fglsomhetsanalyser av agglomerasjonsvirkningene. Naverdi, mill. 2016-kroner

Avstands-
Tetthetselastisiteten  fglsomheten

Lavt Hoyt Lavt

Hovedanslag anslag anslag anslag

E39 Ytre ringveg Kristiansand 631 0 798 546
E39 Kristiansand vest-Mandal gst 1864 0 2343 1586
E39 Mandal gst-Vigeland 1095 0 1376 1023
E18 Langangen-Rugtvedt 174 0 227 139
E6 Ulsberg-Prestteigen 267 0 341 244
E6 Prestteigen-Skjerdingstad 443 0 557 358
E6 Ranheim-Vaernes 381 0 496 273
E6 Kvithammar-Asen 1742 0 2294 1293

5.1.1 Tetthetselastisiteten

Vi anser at sammenhengen mellom bedret infrastruktur og produktivitet, altsa selve
agglomerasjonsvirkningen, er den mest usikre variabelen i beregningene. | beregningene har vi
brukt elastisiteter mellom 0,02 og 0,08, se Tabell 2.5. | en situasjon der stgrrelsen pa
agglomerasjonsvirkningen er usikker er det viktig a synliggjgre denne gjennom et subjektivt valgt
konfidensintervall. Vi mener at null agglomerasjonsvirkning er et mulig nedre resultat. Som vist
i avsnitt 2.1.2 er det flere studier i Norge som finner dette for aktuelle prosjekter, og i
internasjonale studier finner en iblant negative virkninger. Vi legger null agglomerasjonsvirkning
til grunn som et nedre alternativ for alle naeringene.

Det er finnes ingen egne anslag for agglomerasjonsvirkninger for offentlig sektor, som per
definisjon er styrt etter andre mal enn gkonomisk overskudd. En offentlig sektor som forsvar
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kan for eksempel ikke styre etter gkonomisk overskudd, og det er liten a priori grunn til a vente
gkt produktivitet i forsvaret som fglge av geografisk/tidsmessig naerhet til omkringliggende
nzeringsliv. Det er derfor rimelig at produktivitetseffekten av gkt tetthet er lavere i offentlig
sektor enn for privat tjenesteyting. Vi valgte en elastisitet pa 0,02 prosent som hovedanslag, pa
linje med industri og primaernzeringene. Dette hovedanslaget er imidlertid meget usikkert, og
det er store deler av offentlig tjenesteproduksjon som har en produksjonsteknologi som minner
om privat tjenesteyting. Helse og omsorg, utdanning, og sentral administrasjon kan vaere
eksempler. | disse delene offentlig sektor kan det argumenteres for at tjenesteproduksjonen har
nytte av tidsmessig naerhet til omkringliggende naeringsliv. Vi velger et hgyt anslag som legger
stgrre vekt pa dette, men samtidig tar noe hensyn til forsvar og offentlig sektors karakter av a
ikke styre etter gkonomisk overskudd | det hgye anslaget bruker vi en elastisitet pa 0,05 for
offentlig tjenesteyting. Dette ligger mellom anslaget for industrien og tjenesteytende sektorer,
se Tabell 2.5. Anslagene for privat sektor anser vi er bedre begrunnet, og holdes uendret.

Endringen fra 0,02 til 0,05 kan synes liten, men offentlig sektor er stgrste arbeidsgiver i svaert
mange norske kommuner. Som vi ser av Tabell 5.1, gker agglomerasjonsvirkningen med 25-30
prosent om en legger til grunn at agglomerasjonseffekten i offentlig sektor ligger naermere
privat tjenesteyting.

5.1.2 Avstandsfglsomheten

Empiriske studier finner at tettheten avtar mer enn proporsjonalt med avstanden, noe vi har
lagt inn i hovedberegningene, se avsnitt 2.1.1. | enkelte deler av litteraturen er det vanlig a bruke
1,0 som anslag, jf Graham (2007) og Melo (2009). Vi har testet resultatene for denne
parameterverdien. Dette gir en reduksjon i agglomerasjonsvirkningen pa mellom 7 (Mandal gst
— Vigeland) og 28 prosent (Ranheim — Varnes). En lavere verdi gir en relativt hgyere vekt pa de
lenger reiserelasjonene i tetthetsmalet sammenlignet med de korte reisene. Det vil si at
produktivitetseffekter for korte reiser far mindre vekt, noe som reduserer anslaget pa den
samlede agglomerasjonseffekten. Dette er konsistent med analysen, som gir stgrre reduksjon
for prosjektene med de kortere vegstrekningene (Ranheim-Vaernes, Kvithammar-Asen) enn de
lenger (Mandal-Vigeland, Ulsberg-Prestteigen).

