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Jo, Hordfast er samfunns-gkonomisk lgnsam

Av Kjartan Hove

Innlegg Bergensavisen 14 april 2020

Statens vegvesen

Vegvesenets forelppige innspel til Nasjonal transportplan (NTP) har fatt mye kritikk, seinast fra Jo-
rund Vandvik, spaltist i BA. Vi forstar reaksjonane om ein les vart forslag som eit tradisjonelt NTP-
innspel til prioritering av vegprosjekt, rassikring og vegkorridorar for dei 12 neste ara. Men det er det
jo ikKje. Vi har altsa ikkje glpymt verken liv som gar tap i trafikken eller utfordringar med rasutsette
strekningar:

Vi har svart pa eit konkret oppdrag fra Samferdselsdepartementet. Arbeidet med NTP er endra. No er
det Samferdselsdepartementet som leiar arbeidet. Departementet har som oppdragsgivar lagt ram-
mer for kva som skal utgreiast.

Vart forelppige forslag er ikkje ein komplett oversikt over Vegvesenet sine planar for perioden 2022-
2033, men eit delsvar pa eit konkret oppdrag om a 1) vurdere nye store vegprosjekt dei seks forste ara
berre etter samfunnspkonomisk lpnnsemd, 2) fordele middel mellom korridorar ut fra samfunns-
gkonomi og kva korridorar som har sterst utfordringar dei seks siste ara.

Samferdselsdepartementet gjer ei samla vurdering av tiltak som skal inn i neste NTP-periode.

Vandvik slar fast at Hordfast ikkje er samfunnsnyttig. Det er lite som tyder pa at dette stemmer, viss
ein legg dei tradisjonelle metodane for a berekne samfunnsnytte til grunn. Da tek vi utgangspunkt i
fire faktorar: spart reisetid, auka trafikksikkerheit, miljputslepp, og investerings- og vedlikehalds-
kostnader. For Hordfast er det saerleg spart reisetid som gjer at prosjektet far ein hgg score.

Nar det gjeld trafikkberekningar sa nyttar vi nasjonale og regionale transportmodellar likt for alle
prosjekt. Dei tek utgangspunkt i Statistisk sentralbyra sine tal for busette og arbeidsplassar, og pro-
gnosar for utvikling. Vi legg inn «dagens vegnett> og far ut tal pa trafikkfordeling. Da ser vi om det-
te stemmer med trafikkmengdene vi har, og kan eventuelt kalibrere modellen. Sa legg vi inn «fram-
tidig>» vegnett og koyrer ny trafikkberekning.

Modellberekningar er ikkje eksakt vitskap, men er det beste verktgyet vi har for a seie noko om kva
vi trur kjem til a skje.

Nar vare tal viser at Hordfast har hgog samfunnsnytte, har vi ogsa stotte fra andre uavhengige fageks-
pertar pa omradet. Til dpmes konkluderte ein rapport utfert av Menon Economics i 2019 med at, i
motsetning til dei fleste motorvegprosjekt i Noreg, har Hordfast positiv samfunnsnytte.

Rapporten viser at produktivitetsgevinstar utlgyste av Hordfast vil spreie seg til alle landets regionar
giennom handel mellom Vestland og dei andre landsdelane. Ved hjelp av makromodellen «Noregs
regionalmodul> har dei modellert korleis verdiskapingsgevinsten vil fordele seg regionalt.

Heile landet far nytte av utbygginga. Bergen er estimert til a vere kommunen som far den storste
verdiskapingsgevinsten, medan Stord estimeres a fa storst verdiskapingsgevinst per innbyggjar.

Vandvik trekker ogsa fram at prosjektet paverkar artsmangfald og miljp negativt. Det er heilt riktig.
Dette er ein ulempe med all utvikling, fra ekspansiv byutvikling og bygging av vegstruktur, og Hord-
fast er ikkje noko unntak. Ein ny veg inneber at natur og miljp blir negativt paverka. Difor er godt
planleggingsarbeid viktig.

Gjennom kommunedelplanen for Hordfast er det gjort omfattande undersgkingar av korleis omgjev-
nadane blir paverka, og ikkje minst korleis vi kan ta omsyn og finne lgysingar som gjev minst mogleg
paverknad.

Vart utgangspunkt som fagetat er a svare pa oppdrag fra politikare og gje dei eit best mogleg grunn-
lag for avgjerd om dei enkelte prosjekta.



