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Tidlige indikatorer pa lennsomhet

Gro Holst Volden, Morten Welde og James Odeck, NTNU

Med data fra over 1000 norske og svenske vegprosjekter har vi jaktet pd indikatorer som kan hjelpe
myndighetene G skille lennsomme og ulennsomme prosjekter i en tidlig fase. Ambisjonen er & lage
et indikatorsett som kan si noe om hvorvidt et tenkt vegprosjekt har hdp om & kunne bli lannsomt
- lenge far det er mulig & giennomfare en fullstendig nytte-kostnadsanalyse.
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I\ INTRODUKSJON

Tidligere studier har dokumentert at
samfunnsgkonomisk lannsomhet tillegges liten
vekt ved prioritering av vegprosjekter, bade i
Norge og enkelte andre land (Eliasson mfl., 2015).
Dette til tross for en planprosess hvor
nyttekostnadsanalyser tilsynelatende har en
sentral rolle. En mulig forklaring er at disse
analysene, som krever et veldefinert prosjekt og
mye data, kommer for sent i planprosessen.
Nyttekostnadsanalyser giennomfgres tidligst som
del av en konseptvalgutredning (KVU), men ofte
ferst ved kommunedelplan. Pa dette stadiet kan
prosjektideen allerede ha oppnadd stor
oppslutning lokalt, og kanskje dels ha fatt «lafter»
om finansiering fra staten. Med andre ord, det vil
ha en politisk kostnad a stoppe det, og derfor
velger man heller & se bort fra lannsomhets-
analysene (sakalt innlasing).

Til tross for at problemstillingen er viktig, finnes
det fa studier av hva som pavirker lannsomheten
av vegprosjekter. Ett unntak er Halse og
Fridstrem (2018) som sgkte a forklare den darlige
lannsomheten i norske prosjekter, og fant at
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geografi forklarer mye, fortrinnsvis gjiennom a
pavirke kostnadssiden. Mer konkret fant de at
svak lsnnsomhet kan forklares av faktorer som
hgydeforskjeller, beliggenhet ved kysten og lav
temperatur. Videre trekker det ned om veien
ligger langt fra sentrale strgk og i et omrade med
lav befolkningstetthet.

| samarbeid med Statens vag- och transport-
forskningsinstitut (VTI) i Sverige har forskere fra
Concept-programmet ved NTNU gjennomfert en
studie for a identifisere egenskaper ved
samfunnsgkonomisk lgnnsomme (og
ulgnnsomme) vegprosjekter. Malet er pa sikt &
utvikle verktay som gjgr oss bedre i stand til
identifisere de potensielt mest lsnnsomme
prosjektene allerede i idefasen - fgr vi
giennomfgrer omfattende utredninger som
skaper forventninger og politiske forpliktelser.
Det var i tillegg et selvstendig poeng a gjare en
studie som omfattet mer enn ett land, for mer
robuste resultater.

Det vises til Odeck mfl. (2023) for den som er
interessert i a lese hele studien.
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Rv. 519 Finnfast var et fergeavlgsningsprosjekt, med stor
tidsbesparelse og relativt beskjeden anleggskostnad,
men med en stor bompengeandel. Kunne man sagt pd
forhdnd at det ville bli lIsnnsomt? Foto: bygg.no

L! METODE

Datagrunnlaget bestod av  lgnnsomhets-
beregninger av 1 119 prosjekter hentet fra NTP
2018-2029 i Norge og fra tre planperioder i
Sverige, 2010-2021, 2014-2025 og 2018-2029. |
tillegg benyttet vi data om geografiske og andre
prosjektspesifikke  karakteristika som: om
prosjektet ligger i en by eller ikke, om prosjektet er
sentralt plassert eller ikke, befolkningstetthet,
inntekt mv. Tanken er at dette er indikatorer man
normalt kan bruke i en tidlig fase av prosjektet. For
studiens formal hadde vi derimot «fasiten, i form
av gjennomferte nyttekostnadsanalyser. Det ma
tas forbehold om at Ignnsomheten kan bli
annerledes til slutt enn det som beregnes, men
erfaring viser at faktisk lgnnsomhet heller
undervurderes enn overvurderes (Odeck og
Kjerkreit, 2019; Welde mfl., 2024).

Vi benyttet robust regresjonsanalyse hvor vi

undersegkte hvilke indikatorer som pavirker
samfunnsgkonomisk lannsomhet samt
sannsynligheten for at prosjektene vil bli
lannsomme.

HiN

WIE RESULTAT
Tidsbesparelser betyr mest

Sparte tidskostnader utgjer den sterste andelen
av nytten med god margin. For Norge utgjor dette
om lag 90 % av nytten (se Figur 1). Sparte
ulykkeskostnader kommer som nummer to, mens
klima og miljg betyr lite. Merk at for Sverige har en
i tillegg med sparte kostnader for godstransport,
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mens i de norske dataene er dette inkludert i
kategorien sparte tidskostnader.

