STAKEHOLD EI'\’%{:AD

Kollektivtrafikkforeningen og NHO Transport

VERDIEN AV KOLLEKTIVTRAFIKKEN

Hakon Sollid Iversen og Svein Thompson
24.09.2026

. _________________________________________________________________________________
STAKEHOLDER.NO


https://www.stakeholder.no/

Om dokumentet

Oppdragsgiver: Kollektivtrafikkforeningen og NHO Transport
Navn pa rapport: Verdien av kollektivtrafikken

Forfatter(e): Hakon Sollid Iversen og Svein Thompson

Dato endelig versjon: 24.09.2026

Forsidebilde: Pexels/ Jurgen Knappitsch

|
STAKEHOLDER AS Verdien av kollektivtrafikken 1



Forord

Pa oppdrag fra Kollektivtrafikkforeningen og NHO Transport har Stakeholder i perioden mai til
september 2026 utarbeidet denne rapporten om samfunnsnytten av kollektivtransport.

Vi vil takke Daniel Rees, prosjektleder fra Kollektivtrafikkforeningen, for god koordinering med
referansegruppen. Den har bestatt av Mathias Molden (Kolumbus), Christian Terriseng (AtB),
Eivind Eikenes Dahle (Innlandet fylke), Halvor Jutulstad (Ruter), Jon S. Stordrange (NHO Transport)
og Jofri Lunde (NHO Transport).

Ansvaret for innholdet er vart.

Hakon Sollid Iversen og Svein Thompson
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Sammendrag

Kollektivtrafikken leverer hvert ar betydelige tjenester til samfunnet. Dette gjelder fgrst og
fremst den nytten brukerne av buss, bat, tog, trikk og bane har, men det har ogsa positive
tilleggseffekter ved at det reduserer biltrafikken. Biltrafikk har ofte starre opplevde kostnader
for den reisende og sterre skadevirkninger pa samfunnet enn kollektivtrafikken, fordi den i
mange tilfeller er langt mindre effektiv. Det gjelder saerlig i og rundt de store byene. Her oppstar
det trengsel, flere sjeneres av stgy, NOx og partikkelstgv. | og rundt Oslo er det i dag nesten ikke
mulig a tenke seg en rasjonell awikling av transportbehovet uten kollektivtrafikken: Det ville
krevd en helt annen veiutbygging, parkeringsplasser, bosetting og plassering av arbeidsplasser.
Oppdraget for denne utredningen er a ansla den samlede nytten av kollektivtrafikken i Norge.

Vel anvendte penger. Beregningene viser at offentlig av midler til kjgp av
kollektivtrafikktjenester har en netto nytte per brukte krone pa mellom to og tre kroner. Statens
vegvesen har vurdert sin utbyggingsportefalje til 3 ha en netto nytte pa - 0,66 kroner;
Jernbanedirektoratet - 0,49 kroner; Kystverket - 0,64 kroner og Nye veier - 0,19 kroner per
budsjettkrone i gjeldende NTP. Disse beregningene er ikke helt sammenlignbare, men illustrer
godt fordelen av kollektivtrafikken:

A flytte flere reisende over pa kollektive lgsninger er en effektiv mate & utnytte eksisterende
infrastruktur; det redusere ulike skadekostnader; og tar vare pa natur, dyrket mark og annet
areal. Men ogsa kollektive l@sninger er avhengig av en hensiktsmessig infrastruktur.

Metodegrunnlag

Dette oppdraget skiller seg fra de utredninger som vanligvis gjeres, der man ser pa effekten av
mindre endringer, for eksempel a bygge en ny vei, apne ny bussrute, eller forlenge T-banen i
Oslo til nabokommunen Lgrenskog. Slike beregninger av partielle eller marginale endringer,
kan gjeres ved hjelp av trafikkmodeller, der man estimerer hvordan et nytt tilbud eller ny
infrastruktur pavirker mobiliteten i de bergrte omradene.

Vi har derfor mattet velge metoder, der vi i stgrst mulig grad klarer & si noe om hvordan
effekten av kollektivtrafikken er i forhold til alternativet, bil.

Vi gijennomgar metoden og valg av data i et eget kapittel for vi presenterer resultatene fra de
enkelte delene av det som gjer kollektivtrafikk sa nyttig. Det viktigste metodevalget har veert a
beregne brukernytten ved a reise kollektivt, som differansen mellom kostnadene ved a kjare bil
fratrukket kostnadene ved @ reise kollektivt. Som kostnad regner vi bade rene finansielle utlegg,
som billettprisen pa bussen eller driftskostnadene ved a kjere bil, men ogsa de opplevde
tidskostnadene ved a kjere henholdsvis bil og kollektivt. Til dette bruker vi Statens vegvesens
handbok V712, som bade har tidsverdier og beskriver hvordan samfunnsgkonomiske analyser
skal gjennomfares for samferdselssektoren.

Vi bygger ogsa pa arbeid gjort av T@! i rapport 1704/2019", der samfunnsekonomiske
skadekostnader for ulike transportformer er analysert og beskrevet, i tillegg SSB og andre
produsenter av offentlig statistikk.

For a si noe om lgnnsomheten av den ressursinnsatsen som det offentlige setter inn for
kollektivtrafikken, har vi delt samlet nytte og sparte kostnader pa det offentliges kjep av
transporttjenester. Dette er fgrst og fremst en fylkeskommunal oppgave, men togtrafikk er et
statlig ansvar, slik at det er ngdvendig med et billettsamarbeid rundt de store byene, der det
gar lokaltog. Vi har valgt & gjere to alternative beregninger for statens transportkjep av

T https://www.toi.no/publikasjoner/eksterne-kostnader-ved-transport-i-norge-estimater-av-marginale-skadekostnader-

for-person-og-godstransport
|
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togtjenester, ett som omfatter kun billettsamarbeidet med fylkene, som utgjar 30%, og ett som

tar med statens samlede kjgp av transporttjenester med tog.

Det som mangler i beskrivelsen av ressursinnsatsen er investeringer, vedlikehold og drift av
infrastrukturen. En rutebuss bruker vanligvis lite av veiens kapasitet sammenlignet med alle
bilene, drosjene, varebilene og lastebilene. For tog, trikk og bane som har dedikert infrastruktur,
er situasjonen en annen.

Resultatene

Resultatene fra beregningene er oppsummert i Tabell 1 nedenfor.

Brukernytte og bortfall av skadekostnader (miljo, klima, ulykker m.m.) har en samlet
samfunnsnytte pa 58 milliarder kroner. Her bygger beregningene pa etablerte metoder.

Vi har ogsa vurdert kollektivtrafikkens betydning for behovet for veiutbygging, og effekten pa
produktiviteten i byene, agglomerasjonseffekter

Til sammen er samfunnsnytten av brukernytte for de kollektivreisende; reduserte
skadekostnader; reduserte veiinvesteringer og agglomerasjonsgevinster beregnet til 68,3
milliarder kroner i 2025.

Brukernytten for de kollektivreisende er beregnet til 55,6 milliarder kroner i 2025. Dette
er den helt dominerende delen av samlet nytte som kollektivtrafikken leverer. Brukernytten er
den nytten dagens kollektivreisende har av at tilbudet finnes. Den males som forskjellen
mellom hva en reise koster dem i dag i tid og penger, og hva den ville kostet dersom de matte
dekket reisen uten et kollektivtilbud, som i var analyse er egen bil eller taxi, avhengig om du har
tilgang til bil eller ikke.

Nytten er starst der befolkningstettheten er hgyest, og det bor flest mennesker. Oslo og
Akershus er et integrert kollektivomrade administrert av Ruter, og brukernytten i dette omrader
er beregnet til 44,6 mrd kroner, som utgjgr 75 prosent av samlet brukernytte av
kollektivtrafikken. Nytten per innbygger er beregnet til 31 tusen, mot syv tusen i gvrige storbyer.
For de omrader vi har betegnet som distrikter basert pa SSBs sentralitetsindeks, er
brukernytten beregnet & veere negativ. Hovedgrunnen til dette er at reistidskostnadene er svaert
lave for bilkjgrende i omrader uten k. For dem som ikke har bil eller kan kjere bil, er selvsagt
nytten hgy ogsa i distriktene. Alle fylker har positiv netto nytte av kollektivtransporten, men de
fylkene med sterst innslag av distriktsomrader og liten befolkning har lavere nytte.

Bussen er den viktigste leverandgren av kollektivtransport og produserer stgrst nytte (55%).
Deretter folger T-banen (22%), Jernbanen (13 %), Trikk (9%) og lokalbat (1%).

Skolekjoring har en viktig samfunnsoppgave. Skoleskyss er en lovpalagt oppgave og gjor at
foreldre slipper a organisere egen transport. Skoleskyss utgjar rundt 8 % av alle kollektivreiser i
Norge. En tilleggsberegning viser hva samfunnet sparer ved skolekjgring med buss
sammenlignet med foreldrekjgring: Oslo/Akershus har hgyest brukernytte i kroner, men
spredtbygde fylker far relativt mer nytte per reise mot alternativet foreldrekjegring som antas
veere det mest relevante alternativer i mange tilfeller. Dette understreker at skoleskyss har stor
samfunnsgkonomisk betydning, og utgjer en viktig del av transporten i fylker som f.eks.
Innlandet og Nordland.

Verdien av reduserte skadekostnader er beregnet til 2,4 milliarder kroner per ar, og
fordeler seg slik Figur 1 viser.
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FIGUR 1 REDUSERTE SKADEKOSTNADER | 2025 SOM FOLGE AV KOLLEKTIVTRAFIKKEN

Kollektivtrafikkens samlede bidrag til reduserte klimagassutslipp er beregnet til 869
tusen tonn. Kollektivtrafikkens bidrag til reduserte utslipp fra bruk av kjeretay i Norge er
beregnet til 229 tusen tonn, elektrifiseringen av bilparken gjgr denne effekten gradvis mindre.
Redusert bygging av veier, som fglge av kollektivtrafikken, er beregnet til 292 tusen tonn, hvorav
halvparten antas a oppsta innenfor landet grenser, slik at bidraget til reduserte utslipp i Norge
er 375 tusen tonn.

Utslipp fra produksjon av nyregistrerte biler er nd like stort eller sterre enn utslipp fra bilparken
i Norge, og er cirka 3,5 millioner tonn arlig. Det er grunn til a tro at kollektivtransporten bidrar til
lavere bilhold, basert pa utviklingen i biltettheten i kommuner som deltar i byvekstavtalene.
Dette gir et viktig bidrag til reduserte klimagassutslipp fra produksjon av biler pa anslagsvis 348
tusen tonn.

Vi har ved hjelp av Finansdepartementets fastsettelse av verdien av ett tonn CO2 i 2025,
beregnet den skonomiske verdien av klimabesparelsene til 1,2 milliarder kroner.

Reduserte kostnader til veibygging utgjer tre milliarder kroner i aret. Kollektivtransporten
bidrar utvilsomt til at behovet for veiutbyggingen er redusert. Hvis kollektivtrafikken rundt i og
rundt Oslo ikke fantes, ville Oslo-omradet sett helt annerledes ut. Som en del av de
forberedende arbeidet med NTP for perioden 2014-2023 ble det i 2011 laget en utredning av
transportetatene: «Langsiktige kapasitetsutfordringer i Oslo-omradet». Den viste at uten
kollektivtrafikken ville Oslo-omradet veert helt annerledes: trafikken starre; og behovet for veier
og parkeringsplasser mangedoblet nar vi naermet oss sentrum. A regne presist pa hva dette
ville kostet, er nesten umulig.

