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Forord

Avdeling for transportplanlegging og mobilitet i Kystverket har utarbeidet samfunnsgkonomisk
analyse av farledsprosjektet Feistein-Tungenes. Analysen er utarbeidet som kunnskaps- og
beslutningsgrunnlag til Kystverkets innspill til NTP 2025-2036.

Analysen er utfgrt av Benjamin Bye, og kvalitetssikret av Mats Pedersen. Vi gnsker a rette en stor
takk til prosjektleder Rita Svendsbge i Kystverket for godt samarbeid, raske tilbakemeldinger og
fleksibilitet.

Denne rapporten dokumenterer de endelige beregningene og resultatene fra den
samfunnsgkonomiske analysen. Forelgpige analyseresultater ble rapportert i mars 2023 —se
Kystverket (2023a) for eget notat. Farledsprosjektet ble ogsa utredet til NTP 2022-2033 (Kystverket,
2019). For a sikre konsistens og unnga dobbeltarbeid, er enkelte utdrag fra denne rapporten
gjenbrukt.



Sammendrag

Tiltakspakken Feistein-Tungenes fremstdr som samfunnsgkonomisk ulgnnsom. Prissatte virkninger
utgjgr -132 millioner 2024-kroner i verdsatt netto nytte, hvorav verdien av redusert ulykkesrisiko
utgjar stgrste nyttekomponent. Videre knyttes nest stgrste nyttekomponent tids- og
distanseavhengige kostnader til en trafikkoverfgring fra ytre til indre led rundt Tungeneset. For ikke-
prissatte virkninger fant vi at tiltakspakken ikke vil f@re til sa store virkninger at det er hensiktsmessig
G vurdere dem i den samfunnsgkonomiske analysen. Falsomhetsanalysene viser at resultatet er
robust for endringer i kostnader, trafikkvolum og karbonpris.

Tabell 1: Oppsummering av totale samfunnsgkonomiske virkninger relativt til referansealternativet
for tiltakspakke 15: Feistein-Tungenes. Oppgitt i 2024-kroner, neddiskontert til 2025. Positive tall
indikerer en nyttevirkning.

Virkninger for aktgrene

Trafikanter og transportbrukere

Tidsavhengige kostnader 4038 000
Distanseavhengige kostnader 153 000
Endrede logistikkostnader 0
Verdi av opparbeidet neeringsareal 0
Verdi av gvrige nzeringseffekter 0
Det offentlige
Forventede investeringskostnader -108 371 000
Drifts- og vedlikeholdskostnader -10 320 000
Samfunnet for gvrig
Endring i lokale og globale utslipp til luft 364 000
Endring i globale utslipp til luft - anleggsfasen -212 000
Verdi av endret ulykkesrisiko 5 605 000
Verdi av reduserte forurensede sedimenter 0
Skattefinansieringskostnad -23 738 000
Netto prissatt nytte -132 481 000
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -1,1
Offentlig finansieringsbehov 118 691 000
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1 Innledning og bakgrunn

Nasjonal transportplan (NTP) omfatter statlige tiltak og er ment til & gi norske myndigheter grobunn
for planlegging av nye investeringer, vedlikehold av tidligere tiltak, samt andre tiltak i
transportsektoren i et langsiktig perspektiv. Malene som ble definert i NTP 2022-2033 er viderefgrt til
NTP 2025-2036. | forbindelse med denne NTP-runden skal det utfgres samfunnsgkonomiske analyser
av flere tiltak, hvor Kystverkets tiltak gjerne bestar av merketiltak eller utdypinger. Analysene
forsgker a synliggjgre ulemper og fordeler av hvert enkelt tiltak. Resultatene som kommer fra
analysene spiller en viktig rolle som en del av et beslutningsgrunnlag for prioritering av
transportprosjekter i portefgljestyringen, da Samferdselsdepartementet og Naerings -og
fiskeridepartementet understreker at det legges vekt pa samfunnsgkonomisk Ignnsomhet.

De samfunnsgkonomiske analysene er i stor grad konsistente fra forrige NTP-runde med unntak av
ulykkesrisiko hvor det har skjedd en vesentlig endring i beregningsmetodikk. Forventet sannsynlighet
for ulykkeshendelser estimeres i beregningsmodellen IWRAP, men nytt i denne NTP-runden er at
risikoanalyse-teamet i Kystverket har utviklet nye faktorer for bl.a. a justere modellestimerte
frekvenser med farledens beskaffenhet/egenskaper og historiske ulykkesdata. Dette har medfgrt
reduserte ulykkesfrekvenser som igjen gir redusert nytte.

Dette er en samfunnsgkonomisk analyse av tiltakspakken Feistein-Tungenes. Rapporten
dokumenterer endelige beregninger og resultater fra den samfunnsgkonomiske analysen utfgrt i
2022-2023. Forelgpige analyseresultater ble rapportert i mars 2023 — se Kystverket (2023a) for egne
notater om dette. Prosjektet ble utredet til NTP 2022-2033, og Kystverket utarbeidet da den
samfunnsgkonomiske analysen (Kystverket, 2019).

For & sikre konsistens og unnga dobbeltarbeid, er enkelte avsnitt fra Kystverket (2019) gjenbrukt i
denne rapporten. Flere internt i Kystverket har bidratt med en rekke inputdata, bl.a.
investeringskostnad, CO2-utslipp i anleggsfasen og merkeplan for navigasjonsinnretninger.

Kapittel 2 gir en beskrivelse av dagens situasjon og hovedutfordringer, kapittel 3 gir en kort
beskrivelse av samfunnsgkonomisk metode, kapittel 4 beskriver alternativene i analysen, kapittel 5
beskriver prissatte og ikke-prissatte virkninger, kapittel 6 drgfter tiltakspakkens Ipnnsomhet med
vurdering av usikkerhet og fglsomhetsanalyse, kapittel 7 beskriver tiltakspakkens mulige
fordelingsvirkninger mens kapittel 8 gir en samlet vurdering.

2 Beskrivelse av dagens situasjon og hovedutfordringer

Strekningen fra Feistein ved Jaerens rev og rundt Tungeneset nordvest for Stavanger utgjgr en viktig
og travel farled for skipstrafikken. Farleden strekker seg gjennom et variert og krevende marint miljg,
som bade byr pa verdifulle naturressurser og utfordringer for navigasjonen. Denne farleden er av
betydelig gkonomisk betydning, da den er en viktig korridor for transport av gods og passasjerer. Den
forbinder olje -og gassinstallasjoner, fiskerihavner og andre kystneaeringsaktiviteter med nasjonale og
internasjonale markeder.

! Den metodiske endringen indikerer at tidligere nautiske risikoanalyser har overestimerte forventede
ulykkesfrekvenser.



2.1 Beskrivelse av farleden og utfordringer

Tiltakspakke 15 Feistein-Tungenes befinner seg i hovedleden fra Jaerens rev i sgr til Tungenes i nord.
Den omfatter indre hovedled i Rottsfjorden og opp til Tungenes for trafikk som skal gstover mot
Stavanger/Sandnes/Ryfylkebassenget eller fortsette nordover mot Karmsundet. Leden ligger delvis i
apent farvann og delvis skjermet.

Feisteinsleia er en av to hovedleder pa nord-syd-aksen for trafikk naer kysten og trafikkeres av fartgy
med stor tonnasje. Den andre leden gar vest av Kvitsgy direkte mot Karmsundet. Som fglge av
trafikken, er tiltaksomradet strengt regulert med lospliktige innseilingskorridorer og
trafikkseparasjonssystem, samt har losbordingsfelt. Lospliktige fartgy som seiler inn Feisteinsleia fra
sor skal fglge oppmerket innseilingskorridor, ev. ta los ved losbordingsfeltet som befinner seg rett
nord for Feistein fyr, ellers skal fartgy med lengde over 24 meter fglge trafikkseparasjonssystemet i
samme omrade. Sjgtrafikkforskriften? inneholder i tillegg en rekke lokale trafikkreguleringer i
tiltaksomradet etter fartgyslengde og dypgaende, bl.a. forbud mot gjennomseiling pa strekningen
Feistein-Sveinane (ved Kvits@y) for store fartgy, krav om siktforhold og forbud mot passering av
fartgy i innlgpet i Risavika.

Tiltaksomradet ligger i, eller naert opp til, betydelige naturvernomrader, bl.a. Jaerstrendene
fuglefredningsomrader, Kjgrrholmane og Grgningane naturreservat, Jaerkysten marine verneomrade
og Jarstrendene landskapsverneomrade. Deler av tiltaksomradet ligger i gyteomrade for torsk og i
et omrade hvor det er registrert svaert viktig stortareforekomst (hvor enkelte tiltak krever sgknad om
unntak fra verneforskriften og arbeidet ma gjgres utenom gyte- og hekkeperiodene). Ev. skipsulykker
med utslipp av olje/farlig last har potensial for a skape betydelige negative konsekvenser pa naturen
og naturmangfoldet (ogsa pa lang sikt). Figuren under viser oversikt over omradet som inngar i
tiltakspakken med innseilingskorridor, losbordingsmerke, trafikkseparasjonssystem og skipstrafikken
i omradet.