5.2 Arbeidsmarkedsvirkningene

De tre sensitivitetsanalysene for arbeidsmarkedsvirkninger peker pa faktorer som kan trekke
resultatene nedover eller oppover, jf Tabell 5.2 Ingen endrer resultatene radikalt, noe som er
interessant i lys av at resultatene i utgangspunktet er ganske sma. Det ser med andre ord ut til
a veere en robust konklusjon at de er sma. Andre prosjekter og andre studier kan vise til en hel
del stgrre arbeidsmarkedsvirkninger, se Vista Analyse (2016b). Var hypotese er at forskjellen
blant annet skyldes andelen arbeidsreiser i forhold til fritidsreiser. For a gi utslag som
arbeidsmarkedsvirkning ma grunnlaget inneholde en hel del arbeidsreiser, pendlere, se formel
(9) i avsnitt 2.2.1.
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Tabell 5.2 Fglsomhetsanalyser av arbeidsmarkedsvirkningene. Naverdi, mill. 2016-kroner

Hoved Verdi Ekstensiv Normal-

EET arbeidskraft margin arbeidsdag
E39 Ytre ringveg Kristiansand 36 28 29 35
E39 Kristiansand vest-Mandal gst 148 115 118 143
E39 Mandal gst-Vigeland 109 84 87 105
E18 Langangen-Rugtvedt 29 23 23 28
E6 Ulsberg-Prestteigen 19 15 15 18
E6 Prestteigen-Skjerdingstad 57 44 45 55
E6 Ranheim-Vaernes 44 34 35 42
E6 Kvithammar-Asen 77 59 61 74

5.2.1 Verdsetting av arbeidskraft

Var hovedberegning benytter medianlgnn som grunnlag for a regne verdien av skatteinngang
fra hgyere sysselsetting. | den fgrste felsomhetsanalysen fglger vi DfT-metoden for verdsetting
av arbeidskraft, der Ignna som brukes er 69 prosent av gjennomsnittslgnn. Hensikten er 3 ta
hensyn til at marginale arbeidere kan vaere mindre produktive enn allerede ansatte. Dette er
ingen sikker tendens og spesielt er det ikke sikkert hvor mye produktiviteten er lavere pa
marginen. Det er dermed ikke noe vi legger vekt pa i hovedberegningen.

Ikke uventet fgrer en antagelse om lavere Ignn pa marginen til at den beregnede nyttevirkningen
(skattevirkningen) gar ned. Den gar ikke ned til 69 prosent av opprinnelig beregning, som man
kanskje skulle tro, men til snaue 80 prosent av opprinnelig beregning. Det skyldes at DFT-
metoden legger til grunn 69 prosent av gjennomsnittsignn. Lgnnsfordelingen er skjev og
medianen ligger under gjennomsnittet. Det er denne tvisten som gjgr fglsomhetsanalysen
interessant. Hadde vi beregnet pa grunnlag av 69 prosent av medianlgnn, ville effekten trivielt
blitt 69 prosent av opprinnelig beregning.

5.2.2 Ekstensiv og intensiv margin

Det er ogsa usikkerhet knyttet til om arbeidsmarkedsresponsen kommer langs den intensive
eller den ekstensive marginen, jamfgr diskusjon ovenfor. | den andre fglsomhetsanalysen antar
vi at personer som ikke allerede er sysselsatt star for hele gkningen i arbeidstilbud. Dette er altsa
den ekstensive marginen. For nye arbeidstakere vil en effektiv skattesats vaere lavere (30
prosent) enn for allerede ansatte (42,7 prosent). Vi antar derfor i dette tilfellet en skattesats pa
30 prosent.

Ogsa denne sensitivitetsanalysen trekker resultatet ned, fordi de ikke allerede sysselsatte har
en lavere skattesats enn de allerede ansatte. Dersom all gkning i arbeidstilbud skyldes personer
som ikke allerede sysselsatt, blir resultatet gjennomgaende 20 prosent lavere. Merk at vi i trad
med hovedforutsetningene legger til grunn at de ikke allerede sysselsatte hentes fra
hjemmearbeidende, ikke ufrivillig arbeidslgse.

Hvis vi hadde sett pa en forutsetning om at all sysselsetting hentes fra den intensive marginen,
eksisterende arbeidstakere bruker noe av sin kortere reisetid til a jobbe lenger, ville effekten
blitt noe st@rre enn i hovedberegningen.
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5.2.3 Normalarbeidsdag og lavere skattesats

Statistisk sentralbyra har beregnet at det i Norge i 2013 ble utfgrt 2,2 mill. arsverk av totalt 2,7
mill. sysselsatte. Det tilsvarer 0,83 arsverk per sysselsatt, hvilket gir en gjennomsnittlig
arbeidsdag pa 6,2 timer. | hovedberegningen la vi til grunn en arbeidsdag p& 7,5 timer. Vi
undersgker resultatene under forutsetning av at arbeidsdagen er 6,2 timer. En gitt
tidsbesparelse utgjgr da en stgrre andel av arbeidsdagen, derfor blir den estimerte absolutte
gkningen i arbeidstilbudet stgrre med denne antakelsen. Dette bidrar isolert sett til hgyere
skatteinngang.