Vi gjorde derfor en beregning av mer partiell karakter tilpasset dagens situasjon og
samferdselspolitikk, ved a sparre om hvor mye veikapasiteten rundt de fire sterste byene ma
okes, hvis tilgjengeligheten for trafikantene skal opprettholdes, gitt de trafikkprognoser som
foreligger frem til 2036 og 2050, alt annet likt. Det ville kreve tre milliarder ekstra hvert ar i
ekstra veiutbygging. For hele landet blir tallet enda sterre.

Nar dette er sagt, skal det ikke underslas at ogsa satsingen pa kollektivtrafikken innebaerer gkte
infrastrukturinvesteringer, som egne felt for busser og nye skinnegaende transportmidler. Vi
har ikke beregnet netto besparelser i infrastrukturkostnader som felge av kollektivtrafikken.

Okt produktivitet i byer gir 7,2 milliarder kroner i okt verdiskapning. Det er faglig enighet
blant skonomer om at samfunn er mer produktive nar mennesker bor tett enn spredt.

|
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Nar mennesker kommer sammen oppstar det noen fordeler som er gkonomisk sett gunstige,

fordi det farer til deling av infrastruktur og andre fasiliteter som ikke kan deles: markedstilgang
for tilbydere og kunder, deling av ulike faste kostnader og risiko mellom selskapene. Vi far en
enklere matching av kjgpere og selgere; ansatte og arbeidsgivere, selv om gkt digitalisering nok
demper denne effekten.

| tillegg kommer lzeringseffekter, bade generering av nye ideer og metoder og spredning og
akkumulering av kunnskap og kompetanse antas a vaere enklere ved hgy befolkningstetthet.

I NOU 2012: 16 Samfunnsgkonomiske analyser, som fremdeles er standardverket for offentlige
utredninger i Norge, vises det til en stor litteraturstudie?, som viser at produktiviteten i
giennomsnitt sker med 0,058% ved 1 prosent gkning i bysterrelsen. Det gir betydelige
gkonomiske effekter over tid.

Men selv om det er enighet om disse sammenhengene, er det ikke sa enkelt & skulle beregne
hvor stor effekt kollektivtrafikken har pa agglomerasjonseffektene. Vi har bygd videre pa en
rapport COWI gjorde for Ruter i 20143, men felger anbefalingene fra NOU2012:16 om 4 la disse
beregningene komme som et tillegg sammen med besparelsene knyttet til redusert veibygging.

@kt nytte for bilistene. Vi har i denne rapporten regnet pa hva samfunnet sparer ved at
mange kjarer kollektivt. Ved en gkning i bruken av kollektivtrafikk vil, alt annet likt, bilistene
kunne holde sterre fart og dermed fa lavere transportkostnader i omrader der det i
utgangspunktet er kedannelser. Denne gkte brukernytten/lavere kostnader for bilistene kan
vaere hay.

Denne rapporten har ikke hatt som formal & beskrive slike dynamiske effekter av
kollektivtrafikken for andre transportbrukere. Rundt de store byene vil situasjonen for bilistene
kunne bedres pa to mater nar trafikken vokser: Mer bruk av kollektiv sykkel og gange, eller ved
a oke veikapasitet. Det siste er dyrt og i tillegg vanskelig & gjennomfare i praksis.

Slipp bussen frem. Farten bussen eller et annet kollektivtrafikkmiddel kan holde, betyr mye for
dem som reiser. Basert pa tidskostnader har vi beregnet at 1 min redusert reisetid ombord pa
en buss gir 892 mill. kr mer i nytte for de reisende med buss.

Vare beregninger viser at for landet som helhet vil nytten av 8 kunne holde 10 prosent hayere
fart, det vil si & eke fra 28 km/t til 30,8 km/t pa landsbasis, gke nytten for de reisende med 1,2
milliarder kroner. Nar den opplevde kostnaden ved a reise kollektivt synker, vil flere bruke
kollektive lgsninger.

Bussen er det transportmidlet som i stgrst grad brukes over hele landet, og som i minst grad
krever egne infrastrukturinvesteringer. Nar det settes av egne trafikkfelt for buss og taxi er det
viktig at disse far hay nytte for de reisende ved at farten kan holdes hgy. Les mer i Vedlegg 1.

2 Melo m fl 2009

3 Ruters samfunnsregnskap 2012
- ________________________________________________________________________________________|

STAKEHOLDER AS Verdien av kollektivtrafikken 6



|
TABELL 1 NOKKELTALL

Lav Sentral Hoy
(mill. kr) (mill. kr) (mill. kr)
Brukernytte* 42 663 55 581 64 079
Ulykker 75 108 140
Slitasje 40 57 75
Stoy 337 482 626
NOx 169 242 315
Vegstov 215 307 400
Direkte klimagassutslipp 225 322 418
Indirekte klimagassutslipp 342 489 636
Samlet nettonytte 44 068 57 588 66 688
Nettonytte per budsjettkrone 1,74 2,27 2,63
Nettonytte per budsjettkrone** 2,03 2,65 3,07
*Inkludert lav og hoyeste verdi fra sensitivitetsanalyse for & vise spenn
**Kun jernbanereiser som gjelder helintegrerte byomrader
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Bakgrunn: Norsk samferdselspolitikk i en brytningstid

Politikkendring har gitt gkt kollektivtrafikk

Kollektivtrafikken hadde vaert inne i en 60 ars lang nedgangstid da det ble dpenbart at samfunnet
ikke kunne bygge seg ut av de trafikale problemene rundt de store byene. | 1965 hadde
kollektivtrafikken en andel av antall passasjerer pa nesten 36 prosent, 30 ar senere var andelen
nede pd 12 prosent og sankt deretter sakte ned til under 11 prosent i 2010.

Utviklingen i Oslo kan bdade illustrere utviklingen og er den viktigste arsaken bak den nasjonale
utviklingen i totaltallene.

Oslo-pakke 1: 1988 vedtok Stortinget en pakke for utbygging av veinettet i Osloomradet.
Utgangspunktet var en forventet gkning i veitrafikken i Oslo og Akershus pa 40 % fra 1984 til
2000. Minst 20 % av midlene skulle brukes til kollektivtiltak.

Oslo-pakke 2: Oslopakke 2 hadde gkt kollektivandel og baerekraftig transport som mal og skulle
gjore en forsert utbygging av kollektivtransporten mulig. Pakken ble vedtatt i ar 2000 og innebar
en 25 % gkning av bompengesatsene og 75 gre gkt billettpris per kollektivreise. Midlene i pakken
var om lag 16,8 mrd. kr i perioden 2000-2011: 10,2 mrd. kr til jernbanetiltak, 4,6 mrd. kr til
veitiltak og 2 mrd. fra gkte billettpriser ble brukt til bl.a. nye T-banevogner. 88 prosent av midlene
gikk til kollektivtiltak.

Oslo-pakke 3: Initiativet til Oslopakke 3 fra Oslo og Akershus, og vedtak i bystyret og fylkestinget,
skjedde i 2006. Stortinget vedtok Oslopakke 3 i 2008 med en tidsramme til 2027, senere ble den
forlenget til 2029. Et viktig mal i Oslo-pakke 3 er at trafikkekningen skal komme som gaing,
sykling eller med kollektivtransport. Pakken hadde fra start en kostnadsramme pa 54 milliarder
kr i 2008-kroner (84 milliarder 2025-kroner). Prioritering av kollektivtrafikken er opprettholdt,
men det ble ogsa satt av midler til nedvendige veiprosjekt.

| Nasjonal transportplan for 2014-2023 ble nullvekstmalet ogsa vedtatt av Stortinget og har
ligget til grunn for de senere bymiljgavtalene mellom Staten, og bergrte fylker og kommuner fra
2016 og fremover.

TABELL 2 TABELLEN VISER DEN RELATIVE FORDELING MELLOM DE TRE HOVEDOMRADENE VEI, JERNBANE OG BYUTVIKLINGSTILTAK. VEI HAR FATT EN
SYSTEMATISK LAVERE ANDEL SIDEN NTP (2014-2027) BLE LAGT FREM VAREN 2013. KILDE NTP FOR RESPEKTIVE PERIODE

Andel Veg Jernbane | Bytiltak
NTP 2025-2036 52 % 40 % 8%
NTP2022-2033 55 % 37% 8%
NTP 2018-2029 59 % 36 % 5%
NTP 2014-2023 60 % 38% 2%
NTP 2010-2019 70 % 30% 0%

Slik tabellen ovenfor viser, har bevilgningen til jernbanen og bymidler gradvis gkt under
vekslende politiske flertall siden NTP for 2014-2023 ble lagt frem varen 2013. Fire ar tidligere,
varen 2009, var det ikke satt av egne midler til byvekstavtaler i tabellen over gkonomiske rammer
i NTP. Vi har holdt ramme-midler til sjgfarten utenfor.

| siste NTP for perioden 2025-2036 skriver regjeringen:

«Det siste tidret har nullvekstmalet veert sentralt for areal- og transportpolitikken i byomradene.
Malet er, med noen justeringer, lagt til grunn i de tre foregdende nasjonale transportplanene, og
det er godt forankret i det lokale arbeidet i byomradene. Nullvekstmalet dekker flere viktige
hensyn, og er formulert som felger: Klimagassutslipp, kg, luftforurensning og stgy skal reduseres
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gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten i person transporten tas med kollektivtransport,
sykling og gange.»

Det satses betydelige midler pa infrastruktur til kollektivtrafikk i Norge, ogsa utenom jernbanen.
De to sterste under bygging er Bussveien pa Nord-Jaeren med en totalramme pa 14,5 milliarder
kroner og Fornebubanen pa 31,2 milliarder kroner.

Figur 2 viser hvordan kollektivtrafikken har fatt et voldsomt lgft i antall passasjerer fra 2010 og
frem til 2025 sammenlignet med de foregaende 40 arene fra 1990. Til tross for en reduksjon i
trafikken under pandemien i 2020, 2021 og delvis i 2022 har alle kollektive transportformer
opplevd stor vekst med unntak av sjafarten, slik Figur 3 viser.

Utvikling i kollektivtrafikken siden 1965
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Vekst i kollektivtrafikken 2015-2025
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FIGUR 3 VEKST MALT | ANTALL PASSASJERER KILDE SSB TABELL 11570

Denne gradvise endringen av holdningene til betydningen av kollektivtrafikken sammen med
okte bevilgninger har fort til at privatbilens betydning for mobiliteten er blitt redusert de siste ti

|
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arene, selv om den gkte under pandemien i 2020 og 2021. De siste drene kan det se ut til at ogsa
veksten i bade bilparken og biltettheten (antall biler per innbygger) har avtatt eller er i ferd med a
avta.

Biltettheten i Norge har gkt siden Andre verdenskrig, men det er tegn til at til at biltettheten i
Norge flater ut og kanskje er fallende. Toppen ble nddd under pandemien i 2021 med en tetthet
pa 53,1% og har ligget rundt 52 % etter det. Denne trenden er synlig i de fleste sterre byer og
kommuner. | de kommunene som er omfattet av miljg- eller byvekstavtaler, har biltettheten falt
etter 2021 og er tilbake pa nivaet i 2008, mens biltettheten har fortsatt & vokse i resten av landets
kommuner, slik Figur 4 viser.

Trendskiftet er seerlig patagelig i Beerum, som er en stor kommune med 133 tusen innbyggere og
dessuten en kommune med rike husholdninger. Her har biltettheten falt fra 82% i 2020 til 70% i
2024 og 59% i 20254, | Oslo har biltettheten falt fra 44% i 2021 til 39% i 2024 og 34 % i 2025. |
bade Oslo og Baerum faller antall biler mens antall innbyggere stiger, slik at biltettheten faller
sveert raskt.