2 Sjgtrafikkforskriften - https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2021-02-10-523/KAPITTEL 3#KAPITTEL 3,
hentet 08.06.2023
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Figur 1: Feisteinsleia med innseilingskorridor, losbordingsfelt og trafikkseparasjon. Kilde: Kystverket.
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Hovedutfordringen i omradet er at fartgy har begrenset synlighet av eksisterende merker, spesielt
flytestaker uten lys, bade visuelt og pa radar. Dette skyldes det darlige vaeret som preger omradet og
dets apne farvann, som fgrer til at flytende merker ofte ligger flatt og er vanskelige a oppdage,
spesielt i mgrket. Dette kan gke risikoen for sjgskader ved at bglgene kan sla hardt i darlig veer, og
fartgy kan komme ut av kurs nar det er mye svell. Pa grunn av den hgye trafikken i omradet har
Kvitsgy sj@trafikksentral veert ngdt til 3 justere kursen for fartgy flere ganger for a unnga situasjoner
der de kan komme ut av merket led og dermed gke risikoen for grunnstgting.

2.2 Beskrivelse av skipstrafikk og interessenter
Trafikkdata benyttes i risikoberegninger og for samfunnsgkonomiske vurderinger. Det er derfor viktig
a sikre et trafikkgrunnlag som er konsistent.



Trafikkgrunnlaget bestdr av nedlastet AlS-data for 2019**. Denne trafikken prosesseres gjennom et
Python-script som er utviklet av risikomiljget internt i Kystverket. Denne modellen kalles
«Trafikktelling» og krever input; definerte passeringslinjer, definerte seilingsruter (kalles
«evalueringsruter» i Python-koden) og AlS-data.® Passeringslinjene kan man kombinere til § lage
seilingsruter. Se figur under for definerte passeringslinjer.

Figur 2: Skipstrafikk i Feisteinsleia med stykkgods-/roro-skip og passeringslinjer. Kilde: Kystverket.
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Avhengig av trafikkregulering av Kvitsgy sjgtrafikksentral, krav til losplikt og bruk av farledsbevis med
mer, vil trafikken normalt ga i nord-syd-aksen langs indre hovedled i Rottsfjorden slik som illustrert i
figuren over. Det er i hovedsak gjennomgangstrafikk gjennom Feisteinsleia, inn til Risavika og rundt
Tungeneset til Stavanger som preger trafikkbildet.

Figuren over viser skipstrafikk for stykkgods-/roro-skip. Seilingsruten «A_F» representerer
gjennomgangstrafikk som gar gjennom indre hovedled. Seilingsruten «A_B» representerer all trafikk
som gar til havneomradet i Risavika. Seilingsrutene «A_F_C_D» og «A_F_D» representerer all trafikk
som kommer fra sgr og gar nord om Tungeneset enten via indre eller ytre led. Seilingsrutene
«B_F _C D»og «B_F _D» representerer all trafikk som gar fra Risavika og rundt om Tungeneset enten

3 For beskrivelse av AlS-data, se: https://www.kystverket.no/navigasjonstjenester/ais/

4 Felles trafikkar for alle analyser som tar hensyn til covid i 2020-2021. | omradet har vi kontrollert for at
trafikken er stabil over tidsperioden 2015-2022, og 2019 er et representativt trafikkar.

5| tillegg genereres en fil som kan importeres i et GIS-verktgy (f.eks QGIS). Denne filen kan brukes for & fa
bedre innsikt i trafikkstremmer og utfordringer som finnes i sjgtrafikken for dette omradet. Man kan ogsa
bruke filen for @ se om det er behov for endringer i kartleggingen av trafikk.
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via indre eller ytre led. Passeringslinje «H» og «E» er primaert benyttet for identifisering av trafikk pa
ferjesambandet Kvitsgy-Mekjarvik.

Et viktig moment i denne analysen er hvordan trafikken deler seg rundt Tungeneset (hvorvidt de
seiler via passeringslinje «C» eller gar lenger ut). Det er i hovedsak de stgrste fartgyene som velger a
kjore ytterskjaers, men vi forventer at noe av trafikken vil overfgres fra ytterskjaers til innaskjaers
rundt Tungeneset som falge av Kystverkets tiltak. Dette kommer vi tilbake til senere i analysen.

Tabellen under beskriver skipstrafikken pa definerte seilingsruter. For trafikkaret 2019 ser vi at
passasjerfartgy dominerer trafikkbildet med nesten 45 prosent av trafikken. Deretter er det i stor
grad stykkgods og offshore som preger trafikkbildet.

Tabell 2: Skipstrafikk fra Feistein til Tungenes etter fartgygruppe og stgrrelse (lengde i meter) for
trafikkdret 2019 pa definerte seilingsruter. Kilde: Kystverket.

Fartgykategori 30- 70- = 100- | 150- 200-  250- 300-
100 150 200 250 300

Vat bulk -| 52| 267 241 8 - - -| 568
Torr bulk/Stykkgods/Container | - | 420| 2225| 2222 352 - - -| 5219
Passasjerfartgy 7| 31| 6899 19| 1390 63 81| 25| 8515
Offshore & Service 161| 569| 3616 98 86 - - -| 4530
Fisk & Brgnnbat 9| 205| 106 - - - - -1 320
SUM 177127713113 | 2580| 1836 63 81| 25|19152

Ser man pa skipstrafikken fordelt etter lengdegrupper er 70-100 meter den dominerende kategorien
med om lag 2/3 av trafikken. En stor arsak til dette er at fergetrafikken som trafikkerer omradet er i
denne stgrrelseskategorien. Ferjesambandet Kvitsgy-Mekjarvik star alene for om lag 6 800
passeringer og befinner seg i lengdegruppen 70-100 meter. Om lag 13 prosent av passeringene er i
lengdegruppen 100-150 meter hvor stykkgodsskip er dominerende. Det er fa fartgy i lengdegruppen
0-30 meter, og fartgy pa over 200 meter er i all hovedsak cruiseskip.

Anlgp til Risavika utgj@r en stor andel av trafikken i Feisteinsleia. Risavika er et veletablert
havneomrade bestaende av offshore-terminaler, godsterminaler og en terminal for innen- og
utenriksferjer. 1 2019 var det om lag 4 000 anlgp til Risavika hvorav stykkgods-/roro og passasjerskip-
/roro dominerer trafikkbildet. Stykkgods-skipene kommer primaert nordfra og inn til Risavika, mens
rundt halvparten av trafikken som kommer sg@rfra er passasjerskip-/roro-skipene (ferjetrafikk) og den
andre halvparten er stykkgods-/roro-skip.

Interessentene i denne analysen innbefatter lastefartgy, passasjerskip, los, Kvitsgy sjgtrafikksentral
og havner. | tillegg vil andre interessenter vare storsamfunnet/Rogaland fylke, Sola kommune og
miljgvernorganisasjoner. Sistnevnte knyttes til potensialet for miljgskader ved oljeutslipp i
forbindelse med grunnbergringer.

3 Samfunnsgkonomisk metode

Analysen er gjennomfgrt i trad med gjeldende retningslinjer for samfunnsgkonomiske analyser,
herunder Finansdepartementets rundskriv R-109/2021 (Finansdepartementet, 2021a), Direktorat for
pkonomistyrings veileder i samfunnsgkonomiske analyser fra 2018 (DF@, 2018a), og Kystverkets egen
veileder i samfunnsgkonomiske analyser (Kystverket, 2021).
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Analysen er basert pa en rekke overordnede forutsetninger for a sikre konsistens og
sammenlignbarhet. Alle nytte- kostnadsvirkninger er basert pa forventede verdier. Overordnede
forutsetninger for denne analysen er beskrevet i neste avsnitt. Analysen er utarbeidet med
utgangspunkt i planlegger/prosjektleders beskrivelse av farledstiltaket, samt tidligere
samfunnsgkonomiske analyser. Til forrige NTP ble det, bade i forbindelse med utarbeiding av
skisseprosjektet og i Igpet av analysearbeidet, foretatt kartlegging av en rekke interessenter.
Analysen bygger pa oppdatert informasjon fra bergrte aktgrer og interessenter, tidligere utredninger
og detaljerte trafikkdata.