Da det er grunn til & tro at andelen pendlere som jobber heltid eller i det minste full dag er
relativt hgy vil disse resultatene, som er basert pa gjennomsnittsarbeidstid, sannsynligvis
overdrive arbeidstilbudsvirkningene. Skattesatsen vil for mange vaere lavere, derfor har vi antatt
30 prosent jevnt over. Dette bidrar isolert sett til lavere skatteinngang.

Det er altsa samlet sett to effekter pa skatteinngangen og beregnet effekt i denne
felsomhetsanalysen: @kt arbeidstilbud gker skatteinngangen, og lavere skattesats reduserer
den. Empirisk er den siste effekten sterkest og utfallet blir en reduksjon i beregnet effekt pa 3-5
prosent.

5.3 Oppsummering

Selv om fglsomhetsanalysene utfyller bildet, er det hovedanalysen som etter var vurdering gir
det mest representative (forventningsrette) anslaget. | det store bildet er det
tetthetselastisiteten som har mest 3 si for anslaget. Norske og utenlandske studier finner ingen
agglomerasjonseffekt av en del transportprosjekter, og vi kan pa ingen mate utelukke at enkelte
av de atte prosjektene under vurdering, gir null agglomerasjonseffekt. Det er mindre sannsynlig,
men heller ikke helt utelukket at alle prosjektene gir null agglomerasjonseffekt.

Agglomerasjonseffekten er videre kritisk avhengig av hva man antar om offentlig sektor, siden
offentlig sektor er den stgrste kilden til sysselsetting i mange norske kommuner. Oppnar
offentlig sektor og offentlig tjenesteproduksjon hgyere produktivitet som fglge av geografisk og
tidsmessig naerhet til omkringliggende naeringsliv? Det er, sa vidt vi vet, ingen forskning pa dette
omradet og dermed stor usikkerhet. Vi vurderer @ ha brukt et moderat anslag i
hovedberegningen, men det er et anslag vi kan sta for. Dersom man er villig til 3 bruke et hgyere
anslag, men fortsatt lavere enn privat forretningsmessig tjenesteyting, blir den anslatte
agglomerasjonseffekten 25 til 30 prosent hgyere.
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6. Drgftinger av ufullkommen konkurranse

| tillegg til virkningene drgftet foran, kan bedret infrastruktur ogsa bidra til a bygge ned
markedshindringer. For eksempel kan en ny hovedveg fgre til at det anlegges kjgpesentre langs
vegen som over tid utkonkurrerer lokale butikker som tidligere ngt godt av lokale monopoler. |
dette eksemplet drives effekten av at det kommer nye aktgrer til. Videre kan
transportprosjekter svekke monopolmakten til aktgrer i en bransje via det forhold at kundene i
stgrre grad finner det regningssvarende a reise til eksisterende aktgrer lengre unna. Den lokale
butikken ma da sette ned prisene. | dette eksemplet er aktgrbildet |ast. Transportprosjektet gjgr
likevel at kundemakten gker. Transportprosjekter kan ogsa gjgre det mulig @ bryte opp
kjppermakt. Her tenker vi seerlig pa bedrifter som, om de er alene i sitt omrade, kan sette lgnn
lavere enn arbeidstakernes produktivitet. Transportprosjektet kan gjgre det regningssvarende
for arbeidstakerne a sgke seg jobb lengre unna, der de far en riktigere Ignn.

Disse virkningene er altsa avhengig at av det er ufullkommen konkurranse i markedet i
utgangspunktet, og at vegprosjektet gjgr konkurransen bedre. Det kan ogsa tenkes at prosjektet
styrker markedsmakten, om en ny motorveg for eksempel bryter lokale vegforbindelser.

Det er ikke utviklet kvantitative metoder for @ beregne disse ringvirkningene. Den vanlige
tilneermingen internasjonalt er & bruke sjablongpaslag pa toppen av Dbedrifters
kostnadsbesparelser, noe vi mener er en for grov tilnaerming (se Vista Analyse 2016b). | stedet
vil vi drgfte de atte vegprosjektene innenfor de tre hovedomradene kvalitativt med
utgangspunkt i fordelingen av sysselsetting i prosjektenes omland.