Figur 4 viser hvordan biltettheten har utviklet seg i Norge samlet sett; for kommuner som deltar i
milje- eller byvekstavtaler; og for kommuner som ikke gjor det. For kommuner som deltar i miljg-
og byvekstavtaler med Staten har biltettheten falt fra 2021, mens den har fortsatt & gke for dem
som ikke deltar i slike avtaler. Det er mulig at en omlegging av statistikken hos SSB mellom 2024
og 2025 far det til & se ut som om gkningen i biltettheten i den siste gruppen har vokst mer enn
den har det siste aret. Det er derfor mulig at biltettheten har stagnert ogsa i kommuner uten
avtaler. For landet som helhet spiller ikke omleggingen av statistikken noen rolle.

Biltettheten utvikler seg ulikt
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FIGUR 4 BILTETTHETEN | KOMMUNER OMFATTET AV MILJ@- OG BYVEKSTAVTALER FALLER ETTER 2021, MENS DEN FORSETTER A STIGE | DE DELER
KOMMUNER SOM IKKE ER OMFATTET AV MILJ@- OG BYVEKSTAVTALE

@kt ressursinnsats

Ressursinnsatsen til driften av kollektivtrafikken er gkt betydelig de siste 20 arene. Dessverre
finnes det ikke sammenlignbare tall for alle transportformer tilbake i tid, men for
fylkeskommunale buss- og batruter er det et veldig godt tallgrunnlag i SSBs statistikk. Summen av
billettinntekter og offentlig statte har gkt fra 12,3 milliarder kroner i 2005 til 19,3 milliarder

4 P34 grunn av en omlegging av registering mellom 2024 til 2025 er det ikke meningsfylt & sammenligne 2025 med tidligere
ar pa kommunebasis. Fra 2024 vil leasede biler bli registrert pa bosted hos leietager, mens de tidligere ble registrert pa

eier (selskapet som driver leasing)
|
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kroner i 2025 i 2025-kroner, det er en reell vekst pa 56 prosent. Billettinntektene er gkt med 16
prosent, mens det offentliges kjgpe av transporttjenester er gkt med 91 prosent.

| perioden mellom 2005 og 2025 er antall passasjerer gkt med 64 prosent pa buss og 39 prosent
pa bat, til sammen er gkningen pa knappe 64 prosent. Det var i 2025 453 millioner
busspassasjerer og 11 millioner batpassasjer.

Figur 7 viser ressursinnsatsen per passasjer fordelt pa det offentlige og den reisende
(billettinntekter). 1 2005 var den samlede kostnaden per passasjer 43 kroner, fordelt med 23
kroner pa det offentlige og 20 kroner pa de reisende (gjennomsnittlig billettpris), begge i faste
2025-kroner. 20 ar senere er kostnaden per reisende sunket til 42 kroner, men de reisende
betaler na bare 14 kroner og det offentlige 27 kroner per passasjer i giennomsnitt. Det indikerer
at det er en avtagende grensenytte hos de reisende, og at dette er magtt med gkt offentlig innsats.
Samtidig ser det ikke ut til & veere stigende marginale produksjonskostnader pa makroniva nar
antall reisende gker, siden samlet ressursbruk per passasjer er redusert fra 43 kroner til 42
kroner per passasjer.

Vi kan sla fast at satsingen pa buss og bat har gitt en stor vekst i antall reisende. Tilbudet er blitt
billigere (29%) og bedre for den reisende, takket vaere gkt offentlig ressursinnsats (16 %). Den
samlede ressursinnsatsen per passasjer er imidlertid gatt noe ned (minus 4 %), som betyr at det
har vaert en viss produktivitetsvekst i perioden.

Utvikling i ressursbruk til fylkeskommunale buss- og
batruter
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Utvikling antall buss- og batpassasjerer
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FIGUR 6 KILDE SSB TABELL 06670

Ressursinnsats per passasjer

60
5 20
C
S 40
-
N
o~ 30
o
N
v 20
+—
©
N O NN OO O — AN M ST N OO O —mAN M T Wn
O O O O O ™ ™ ™ ™ ™ — — «— «— — NN N N N N N
O O O O O O O O O O O O o O O o o o o o o
AN AN N AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN NN
m Billettinntekt (kr) Bat og buss Offentlige kjop (kr) Bat og buss

FIGUR 7 KILDE SSB TABELL 06670

Norske samferdselsinvesteringer har lav netto nytte

Aktuelle norske infrastrukturinvesteringer i vei, jernbane og kystfart har lav lannsomhet, viser
beregninger som er gjort for innevaerende Nasjonal transportplan (NTP 2025-2036). Minst darlig
netto nytte har de store veiinvesteringen gjennomfert av Nye veier.

I NTP 2025-2036 oppsummerer regjeringen prioriteringene av infrastruktur slik:

e Viskal ta vare pa det vi har

e Viskal utbedre der vi kan, og utnytte kapasiteten i bade eksisterende infrastruktur og
transporttilbud bedre

e Viskal bygge nytt der vima

I NTP 2025-2036 er det laget en tabell som viser anslatte investeringskostnader og effekter av
disse. | Tabell 3Feil! Fant ikke referansekilden. har vi i tillegg hentet ut informasjon om Stad
skipstunnel, som stortingsflertallet ble enige om skal realiseres i forbindelse med behandlingen
av revidert budsjett for 2026, og som ikke var inne i gjel[dende NTP.

Statens vegvesen har lagt frem en investeringsportefglje med en samlet kostnad til 110,4
milliarder kroner frem til 2036. Avkastningen, eller netto nytte av prissatte virkninger, er pa minus

|
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64,9 milliarder kroner, som gir en avkastning per krone pa minus 66 gre. | tillegg ferer det til 628
tusen tonn ekstra klimagassutslipp i analyseperioden pa 40 ar, og betydelig inngrep i natur og
jordbruksareal. Pa den positive siden kommer en nedgang i antall hardt skadde og drepte i
apningsaret pa 3,7 personer. Verdien av feerre drepte og skadde og ekte klimagassutslipp inngar i
prissatte virkninger.

TABELL 3 KILDE NTP 2025-2036 SAMT VEDTAK | REVIDERT BUDSJETT 2026 OM BYGGING AV STAD SKIPSTUNNEL

Virkninger av nye store investeringsprosjekter prioritert for oppstart i perioden 2025-
2036

Virkning Enhet SW Jernba Kystver Kystver Nye | alt®
ne ket ketinkl  veier

Stad

skipstun

nel
Investeringskostnad mrd. kr 110,4 95,5 3.1 11,7 1744 395,
Samfunnsgkonomisk mrd. kr -64,9 -58,1 -1,8 -9,7 -17,1  -151,6
netto prissatt nytte
Netto nytte per krone, -0,66 -0,49 -0,64 -0,83 -0,19 -0,39
vektet
Endringer i antall Personer -3,7 -3 0 n.a. -5,1 -11,8
drepte og hardt
skadde
Endringer i 1000 628 -1461 -75 45 2173 1310
klimagassutslipp i tonn
analyseperioden CO2-ekv
1000 tonn CO2/mrd
kroner 569 -1530 -24,19 3,85 12,46 3,32
Inngrep i dekar 2280 472 0 0 6329 9081
jordbruksarealer
Inngrep i verdifulle dekar 1944 37 634 0 1173 3788
naturomrader

Nye Veier har en investeringsportefglje pa 174,4 milliarder kroner med en samfunnsgkonomisk
nytte pa minus 17,7 milliarder kroner, hvilket gir avkastning pa minus 19 gre per investert krone
over en 20 ars-periode frem til 2044. Disse bidrar ogsa til faerre drepte og hardt skadde og til 2,2
millioner COz-ekv. hgyere klimagassutslipp i analyseperioden.

> Vi har i tabellen summert kostnader og effekter over de ulike etater (vei, sj@ jernbane). Dette er ikke en helt
korrekt mate a gjgre det pa, fordi regjeringen i NTP har lagt frem portefgljer med ulik Ippetid fra de ulike
etater. Statens vegvesen og Jernbanedirektoratet har lagt frem tall for den aktuelle NTP-perioden; Kystverkets
portefglje omfatter kun de fgrste seks arene; mens Nye veiers portefglje gar frem til 2044. Kolonnen «| alt» er
derfor f@rst og fremst illustrerende pa totaleffekten.
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Jernbanedirektoratet har en investeringsportefelje pa 95,5 milliarder kroner frem til 2036 med en
negativ nytte pa 58,1 milliarder kroner. Dette gir en negativ avkastning pa 49 gre per investert
krone. Jernbaneinvesteringene gir en reduksjon i klimagassutslipp for analyseperioden pa 1,4
millioner tonn CO2-ekv. Investeringene vil ogsa bidra til at tre faerre personer blir hardt skadd
eller drept i trafikken.

Kystverket hadde ved (og etter) behandling av NTP en investeringsportefglje pa 3,1 millioner
kroner, med en negativ samfunnsgkonomisk nytte pa 1,8 milliarder kroner, og en avkastning pa
minus 64 gre per krone. | forbindelse med behandlingen av revidert budsjett for 2026 ble det i
juni enighet blant partiene, som har flertall i budsjettsaker, om & gjennomfgre bygging av Stad
skipstunnel. Det ble i mars 2026 lagt frem reviderte kostnadstall, som styrket lannsomhet i
prosjektet noe fra minus 0,95 @re per krone til minus 0,92 gre per krone®.

Etter enigheten i revidert budsjett for 2026 har vi derfor justert portefgljen til Kystverket i en egen
kolonne i tabellen. Den viser at investeringene vil gke til 11,7 milliarder kroner, med en negativ
netto nytte pa 9,2 milliarder kroner, hvilket gir en avkastning per kroner pa minus 83 gre. Bygging
av tunnelen anslas pa usikkert grunnlag av regjeringen a fere til utslipp av 120 tusen tonn CO.-
ekv, og at kortere reisetid vil fare til 4 tusen tonn lavere utslipp av per ar. Det er imidlertid
urimelig & gange denne besparelsen med 75 ar, som er varighet for analysen, fordi skip er palagt
bruke drivstoff med lavere utslipp i aren fremover.

Hvis vi summerer kostnader og virkninger av alle disse prosjektene, vil vi fa en negativ
avkastning pa minus 39 ore per investert krone. Utslipp av klimagasser vil gke de neste 40
arene, som folge av samferdselsinvesteringene, mens antall drepte og skadde vil falle.

Elbilpolitikken bra for utslippene - darlig for nullvekstmalet

En rask overgang til elkjgretgy er en viktig del av klimapolitikken i Norge. Dette har veert seerlig
vellykket overfor personbiler, fordi det der har vaert enkelt & oppna politisk enighet om kraftfulle
insentiver. Nesten alle nye biler som selges i Norge er elbiler, og elbilene utgjer na en tredjedel av
bilparken.

| Norge har elbilen lenge sluppet bade merverdiavgift og engangsavgiften, og har dessuten betalt
mindre ved bompasseringer og hatt bedre tilgang pa parkeringsplasser, ferjer osv. Fra 2023 har
det veert satt en grense pa 500 tusen for MVA-fritaket, i statsbudsjettet for 2026 er MVA-fritaket
redusert til 300 tusen og det er varslet fjernet fra 2027. Systemet for engangsavgiften skal endres,
men fremdeles insentivere kjgp av elbil, skriver regjeringen i nasjonalbudsjettet for 2026.