Trafikkframskrivningene tar utgangspunkt i AlS-data samt felles tverretatlige grunnprognoser for NTP
2025-2036. De samfunnsgkonomiske nytteeffektene av farledstiltak bestar ofte av endringer i
nautisk risiko for skipstrafikken i omradet, i form av lavere sannsynlighet for grunnstgtinger,
kollisjoner og kontaktskader. De nautiske risikoanalysene som inngar i den samfunnsgkonomiske
analysen, er basert pa risikoanalyser gijennomfgrt internt i Kystverket. Beregningsmodellen i
risikoanalysen er forbedret siden forrige NTP, bl.a. med at det er benyttet mer detaljerte dybdedata,
fartgyenes dypgang er mer realistisk modellert, bedre modellert tidsintervaller for hvor ofte
navigater verifiserer kurs, samt forbedret metode av bedre merking («merkeeffekt»). Nytt er at
farledene og risikobilde er kategorisert etter vanskelighetsgrad, som benyttes for a kalibrere
modellestimerte ulykkesfrekvenser til empiriske data. Mange av vurderingene er derfor foretatt pa
bakgrunn av informasjon fra et bredt omfang interessenter, supplert med nautiske vurderinger fra
nautikere og loser i Kystverket og andre fagpersoner i Kystverket. Kystverket anser at resultatene fra
risikoanalysene viser na et mer realistisk risikobilde enn i forrige NTP.

Kystverkets beregningsmodell FRAM versjon 3.5° er benyttet i analysen.
Overordnede forutsetninger i analysen:

- Apningsar: 2029

- Sammenstillingsar: 2025

- Kroneverdi: 2024-kroner

- Levetid: 75 ar

- Kalkulasjonsrente: 4 prosent fgrste 40 ar, dernest 3 prosent neste 35 ar (i hht. R-109/21).

- Trafikkar: 2019

- Skattefinanseringskostnaden er beregnet som 20 prosent av nettoendringen i offentlige
inntekter og utgifter

4 Beskrivelse av alternativer

| denne analysen vurderes det om det planlagte tiltaket Ignner seg a gjennomfgre for samfunnet. For
a gjere det utreder vi to ulike alternativer; referansealternativet og tiltaksalternativet.

Til sist NTP ble det utformet tre alternative utforminger av denne tiltakspakken. De ulike
alternativene inneholdt forskjellige kombinasjoner av navigasjonsinstallasjoner. Denne analysen tar
kun for seg alternativet som ble ansett som best i forrige analyse. Det betyr at vi har kun ett
tiltaksalternativ som utredes, selv om det presiseres i DF@s veileder til utredningsinstruksen at til

6 Beregningsmodellen er dokumentert her: https://friendly-telegram-76b82b0a.pages.github.io/index.html.
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tross for at det er fattet et politisk vedtak om a gjennomfgre tiltaket, sa skal instruksen fglges og man
ma& undersgke hvilke andre tiltak som kan vaere relevante (DF@, 2018b).

Tiltakspakken er dimensjonert og beskrevet med ett tiltaksalternativ for a Igse nevnte utfordringene
beskrevet i kapittel 2. | tillegg ma det utarbeides et referansealternativ som beskriver dagens
situasjon og den forventede utviklingen uten at tiltaket giennomfgres. Referansealternativet og
tiltaksalternativet blir beskrevet i delkapitlene under.

Trafikkframskrivningene er estimert med Kystverkets AlS-data og med Kystverkets trafikkprognoser
(basert pa NTP grunnprognoser). For kort beskrivelse av Kystverkets trafikkprognoser, se vedlegg A.

4.1 Beskrivelse av referansealternativet

Referansealternativet spiller en viktig rolle i en samfunnsgkonomisk analyse,’” da resultatene vil
gjenspeile hvordan tiltaket skiller seg fra en situasjon uten tiltak. Som det kommer frem i
Kystverkets veileder skal referansealternativet ta «utgangspunkt i en framskriving av dagens
situasjon, men justert for endringer som vil oppsta i framtiden avdekket i situasjonsbeskrivelsen og
vurderingen av arsaks-virknings-sammenhengene i problemstillingen. Formalet er & beskrive og
kvantifisere hvordan problemet vil utvikle seg over tid og hvilke konsekvenser det vil fgre med seg
dersom det ikke innfgres ytterligere tiltak.» (Kystverket, 2021, s. 35).

| referansealternativet legger vi til grunn en viderefgring av dagens situasjon pa infrastrukturen som
Kystverket har i analyseomradet. Dette omfatter periodisk tilsyn, vedlikehold, reparasjon og fornying
etter behov som fglge av normal slitasje pa navigasjonsmerkene over tid. Det er derfor lagt til grunn
at det utfgres arlig tilsyn og inspeksjon pa navigasjonsmerkene, samt at de fornyes periodisk ved 20
og 40 ar.

Beskrivelse av trafikken i referansealternativet gjgres ved hjelp av Kystverkets AlS-data og NTP
grunnprognoser. Grunnprognosene er estimert med Nasjonal godstransportmodell og kalles ofte for
referansebanen. Vi starter med 3 bruke Kystverkets AlS-data til 8 definere seilingsruter som kan
pavirkes av tiltaket. Vi kan da finne trafikken pa disse rutene i trafikkaret 2019, som er felles for alle
analyser i NTP 2025-2036. Videre framskriver vi trafikktallene fra 2019 med referansebanen
(grunnprognosene) og far en beskrivelse av trafikken i referansealternativet. | figuren under har vi
illustrert forventet trafikkutvikling i referansealternativet.

7 Referansealternativet omtales som nullalternativet i Kystverkets og DF@s veiledere.
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Figur 3: Forventet trafikkutvikling og prosentvis trafikkvekst fra dpningsar over analyseperioden etter
fartgyskategori. Kilde: AlS-data og NTP grunnprognoser, Kystverket.
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| figur 3 over illustreres trafikkutviklingen i referansealternativet. Dersom ingen tiltak giennomfgres
forventer vi at trafikken utvikler seg som i figuren over. Vi ser en relativt flat utvikling i den
dominerende skipskategorien «passasjerfartgy». Det er imidlertid forventet en gkning av trafikk pa
nesten 30% i segmentet for lasteskip. Videre ser man en reduksjon pa over 17% for «offshore &
service»-segmentet, hvorav mesteparten av reduksjonen tilskrives fgr apningsaret. | disse
modellkjgringene er det lagt inn en forventning om redusert produksjon av olje utover
analyseperioden. Dette er i trad med prognosen for oljeutvinning fra Perspektivmeldingen.
Prognosene for offshorefartgy er estimert av Menon (2021) som baserer seg pa levetiden til oljefelt,
og det er ikke tatt hgyde for politiske fgringer.

Det er et hgyt trafikkvolum i Feisteinsleia og det vil ikke forekomme regulatoriske eller
avgiftsrelaterte endringer som vil pavirke etterspgrselen etter sjgtransport. Videre legger vi til grunn
at endringer i naeringsstruktur ikke vil pavirke etterspgrselen etter sjgtransport (ev. endringer kan
tolkes som en justering av dagens situasjon). Indre hovedled har kapasitet til 3 imgtekomme
forventet trafikkutvikling gitt ved NTP grunnprognoser. Disse er utarbeidet med utgangspunkt i
Regjeringens Perspektivmelding og befolkningsframskriving.

4.2 Beskrivelse av tiltaksalternativet

Tiltakspakken Feistein-Tungenes var med i Kystverkets innspill til tiltaksportefglje i NTP 2022-2033.
Tiltaket viderefgres fra sist runde og er utformet for a Igse de nevnte utfordringene. Tiltaket har til
hensikt a redusere risiko for navigasjonsulykker ved a sette opp bunnfaste installasjoner med lys
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langs leden. Farledens yttergrenser og hindringer skal markeres tydeligere med nye
navigasjonsinstallasjoner for a gke synligheten og belysning av farleden. Tiltakspakken skal gke
sjgsikkerheten og samtidig bidra til effektiv trafikkflyt i utfordrende vaerforhold som nar det er darlig
sikt og mgrke. Denne tiltakspakken omfatter kun merketiltak og bestar av 10 merker, hvorav det
sgrligste merket skal vaere en flytestake med lys, mens de ni andre har betongfundamenter. Figuren
under viser et oversiktsbilde over alle merkene.

Figur 4: Oversikt over nye navigasjonsinstallasjoner i farleden. Kilde: Kystverket.

Jzerens rev

To av merkene, Steinbdane og Hausen, ligger rett ved trafikkseparasjonssonen. Merkene kan vaere
vanskelig a se nar det er mgrkt og i darlig veer, da de kan legge seg flatt. Grunnene i omradet er
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vanskelig a se, og vises ikke pa radar i darlig vaer (mye st@y pa radar). Dagens merker bestar av staker
og erstattes med bunnfaste merker med lys (HIB®).

Ytterst i Feisteinsleia bryter bglgene hardt, og ved mye svell kan fartgy oppleve grunnbergringer. Ved
Skotemedgrunnen finnes ingen merker i dag og her skal det etableres en flytestake med lys.

| omradet ved Steinboen og Rott @st er utfordringen at sgrgaende fartgy kan bli presset opp mot
grunnene ved Steinboen av nordgaende fartgy. De flytende merkene som er der i dag kan vaere
vanskelig a se i darlig vaer, og erstattes med HIB. Omradet utenfor Risavika er utfordrende, fordi
kryssende trafikk fra Risavika skal inn i leden sammen med skip som er pa full fart nord-segr. |
utgangspunktet er det mgte -og passeringsforbud inn og ut av Risavika. Fast merke med lys vil gi et
bedre referansepunkt for alle som skal ut av Tananger/Risavika og sgrover.