\kvadrat-test for forsjell i andeler
Norge (2018 -2029) Sverige (2010-2021) _Sverige (2014 Sverige(2018 -2029)
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 Sparte klima kostnader (luft og stey) = Sparte kostnader for godstransport
Figur 1 Nyttekomponenter som andel av prissatt nytte

Det betyr at det i all hovedsak er indikatorer som
pavirker tidsbesparelsene en bar vaere opptatt av
pa nyttesiden.

Svenske prosjekter mer lannsomme enn
norske

Videre sa vi tydelige forskjeller mellom norske og
svenske vegprosjekter. Svenske prosjekter har
signifikant heyere samfunnsgkonomisk
lannsomhet enn norske. Portefglien av norske
prosjekter har sveert fa lgnnsomme prosjekter
sammenlignet med portefglien av svenske
prosjekter. Dette har i sin tur sammenheng med
at svenske prosjekter i snitt har hayere
trafikkgrunnlag og lavere investeringskostnad
(per km veg) enn norske prosjekter.

Viktigste indikatorer

Nar vi sa naermere pa konkrete indikatorer som
forklarer lannsomheten i vegprosjekter, fant vi
folgende:

1. Lennsomheten malt ved netto nytte per
budsjettkrone (NNB) er signifikant hayere for
sma prosjekter enn store. Dette er interessant
ettersom det i Norge har veert satset pa
utbygging av store strekninger i de senere
arene - med argument om sterre gevinster.

2. Trafikk malt ved arsdegntrafikk (ADT) eker
bade nytte- og kostnadssiden hver for seg (det
siste fordi kravet til vegstandard oker). Vi
finner at den samlede effekten pa
lannsomheten er svakt positiv, men
signifikant. En tommelfingerregel er at NNB
blir positiv nar ADT nar ca. 6 000 kjgretay (se
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Figur 2, hvor In(8,73) = 6 000). De fleste
prosjektene i utvalget har mindre trafikk enn
dette.

Sentralitet, malt ved naerhet til by eller tettsted,
har en positiv effekt pa leannsomheten. Pa den
annen side er det dyrt & bygge i by, og
variabelen befolkningstetthet har derfor,
isolert sett, negativ effekt pad lennsomheten.
Disse resultatene kan samlet tolkes som at det
er lgnnsomt a forbedre tilgjengeligheten til en
naerliggende by, men ikke & bygge innenfor
bygrensen.

Prosjekter i kommuner med heyt inntektsniva
er mer lgnnsomme enn andre. Hvilke
mekanismer som spiller inn, er imidlertid
uklart ettersom verdien av spart reisetid er
basert pa nasjonale gjennomsnittsverdier.

Lokale finansieringsbidrag (i Norge typisk ved
bompenger) har en svak negativ effekt pa
lannsomheten. Her vil det kunne veare ulike
mekanismer som virker i hver sin retning, bade
at 1) kravet om lokal medfinansiering virker
disiplinerende pa motivet til & fremme
ulennsomme prosjekter, men samtidig at 2)
bompenger har en avvisningseffekt pa bruken
av vegen og dermed nytten. Mye tyder pa at
awvisningseffekten i mange tilfeller dominerer.
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Figur 2 Trafikkivd og lgnnsomhet

KONKLUSJON

Hvordan kan beslutningstakere og
vegmyndigheter bruke disse resultatene til & gke
lannsomheten av portefeljen av vegprosjekter?
Studien har ikke alle svar, men sammen med
resultater fra Halse og Fridstrem (2019) er den et
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steg i retning av a kunne lage en forenklet nytte-
kostnadsvurdering i form av et indikatorsett, som
kan benyttes i tidligste fase for & vurdere ideer til
nye vegprosjekter som sannsynlig lgnnsomme
eller sannsynlig ulsnnsomme. De samme typene
indikatorer kan ogsa benyttes i optimeringsfasen
for & sikre at man utvikler et mest mulig lannsomt
prosjekt.

Vi har kun sett pa prissatte virkninger, dette er en
svakhet ved studien. Vi peker pa at man ber
tilstrebe & ogsa vurdere ikke-prissatte virkninger
og et bredere malbilde enn lgnnsomhet i det
totale beslutningsgrunnlaget. Det er fullt mulig a
lage et indikatorsett som ogsa inkluderer andre
hensyn enn det som slar ut pa prissatt netto nytte.

Senere forskningsprosjekter bgr blant annet se
naermere pa hvorfor kostnaden per kilometer veg
ved norske prosjekter er mye hgyere enn svenske
prosjekter. Vi tror at begge landene vil nyte godt
av en slik sammenligning og derved lere av
hverandre om hvordan investeringskostnader kan
reduseres for & @ke samfunnsekonomisk
lannsomhet i vegprosjekter.
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