Skattetapet for 2025 ble i Nasjonalbudsjettet for 2026 beregnet til 17,5 mrd kroner for MVA-
fritaket og 18 milliarder kroner for fritak for engangsavgift, i alt 35,5 milliarder kroner.

| en e-post til NRK skriver Finansdepartementet: Hvis bilavgiftene hadde blitt viderefert pd 2007-
niv@, ville staten fatt om lag 540 mrd. kroner mer inntekter fra kjoretay i perioden 2007-2025.7

Dette er en del av klimapolitikken, men ogsa en del av samferdselspolitikken, fordi fritakene
styrker personbilens konkurranseposisjon i forhold til kollektivtrafikk, sykkel og gange ved a gjore
innkjgp av bil billigere. Fordi elbilen har lavere driftskostnader enn en bil med
forbrenningsmotor, har dette effekt pa bade absolutte og relative reisekostnader for den
reisende.

En elbil hadde i 2025 en kostnad per kilometer pa 9,12 kroner. Den var 8 % billigere enn en
dieselbil og 15 prosent billigere enn en bensinbil per km i 2025, gitt en innkjepspris pa 550.0000

6 Nytt kostnadsanslag for Stad skipstunnel: 8,6 milliarder kroner - regjeringen.no

7 https://www.nrk.no/norge/klimatiltak_-staten-kuttet-bilavgifter-med-640-milliarder-kroner-1.17441807
|
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kroner og 15 000 km kjgring per ar, ifalge Opplysningsradet for veitrafikk®. Det betyr at elbilens
totalkostnader ikke var konkurransedyktig mot et 30-dagers kort for kollektivreiser i Oslo, og
heller ikke i forhold til en enkeltbillett i Oslo til 42 kroner, hvis reisen er mer enn fem kilometer.
Men hvis du allerede har kjept elbilen og lader hjemme, vil palgpte synlige driftskostnadene per
kilometer veere cirka 30 gre/km, da er det bare antall bompasseringer som avgjer hva som lgnner
seg skonomisk. Det betyr at lavere innkjgpskostnader trekker i retning av gkt biltrafikk fremfor
kollektivtransport, sykkel og gange.

Billigere biler trekker ogsa i retning av ekt biltetthet og lavere urbaniseringsgrad. Byer og
tettsteder stimulering til bedre arealutnyttelse, lavere energibruk og urbanisering vurderes ogsa
a bidra ogsa til hgyere innovasjon og gkonomisk vekst®.

8 OFVs Kalkyle 2025: Bilholdet koster mer - elbilen holder stand som billigst

% Se f eks Francis Ostermeijer i Journal of Economic Geography, Volume 22, Issue 5, September 2022, Pages 1073-1095
- ________________________________________________________________________________________|
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Metode og data

A beregne nytten av kollektivtransport er metodisk krevende. Valget av metode er tatt for
a svare pa hvilken nytte samfunnet har av kollektivtiloudet, malt mot alternativet med a
dekke transportbehovet med bil eller taxi. Nytten fremkommer som differansen mellom
kostnadsalternativet (vanligvis bil) og kostnaden ved a reise kollektivt, inklusive de
indirekte kostnader som paferes samfunnet.

Avgrensninger

Analysen omfatter det fylkeskommunale kollektivtilbudet, altsa buss, T-bane/bybane, trikk og
lokalbat. | tillegg er jernbane inkludert i de omradene hvor togtilbudet er helintegrert i
kollektivsystemet, det vil si der jernbanen og det lokale kollektivtilbudet har felles billett- og
prissystem. Omradene dette gjelder er Oslo og Akershus, Trgndelag (internt i Sone A), Vestland
og Stavangeromradet med Kolumbus. Avgrensningen er gjort fordi jernbane i disse byomradene i
praksis fungerer som en integrert del av det lokale/regionale kollektivsystemet for de reisende,
og bar derfor telle med i beregningen av kollektivtransportens samlede nytte.

En sentral avgrensning er tidsperspektivet man beregner nytten fra. Vi har valgt 8 giennomfere
en statisk analyse for aret 2025. Dette skiller analysen fra en ordinaer tiltaksanalyse etter Statens
vegvesens handbok V7129, der man verdsetter en mindre endring i transporttilbudet, det kan
f.eks vaere en ny linje eller gkt frekvens. Her verdsettes hele tilbudet samlet. Det er et betydelig
starre grep, og det innebaerer at forutsetningene strekkes lenger enn i en marginalanalyse, fordi
et bortfall av hele kollektivtilbudet ville endret reisemanstre, bosetting og arealbruk pa mater
modellen ikke fanger opp. | en slik analyse er det nadvendig med flere avgrensninger for a kunne
gi tallverdier. En forste viktig avgrensning er hvilke nytteelementer som skal inkluderes i
analysen. Nytten av kollektivtransport bestar av flere ting samtidig, men vi har valgt a fokusere pa
felgende nytteelementer:

e Trafikantnytte for de kollektivreisende
e Reduserte skadekostnader (ulykke og milj@)
e Reduserte klimagassutslipp

| tillegg har vi beregnet agglomerasjonseffekter som felge av kollektivtrafikken og unngatte
veiinvesteringer frem mot 2026 og 2050.

Nedenfor gjennomgas noen av de forhold og avgrensinger som bidrar til usikkerhet i
tallanslagene.

For t-bane/trikk og bat er det ikke beregnet miljg- og slitasjekostnad. Dette valget har vi tatt fordi
det er hgy elektrifisering (lave miljgkostnader) pa skinnegaende transport, mens for bat har vi
ikke hatt tilgjengelig dataunderlag for a gjere disse beregningene. | praksis betyr det at t-
bane/trikk og bat ikke er gitt en miljgkostnad og nytten av reiser med disse transportmidlene
overestimeres noe.

For klimagassutslipp har vi beregnet Scope 1, 2 og 3 utslipp, men med noen avgrensninger.
Scope 1, dvs direkte utslipp som belastes norske utslippsregnskap er gjort ved a bruke SSBs tall
for utslipp fra bil og Stakeholder egne beregninger for utslipp fra rutebuss. Utslipp fra lokale
ferjer er ikke tatt med. Scope 2 utslipp fra produksjon av strem til drift av buss, bil, ferjer og
skinnegaende transport er ikke tatt med. Scope 3 dvs utslipp fra produksjon av buss og biler er
gjort basert pa miljgsertifikater (EPD) og informasjon fra Statens vegvesen mht fordeling pa
direkte utslipp i Norge og utslipp i utlandet ved bygging av vei etc.

10 Handbok V712 Konsekvensanalyser
]
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Kapasitetsforhold i referansealternativet: Beregningen bruker dagens hastigheter og reisetider
for bil. Ved en overfering av dagens kollektivreiser til vegnettet, seaerlig i de starre byomradene, vil
veikapasiteten sprenges og reisetidene gke betydelig. Analysens beregnede GK (generalisert
kostnad) for alternative med bil blir derfor underestimert. For & belyse kapasitetsutfordringen
har vi derfor sett naermere pa hva dagens kollektivtiloud betyr for unngatte veiinvesteringer
dersom bil skulle erstattet all kollektivtransport.

Reiselengde: Bade brukernytten og de unngatte skadekostnadene forutsetter at en overfert reise
far samme reiselengde og reisetid med bil som den opprinnelige kollektivreisen. | praksis vil
bilruten ofte avvike fra kollektivtraseen, for eksempel ma en bilreise som erstatter en
batforbindelse typisk kjgre en omvei rundt fjorden i stedet for a krysse den direkte. Dette gjelder
ikke alle reiser, men i de tilfellene hvor bilen reelt sett ma kjgre lengre enn lagt til grunn, blir bade
brukernytten og skadekostnadene undervurdert i modellen.

Langsiktig tilpasning: Modellen ser kun pa effektene pa kort sikt. Ved et langvarig bortfall av
kollektivtilbud ville husholdninger og virksomheter tilpasset seg gjennom endret bosted,
arbeidssted og reiseomfang. Slike tilpasninger ligger utenfor metodiske rammeverket, og bidrar
til en underestimering. | et forsgk pa a gi et anslag pa denne nytten har vi skalert
agglomerasjonseffektene fra COWI (2014)"". Agglomerasjonseffekter er gkt produktivitet knyttet
til befolkningskonsentrasjoner. Fordi kollektivtrafikk muliggjer byer med hay befolkningstetthet,
er dette relevant a ta med, men vanskelig a estimere sikkert.

Ulikheter i demografi: Modellen skiller ikke mellom reisende etter alder eller funksjonsevne, og
behovet for kollektivtransport varierer systematisk mellom disse gruppene. Videre inneholder
modellen ingen gange- eller sykkelalternativ, da forutsetter at alle uten biltilgang tilordnes taxi,
uavhengig av om de i praksis kunne gatt eller syklet. For reisende som egentlig kunne ha valgt
sykkel og/eller gange overvurderer dette trolig nytten til kollektivtilbudet, mens brukernytten for
reisende med nedsatt funksjonsevner som ikke har mulighet til sykkel og/eller gange kan
medfere en underestimering av nytten. Retningen pa denne avgrensingen peker i begge veier.

Eksistensen av et kollektivtilbud: Verdien av a ha et tilgjengelig kollektivtilbud, uavhengig av om
det tas i bruk eller ikke, fanges ikke opp av modellen. Modellen baserer seg pa de faktisk
giennomfgrte reisene i 2025. For eksempel i distriktene kan dette ha en nytte selv om mange
velger bilen framfor typisk bussen. Verdien av kollektivtransport som beredskapskapasitet ved
hendelser er heller ikke verdsatt. Tilgang til busser ved uforutsette hendelser har utvilsomt en
nytte for samfunnet, men dette kommer ikke med i beregningene. Dette bidrar til en
underestimering.

Punktlighet og palitelighet: Et viktig forhold for a velge en reise er 4 vite at transportmiddelet
kommer til forventet tid. Den reelle generaliserte reisekostnaden (GK) ved kollektivreiser kan
vaere hgyere ettersom reisende opplever avvik fra oppsatte rutetider, og dette ville i sa fall gitt en
lavere nytte for kollektivreiser. Dette trekker i retning av at brukernytten er noe overvurdert i
modellen.

Komfort og trengsel: All ombordtid er verdsatt med samme tidsverdi, uavhengig av om reisen
skjer med sitteplass eller under trengsel. V712 har egne faktorer for dette, men & anvende dem
ville krevd et datagrunnlag per segment og transportmiddel som ikke er offentlig tilgjengelig og
ville krevd omfattende bearbeiding for & inngd i modellen. For bilalternativet er derimot ke priset,
og parkeringsleting er implisitt priset. Katidsfaktoren vekter opp tidsverdien i andel av reiser i
rush, og parkeringsleting er tidfestet og vektet med gangtidsfaktoren. Beregnet GK for kollektiv
transport blir derfor for lav, og differansen mot bil tilsvarende for hay. | likhet med punktlighet
trekker dette i retning av at brukernytten er noe overvurdert, serlig i rush og i byomradene.

1 cowI (2014). Ruters samfunnsregnskap 2012. Ruterrapport 2014:6. Utarbeidet pG oppdrag for Ruter.
- ________________________________________________________________________________________|
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Helsegevinster ved gange og sykkel: Kollektivreiser inneholder gang- og sykkelledd som gir
helsegevinster ved gkt fysisk aktivitet, og som ikke er beregnet. Samtidig fortrenger
kollektivtransport ogsa rene gange- og sykkelreiser. | COWI (2014) fant de at dette hadde en
kostnad for samfunnet, sa utelatelsen av disse effektene gir mest sannsynlig en overestimering
av nytten med kollektivtransport.