Utfordringen ved Dalhaugflua og Bjgrnaflua er at sgrgaende fartgy kan bli presset opp mot grunner.
Dagens merker kan veere vanskelig a se pa radar, og skal merkes tydeligere og med lys. | dag bestar
merkene av flytestaker, og i referansealternativet blir disse erstattet med HIB.

Rundt Tungeneset kan man skille mellom hovedled (ytterskjeers) og biled (innerskjeers). Her skal
bileden merkes bedre. Mellom disse ledene ligger Bragen, en liten holme med lys. Dagens merker er
flytende staker som kan vaere vanskelig a se. Det er tung sjg pa sydvestlig veer i omradet. Fartgy pa
sydgaende s@r for Bragen har lett for & bli satt opp mot Vestre Tungefiu sgrvest av Bragen pa grunn
av mye strgm pa sgrsiden av Bragen. Fartgy som gar sgr for Bragen kan ende pa feil side av
hovedleden, og de ma krysse over i rett led og potensielt skape farlige situasjoner med gvrig trafikk.
Vestre Tungeflu og Skoholmgrunnen erstattes med HIB.

Dagens merke pa Sgre Tungeflua er vanskelig a se pa radar og i mgrke. Utfordringen er at fartgy kan
bli presset opp mot merket av annen trafikk og ma gjgre unnamangver for a unnga kollisjon. Dette vil
veere mest relevant for fartgy som skal til Stavanger, ellers gar fartgy pa nord-sgr gjerne noe lenger
vest av dette merket. HIB vil gi et bedre referansepunkt pa Sere Tungeflua, og gi fartgy sterre
mangvreringsrom.

5 Vurderinger av virkninger

| dette kapitlet presenteres alle samfunnsgkonomiske nytte- og kostnadsvirkninger.

De totale samfunnsgkonomiske kostnadene i denne tiltakspakken bestar av investeringskostnaden
for prosjektet, drift- og vedlikeholdskostnader, utslipp i anleggsfasen og
skattefinansieringskostnaden.

De totale samfunnsgkonomiske nyttevirkningene bestar av reduserte tids- og distanseavhengige
kostnader for alle skipskategorier som velger a endre seilingsrute fra ytre til indre led rundt
Tungeneset, utslipp knyttet til redusert seilingsdistanse for de samme trafikantene og redusert
ulykkesrisiko.

5.1 Virkninger for trafikanter og transportbrukere

| samfunnsgkonomiske analyser legges det til grunn at tid alltid vil ha en alternativ anvendelse. Det
betyr at aktgrene oppnar nyttevirkninger hvis tiltaket fgrer til redusert tidsbruk. | dette tilfellet vil
den sparte tiden komme av potensialet for trafikkoverfgring i tiltakspakken. Trafikkoverfgringen
dreier seg om a overfgre fartgy fra ytre seilingsrute (hovedled) til indre seilingsrute (biled) rundt

8 Hurtigbdtmerke med indirekte belysning.
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Tungeneset. | figuren under er dette illustrert ved henholdsvis lysebla og mgrkebla rute.
Trafikkoverfgringen vil innebaere spart seilingstid og -distanse.

I analysen til forrige NTP ble det lagt til grunn en overfgringsandel pa 50 prosent (Kystverket, 2019).
Det vil si at halvparten av all skipstrafikk som gar rundt Tungeneset ville ga fra ytre seilingsrute til
indre seilingsrute som fglge av tiltaket.

Figur 5: Trafikkoverfgring fra ytre til indre seilingsrute rundt Tungeneset. Kilde: Kystverket.

Tungenes

| samtale med Kvitsgy sjgtrafikksentral, los og nautiker i Kystverket opplyses det om at
overfgringsandelen i forrige analyse sannsynligvis er noe overvurdert. Det opplyses ogsa at en
trafikkoverfgring vil avhenge av navigatgrens valg i en gitt situasjon, lengde pa fartgyet og hvilken
fartgystype det er snakk om. Dette gjgr det vanskelig a konkludere en felles overfgringsandel, men i
et forsgk pa a differensiere pa lengdegrupper var det enighet blant de ovennevnte at fartgy med en
lengde pa over 150 meter ikke vil velge indre led. Det vil si at ingen av de store cruiseskipene eller
bulkskipene vil velge a ga innaskjaers. Se tabell under for overfgringsandel differensiert pa
lengdegrupper som er lagt til grunn i analysen.

Tabell 3: Overfgringsandeler per lengdegruppe.

Lengdegruppe (meter) Andel overfgrt

0-30 0,5
30-70 0,5
70-100 0,5
100-150 0,25
150-200 0

250-300 0

300- 0

Vi velger a vedlikeholde overfgringsandelen pa 50 % pa alle fartgy opp til 100 meter, i trad med
forrige analyse. | lengdegruppen 100-150 meter vil det vaere store forskjeller pa overfgringsandel,
gitt at skip som er naermere 100 meter enn 150 meter har hgyere sannsynlighet for a skifte led. |
dette tilfellet ble det valgt en pragmatisk Igsning pa 25 prosent overfgring. Ingen skip over 150 meter
vil skifte led. Det ma presiseres at det er betydelig usikkerhet i overfgringsandelene som er skissert
over. Som nevnt vil hvert seilas veere unikt og det vil vaere mange faktorer som spiller inn pa
kapteinens valg av led.
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Den prissatte nyttevirkningen av reduserte tids- og distanseavhengige kostnader kommer fra
beregning av distanse og tidsbruk for hver fartgysgruppe og lengdegruppe pa definerte seilingsruter
(bade ytre og indre seilingsrute). | modellkjgringen til FRAM er denne endringen beskrevet som en
overfgring fra rutene «A_F_D» og «B_F_D» til henholdsvis rutene «A_F_C_D» og «B_F_C_D».
Differansen pa tidsbruk og distanse mellom disse seilingsrutene vil vaere den samfunnsgkonomiske
besparelsen.’

De estimerte sparte tidskostnadene har en beregnet naverdi pa 4 mill. 2024-kroner over tiltakets
levetid pa 75 ar. | tillegg til redusert tidsbruk vil tiltaket fgre til lavere forventet drivstofforbruk. De
reduserte kostnadene til drivstoff som fglge av redusert seilingsdistanse utgjgr totalt 0,2 mill. 2024-
kroner. Totalt sett vil tiltaket for trafikanter og transportbrukere veere kostnadsbesparende med 4,2
millioner 2024-kroner i reduserte samfunnsgkonomiske kostnader.

5.2 Virkninger for operatgrer

Operatgrer er selskaper som forvalter offentlig infrastruktur eller selskaper som driver
transporttjenester eller tilhgrende tjenester til transportvirksomhet. Dette kan for eksempel vaere
havner og terminaloperatgrer eller kollektivselskaper som for eksempel hurtigbatrederier.

| denne tiltakspakken har vi ikke identifisert kostnader eller nyttevirkninger for operatgrer.

5.3 Virkninger for det offentlige

Tiltakspakken innebaerer bade investerings- og vedlikeholdskostnader som belastes offentlige
budsjetter. Dersom tiltakspakken gjennomfgres, vil dette innebaere samfunnsgkonomiske kostnader i
form av investeringskostnader knyttet til arbeid for a fjerne og etablere nye bunnfaste
navigasjonsinnretninger med lys.

5.3.1 Investeringskostnad

Kystverkets utbyggingsavdeling har benyttet fire ulike metoder for kostnadsanslag i forbindelse med
innspill til NTP 2025-2036. For tiltakspakke Feistein-Tungenes er metode 2 benyttet. Dette er en
forenklet versjon av usikkerhetsanalyse etter anslagsmetoden utarbeidet av Statens vegvesen (2021).
Metode 2 er utfgrt ved hjelp av programmet «Anslag» med trippelanslag hvor inngangsverdiene er
gitt av lav, sannsynlig og hgy verdi av bade mengder og pris. | tillegg er det foretatt en enkel analyse
av usikkerheter og hvilke momenter usikkerheten pavirker. Det benyttes lik sammensetning av
analysegruppen som ved usikkerhetsanalyse, bestaende av interne ressurser fra Kystverkets
utbyggingsavdeling. | metode 2 utelates usikkerhetsanalysens interessentanalyse samt vurdering av
ambisjonsniva, kompleksitetsfaktorer og modenhet.

| de samfunnsgkonomiske analysene er det forventningsverdien til investeringskostnaden som skal
brukes som inngangsdata. Denne verdien finner vi ved 3 summere «basiskostnad» og «forventet
tillegg» fra anslagsmetoden brukt i usikkerhetsanalysen. For dette tiltaket er forventningsverdien 108
millioner kroner, der kronear er 2022. Investeringskostnaden skal prisjusteres til 2024-kroner, i
henhold til retningslinjene for NTP-leveransen, med Byggekostnadsindeksen for veganlegg (tabell
086581°). Utover denne tabellen brukes Finansdepartementets prognose for byggekostnader med 5,5
og 4,6 prosent for henholdsvis 2023 og 2024. Investeringskostnaden som brukes som input i analysen
er derfor 119,5 millioner 2024-kroner.