6.1.1 E39 - Kristiansand — Vigeland

Prosjektet E39 — Kristiansand -Vigeland gar gjennom kommunene Kristiansand, Sggne, Mandal
og Lindesnes. Vi mener det er opplagt at prosjektet ikke vil nevneverdig pavirke
konkurranseforholdene i Kristiansand, selv om det sikkert kan finnes enkelttilfeller av bedrifter
som bringes i naermere konkurranse med bedrifter i Mandal eller andre steder. Figur 6.1 belyser
hvordan sysselsettingen fordeler seg pa naeringer i Sggne, Mandal og Lindesnes, og ogsa i
Kristiansand. Helse og sosial er en stor nzering i alle kommunene, og annen offentlig
tjenesteyting er ogsa viktige naeringer. Offentlige naeringer er per definisjon ikke i monopolistisk
konkurranse. | varehandel, som er betydelig i alle kommunene, kan det forekomme
ufullkommen konkurranse, kanskje saerlig i lokale butikker og bensinstasjoner som ligger langt
fra neermeste konkurrent. | industri, som har et internasjonalt eller nasjonalt nedslagsfelt, er det
trolig lite ufullkommen konkurranse, og enda mindre endring i ufullkommen konkurranse som
felge av vegprosjektet. Det kan i prinsippet vaere kjgpermakt i store bedrifter langt fra
storsteder, slik at arbeidskraften betales for lavt. Vi ser av figuren at industri er szerlig stor i
Lindesnes kommune. Ifglge Store norske leksikon er dette GE Healthcares fabrikk i Spangereid
som hovedsakelig produserer rgntgen- og kontrastprodukter. Vi kjenner ikke de naermere
omstendighetene rundt arbeidskraften ved fabrikken. Dersom den er avhengig av kompetent
arbeidskraft, vil vanligvis kjgpermakt-argumentet svekkes. Det samme gjelder selvsagt dersom
arbeidstakerne er godt organisert.
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Figur 6.1 Fordelingen av sysselsetting i kommunene langs E39 Kristiansand-Vigeland
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6.1.2 E18 Langangen — Rugtvedt

Prosjektet E18 Langangen — Rugtvedt gar gjennom kommunene Porsgrunn og Bamble.
Befolkningstettheten i omradet er hgy og kommunikasjonene er gode. Vi mener det i
utgangspunktet er liten grunn til & tro at utbedring av denne vegstrekningen vil redusere tilfeller
av ufullkommen konkurranse i omradet. Ogsa her er helse og sosial, sammen med annen
offentlig tjenesteyting viktigste naering for sysselsetting (Figur 6.2). Industrien i omradet er i stor
grad internasjonalt rettet, og fagforeningene star sterkt.

Figur 6.2 Fordelingen av sysselsetting i kommunene langs E18 Langangen-Rugtvedt
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6.1.3 E6 Ulsberg — Asen

Strekningen E6 Ulsberg-Asen omfatter prosjektene sgr og gst for Trondheim. Vi har trukket frem
atte bergrte kommuner, som foruten Trondheim er Oppdal, Rennebu, Midtre Gauldal og
Melhus; og videre Malvik, Stjgrdal, Levanger. Trondheim kan vi se bort fra hva gjelder
prosjektenes pavirkning av ufullkommen konkurranse. De gvrige kommunene er som andre
steder preget av offentlig sysselsetting. | kommunene sgr for Trondheim star primaernaeringene
sterkt, szerlig i Rennebu, se Figur 6.4. Det er liten grunn til 3 tro at vegprosjektene vil forbedre
konkurranseforholdene i primaernaringene. Industri betyr mindre i kommunene @st for
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Trondheim, mens i Midtre Gauldal i sgr er industri en viktig kilde til arbeidsplasser, se Figur 6.3.
Dette er naeringsmiddelindustri knyttet til firmaene Norsk kylling, Stgren trelast og Stgren
treindustri. Firmaene lever i nasjonal og internasjonal konkurranse som i liten eller ingen grad
ventes pavirket av vegprosjektet. Naeringene varehandel, hotell- og restaurant er viktige for
sysselsettingen i alle kommunene, men sarlig i Oppdal. Dette er ventelig knyttet til skiturisme
og hyttedrift. Oppdal er den stgrste hyttekommunen nord for Dovre med over 3000 hytter, som
er betydelig i en kommune med fzaerre enn 7000 innbyggere. Det kan ikke utelukkes noe lokal
markedsmakt i varehandel, hotell og restaurant i Oppdal, men dersom den er knyttet til
rekreasjonsverdiene, er det snakk om stedbundne kunder og det er langt fra sikkert den blir
mindre selv om vegen utbedres.

Figur 6.3 Fordeling av sysselsetting langs E6 fra Trondheim til Asen
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Figur 6.4 Fordeling av sysselsetting langs E6 fra Ulsberg til Trondheim
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7. Likevektsvirkninger

7.1 Metode
Trafikantnytten og agglomerasjonsvirkningene som er anslatt i kapitlene foran fokuserer pa de
lokale virkningene knyttet direkte til veginvesteringene. | tillegg vil utbyggingene gi

ringvirkninger utover de lokale arbeids- og boligmarkedene. For det fgrste vil investeringene
fore til gkt etterspgrsel fra leverandgrindustrien og etter arbeidskraft fra hele landet. For det
andre vil produktivitetsvirkningene fra gkt agglomerasjon gi hgyere vekst og gkt etterspgrsel.
Dette innebaerer ogsa konkurranse om innsatsfaktorene mellom ulike sektorer i gkonomien i
andre deler av landet. Utbyggingen vil kunne drive opp prisene pa kapital og arbeidskraft under
anleggsperioden, og agglomerasjonsvirkningene vil pavirke gkonomien ikke bare lokalt, men
ogsa nasjonalt etter ferdigstillelse. Slike ringvirkninger fanges ikke opp i den ordinaere
samfunnsgkonomiske analysen, eller i de regionale agglomerasjonsvirkningene beskrevet
ovenfor.

| vurderinger av produksjons- og sysselsettingsvirkninger er det ngdvendig & ta hensyn til de
overordnede ressursskrankene, spesielt for stgrre prosjekter. For eksempel vil den lokale
sysselsettingsvirkningen vaere mindre enn behovet for arbeidskraft, siden arbeidskraften flytter
seg mellom fylkene, og etterspgrselen etter varer og tjenester samlet vil vaere mindre enn
fersteordenseffekten nar en ma ta hensyn til knappe ressurser og prisendringer.