Nytten for bilistene av kollektivtransport: Nytten bilistene opplever ved at kollektivtransporten
avlaster veinettet, i form av tidsbesparelse og mindre trengsel, er ikke beregnet. Til
sammenligning ble denne nytten i COWI (2014), verdsatt til nesten fire ganger nytten til
kollektivreisende i Oslo-omradet. Vi har isteden estimert besparelsen i veibygging, som felge av
at kollektivtransport avlaster veikapasiteten bilistene trenger. Dette indikerer antagelig at den
totale samfunnsnytten er hgyere enn det som er beregnet i denne analysen.

Samlet sett trekker ikke-kvantifiserte nytteelementene i begge retninger.

Datagrunnlag

Vi har tatt i bruk offentlig tilgjengelig statistikk, etablerte metodeveiledere, samt supplert med
egne antakelser der konkrete tall ikke har veert tilgjengelig. Trafikkvolum, antall reiser,
billettpriser, kostnadstall bygger pa SSB, SVV Trafikkdata'?, Jernbanedirektorartet, Statsbudsjettet
for 2025, byutredningene'® og Kollektivtrafikkforeningens datasett til Status for kollektivtrafikken
i 2025, Videre har vi anvendt RVU 2018/19'° og de arlige nasjonale reisevaneundersgkelsene’®
for & finne kollektivandeler og reisemiddelfordeling. Den geografiske fordelingen er gjennomfart
ved a bruke SSBs sentralitetsindeks og befolkningsdata. Ulykkestall er hentet fra SVV sitt
trafikkulykkeregister TRINE'’. For & verdsette effektene er estimater hentet fra T@I-rapport
1704/2019 («Eksterne kostnader ved transport i Norge»)'® og SVV Handbok V712. Vi har ogsa tatt i
bruk supplerende kilder som Menon Economics', Urbanet?° og COWI-rapporten fra 2014 for a
sannsynliggjere enkelte verdier. Der data ikke har veert tilgjengelig pa nedvendig detaljniva, har vi
brukt egne antakelser og dreftet med referansegruppen.

Databehandling

Priser er omgjort til 2025-priser der det har vaert aktuelt. Sentrale parameterverdier er tidsverdi
for privatreise med kollektivtransport; tidsverdi for privatreise med bil; tidsverdi for naeringsreise;
gangtidsfaktor; ventetidsfaktor; kafaktor og variable bilkostnader kr/km. Tidsverdiene er basert
pa V712s verdier for reiser under 70 km, ettersom de fleste kollektivreiser skjer pa disse
avstandene, og vi har for enkelhets skyld tatt gijennomsnittet av de transportmiddelspesifikke
tidsverdiene for a fa én tidsverdi for privatreiser og én for naeringsreiser per hovedkategori
(kollektiv og bil). V712 oppgir ikke egen tidsverdi for batreiser, sa her har vi lagt til grunn snittet av
tidsverdiene for de gvrige transportformene.

For & ta hgyde for at nytten er ulik i urbane strek og mer grisgrendte strgk har vi segmentert
landet i fire segmenter. Vi har beholdt Oslo og Akershus som et eget segment grunnet bedre
datatilgang og at omradet er en del av Ruter. Vi bruker dette utgangspunkt der det er ngdvendig
for & gjere justeringer i de andre segmentene ettersom kollektivtilbudet i dette omradet er mest

12 gyv - Trafikkdata
13 Byutredninger 2025
14 Kollektivtrafikken 2025 - utvikling fra 2019

15 Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2018/19 - ngkkelrapport

16 Den nasjonale reisevaneundersgkelsen

7 Trafikkulykkeregisteret

'8 Eksterne kostnader ved transport i Norge - Estimater av marginale skadekostnader for person- og godstransport

19 Hva koster egentlig & erstatte all vei i Norge?

20 Omfanget av géing til og fra holdeplass
|
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utbygd. Dette innebaerer at alle landets fylker bestar i stgrre eller mindre grad av de ulike
geografiske segmentene, altsd bade by og distrikt. Oslo og Akershus er det eneste fylke som ikke
er skilt ut og det kan medfere en viss overestimering ettersom det ogsa finnes spredtbygde
omrader i disse fylkene. For a gjere inndelingen har vi tatt i bruk sentralitetsindeksen for a lage
sentralitetsngkler. SSBs sentralitetsindeks plasserer hver kommune i en sentralitetsklasse, og
klassene er slatt sammen til de fire segmentene. F.eks er sentralitetsklasse 5-6 (Luster, Skjak osv.)
klassifisert som distriktsegment, mens 3-4 (Lillehammer, Skaun osv.) utgjgr mellomstore byer.
Indeksen er valgt fordi den fanger opp naerhet til tilbud og med det ogsa sannsynlighet for
variasjon i reiselengde, frekvens og biltilgang som driver nytten. Sentralitetsngklene er vektet pa
befolkning, og fordeler de fylkesvise volumtallene pa segmentene per transportmiddel.
Fordelingsnakler er ngdvendige fordi statistikken rapporteres fylkesvis, mens nytten beregnes
mer korrekt nar man bryter det opp i geografiske segmenter, fordi et fylke typisk inneholder
kommuner i flere sentralitetsklasser, fra tettbygde omrader til mer landlige omrader. Naturligvis
fanger ikke dette grepet likevel opp alle lokale forskjeller i hele Norge, og for et mer korrekt
resultat burde ha vaert brutt opp enda mer, men det er omfattende og for komplekst for dette
oppdraget.

Beregning av trafikantnytten baserer seg pa generaliserte reisekostnader (GK), som er summen
av tids- og pengekomponenter. Komponentene som inngar i GK for kollektiv og for bil/taxi, samt
forutsetninger er naermere beskrevet i vedlegg 2.

Formel: Brukernytte per reise = GK(alternativ) — GK(kollektiv)

Kjgretiden for bil er beregnet som kjarelengde delt pa giennomsnittshastighet for segmentet, og
taxialternativet er beregnet som startpris, kilometertakst, ventetidskostnad og kjgretidskostnad.
Beregningen gjares for alle fire geografiske segmenter og fem transportmidler (buss, T-
bane/bybane, trikk, lokalbat og jernbane), og summeres til nasjonale tall som deretter fordeles
fylkesvis. Selve beregningsprinsippet og forutsetningen om taxi for reisende uten biltilgang er
naermere omtalt under Brukernytten for de kollektivreisende.

Nar det gjelder skadekostnadene beregnes differansen i ulykkeskostnad per reise mellom bil og
kollektiv, pluss sparte eksterne kostnader fra lokal luftforurensning, stay og infrastrukturslitasje
ved redusert bilkjgring. Enhetsprisene for ulike skadegrader er hentet fra V712, der kategoriene
meget alvorlig skade og alvorlig skade er slatt sammen til én kategori, hardt skadet. | likhet med
beregning av trafikantnytten multipliseres dette opp mot antallet reiser for hvert segment og
summeres nasjonalt.

Usikkerhet

Valget av tilneerming med generaliserte reisekostnader er gjort, fordi det er en etablert metode
og den er etterprgvbar, men ved store endringer hvor hele tilbudet verdsettes istedenfor
marginale endringer er det mer usikkert hvor holdbare parameterne i V712 er. Metoden
forutsetter at de reisende verdsetter tid i trdd med standardiserte tidsverdier, og at nytten lar seg
uttrykke gjennom spart tid og sparte utgifter. Dette er estimatverdier som ikke ngdvendigvis
gjelder i alle tilfeller. Resultatene ber derfor leses som et anslag pa sterrelsesorden under gitte
forutsetninger.

Et annet element som gjer analysen usikker er at vi forutsetter at trafikkvolumet er gitt, og
modellerer ikke hvordan de reisende ville tilpasset seg dersom kollektivtilbudet forsvant, i den
grad det ville veert mulig. Den statiske tilneermingen er valgt fordi den er transparent og mindre
ressurskrevende gitt rammene for oppdraget. Dette er analysens mest grunnleggende
begrensning. Beregningen av unngatt veitrafikk er derfor en gvre grense, og beregningen av
unngatte veiinvesteringer hviler i tillegg pa en forutsetning om at trafikkveksten faktisk ville utlgst
tilsvarende utbygging.
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Av forutsetningene som er tallfestet i modellen, er valget av taxi som alternativ for reisende uten
biltiigang den som betyr mest for totalresultatet. Brukernytten for denne gruppen blir vesentlig
heyere enn den som fglger av en ren bilsammenligning, og resultatet er derfor fglsomt for bade
andelen uten biltilgang og de forutsatte taxitakstene.

For enkelte nytteelementer finnes det ikke et norsk datagrunnlag som dekker hele landet, og
beregningen bygger derfor pa ett eksternt estimat som skaleres. For agglomerasjonsgevinsten er
det teoretiske utfordringer og i tillegg mangler det et godt fundamentert datagrunnlag i Norge
for & beregne dette. | analysen er gevinsten basert pa COWI-analysen for Oslo og Akershus fra
2014, ekstrapolert elleve ar fram i tid og skalert til gvrige fylker med beregnede
avdempningsfaktorer via sysselsettingsandeler i fylkene for a ta hensyn til at andre fylker er mer
spredtbebyggede enn Oslo og Akershus, som vi antar har et stgrre og tettere arbeidsmarked. Det
grove anslaget pa agglomerasjonsgevinst er tatt med fordi alternativet var a utelate
nyttekomponenten helt, og fordi et grovt anslag basert pa en tidligere analyse ble vurdert som
mer informativt enn ingen tallfesting. Usikkerheten er uansett stor og anslaget bgr leses som en
indikator av sterrelsesorden, og anslaget er lagt inn som et intervall fra lav til hgy for a synliggjere
dette.

@vrige usikkerhetsmomenter er adressert Igpende i teksten. Gitt usikkerheten i tallestimatene
presenteres resultatene som intervaller framfor enkeltanslag, og det er gjennomfart
sensitivitetsanalyser for ulike nytteelementer.
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Nytten av kollektivtrafikken i Norge

Analysen gir et anslag pa den samlede verdien av dagens kollektivtilbud ved a beregne nytten
ved a reise kollektivt, som differansen mellom kostnadene ved a kjare bil fratrukket kostnadene
ved a reise kollektivt. | analysen inngdr nytte- og kostnadselementer som er vanlige i
transportsektoren:

e Brukernytten, som oppstar for passasjerene sammenlignet med a kjere bil eller drosje
o Deteritillegg gjort egne beregninger av nytten av skolekjgring

e Reduserte skadekostnader (ulykke- og miljgkostnader), som oppstar for kollektive
lgsninger fgrer til mindre veislitasje, faerre ulykker osv.

e Lavere klimagassutslipp, her skal vi se bade pa direkte og indirekte klimagassutslipp
(scope 1, 2 og 3).

| tillegg har vi beregnet effekter av at kollektivtransporten bidrar til unngatte veiinvesteringer,
samt de katalytiske effektene og merverdien av kollektivtransporten som er seerlig viktig i byer og
for arbeidsmarkedene.

Resultatene er som nevnt tidligere beheftet med betydelig usikkerhet, men for a synliggjere
totalnytten av a ha et kollektivtransportsystem har vi valgt a tallfeste verdiene sa langt som mulig.