% Dette er gjort i et Python-script laget internt i Kystverket.
10 Bygoekostnadsindeksen for veganlegg
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5.3.2 Drifts- og vedlikeholdskostnader

| tillegg til investeringskostnader medfgrer tiltakene pkte vedlikeholdskostnader. Dette er gkte
kostnader til Kystverkets arbeid med periodisk tilsyn, vedlikehold, reparasjon og fornying av merkene
etter behov, som fglge av normal slitasje pa navigasjonsmerkene over tid. Grunnen til at tiltaket gir
gkte drifts- og vedlikeholdskostnader er at vi fjerner ni gamle staker, og etablerer opp en lysbgye og
ni HIBer. | de samfunnsgkonomiske analysene legges det til grunn at det utfgres arlig tilsyn og
inspeksjon pa navigasjonsmerkene, og at navigasjonsmerkene fornyes periodisk ved 20 og 40 ar.
Enhetskostnadene ved a gjennomfgre vedlikeholdet og fornyingene pa ulike navigasjonsinnretninger
er presentert i Kystverkets veileder (Kystverket, 2021, s. 110).

Videre prisjusteres vedlikeholdskostnadene frem til 2024-kroner med konsumprisindeksen i
Kystverkets samfunnsgkonomiske verktgy (FRAM), i motsetning til de andre etatene som bruker
kostnadsindeksen for drift og vedlikehold (SSB tabell 08660').

Naverdien av gkte drifts- og vedlikeholdskostnader er anslatt til 10 millioner 2024-kroner over
analyseperioden pa 75 ar.

5.4 Virkninger for samfunnet for gvrig

Virkninger som pavirker samfunnet for gvrig omfatter endring i globale og lokale utslipp til luft og
utslipp til luft i anleggsfasen, redusert ulykkesrisiko, virkninger pa gkosystemtjenester. og
skattefinansieringskostnader. Den prissatte nettonytten for samfunnet er beregnet til -18 millioner
2024-kroner. Det er ikke funnet noen nevneverdige effekter pa gkosystemtjenester i denne
tiltakspakken, men vurderingen er likevel beskrevet nederst i dette avsnittet.

5.4.1 Utslipp til luft

Trafikkoverfgringen fra ytre til indre led rundt Tungeneset fgrte til reduserte tids- og
distansekostnader for trafikanter og transportbrukere. Det vil imidlertid ogsa ha en nyttevirkning for
samfunnet for gvrig. FRAM, vart samfunnsgkonomiske beregningsverktgy, estimerer hvor mye
globale og lokale utslipp til luft kan reduseres som fglge av trafikkoverfgringen. Redusert globalt og
lokalt utslipp til luft utgjgr en estimert prissatt nytte pa 0,4 millioner 2024-kroner i naverdi over
levetiden pa 75 ar.

5.4.2 Utslipp til luft i anleggsfasen

Anleggsarbeidet vil generere utslipp til luft fra diverse anleggsmaskiner og fartgy. Kystverket har
estimert et utslipp pa 128 CO2e-tonn. Utslippet er estimert med Kystverkets klimaverktgy som er et
overordnet og forenklet verktgy for a synliggjgre klimagassutslipp fra sentrale kilder i forbindelse
med Kystverkets utbyggingsprosjekter.l? Verktgyet er utviklet av Norconsult og baserer seg pa
metodikken i NS 3720 «Metode for klimagassberegninger for bygninger» (NS 3720:2018). Utslipp fra
anleggsperioden utgjgr en negativ naverdi pa 0,2 millioner 2024-kroner over levetiden pa 75 ar.

5.4.3 Virkninger av endret ulykkesrisiko

Mange av Kystverkets farledstiltak vil pavirke ulykkesrisikoen for grunnstgtinger og kollisjoner.
Endret ulykkesrisiko pavirker aktgrene og samfunnet for gvrig som fglge av at lavere risiko kan bidra
til feerre ulykker. Den samfunnsgkonomiske verdien av faerre ulykker er blant annet reduserte
reparasjonskostnader og feerre dgdsfall og personskader. FRAM bruker en nautisk risikoanalyse som
input for a kunne verdsette de samfunnsgkonomiske effektene.

11 Kostnadsindeks for drift og vedlikehold av veger
12 prosjektark for Kystverkets klimaverktgy
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Den nautiske risikoanalysen estimerer antall ulykker per ar (ulykkesfrekvenser) for de ulike tiltakene
og referansealternativet (nullalternativet). Vi antar at verdien av risikoreduksjonen tilfaller norske
aktgrer og dermed i sin helhet skal inkluderes i analysen. Risikoanalysen for tiltakspakken bestar av
en frekvensanalyse som estimerer forventet antall ulykker i aret for det aktuelle tiltaksomradet. For
beregningen av dette er navigasjonsrisikoprogrammet IALA Waterway Risk Assessment Programme
(IWRAP MK. 1) benyttet. Ulykkene vi er interesserte i er grunnstgting, kollisjoner og kontaktskade
med hindringer i farleden (Kystverket, 2023b).

| tiltaksalternativet er det estimert 1 prosent reduksjon i antall arlige grunnstgt i omradet. For
kollisjon er det estimert 2,6 prosent reduksjon pa bakgrunn av forventet trafikkoverfgring fra ytre til
indre led ved Tungeneset (Kystverket, 2023c).

Samlet er de reduserte kostnadene knyttet til redusert ulykkesrisiko estimert til en naverdi pa 5,6
millioner 2024-kroner.

5.4.4 Skattefinansieringskostnader

Investeringskostnadene til tiltakspakken dekkes over statsbudsjettet og vil derfor pavirke offentlige
utgifter. Offentlige utgifter finansieres over skatteseddelen og vil saledes medfgre et effektivitetstap
for samfunnet etter som skatt pavirker enkeltpersoners og menneskers adferd. Det vil i tillegg palgpe
administrative kostnader i forbindelse med skatteinnkreving og forvaltning av offentlige midler.
Skattefinansieringskostnaden skal derfor beregnes av tiltakenes nettovirkning for offentlige
budsjetter som primaert pavirkes av investerings- og vedlikeholdskostnadene. Ifglge retningslinjene
for samfunnsgkonomisk analyse skal det beregnes en skattefinansieringskostnad pa 20 prosent av
potensielle endringer i offentlige inntekter og utgifter.!® Skattefinansieringskostnaden er beregnet til
a utgjgre 24 millioner 2024-kroner i naverdi over levetiden pa 75 ar.

5.4.5 @kosystemtjenester

«Med gkosystemtjenester menes gkosystemenes direkte og indirekte bidrag til menneskelig velferd,
0gsa beskrevet som «de goder og tjenester fra naturen som bidrar til menneskers velferd».
@kosystemtjenester omfatter bade fysiske goder (som mat, vann, temmer og fisk) og tjenester (som
karbonlagring, rekreasjon og estetiske opplevelser)» (Magnussen & Navrud, 2016).

Det planlagte prosjektet i dette omradet innebaerer kun etableringer av navigasjonsmerker. Merkene
blir imidlertid bunnfaste, hvilket betyr at det blir fysiske inngrep pa havbunnen. Dette kan pavirke
arealbruk pa land og i vann. Pavirkning pa ovennevnte goder vil kunne medfgre
samfunnsgkonomiske virkninger.2* Kartet under viser at det er et rikt natur- og dyreliv i
tiltaksomradet.

13 Bakgrunnen for denne satsen er beskrevet i kapittel 7 i NOU 1997: 27 «Nytte-kostnadsanalyser».

14 vi viser til var veileder i samfunnspkonomi (Kystverket, 2021) for en detaljert beskrivelse av de enkelte
gkosystemtjenestene, samt hvordan vi screener, vurderer og verdsetter virkningene av Kystverkets tiltak pa
gkosystemtjenestene.
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Figur 6: @kosystemtjenester i tiltaksomrddet Feistein-Tungenes. Kilde: kystinfo.no.

De rgdskraverte omradene i kartet er natuvernomrader, mens det stgrre grgnne omradet er definert
som et «seerlig verdifullt omrade». De rosa omradene er fuglefredningsomrader, og midt pa kartet
finner vi Jaerstrendene fuglefredningsomrade (firkantlignende, rosa figur). Nederst ligger det
grennskraverte omradet som illustrerer Jaerstrendene landskapsverneomrade. Det oransje skraverte
omradet rett utenfor er Jeerkysten marine verneomrade.