Vi beregner hvordan ringvirkninger via den nasjonale gkonomien modererer eller forsterker de
regionale virkningene ved hjelp av var makro- og regionalgkonomiske modell NOREG (NORsk
REGionalmodell), som Vista Analyse har utviklet i samarbeid med Menon. Modellen beregner
ringvirkninger innenfor en nasjonalgkonomisk ramme der bruken av ressurser i gkonomien
(arbeidskraft, kapital) er begrenset. Modellen har en regional inndeling, der vi anslar netto
ringvirkninger av investeringen og produktivitetsendringen i de enkelte regionene der
infrastrukturinvesteringen gjennomfgres, og spredningen til andre deler av landet.

Disse beregningene av produksjonsgkning kommer ikke i tillegg til netto ringvirkninger som
anslatt foran, men er tilleggsinformasjon om hvordan effektene fordeler seg mellom sektorer
og fylker og er saledes et supplement til drgftinger av resultatene.

| beregningene har vi sett pa vegprosjektene innenfor E6 og E39 samlet. Det vil si at vi har gjort
tre beregninger:

e E6: Ulsberg-Prestteigen, Ranheim-Vaernes og Kvithammar-Asen Trgndelag

e E18: Langangen-Rugtvedt i Telemark

e E39: Ytre Ringveg-Vigeland i Vest-Agder

e | Vedlegget forklarer vi naermere modellen og hvordan analysen er utfgrt, se ogsa
omtale i Bruvoll m.fl. (2015).

7.2 Neringslivsendringer i utbyggingsperioden

Vi har anslatt den samlede produktivitetsvirkningen av investeringen og produksjonsendringene
innenfor hvert av fylkene og nasjonalt. Videre har vi anslatt flytting av arbeidskraften
innenlands. @kningen i sysselsetting i investerings-fylkene er da en flytting fra landets gvrige
fylker, siden vi legger til grunn at den samlede sysselsettingen nasjonalt ikke pavirkes av
prosjektene.
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Grunnlaget for beregningene kommer fra agglomerasjonsberegningene i kapittel 3.
Investeringene fordeles over arene fgr produktivitetsveksten slar inn.

Tabell 7.1 Forutsetninger til makroanalysen, mill. kroner

Arlig produktivitetsvekst

(2022) Arlig Investering Investeringsar
E6 i Sgr- og Nord-Trgndelag 111 6607 2018-2021
E18 i Telemark 5 2436 2019-2021
E39 i Vest-Agder 88 7217 2019-2021

Vi anslar en vekst i sysselsettingen pa opp mot 1000 arsverk i Vest-Agder og Trgndelag under
byggeperioden 2019-2021, se Figur 7.1. Prosjektet pa E18 ved Langangen er langt mindre i
omfang og utlgser tilsvarende mindre flytting av arbeidskraften, med en gkning pa opptil 180
arsverk i byggeperioden. Sysselsettingsveksten i utbyggingsomradene motsvares av at
arbeidskraft hentes fra gvrige fylker. Arbeidskraften hentes fra hele landet, men fgrst og fremst
fra Oslo og Akershus og Hordaland. Dette er henger sammen med disse fylkenes stgrrelse.
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Figur 7.1 Fylkesvise sysselsettingsendringer i hvert av de tre prosjektene, 2020
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Den store sysselsettingsveksten i utbyggingsperioden kommer naturlig nok i bygg og anlegg, som
er den sektoren med stgrst produksjonsgkning. Figur 7.2 viser prosentvis vekst i de enkelte
naeringene i 2020 for Sgr-Trgndelag i E6-prosjektet, Telemark i E18-prosejktet og Vest-Agder i
E39-prosjektet. Konkurranse om arbeidskraft og kapital trekker ressurser bort fra andre
naeringer, noe som sarlig reduserer produksjonen i annen privat tjenesteyting, reiseliv og
offentlig tjenesteyting. Produksjon innenfor mineralnaeringer gker som fglge av kryssleveranser

til bygg og anlegg.
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Figur 7.2 Endringer i produksjon i utbyggingsperioden, 2020, prosent
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7.3 Langsiktige endringer i sysselsetting og neaeringsliv

Figur 7.3 viser gkningen i sysselsetting i 2035 i de to Trgndelagsfylkene i E6-prosjektene,
Telemark i E18-prosjektet og de to Agder-fylkene i E39-prosjektet. De langsiktige
sysselsettingseffektene av agglomerasjon er beskjedene sammenlignet med det som skjer i
utbyggingsperioden. Det skyldes i fgrste rekke at agglomerasjonsvirkningen er en type virkning
som gker produktiviteten for gitt ressursbruk. Den er slik sett uavhengig av om sysselsettingen
gker eller avtar. Nar produktiviteten gker, blir det skapt mer inntekt, som gir gkt etterspgrsel,
og det er denne sekundaere etterspgrselsvirkningen som driver sysselsettingseffektene.