Brukernytten for de kollektivreisende

Brukernytten er den nytten dagens kollektivreisende har av at tilbudet finnes. Den males som
forskjellen mellom hva en reise koster dem i dag i tid og penger, og hva den ville kostet dersom
de matte dekket reisen uten et kollektivtilbud, som i var analyse er bil eller taxi avhengig om du
har tilgang til bil eller ikke.

Beregningsprinsippet er at den generaliserte reisekostnaden for alternative reisemater (bil og
taxi) trekkes fra den generaliserte reisekostnaden for kollektiv. Dette gjar vi for alle segmentene
og transportmidlene. For reisende uten tilgang til bil forutsettes det taxi som alternativ.
Kostnaden for taxi er vesentlig hayere enn bil og er en streng forutsetning som gir en hgyere
nytte for kollektivtransporten blant de som ikke har tilgang til bil. Dette er en forutsetning som
ikke er realistisk i alle tilfeller da flere ville ha valgt & utelate reisen, ga, sykle eller fa skyss av
andre med bil. Dette er alternativer som ikke er inkludert i analysen, men vi vil presentere ogsa et
nedre anslag som representerer et scenario hvor en stgrre andel av gruppen uten tilgang til bil
velger 3 ikke reise. Videre foretar vi ogsa en vekting av reisehensikt, da naeringsreiser har relativt
sterre verdi enn privatreiser. For & hensynta at naeringsreiser med kollektiv er mer produktive
enn med bil, altsa at man f.eks kan arbeide pa PCen nar man reiser med tog, har vi nedjustert
tidskostnaden for naeringsreiser med kollektiv. Til slutt ganges nytten per reise med antall reiser
og summeres. Trafikkvolumet er hentet fra SSB og arsrapporter.

De generaliserte reisekostnadene er beskrevet naermere i vedlegg 2.

Beregningene per segment og fylke
Tabellen under viser brukernytten fordelt pa de fire geografiske segmentene ved hjelp av
fordelingsnakler.

TABELL 4 NETTO BRUKERNYTTEN PER GEOGRAFISKE SEGMENT

Geografisk segment Brukernytte (mill. kr) Nytte per innbygger (kr)
Oslo og Akershus 41 404 31244
@vrige storbyregioner 10 561 7110

(sentralitetsklasse 2)
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Mellomstore byer 5280 2630
(sentralitetsklasse 3-4)

Distrikt - 1663 -2142
(sentralitetsklasse 5-6)
Totalt 55169 9861

Nytten er ikke overraskende ujevnt fordelt geografisk. Kollektivreisende i de sterre byene, og da
serlig i Oslo og Akershus, opplever en stgrre gevinst av a ta i bruk kollektivtilbudet enn & matte
anvende bil for sine reiser. Kostnadene for bil er sterre i byene ettersom at de opplever mer kg
og heyere samlet parkeringskostnad gjennom direkte parkeringsavgifter, men ogsa tiden det tar
a finne parkering. | vare beregninger far vi til og med at nytten i distriktene er negativ. Det betyr
ikke at kollektivtransport er unyttig, men at for de som har bil er det mindre effektivt med
kollektiv enn bil. Dette henger sammen med tilbudskvaliteten i distriktene som frekvens, reisetid
og ventetid.

Tabellen under viser hvordan nytten fordeler seg pa fylkene. Alle fylkene har positiv netto
brukernytte, men noen har sterre innslag av distriktssegmentet, som trekker ned nytten.

TABELL 5 NETTO BRUKERNYTTE PER FYLKE

Fylke Andel av brukernytte

Oslo og Akershus 74,49%
Vestland 8,43%
Trondelag 4,57%
Rogaland 4,42%
Troms 1,14%
Agder 2,05%
Buskerud 1,20%
Innlandet 0,66%
@stfold 1,07%
Vestfold 0,87%
Nordland 0,17%
More og Romsdal 0,59%
Telemark 0,43%
Finnmark 0,01%

Oslo og Akershus har hgyest brukernytte per passasjerkilometer. Deretter folger @stfold,
Vestland, Vestfold og Rogaland, som har sterkt positive tall per passasjerkilometer. Dette kan
forklares med at generelt sett kommer fylker med lange reiser (lavt volum, hgy
gjennomsnittsdistanse) relativt bedre ut ndr man maler per passasjerkilometer enn dersom man
ser pa brukernytte per krone, som i stgrre grad vektlegger antallet reiser.
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Brukernytte per passasjerkilometer
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FIGUR 8 BRUKERNYTTE PER PKM PER FYLKE

Dersom vi ser pa brukernytten med fylkenes samlede bevilgninger til kollektivtransport, er det
ogsa her store forskjeller i fordelingen av nytte. Rangeringen avviker noe fra brukernytte per
passasjerkilometer og det skyldes at bevilgningsbelgpet ikke samsvarer med hvor lange reiser
det er i hvert fylke. Likevel ser vi at Oslo og Akershus har hayest nytte med 5,95 kroner og
Finnmark nederst med 0,01 per krone. Dette betyr ikke at midlene utenfor de mest befolkende
omradene er bortkastet, men at kollektivtransport i mer tynt befolkede omrader fyller en annen
samfunnsrolle, som grunnleggende beredskap, skolekjagring og mobilitetstilbud for de uten bil,
snarere enn et konkurransedyktig alternativ til privatbil malt i tid og penger.
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FIGUR 9 BRUKERNYTTE PER BEVILGEDE KRONE | 2025

*DET ER IKKE MULIG A SKILLE STATLIG KJ@P AV PERSONTRANSPORTTJENESTER (JERNBANE) PA FYLKESNIVA. OSLO/AKERSHUS, VESTLAND,
TRONDELAG OG ROGALAND (RODMARKERT) HAR HELINTEGRERTE BILLETTSYSTEM DER JERNBANE ER INKLUDERT | KOLLEKTIVSYSTEMET, OG HAR
DERFOR EGENTLIG H@YERE RESSURSINNSATS SOM GIR LAVERE BRUKERNYTTE PER KRONE ENN DET SOM VISES | FIGUREN

Netto brukernytte per fylke understreker egentlig det vi sa Tabell 4 og det er at nytten er sterkt
konsentrert i befolkningstette omrader. Nytten er betydelig lavere i fylker som Finnmark og

|
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Nordland hvor en sterre andel av fylket er distrikt og her vil tilbudskvaliteten veere darligere enn
andre regioner i Norge.

TABELL 6 NETTO BRUKERNYTTE PER TRANSPORTMIDDEL

Transportmiddel Andel av brukernytte

Buss 55 %
T-bane 22 %
Trikk 9 %
Lokalbat 1%
Jernbane 13 %

Ser vi pa hvilke transportmidler som bidrar med mest nytte er det buss som er den store
driveren med over halvparten av den nasjonale brukernytten. Den har klart starst reisevolum og
er det dominerende fremkomstmiddelet pa landsbasis. T-bane bidrar ogsa mye ettersom den er
lokalisert i befolkningstette omrader. Lokalbat derimot gir lite nytte i nasjonal sammenheng. |
modellen er det forutsatt bil og taxi kan dekke reisene med bat, men slik er det i mange tilfeller
ikke, og kan bety at nytten av lokalbat underestimeres i modellen.

Skoleskyss er en viktig samfunnsoppgave

| var analyse er ikke skoleskyss skilt ut som en egen kategori, men inkludert som andre ordinaere
reiser. Skoleskyss utgjer omkring 8% av alle reiser med buss, trikk/bane og bat. Tusenvis av
norske skoleelever reiser daglig til og fra skolen med buss. Skoleskyssen er lovpalagt gratis for
elever over visse avstandsgrenser og gjer at foreldre ikke ma organisere egen transport for sine
barn. | Figur 10 ser vi at en stor andel av kollektivreiser, saerlig i mer spredtbygde fylker, har en
stor andel skolereiser.

Andel skolereiser
50% 45,9%

452/0 36,7% 36,2%

;1202 °33,4%

30% 277%268%260%

3(5)?;2 2.6 190%184%

oo 12,6%

10% 75% 5.9%
5% I I 1 & 3,0%
0% -

Andel (%)

N ST I A PN
& P @Qb c’;‘”\o @’b é\c’ & ?906 NS & &P & &
& & &P o o & & N
PO SIS S LSS 0¥
O
<
& S

FIGUR 10 KILDE: SSB. ANDEL SKOLEREISER AV TOTALT ANTALL KOLLEKTIVREISER | 2025

Dette har noen praktiske betydninger for resultatene. Ettersom skoleskyss betraktes pa lik linje
med andre reiser i hovedberegningen anvendes samme alternativkostnad, altsa bil eller taxi, og
det tas ikke hensyn til at disse reisene ville tatt felge med foreldre, annen skyss til skolen eller
ikke kunne ha reist til skolen i det hele tatt. Isolert sett trekker dette effekten opp og kan dermed
gi hgyere brukernytte. | tillegg kan metoden med generaliserte reisekostnader underdrive nytten
ettersom den ikke fanger opp at skoleskyss for mange elever er en forutsetning for a kunne delta
pa skolen. Den reelle verdsettingen av at elevene kommer seg til skolen, som i tillegg er et
lovpalagt gode, kan derfor vaere hgyere enn hva andre ordinaere reiser tilsier og det trekker i
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retning av modellen underestimerer nytten av skoleskyss. Dette gjgr ogsa at nytten av
kollektivtrafikken er hayere i fylker med hgyt innslag av distrikter, som Finnmark, Nordland og
Innlandet.

Vi har derfor foretatt en tilleggsberegning hvor vi ser pa hva samfunnet sparer pa skolekjgring
sammenlignet med foreldrekjering, som ville vaert det aktuelle alternativet for mange. Vi har valgt
a se pa skolekjgring med buss da de fleste reiser giennomferes med dette transportmiddelet.
Brukernytten beregnes som differansen mellom GK for foreldrekjgring og GK for skoleskyss. GK
for foreldrekjgring tar utgangspunkt i de bilkostnadene, men vi dobler kostnaden ettersom
foreldrekjgring er en egen tur/retur-reise for a levere og hente eleven pa skolen, samtidig antar vi
reisen ikke kombineres med f.eks en arbeidsreise. GK for skoleskyss tar utgangspunkt i
kostnadene for busstransport, men justerer til at billettprisen er lik null. Videre antar vi at det er
lik ventetid- og gangtidskostnad i hele landet ettersom det vil tenkes at dette er mer
forhandsplanlagte ruter og det finnes lite data for & beregne egne kostnader for dette.

Beregning viser at Oslo og Akershus ogsa her har hayest brukernytte, men ettersom
kostnadsforskjellene utjevner seg noe, far fylker som Finnmark mer nytte per reise da vi ser opp
mot alternativet som er foreldrekjgring. Det viktigste a ta med seg fra fylkesfordelingen er ikke
forst og fremst rangeringen i kroner, som i stor grad speiler folketall, men at fylker med en sterre
spredtbygd andel bzerer en betydelig del av den nasjonale nytten, pa linje med de mest sentrale
gstlandsfylkene. Dette underbygger at skoleskyss ikke bare er en storbylgsning, men et tiltak
med stor samfunnsgkonomisk betydning ogsa utenfor de mest sentrale omradene, selv om den
beregnede nytten per reise i sentrale fylker som Oslo og Akershus er hayest i kroner. Dette er
som nevnt en tilleggsberegning og skal ikke legges til hovedberegningen, da det vil gi noe
dobbelttelling.