Man har ulike verneformal for de ulike omradene. Verneformalet for fuglefredningsomradet er a «ta
vare pa fuglelivet som er knyttet til omradet og benytter disse som trekk-, hekke- eller
overvintringsplasser, videre a ta vare pa fuglene sitt livsmiljg i omradene». Generelt om
Jeerstrendene landskapsverneomrade er formalet «a ta vare pa det egenartede natur- og
kulturlandskapet pa Jeerstrendene med sine seermerkete strandtyper og de geologiske, botaniske,
zoologiske og kulturhistoriske element som medvirker til & gi omradet et seerpreg». Om Jaerkysten
marine verneomrade er formalet «a ta vare pa et omrade som representerer en bestemt type natur,
inneholder szeregne gkosystemer, truet, sjeldent og sarbar natur, utgjgr en spesiell geologisk
forekomst og som har saerskilt naturvitenskaplig verdi.» 1> 16

15 Forskrift om Jaerstrendene landskapsverneomrade
16 Forskrift om Jaerkysten marine verneomrade
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Samlet dekker tiltakspakken en type omrade som gir grunnlag for gkosystemtjenestene «naturarvy,
«rekreasjon» og «sjgmat».

Vi har vurdert pavirkning pa nevnte gkosystemtjenester, samt viktigheten av de pavirkede
gkosystemtjenestene. Pavirkningen er klassifisert ut ifra hvor lenge vi forventer pavirkning pa en
gkosystemtjeneste, fgr den eventuelt gjenopprettes til opprinnelig mengde og kvalitet. Videre har vi
klassifisert viktigheten til gkosystemtjenesten basert pa hvorvidt den anses a vare av nasjonal,
regional eller lokal verdi.

| tiltaksomradet finner vi bl.a. Jaerkysten marine verneomrade. | strekningens forprosjektrapport
beskrives det hvordan verneomradet kjennetegnes av israndavsetninger, biologisk rike
stortareforekomster og eksponerte og skiftende gkosystem. Omradet har stor verdi som
naeringssgkomrade for fugl. Neermere land ligger ogsa Jaerstrendene fuglefredningsomrade.

Flere av merkene er planlagt plassert midt i forekomster av stortare. Dette vil pavirke lokaliteten,
men det ventes at reetableringen av stortare skjer relativt raskt ved & gjennomfgre mindre
avbgtende tiltak.

Alle merketiltakene i tiltakspakken er uten stgrre fundamentering. @kosystemtjenestene vil pavirkes
lokalt under anleggsfasen, men i begrenset grad og omfang. Vi legger til grunn at Kystverket alltid tar
lokale hensyn til dyre- og planteliv under anleggsfasen, og ikke er til ungdvendig sjenanse for
friluftsliv og rekreasjon. Vi legger til grunn at de nye merkene ikke vil endre befolkningens bruk av
omradet, eller opplevelse, i forhold til rekreasjon og friluftsliv. Dette er et sarbart omrade, og det vil
vaere kritisk for naturmiljget med en utslippshendelse i omradet. Denne effekten, dvs. befolkningens
betalingsvillighet for a8 unnga ulykker med utslipp, er imidlertid prissatt i den samfunnsgkonomiske
analysen. Pavirkning pa gkosystemtjenestene fra selve merketiltakene vurderes derfor som liten.

Oppsummert finner vi dermed at tiltakspakken ikke vil fgre til sa store virkninger pa
pkosystemtjenestene at det er hensiktsmessig a vurdere dem videre i den samfunnsgkonomiske
analysen.

6 Vurdering av samfunnsgkonomisk lgnnsomhet

Analysen viser at tiltaket ikke er samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Som det kommer frem av
fglsomhetsanalysene i dette kapitlet er konklusjonen robust for endrede beregningsforutsetninger.
Beregningene estimerer en negativ netto nytte pa 132 millioner 2024-kroner.
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6.1 Tiltakets samfunnsgkonomiske [gnnsomhet

Tabell 4: Oppsummering av totale samfunnsgkonomiske virkninger relativt til referansealternativet
for tiltakspakke 15: Feistein-Tungenes. Oppgitt i 2024-kroner, neddiskontert til 2025. Positive tall

indikerer en nyttevirkning.

Virkninger for aktgrene

Trafikanter og transportbrukere

Tidsavhengige kostnader 4038 000
Distanseavhengige kostnader 153 000
Endrede logistikkostnader 0
Verdi av opparbeidet naeringsareal 0
Verdi av gvrige nzeringseffekter 0
Det offentlige
Forventede investeringskostnader -108 371 000
Drifts- og vedlikeholdskostnader -10 320 000
Samfunnet for gvrig
Endring i lokale og globale utslipp til luft 364 000
Endring i globale utslipp til luft - anleggsfasen -212 000
Verdi av endret ulykkesrisiko 5 605 000
Verdi av reduserte forurensede sedimenter 0
Skattefinansieringskostnad -23 738 000
Netto prissatt nytte -132 481 000
Netto nytte per budsjettkrone (NNB) -1,1
Offentlig finansieringsbehov 118 691 000

6.2 Vurdering av usikkerhet
Det er betydelig usikkerhet tilknyttet a regne pa virkninger som skjer langt frem i tid. Eksempelvis er
det usikkert hvilke konsekvenser de tiltakene man gjgr i dag (eller ikke gj@r) har pa trafikkrelaterte
problemer i fremtiden. Det kan ogsa veere stor usikkerhet rundt kostnadene som er beregnet,
fremtidig trafikkmgnster- og omfang. En samfunnsgkonomisk analyse ma internalisere denne
usikkerheten over tid for a sikre et godt beslutningsgrunnlag. Derfor er det viktig a8 beskrive hvordan
endring i usikre forhold pavirker virkningene av tiltaket (Kystverket, 2021). For a vurdere
usikkerheten i denne analysen har vi gjennomfgrt falsomhetsanalyser av fglgende parametere i

analysen:

e Usikkerhet knyttet til investerings- og vedlikeholdskostnader

e Usikkerhet knyttet til trafikkvolum og ulykkesrisiko

e Usikkerhet knyttet til karbonpris

| de fglgende underkapitlene tar vi for oss usikkerheten i disse faktorene og vurderer hvordan
Ignnsomheten pavirkes ved endringer i forutsetningene.

6.2.1 Usikkerhet knyttet til investerings- og vedlikeholdskostnader
Det er ofte stor usikkerhet knyttet til forventede investerings- og vedlikeholdskostnader av
farledstiltak. Dette skyldes at kostnadene gjerne kan endre seg nar man har mer informasjon om

prosjektet. Eksempelvis dersom man kommer over utfordringer som darlige grunnforhold eller sveert



forurensede sedimenter, som man ikke hadde informasjon om ved prosjektets igangsettelse.
Samtidig kan ytre faktorer som veer- og vindforhold pavirke Kystverkets kostnader i forbindelse med
periodisk vedlikehold av navigasjonsinnretningene.

Figur 7: Usikkerhet knyttet til investerings- og vedlikeholdskostnad.
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Figuren over viser hvordan samfunnsgkonomisk netto nytte pavirkes ved endringer i investerings- og
vedlikeholdskostnader. | begge felsomhetsanalysene har vi justert de estimerte forventningsverdiene
fra kostnadsanslaget og vedlikeholdskostnadene med +/- 20 prosent.

Til tross for at 20 prosent endring pa kostnadssiden vil ha en betydelig pavirkning pa resultatet,
endres ikke konklusjonen om at tiltakspakken er samfunnsgkonomisk ulgnnsom.

6.2.2 Usikkerhet knyttet til trafikkvolum og ulykkesrisiko

Som beskrevet tidligere i rapporten benytter vi oss av observert trafikk i analyseomradet for aret
2019. Disse tallene blir sa fremskrevet med felles NTP-grunnprognoser ut analyseperioden. Dette
trafikkgrunnlaget brukes ogsa i risikoberegningene, slik at det er konsistent. Men usikkerheten til
dette trafikkgrunnlaget er stort, bade fordi det er vanskelig a spa en generell trafikkutvikling pa et
aggregert niva som fylker eller regioner, men kanskje spesielt for mindre analyseperioder som er
brukt i disse analysene. Dersom en stgrre naeringsaktgr etablerer seg eller avvikler sin virksomhet i et
bestemt omrade, kan den reelle trafikken i fremtiden utvikle seg vesentlig ulikt prognosene som
ligger til grunn i analysen. Endret bosetningsmgnster kan pa sikt ogsa pavirke bruken av hurtigbater,
ferjer og andre passasjerfartgy og slik kunne resultere i vesentlig avvik fra prognosene. Endring i
trafikkvolum kan ogsa pavirke frekvensen av ulykker i omradet og saledes ogsa de
samfunnsgkonomiske virkningene av a gjennomfgre et tiltak.

23



Figur 8: Usikkerhet knyttet til trafikkvolum og ulykkesrisiko.