Figur 7.3 Langsiktig vekst i sysselsetting som fglge av de tre prosjektene, 2035
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Av Figur 7.4 ser vi at de naringene som far relativt stgrst effekt av de langsiktige
agglomerasjonsvirkningene er reiseliv, infrastruktur og annen privat tjenesteyting. Reiseliv og
privat tjenesteyting leverer typisk inntektselastiske tjenester og vokser antagelig som fglge av
en inntektseffekt. Dessuten er de arbeidsintensive og drar nytte av en utvikling der kapital er
knappere (fortrengning som fglge av infrastrukturinvesteringen) i forhold til arbeidskraft.
Produksjonen innenfor infrastruktur vokser naturlig nok mye som fglge av investeringer i
sektoren.
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Resultatene far ikke fram at tjenester i produktivitetsberegningene er antatt a dra mer nytte av
agglomerasjon enn andre sektorer, siden den er basert pa en lik, giennomsnittlig endring i
produktiviteten i alle naeringene. Hadde vi ogsa tatt hensyn til ulik agglomerasjonseffekt mellom
neaeringer, ville trolig reiseliv og annen privat tjenesteyting fatt en enda kraftigere vekstimpuls,
mens andre naeringer ville fatt mindre.

Figur 7.4 Endring i bruttoproduktet i utbyggings-fylkene i hvert av de tre prosjektene, 2035,
prosent
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7.4 Regional fordeling av samlede neddiskonterte verdier

Figur 7.5 viser fordelingen av den samlede, neddiskonterte samfunnsgkonomiske gkningen i
verdiskaping fordelt pd fylker. Dette omfatter bade positive og negative virkninger under
utbyggingsperioden (jamfgr kapittel 7.2) og de langsiktige endringene som fglger av
produktivitetsvekst (kapittel 7.3).

E18-investeringen ved Langangen har stgrst spredning til andre fylker, mens rundt 60 prosent
av produktivitetsvirkningen ved E6-prosjektet tilfaller Sgr-Trgndelag og Vest-Agder i E-39-
prosjektet. Dette gjenspeiler i hvilken grad neaeringslivet i tiltaksfylkene er integrert med resten
av landet, og at utvekslingen av varer og tjenester skjer f@rst og fremst til de neerliggende
omradene rundt vegprosjektene. Samtidig far for eksempel Oslo en stor andel av
produktivitetsveksten pa grunn av fylkets stgrrelse.
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Figur 7.5 Fordeling av neddiskontert produktivitetsgevinst etter fylker i de tre prosjektene
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8. Oppsummering

Vi har beregnet netto ringvirkninger i atte prosjekter i Nye veiers portefglje: Tre prosjekter pa
E39 fra Kristiansand og vestover, ett prosjekt pd E18 Telemark og fire prosjekter pa E6 s@r og
@st/nord for Trondheim.

Av de atte prosjektene vi har undersgkt, er det prosjektet E39 Kristiansand vest — Mandal gst
som ser ut til & gi st@érst netto ringvirkninger bade regnet i kroner og som andel av
investeringskostnadene og trafikantnytte. Arsaken til dette er blant annet at Mandal knyttes
narmere til Kristiansand. Mandal er en relativt stor kommune malt i verdiskaping, og reisetid
og sakalt generalisert reisekostnad til Kristiansand er beregnet a ga ned sa mye som 13 prosent.

Etter Kristiansand vest-Mandal er det E6 Kvithammar-Asen og deretter E39 Mandal gst-Vigeland
som anslas a gi stgrst netto ringvirkninger.

Arsaken til at hgye ringvirkninger for Kristiansand vest-Mandal er blant annet at Mandal knyttes
naermere til Kristiansand. Mandal er en relativt stor kommune malt i verdiskaping, og reisetid
og sakalt generalisert reisekostnad til Kristiansand er beregnet a ga ned sa mye som 13 prosent.
| E39 Mandal gst-Vigeland skyldes effekten at omradene vest for Mandal, som Farsund, Lyngdal
og Flekkefjord, knyttes naermere til bade Mandal og Kristiansand. | prosjektet E39 Ytre ringvei
Kristiansand er det mindre kommuner som Vennesla og Songdalen som far de stgrste netto
ringvirkningene. Siden det er sma kommuner, blir det tallmessige utslaget mindre.