Brukernytte av skolekjoring per fylke
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Sensitivitetsanalyse

Brukernytten er beregnet med flere forutsetninger som er usikre, blant annet tidsverdier og taxi-
alternativet. Tabellene under viser et lavt og et hayt anslag (+/-) for brukernytten per segment, i
tillegg til hovedanslaget.

|
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TABELL 7 TIDSVERDI KOLLEKTIVTRANSPORT

Geografisk segment Lavt anslag Hovedanslag Hoyt anslag

(mill. kr) (mill. kr) (mill. kr)
Oslo og Akershus 44 933 41 404 37 875
@vrige storbyregioner 12 436 10 561 8 686
Mellomstore byer 7216 5280 3343
Distrikt -500 -1 663 -2 826
Total 64 085 55 581 47 078

Tidsverdien som legges til grunn for en reise er helt grunnleggende i beregningen av
tidskostnader. En endring i tidsverdi for kollektivtransporten ville medfere endringer i hvilken
grad en kollektivreise lgnner seg heller ikke. Det vi ser ut ifra Tabell 7 er at netto nytte reduseres
med 12,5 mrd. kr nar tidsverdien eker. Samlet sett beholdes den positive nettoeffekten for
kollektiv, mens distriktssegmentet er negativt selv ndr tidskostnaden til kollektivreisene blir
mindre.

TABELL 8 TIDSVERDI BIL

Geografisk segment Lavt Hovedanslag Hoyt
anslag (mill. kr) anslag

(mill. kr) (mill. kr)

Oslo og Akershus 36 277 41 404 46 530
@vrige storbyregioner 8 861 10 561 12 260
Mellomstore byer 3925 5280 6 634
Distrikt -1 980 -1 663 -1 346
Total 47 083 55 581 64 079

Som en motpost til tidskostnaden for kollektiv, har vi tidskostnaden for bil. Hayere tidsverdi for
bilalternativet gker GK for bil som igjen gir en hayere brukernytte for kollektiv, og motsatt ved
lavere tidsverdi. Igjen ser vi at distriktssegmentet forblir negativt.

TABELL 9 KOTIDSFAKTOR

Geografisk segment Lavt Hovedanslag Hoyt
anslag (mill. kr) anslag

(mill. kr) (mill. kr)

Oslo og Akershus 37915 41 404 44 892
@vrige storbyregioner 9353 10 561 11768
Mellomstore byer 4587 5280 5972
Distrikt -1 752 -1 663 -1574
Total 50 103 55 581 61059

Kgtidsfaktoren skal uttrykke hvor mye mer ubehag bilisten har det i ke framfor nar trafikken
flyter. Kgtidsfaktoren brukes for andelen reiser som gjennomfgres i rushtid i de ulike
segmentene. Intuitivt kan man si at dersom det er mye kg vil GK for bil gke og nettonytte for
kollektiv gke. Dette ser vi ogsa gjenspeiler seg i Tabell 9. Utslaget blir sterst i de storste
byomradene der det er mest kg.

|
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TABELL 10 ANDEL N/AERINGSREISER

Geografisk segment Lavt Hovedanslag Hoyt
anslag (mill. kr) anslag

(mill. kr) (mill. kr)

Oslo og Akershus 39 986 41 404 42 821
@vrige storbyregioner 10 506 10 561 10 615
Mellomstore byer 5520 5280 5039
Distrikt -1 155 -1 663 -2171
Total 54 858 55 581 56 305

Naeringsreiser har en vesentlig hgyere verdsetting enn private reiser eller fritidsreiser, og derfor
vil andelen man legger til grunn for naeringsreiser ha betydning for sluttresultatet. Falsomheten

er derimot relativt sett lav ettersom utslagene sma. Dette har med andelen naringsreiser av alle
kollektivreiser er liten i utgangspunktet.

TABELL 11 PARKERINGSKOSTNAD

Geografisk segment Lavt Hovedanslag Hoyt
anslag (mill. kr) anslag

(mill. kr) (mill. kr)

Oslo og Akershus 37 849 41 404 44 959
@vrige storbyregioner 9533 10 561 11 588
Mellomstore byer 4733 5280 5826
Distrikt -1799 -1 663 -1527
Total 50 316 55 581 60 846

Vi har i analysen forutsatt en gjennomsnittlig parkeringskostnad per reise. Dette er en relevant
kostnad a ta med ndr man skal beregne den generaliserte reisekostnaden, sa for & inkludere
dette har vi etter eget skjgnn valgt en parkeringskostnad for hvert segment. Hgyest i Oslo og
Akershus, og lavest i distriktene. Ettersom dette er sveert usikker forutsetning som mangler gode
kilder og utgjer samtidig en stor andel av den GK for bil, tester vi for ulike verdier. Utslagene er
som ventet stgrst der opprinnelig parkeringskostnad er hgyest, mens den er mindre i distriktene
hvor vi antar at parkeringskostnaden er lav.

TABELL 12 FRAFALL AV REISER FOR DE UTEN BIL

Geografisk segment 50% bortfall Hovedanslag

(mill. kr) (mill. kr)
Oslo og Akershus 32 996 41 404
@vrige storbyregioner 8127 10 561
Mellomstore byer 3759 5280
Distrikt -2219 -1 663
Total 42 663 55 581

I analysen har vi en streng forutsetning om at bil/taxi erstatter kollektivtransport 1:1. Dette er
ikke realistisk. | praksis vil noen heller ga, sykle, fa skyss av venner/familie eller la veere & reise.
Det gjelder seerlig gruppen som ikke tilgang til bil. Vi har forutsatt taxi for denne gruppen, og i
virkeligheten ville dette blitt for dyrt for mange. For a teste effekten av dette har vi sett neermere
pa hva nytten ville veert dersom det 50% av de uten tilgang til bil avstar a reise og antatt at nytten
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for bortfallsgruppen til & veere null. Ikke overaskende far vi en sterkt redusert nytte, men totalen
forblir positiv.

Samlet sett kan vi oppsummere med kollektivtransport i distriktet kommer darlig ut da relative
kostnaden for bil er lav, mens den er hgy for kollektiv.

Unngatte skadekostnader

Kollektivtransport erstatter bilreiser og reduserer dermed utslipp av klimagasser, lokal
luftforurensning, stey og veislitasje. | tillegg har kollektivtransport en betydelig lavere
ulykkesrisiko per personkilometer enn bil, slik at flytting av reiser fra bil til kollektiv ogsa
reduserer antallet drepte og hardt skadde. Disse kostnadene beeres ikke av trafikanten selv, men
av samfunnet, og de fanges derfor ikke opp av brukernytten. Komponenten verdsetter de
skadekostnadene som ville oppstatt dersom dagens kollektivreiser i stedet var blitt giennomfert
med bil.

For hver ekstern effekt (ulykker, NOx, PM, stgy og slitasje) beregnes en netto differanse, for de
samme fire geografiske segmentene og fem transportmidlene som i brukernytteberegningen. Vi
har opprettholdt de geografiske segmentene siden miljgkostnadene er ulik fra tettbebygde strgk
til mer spredt bebyggelse hvor faerre blir pavirket av de eksterne effektene. | Tabell 13 er
oppbygging beregningsmetoden visualisert.

TABELL 13 INNHOLD | BEREGNINGEN AV SKADEKOSTNAD

Parameter Beregning

Bil kostnad Sats (kr/km eller kr/enhet) x reiseavstand +
bilbelegg

Kollektiv kostnad Sats (kr/km, kr/vognkm eller kr/togkm) x
reiseavstand + kollektivbelegg

Netto effekt Bil kostnad - Kollektiv kostnad

Volumvekting Netto effekt per reise x antall reiser

Resultat Unngatt kostnad (mill. kr) ved at reisen tas
kollektivt i stedet for bil

Vi har tatt i bruk flere datakilder, herunder T@I-rapport 1704/2019 «Eksterne kostnader ved
transport i Norge», Statens vegvesens handbok V712 «Konsekvensanalyser», ulykkestall fra SVVs
database TRINE. Det har veert ngdvendig med noen forenklinger og vi har gjort noen tilpasninger
etter skjenn for a etablere satser og for & giennomfere beregningene. For t-bane/trikk og bat er
det ikke beregnet miljg- og slitasjekostnad, kun for buss og jernbane. Dette valget har vi tatt fordi
det er hgy elektrifisering (lave miljgkostnader) pa skinnegaende transport, mens for bat har vi
ikke hatt tilgjengelig dataunderlag for a gjere disse beregningene. | praksis betyr det at t-
bane/trikk og bat ikke er gitt en miljgkostnad og nytten av reiser med disse transportmidlene
overestimeres. Hovedvekten av kollektivtransport er vel og merke gjort med buss og jernbane.
Nar det gjelder slitasjekostnadene fra buss har det den siste tiden vaert mye diskutert at elbusser
paferer veiene langt heyere slitasje enn det man tidligere har trodd?'. | modellen er det lagt til
grunn en gjennomsnittlig veislitasjekostnad per pkm for buss, men det er usikkert om dette er
den faktiske kostnaden fra buss. Videre har vi forenklet kostnadene fra ulykker. Vi har forutsatt
lik ulykkesfrekvens per mill. pkm for all kollektivtransport i 2025 og heller ikke skilt mellom
regioner selv om det i realiteten er variasjoner. For 4 justere for enhetsverdiene i T@I-rapport
1704/2019 og ta hgyde for miks i drivlinjer pa buss, har vi forutsatt en elandel for buss pa 50%.
For & beregne skadekostnader per reise har vi ogsa forutsatt bilbelegg og passasjerbelegg hvor vi

21 Utsetter kjgp av elbusser - veiene taler dem ikke
|
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har basert oss pa gjennomsnittstall fra SSB. Forenklingene pavirker naturligvis resultatene og
gker usikkerheten i anslagene.

Beregninger og sensitivitetsanalyse
TABELL 14 BEREGNINGER AV NETTO SPARTE ULYKKE- OG MILJ@KOSTNADER VED KOLLEKTIVTRAFIKK

Skadekostnad Lavt Hovedanslag Hoyt
anslag (mill. kr) anslag

(mill. kr) (mill. kr)

Ulykker 75,38 107,69 139,99
Slitasje 40,15 57,36 74,56
Stay 337,18 481,69 626,20
NOx 169,48 242,12 314,76
PM 215,18 307,41 399,63
Total 837,38 1 196,26 1555,14

For et enkelt ar er ikke de unngatte milje- og ulykkeskostnadene i samme omfang som
brukernytten av kollektivtransport, men beregningene viser at det fortsatt er betydelige
samfunnsmessige besparelser ved a velge kollektiv framfor bil selv om bilene stadig blir renere.
Pa bakgrunn av forenklingene og usikkerhetene i slike aggregerte estimeringer har vi valgt a
oppgi anslagene innenfor et spenn pa +/- 30%. | vare beregninger er det sty og deretter vegstav
(svevestgv/PM) effektene samfunnet blir spart for. For & dekke reisebehovet fra kollektivtransport
finner vi gitt vare forutsetninger at netto veitrafikken er nedt til 8 ske med nesten 10%. Dette er
hoveddriveren for resultatene og gjor at samfunnet ma oppleve mer av de eksterne effektene
som felger av biltrafikk. Tidligere beregninger gjort av T@I 22 viser at veitrafikken paferer
samfunnet en kostnad (lokale utslipp, ulykker, slitasje og stay) pa rundt 35 mrd. i 2014-kr, som
tilsvarer rundt 49 mrd. i 2025-kr. Av disse kostnadene utgjorde personbilene mellom 55-60% av
kostnadene, altsa rett i underkant av 30 mrd. kr. Vi finner at bruttokostnaden ved en
trafikkgkning pa tilneermet 10% fra biler gir 3 mrd. kr i gkte skadekostnader.