Usikkerhet - trafikkvolum og ulykkesrisiko

-100

-120

-140 135 132 131

-160

Prissatt netto nytte (mill. NOK i 2024-kroner)

B Lav M Basis M Hgy

Figuren over viser hvordan de forventede prissatte virkningene av tiltakspakken pavirkes av
endringer pa -/+ 20 prosent av henholdsvis trafikkvolumet og ulykkesfrekvensene.

Etter som nyttevirkningene fra overfgrt trafikk og endring i risiko totalt sett er lave vil ikke endring i
trafikkvolum eller risiko gi noen stor effekt pa det overordnede resultatet.

6.2.3 Usikkerhet knyttet til karbonpris

For at utredninger av statlige prosjekter med effekt pa klimagassutslipp skal bli bedre og ikke minst
sammenlignbare, har Finansdepartementet fastsatt regler for hvordan de skal tas hensyn til i de
samfunnsgkonomiske analysene. Utarbeidelse av felles karbonprisbaner for samfunnsgkonomiske
analyser ble foreslatt i «Globale miljgutfordringer — norsk politikk» (NOU 2009:16), videre ble dette
utredet i den siste norske offentlige utredningen om samfunnsgkonomiske analyser (NOU 2012:16).
Der ble det anbefalt at Finansdepartementet i samrad med andre bergrte departementer
konkretiserte disse banene.

| vare analyser beregnes prosjektenes globale og lokale utslipp fra fartgy og utslipp i anleggsfasen. |
denne analysen regnes dette som ikke-kvotepliktige utslipp, men som vi vet vil utslipp av klimagasser
fra skipsfart bli inkludert i EUs klimakvotesystem fra 1. januar 2024. For at disse endringene skal
gjelde i Norge méa endringene innlemmes i E@S-avtalen og gjennomfgres i norsk rett.
Finansdepartementet har bestemt at karbonprisen for ikke-kvotepliktige utslipp i
samfunnsgkonomiske analyser settes til den generelle satsen i CO2-avgiften for mineralske
produkter. For de neste ti arene benytter man en prisutvikling som er i trad med veksten i CO2-
avgiften, slik den er skissert i Klimaplan 2030. Pa lang sikt holdes prisnivaet for 2030 reelt uendret
helt frem til de langsiktige karbonprisene pa kvotepliktig utslipp passerer dette nivaet, slik at man
konvergerer til én karbonpris pa lang sikt.*”

17 Hvordan ta hensyn til klimagassutslipp i samfunnsgkonomiske analyser
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For & handtere usikkerhet i karbonpris har vi gjort fglsomhetsberegninger av utslippene i denne
tiltakspakken med Finansdepartementets hgye og lave karbonprisbane. Det finnes betydelig
usikkerhet knyttet til hvilken karbonpris som ma til for @ nd malene | en nyere artikkel i tidsskriftet
«Samfunnsgkonomen» har Rosendahl og Wangsness (2022) gjort en gjennomgang av internasjonale
modellstudier av karbonprisbaner konsistente med 1,5-gradersmalet og vist at karbonprisene i disse
banene ligger giennomgaende vesentlig hgyere enn anbefalingene gjort fra Finansdepartementet.

Figur 9: Usikkerhet knyttet til karbonprisbane.
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Det vil veere sma effekter fra karbonprisene etter som trafikkoverfgringen bare gir en marginal effekt
pa utslippene. Pakken blir marginalt mer Ignnsom ved lav karbonprisbane etter som utslippene i
anleggsfasen verdsettes lavere. Dette er imidlertid sa lite at ved avrunding av tallene, kommer det
ikke frem av figuren over.

6.3 Klimaberegninger

For leveransen til Nasjonal transportplan 2025-2036 er det i tillegg til referansebanen beregnet
transportutvikling for flere alternative utviklingsbaner. | denne sammenheng var det gnskelig med en
bane som innebzaerer at transportsektoren nar klimamalene i 2030 og 2050. Transportetatene fikk
derfor Transportgkonomisk institutt til 8 beregne en slik utviklingsbane, denne har fatt navnet
Klimabane 2 (Madslien, et al., 2023).

For & analysere prosjektene med de forutsetningene som er angitt i Klimabane 2, har det blitt
gjennomfgrt tekniske endringer i modellrammeverket. For a oppfylle kravet om en 55% reduksjon av
utslippene innen 2030 for skipsfarten, er det lagt til grunn en antatt gkning i MGO-prisen fra $515 til
$1165 per tonn. | tillegg har man antatt en biodrivstoffandel pa 45% i 2030. Andelen av
nullutslippsskip er ogsa forutsatt a gke i forhold til det som var opprinnelig anslatt i
nasjonalbudsjettet for 2023. Disse forutsetningene er blitt implementert i FRAM-modellen.

Tabellen nedenfor viser beregningsresultater basert pa forutsetningene i klimabane 2 sammenlignet
med basisberegningene.
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Endring i

Virkninger for aktgrene Klimabane 2 prosent
Trafikanter og
transportbrukere
Tidsavhengige kostnader 4038 000 4001 000 -0,9
Distanseavhengige kostnader 153 000 162 000 5,8
Endrede logistikkostnader 0 0 0,0
Verdi av opparbeidet naeringsareal 0 0 0,0
Verdi av gvrige naeringseffekter 0 0 0,0
Det offentlige
Forventede investeringskostnader -108 371 000 -108 371 000 0,0
Drifts- og vedlikeholdskostnader -10 320 000 -10 320 000 0,0
Samfunnet for gvrig
Endring i lokale og globale utslipp til luft 364 000 380 000 4,4
Endring i globale utslipp til luft - anleggsfasen -212 000 -212 000 0,0
Verdi av endret ulykkesrisiko 5605 000 5619 000 0,3
Verdi av reduserte forurensede sedimenter 0 0 0,0
Skattefinansieringskostnad -23 738 000 -23 738 000 0,0
Netto prissatt nytte -132 481 000 -132 479 000 0,0
Netto nytte per
budsjettkrone (NNB) -1,1 -1,1 0,0
Offentlig
finansieringsbehov 118 691 000 118 691 000 0,0

Resultatene i tiltakspakken med Klimabane 2 som beregningsforutsetning er som forventet. Dette
skyldes endringer som er gjort i modellen, som gjelder bade referansebanen og den alternative
tiltaksbanen. Vi ser sma endringer i prosjektene der nytten avhenger av endringer i tids- og
distanseavhengige kostnader. Disse endringene oppstar pa grunn av forutsatt gkning i bruken av
nullutslipps- og biodrivstoffdrevne skip. Den nasjonale godstransportmodellen er benyttet med
tilpassede forutsetninger fra Klimabane 2, noe som fgrer til endringer i prognosene og
trafikkframskrivingene. Dette forklarer de mindre endringene i nytteeffekter knyttet til risiko.

7 Beskrivelse av fordelingsvirkninger

Hensikten med dette kapitlet er a bidra til a besvare utredningsinstruksens fijerde spgrsmal «Hva er
de positive og negative virkningene av tiltakene, hvor varige er de og hvem blir bergrt?» (DF@,
2018b). Dette skal ses pa som en tilleggsanalyse og ikke veere en del av rangering og anbefaling av
tiltak.

En fordelingsvirkning defineres ved a beskrive hvordan nytte- og kostnadsvirkninger fordeler seg
mellom ulike grupper i samfunnet. | mange tilfeller vil det vaere slik at offentlige tiltak er utformet slik
at noen grupper i samfunnet gagnes av tiltaket, mens andre grupper taper. Dette ma ikke forveksles
med «netto ringvirkninger», fordi fordelingsvirkninger ikke har en netto samfunnsgkonomisk verdi
for landet (DF@ , 2023). Et eksempel kan vaere dersom tiltaket fgrer til redusert antall arbeidsplasser
for sjgfolk, men motsvares av en identisk gkning pa land er dette a regne som en fordelingsvirkning.

Majoriteten av kostnadene ved tiltaket er gkte investerings-, drifts- og vedlikeholdskostnader.
Tiltaket finansieres over statsbudsjettet og bzeres derfor av skattebetalerne.

Den stgrste enkelte nyttevirkningen i prosjektet er redusert sannsynlighet for ulykker. Faerre
skipsulykker er en samfunnsgkonomisk nyttevirkning, fordi det reduserer sannsynligheten for utslipp
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av olje (bade last og bunkers), tap av menneskeliv og personskader i tillegg til redusert sannsynlighet
for materielle skader og tid ute av drift. Verdien av redusert sannsynlighet for utslipp av olje tilfaller
befolkningen som helhet, men har st@rst nyttevirkninger for personer bosatt i neeromradet og de
som driver lokal naeringsvirksomhet som for eksempel fiske eller turisme. Verdien av redusert
sannsynlighet for tap av menneskeliv og personskader er nyttevirkninger som tilfaller mannskap og
passasjerer om bord pa skipene, men ogsa de naarmeste pargrende. Redusert sannsynlighet for
materielle skader og tid ute av drift tilfaller i all hovedsak rederiene eller forsikringsselskaper i form
av reduserte kostnader knyttet til utbedring av eller erstatning for skader pa skipene.*®

Tiltakspakken medfgrer ogsa samfunnsgkonomiske nyttevirkninger for trafikanter og
transportbrukere. Dette kommer i form av reduserte tids- og distansekostnader som fglge av bedre
seilingsforhold. Dette vil, alt annet likt, medfgre reduserte transportkostnader for rederiene som
trafikkerer i omradet. Forutsatt at det er tilstrekkelig konkurranse i transportmarkedet vil imidlertid
mye av gevinsten tilfalle vareeier eller passasjerer i form av lavere transportkostnader og
billettpriser. Endring i seilingsforholdene vil ogsa gi redusert global og lokal utslipp til luft.