For de to vestligste prosjektene, E39 Kristiansand vest-Mandal g¢st og E39 Mandal gst-Vigeland,
bidrar nytteverdien av netto ringvirkninger til at nytte per investert krone blir hgyere enn 1,0.
Vi anslar at prosjektene langs E39 Vest-Agder samlet gir netto ringvirkninger pa 18 prosent av
investeringskostnaden og 21 prosent av trafikantnytten. For de tre E39-prosjektene samlet gker
netto nytte per investert krone fra 0,83 til 1,03 nar anslaget pa netto ringvirkninger inkluderes.

De fire prosjektene rundt Trondheim ser i sum ut til & gi noe mindre netto ringvirkninger enn
prosjektene pa Sgrlandet, sarlig sett i forhold til investeringskostnad. Det er riktignok forskjeller
og seerlig prosjektet E6 Kvithammar-Asen gst for Trondheim ser ut til & kunne gi noksa betydelige
netto ringvirkninger. Prosjektene sgr for Trondheim gir til sammenlikning lavere netto
ringvirkninger, szerlig oppgitt i kroner og som andel av investeringskostnaden. E6 Kvithammar-
Asen er beregnet a vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomt pa grunnlag av trafikantnytten alene.
De andre prosjektene ser ut til & vaere samfunnsgkonomisk ulgnnsomme selv om netto
ringvirkninger regnes inn.

Prosjektet i Telemark kommer ut med lavere netto ringvirkninger enn noen av de andre. Det
skyldes at prosjektet i relativt beskjeden grad reduserer reisetider og reisekostnader.
Reduksjonene kommer heller ikke store tettsteder til gode. Bamble og Kragerg er de
kommunene som far stgrst glede av a knyttes til neermere til omlandet, men selv i disse
kommunene er virkningen beskjeden.

Det er stor usikkerhet om stgrrelsen pa netto ringvirkninger, og det er litt av grunnen til at de
ikke er en del av standard samfunnsgkonomisk analyse av transportprosjekter. Forskning som i
ettertid har undersgkt om konkrete vegprosjekter finner blandede resultater. | enkelte tilfeller
kan virkningene vaere store, i andre tilfeller er ikke-eksisterende, eller altsa null. Vi har gjort flere
felsomhetsanalyser, som gir opptil 30 prosent hgyere netto ringvirkninger. Likevel er ikke dette
tilstrekkelig til at de fem prosjektene som framstar som ulgnnsomme i hovedanalysen blir
Ignnsomme.

55



Netto ringvirkninger i atte prosjekter i Nye Veiers portefglje Vista Analyse

9. Referanser

Bruvoll, A., L. Griinfeld, J. Skogstrégm og H. Vennemo (2015): Hvordan ta hele NOREG i bruk? Ny
modell for gkonomisk utvikling i regionene, Samfunnsgkonomen 6, 8-20.

Chetty, R., A.Guren, D.Manoli and A. Weber (2011): Are Micro and Macro Labor Supply
Elasticities Consistent? A Review of Evidence on the Intensive and Extensive Margins. American
Economic Review 101(3): 471-475

Dehlin, F., H. Samstad, K.-G. Lindquist, K. Kolstrup og E. Holljen (2012): Mernytte av
samferdselsinvesteringer, Rapport Februar 2012

Department for Transport (DfT) (2014): Wider impacts, Transport Analysis Guidance, TAG UNIT
A2.1

Graham, D. J. (2007): Agglomeration, productivity and transport investment, Journal of
Transport Economics and Policy 41, 317-343

Graham, D. J., S. Gibbons and R. Martin (2010): The spatial decay of agglomeration economics:
estimates for use in transport appraisal, Imperial College London, LSE

Graham, D. J,, and K. Van Dender (2011): Estimating the agglomeration benefits of transport
investments: Some tests for stability, Transportation, Vol. 38, pp. 409-26

Hagen, K. P., K. R. Pedersen og E. Tveter (2014): Ringvirkninger fra Samferdselsinvesteringer. En
utredning finansiert av Samferdselsdepartementets program for overordnet transportforskning,
SNF prosjekt nr. 2498.

Heum, P., E. B. Norman, V. D. Norman og L. Orvedal (2011): Tgrrskodd pa jobb. Arbeidsmarkeds-
virkninger av ferjefritt samband Bergen-Stavanger. Sammendrag. SNF 2011.

Jernbaneverket (2015): Metodehandbok Samfunnsgkonomiske analyser for jernbanen 2015

Maré, D. C. and D. J. Graham (2009): Agglomeration Elasticities in New Zealand, Motu Economic
and Public Policy Research Working Paper 06

Melo, P. C., D. J. Graham and R. B. Noland (2009): A meta-analysis of estimates of urban
agglomeration economies. Regional Science and Urban Economics. Vol. 39, pp. 332-42

Norman, E. B. og V. Norman (2012): Mgrebyen? Virkninger for arbeidsmarkeder og verdiskaping
av ferjefri E39 fra Nordfjord til Kristiansund, SNF

Skogstrgm, J. F., H. Ulstein, R. Holmen, E Iversen, K. Hgiseth-Gilje, M. Guldbransen og L. Griinfeld
(2013): Investeringer i vei — blir naeringslivet mer produktivt? Menon-publikasjon nr 36