8 Samlet vurdering og anbefaling

Den samfunnsgkonomiske analysen av tiltaket Feistein-Tungenes har en beregnet negativ netto
naverdi. Usikkerhetsanalysene i kapittel 6 viser at dette resultatet er robust for endringer i
kostnader, trafikkvolum, ulykkesfrekvenser og karbonpris.

Den stg@rste enkeltvirkningen av tiltaket er sparte tids- og distansekostnader som fglge av
trafikkoverfgringen fra ytre til indre led rundt Tungeneset. Videre fglger nyttevirkningen som fglge av
redusert ulykkesrisiko. Summen av nyttevirkningene utligner imidlertid ikke kostnadene i denne
analysen.

Samfunnsmalet til denne tiltakspakken a ha en sikker og effektiv sjgvei langs Jeerkysten mellom
Feistein og Tungenes.

Effektmalene til denne tiltakspakken er a redusere sannsynligheten for ulykker ved a gi bedre rom for
mgtende trafikk og at det skal vaere lettere for fartgy a holde sin side av farleden etter som
navigasjonsinnretningene fungerer som et godt visuelt referansepunkt. Videre er det et effektmal a
redusere reisetid- og distanse. Det siste effektmalet er a redusere faren for oljeutslipp fra fartgy,
szerlig med hensyn til natur- og kulturlandskapet langs Jaerkysten.

Var vurdering er at samfunnsmalet realiseres ved denne tiltakspakken. Effektmalet om 3 redusere
ulykker ved a gi bedre rom for mgtende trafikk realiseres ved oppgradering og etablering av nye
navigasjonsinnretninger. Effektmalet om redusert reisetid- og distanse realiseres ogsa, dog med en
begrensning ved at ingen skip st@rre enn 150 meter vil kunne benytte den indre leden rundt
Tungeneset. Effektmalet om a redusere faren for oljeutslipp er den stgrste enkeltvirkningen som
inngar i risikovurderingen, og vi vurderer ogsa dette effektmalet til a bli realisert.

Tiltakspakken fremstar imidlertid som samfunnsgkonomisk ulgnnsom og etter en samlet vurdering
av prissatte og ikke-prissatte virkninger er var anbefaling at referansealternativet beholdes.

18| et velfungerende forsikringsmarked med full informasjon vil redusert sannsynlighet for skader over tid fgre
til lavere forsikringspremier.
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10 Vedlegg

10.1 Vedlegg A: Kort beskrivelse av trafikkprognoser

Kystverket har utarbeidet framskrivinger for kystnaer sjgtrafikk frem til 2060°. Framskrivingene er
utarbeidet fra Nasjonal Godsmodell (NGM) og estimerte sammenhenger mellom utseilt distanse og
anlgpt tonnasje fra Kystdatahuset. Trafikkframskrivningene bygger pa gkonomiske vekstbaner fra
Finansdepartementets Perspektivmeldingen 2021 (Finansdepartementet, 2021b) som viser langsiktig
forventet utvikling for norsk gkonomi.

NGM er en transportmodell som beregner transportmiddelvalg mellom geografiske soner i Norge og
mot utlandet. Modellens etterspgrselsside uttrykkes i form av basismatriser som beskriver vareflyt
mellom geografiske soner. Modellens tilbudsside beskrives med bl.a. et transportnettverk, antall
mottakere/sendere i hver sone og med kostnadsfunksjoner for gitt sett med fartgyssegmenter.

Etterspgrselen v/basismatrisene (varestremsmatriser) er utarbeidet med likevektsmodellen
NOREG2%, Modellen er egnet til & studere langsiktige pkonomiske problemstillinger pa regionalt
niva. Modellen tar bl.a. hensyn til skonomiske framskrivninger, befolkningsprognoser,
naeringsstrukturer og verdiskaping, sysselsetting, utenrikshandel og transportvirksomhet.

Fra NOREG2: Vareproduserende naeringer forventes & oppleve betydelig vekst, spesielt innen
fisk/sjpmat og konkurranseutsatt industri. Derimot forventes det en svakere utvikling innen
raffinering og kjemisk industri. | petroleumssektoren forventes det en gkning i aktivitet frem til 2030,
etterfulgt av en betydelig nedgang frem mot 2060. Geografisk sett forventes den stgrste gkonomiske
veksten i Oslo, mens veksten avtar mest i Rogaland, hovedsakelig pa grunn av nedgangen i
petroleumssektoren. | perioden forventes Finnmark a ha den laveste veksten.

Det hgye velstandsnivdet i Norge skyldes i stor grad relativ hgy sysselsetting og at vi bruker
ressursene i gkonomien effektivt. Et vanlig mal pa effektivitet i produksjonen er
arbeidsproduktivitet, som mdler hvor mye vi far igjen for hver arbeidstime. @kt produktivitet
gjar at vi far flere og bedre varer og tjenester ut av ressursene vi benytter, og er den viktigste
drsaken til velstandsgkningen vi har hatt de siste tiGgrene?..

For fastlandsforetak, det vil si utenom offentlig forvaltning og produksjon av boligtjenester, ventes en
gjennomsnittlig arlig gkonomisk vekst (uttrykt gjennom arbeidsproduktiviteten??) pa 1,5 prosent for
perioden 2017 — 2060. Arsveksten er 0,2 prosentenheter lavere enn anslatt i forrige
perspektivmelding.

Basismatrisene i NGM beskriver mengden gods for en bestemt varegruppe som skal transporteres,
hvor den transporteres fra og hvor godset skal transporteres til. NGM har 39 varegrupper som
knyttes til ulike kjgretpy/fartgy. NGM tar ikke hensyn til endret etterspgrsel etter transport ved
endringer i bl.a. kostnadsbildet.

1% Avdeling for transportplanlegging og mobilitet (THF-TPM).

20 Den gkonomiske aktiviteten i fastlandsnzeringene er bearbeidet gjennom likevektsmodellen NOREG 2, der
utvikling i produksjonsverdi (i faste priser) benyttet som grunnlag for vekstrater for varestrgmmer i tonn.

21 Tekst i kursiv hentet fra: Meld. Nr. 1 (2020-2021) Nasjonalbudsjettet 2021,
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-1-20202021/id2768215/?ch=5

22 Indikator pa arbeidsproduktivitet er timeverkproduktiviteten. Med timeverksproduktiviteten forstar vi
produksjon fratrukket produktinnsats som omfatter verdien av de varene og tjenestene som brukes opp i
produksjonsprosessen delt pa antall timeverk.
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Forenklet kan vi si at NGM konverterer gkonomiske framskrivninger i form av forventede
varestrgmmer til trafikkstremmer mellom geografiske soner i Norge og til-fra utlandet. Transportene
modelleres som arlige varestremmer mellom soner i Norge og utlandet. Den grunnleggende
forutsetningen er at vareeier velger frekvens, sendingsstgrrelse og transportmiddel ut ifra et gnske
om a minimere de totale logistikk-kostnadene.

Forventningene til gkonomisk vekst gjgr at trafikken for tgrrlastskip forventes en arlig vekst frem til
2030 pa mellom 0,5 og 1 prosent, der veksten varierer med skipstype og lengdegrupper. Med unntak
av de aller stgrste bulkskipene forventes den positive veksten a fortsette fra 2030 til 2060.
Forventningen til redusert aktivitet i petroleumssektoren gj@r at de langsiktige estimatene for olje og
gasstankere er negative. Det er imidlertid verdt 3@ merke seg at produkt og kjemikalietankere, som
betjener er en rekke andre markeder, er forventet a vokse gjennom hele perioden vi ser pa.

Trafikkframskrivingene gir uttrykk for de langsiktige forventingene til trafikkutvikling og er
differensiert med hensyn til skipskategorier, lengdegrupper og geografisk omrade. Et poeng er
imidlertid at mulige nyetableringer og endringer i bedriftsstruktur/industriell organisering ikke er
ivaretatt i det empiriske datagrunnlaget eller framskrivingene. Teknologiske nyvinninger pa fartgy er
ikke ivaretatt i trafikkprognosene, samt motorteknologi og drivstofftype (sistnevnte ivaretas i
beregningsmodellen FRAM). De relative kostnadsforskjellene mellom transportformene, og ikke
minst fartgystgrrelsene, holdes konstant over tid.
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