Vegdirektoratet (2015): Konsekvensanalyser, Handbok V712, 2014 versjon 1.1, august 2015

Vista Analyse (2012): Produktivitetsvirkninger av veiprosjekter. Vurdering av metode og
eksempler fra E39, Bruvoll, A. og N. Heldal, Vista Analyse Rapport 18

Vista Analyse (2016a): Netto ringvirkninger i fire infrastrukturprosjekt, med Bruvoll, A., @.
Hernaes, K. Ibenholt, H. Vennemo og P. Parmer, Vista Analyse rapport 1

Vista Analyse (2016b): Ringvirkninger i vegprosjekter. Teori og utenlandske erfaringer, med
Bruvoll, A., S. Brathen, E. Tveter og H. Vennemo, Vista Analyse rapport 51

56



Netto ringvirkninger i atte prosjekter i Nye Veiers portefglje Vista Analyse

Weisbrod, G. (2016): Estimating Wider Economic Impacts in Transport Project Prioritisation
using Ex-post Analysis, International Transport Forum, Discussion Paper 03

57



Netto ringvirkninger i atte prosjekter i Nye Veiers portefglje Vista Analyse

Vedlegg: Modellen for nasjonale og regionale likevekts-
virkninger (NOREG)

Makromodulen er en standard anvendt generell likevektsmodell for vekst hvor de primaere
vekstfaktorene er eksogene tilganger pa hgyt og lavt utdannet arbeidskraft, kapital og teknologi,
skjematisk illustrert i figur V1. Naeringene opplever ulik produktivitetsfremgang og tilgang pa de
primaere innsatsfaktorene. Generell likevekt betyr at tilbud ma vaere lik etterspgrsel i alle
markeder, bade produktmarkedene og markedene for hver type arbeidskraft, og kapital.
Modellen har en restriksjon pa den arlige handelsbalansen overfor utlandet. Handelsbalansen
legger fgringer pa det innenlandske kostnadsnivaet, idet utviklingen i priser pa internasjonale
varer og tjenester settes av modellbrukeren. Gitt tilgangen pa arbeidskraft, kapital og
handelsbalanserestriksjonen, tilpasses privat konsum slik at sparing er lik investering og alle
ressurser brukes opp i gkonomien.

Figur V1. Makromodulen i NOREG
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Figur V2 illustrerer analysen av infrastrukturinvesteringene innenfor en nasjonal
likevektsramme. Den beregnede produktivitetsvirkningen legges inn i makromodulen som en
konstant gkning i produktiviteten fra ferdigstillingsaret. Investeringen i utbyggingsarene
modelleres som en gkning i offentlig konsum av bygge- og anleggsprodukter.

Disse endringene gir for det fgrste en positiv impuls til nasjonal produksjon gjennom
produktivitetsveksten. Videre gir den en omfordeling av ressursene til bygg- og anlegg fra andre
deler av offentlig konsum. Investeringen vil naturlig nok gi en positiv aktivitetsimpuls til
naeringslivet i utbyggingsregionen, men ikke ngdvendigvis nasjonalt, siden ressurser trekkes fra
andre offentlige investeringer. Nettovirkningene finner vi svaret pa i simuleringen av
makromodulen (2).

Resultatene fra makromodulen fordeles pa fylkene i regionalmodulen (3). Fgrst spres forskjellen
i BNP-effekten av investeringen, altsa gkt offentlig konsum fra bygg og anleggssektoren.
Halvparten av virkningen legges til fylket hvor utbyggingen finner sted og resten av virkningen
fordeles pa hele landet etter fylkenes andel av bygg og anleggssektoren nasjonalt.

Effekten spres videre i henhold til de estimerte handelsmgnstrene mellom fylkene. Deretter
spres virkningen av produktivitetsvirkningen med utgangspunkt i fylket hvor utbyggingen finner
sted, og videre i henhold til de estimerte handelsmgnstrene mellom fylkene. Den samlede
virkningen for hvert fylke vil altsa vaere en sum av de direkte og indirekte virkningene av selve
utbyggingen og de direkte og indirekte virkningene av gkt produktivitet.
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Figur V2. Interaksjonen mellom markromodulen og regionale virkninger
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Regionalmodulen beregner netto ringvirkninger av investeringen og produktivitetsendringen i
de enkelte regionene der infrastrukturinvesteringen gjennomfgres. | tillegg rapporterer vi de
samlede, nasjonale virkningene fra makromodulen. Beregningene er tilleggsinformasjon om
fordelingsvirkninger og drgftinger av resultatene, og inngar ikke som del av netto ringvirkninger
som oppsummeres i hovedresultatene.

Figur V2 illustrerer ogsa at modellen kan analysere virkninger av endringer i de generelle
nasjonale forutsetningene, som om teknologisk endring, innvandring og oljepriser, noe som kan
vaere aktuelt for sensitivitetsanalyser i forbindelse med analyser av stgrre infrastrukturprosjekt.
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