Effekten av skade pa samfunn, mennesker og natur akkumuleres over tid og skiller seg pa den
maten fra den arlige beregningen av nyttegevinster ved kollektivtrafikk. F.eks vil effekten av stgy
pa helse gke med tiden selv om den for ett enkelt ar ikke nedvendigvis ferer til stor skade. Det
samme gjelder lokal forurensing og klimagassutslipp, der klimaendringene gker med utslippene.

Unngatte veiinvesteringer

Som en del av de forberedende arbeider med NTP for perioden 2014-2023 ble det i 2011 laget en
utredning av transportetatene: «Langsiktige kapasitetsutfordringer i Oslo-omradet». Der ble det
blant annet laget simuleringer av hva den forventede trafikkveksten de neste 20 arene ville kreve
av veiutvidelser (ekstra felt) for & opprettholde kg-nivaet pd samme i niva i 2030.

22 Marginale eksterne kostnader ved vegtrafikk
]
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Figur 6.11: Dersom man lar trendprognoser styre utvidelser i vegnettet vil man f& et vegnett som er i utakt
med samfunnsutviklingen. Kartet over Oslo viser hvor det er behov for nye felt dersom det ikke skal vaere
ko pa vegnettet i 2030. Basert pa analyser utfort med trafikkmodellen Emma/Fredrik.
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FIGUR 12 KARTET FRA UTREDNINGEN | 2011 VISER BLA. AT DET VILLE BLITT BEHOV FOR SEKS NYE BILFELT PA MOSSEVEIEN OG TI NYE FELT PA E6
SORFRA TIL OSLO, HVIS ALL TRAFIKKVEKST SKULLE TAS VED HJELP AV OKT VEIKAPASITET. KILDE NTP-UTREDNINGEN LANGSIKTIGE
KAPASITETSUTFORDRINGER | OSLO-OMRADET.

Kartet i Figur 12 illustrer hvordan veibehovet fullstendig ville sprenge dagens kapasitet i
veisystemet inn mot Oslo. Flere steder ville det veert behov for 8, 10 eller 12 nye felt, gitt at
trafikken skulle flyte som den gjorde i 2010 etter 20 ar med trafikkvekst. Ikke bare matte veien
veert utvidet, det mate ogsa veert bygd parkeringsplasser til 100-tusenvis av nye biler, noe som
ikke ble hensyntatt i analysen. Bilens arealbehov ville gatt ut over mange andre hensyn, og
kostnadene ville blitt sveert hoye.

Fram mot 2036 og 2050

Det er ventet en trafikkvekst i Norge, szerlig byomradene. Dette er drevet av bla. generell
befolkningsvekst; byer som vokser; stor kapasitetsgkning pa E39 inn mot de store byene
(Kristiansand, Stavanger, Bergen, Alesund og Trondheim) og at det er flere som har tilgang til
elbil. Dagens politikk, nullvekstmalet, innebaerer at trafikkveksten skal dekkes uten a gke
biltrafikken. Vi har forsgkt & beregne hvor mye veikapasiteten ma gke for at kgproblemet ikke
skal gke rundt byene, hvis kollektivtrafikken ikke gker rundt de fire byene. I tillegg har vi gjort en
nasjonal beregning gitt en trafikkvekst som er lik befolkningsveksten. For a finne trafikkveksten
fremover har vi sett til byutredningene?? for Oslo, Bergen, Trondheim og Nord-Jeeren for 2025,
hvor SVV har beregnet en forventet trafikkvekst fram mot 2036 og 2050 fra referansearet 2024. |
vare beregninger legger vi til O+-alternativene fra byutredningene. Disse alternative er i hovedsak
en viderefgring av dagens situasjon, NTP 2025-2036 og planer beskrevet i gjeldende

23 Byutredninger 2025
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byvekstavtaler. Referansearet de bruker avviker fra 2025, men vi legger likevel denne til grunn for
a vise storrelsesorden pa investeringsbehovene framover.

Vi ser av Tabell 15 at i sum vil investeringen i veikapasitet gke med mellom 14,7 til 45,2 milliarder
kroner. Hvis vi legger oss midt mellom heyt og lavt anslag, gir dette et investeringsbehov pa 30
milliarder kroner eller tre milliarder kroner per ar frem til 2036. Forutsetningene er beskrevet
nedenfor

TABELL 15 VEIINVESTERING BEHOV FOR DE FIRE STORSTE BYOMRADENE

Trafikkvekst 2036 Trafikkvekst 2050 2036 (mrd. kr) 2050 (mrd. kr)

Oslo og Akershus 11% 18% 4,6 -14,3 7,6 -234
Bergen 8% 17% 2,2-6,9 4,7 -14,6
Trondheim 17% 30% 59-18 10,3-31,9
Nord-Jaeren 12% 18% 1,9-6,0 29-90

Sum fire byomrader 14,7 - 45,2 25,6 - 78,9

Det er forventet saerlig sterk vekst i Trondheims-omradet og dette ville gitt et hayt
veiinvesteringsbehov framover, hvis bilene skulle beere hele trafikkveksten.

TABELL 16 VEIINVESTERINGSBEHOV FOR HELE NORGE

Trafikkvekst Kostnad, kun riksvei (mrd. kr)
2036 4% 56 -172
2050 10% 140 - 431

For hele Norge er belgpene betydelig hayere enn for de fire byomradene, og ber leses som et
illustrativt uttrykk for hva det ville kostet & mete trafikkveksten med ren kapasitetsutbygging av
riksveier over hele landet, uten a ta heyde for forskjeller mellom omrader med og uten
kapasitetsutfordringer. Investeringsbehovene er langt mer prekaere pa visse strekninger som
allerede er naer kapasitetsgrensen. Til sammenligning ble det i NTP 2025-2036 fordelt 576 mrd.
2024-kr til riksvei, sa det vil si NTP burde ha gkt med rundt 30% dersom man skulle tatt
trafikkvekst med bil og tilhgrende mer vei.

Satsing pa kollektivtrafikk krever ogsa investeringer i infrastruktur. De sterste investeringene i
egen infrastruktur til kollektivtransporten har tradisjonelt vaert knyttet til skinnegdende materiell.
Men i de siste arene er det ogsa satset mye pa at bussen skal komme raskere frem. Det sterste
prosjektet er Bussveien pa Nord-Jaeren, som binder sammen Sola, Sandnes, Stavanger og
Risavika, en strekning pa 50 km. Prosjektet har en totalramme pa 14,5 mrd kroner. Bussveien har
egne felt for gdende, syklende og biler, med bussfelt i midten pa store deler av strekningen.
Utbyggingen er i full gang?.

Metodiske forutsetninger for beregningene av veibesparelser

En sentral metodisk forutsetning for beregningene er at veikapasiteten endres proporsjonalt
med endringen i biltrafikk, altsa en 10% gkning i biltrafikk krever en 10 gkt veikapasitet. Denne
forutsetningen er hentet fra Urbanet Analyses «Kollektivtrafikk, veiutbygging eller kaos?»%> som
fant i sin analyse at dersom all trafikkvekst mellom 2010 og 2030 tas med bil ville det krevd 292
mrd. kr. Dette er en streng forutsetning som er satt for at bilistene ikke skal oppleve gkt trengsel
og ha samme flyt i trafikken. | virkeligheten er det ikke gitt at dette er 1:1, da det er lite sannsynlig

24 Konseptet Bussveien - Rogaland fylkeskommune

25 Urbanet Analyse (2011). Kollektivtrafikk, veiutbygging eller kaos? UA-rapport 23/2011, pa oppdrag for KS
- ________________________________________________________________________________________|
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at det vil bli bevilget midler for dette og at det ville veert tilpasninger ved bruk av andre veier eller
generelt mindre etterspersel etter a ta bilen i bruk nar det blir mer ke pa veiene.

For 8 komme naermere det vi mener er en mer sannsynlig trafikkekning, har vi omregnet de
kollektive pkm (person-/passasjerkilometer) til kjgretaykilometer med bil/taxi som gir en netto
trafikkekning pa 9,5%. Her har vi forutsatt et hayere belegg pa bil enn pa taxi. Vi har sa justert for
at ikke alle reiser vil erstattes med bil, sa har vi etter egne vurderinger lagt til grunn at 90% av
bussreiser, 80% av reiser med t-bane/trikk/bybane, 50% av batreiser og 60% av jernbanereiser
erstattes med bil/taxi. Da sitter vi igjen med en gkning 7,6% trafikkekning pa vei. Basert pa SSB-
tall finner vi at andelen av pkm med kollektiv i byvekstavtaleomradene utgjer over 80% av totalen
i Norge, mens andelen av kjegretgykilometer med bil utgjer litt over 30%. Det tilsier at trafikken i
byene ville gkt betydelig mer enn et nasjonalt snitt pa 7,6%. Ved hjelp av konsentrasjonsfaktor
(kollektivandel/bilandel) justerer vi for dette og far en trafikkekning pa 18,1% i de starre
byomradene. For a finne hva dette tilsvarer i antall km la vi til grunn lengden pa riksveinett i de ni
sterre byomradene. For & oversette dette til kroner og gre tok vi i bruk inflasjonsjusterte
gjennomsnittspriser for nybygging av vei fra Menon Economics?® fra 2023. Valg av veistandard og
utbyggingstype har mye a si for hvilken pris man ber legge til grunn. Kostnaden avhenger ogsa av
hvilke areal man bygger pa. Det kan tenkes at i sterre byomrader med begrenset areal og bebygd
areal, slik som i mange av byvekstavtaleomradene, vil kjgp av grunn, omlegging av eksisterende
infrastruktur og strengere anleggsforhold typisk trekke kostnaden mot den gvre delen av
spennet, mens utbygging i omrader hvor areal er lettere tilgjengelig kan satsen veaere lavere. Vi
har derfor valgt & oppgi et spenn for hvert byvekstavtaleomrade en lav og hey sats.

Klimaeffekter av kollektivtrafikken

Kollektivtrafikken samlede bidrag til reduserte klimagassutslipp er beregnet til 869 tusen tonn.

TABELL 17 ARLIGE BIDRAG TIL REDUSERTE KLIMAGASSUTSLIPP INK SAMFOK. KOSTNAD MED PRIS FOR IKKE-KVOTEPLIKTIGE UTSLIPP | 2025
(FINANSDEPARTEMENTET KARBONPRISBANER FOR BRUK | SAMFUNNS@KONOMISKE ANALYSER27)

Direkte utslipp Indirekte utslipp Utslippialt Samfek. kostnad

1000 tonn 1000 tonn 1000 tonn mill NOK (1405NOK/t)
Reduserte 229 229 322
direkte utslipp i
Norge pga.
redusert
biltrafikk
Lavere utslipp 348 348 489
fra produksjon
av biler pga. 5%
lavere biltetthet
Lavere utslipp 146 146 292 410
pga. lavere
behov for
veiutbygging
Samlet utslipp 375 494 869 1221

26 Hyva koster det 4 erstatte all offentlig veg i Norge?

27 Karbonprisbaner for bruk i samfunnsgkonomiske analyser i 2025
|
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Kollektivtrafikken er en viktig bidragsyter for a redusere klimagassutslippene, bade de som vises i
det norske klimaregnskapet og for a redusere utslipp utenfor Norge.

Som Tabell 17 viser, er det tre forhold som bidrar til lavere klimagassutslipp: Redusert behov for
personbiltrafikk; behov for feerre biler og dermed lavere utslipp fra produksjon av biler; og lavere
behov for bygging av veier.

Til sammen har vi beregnet et arlig bidrag pa 869 tusen tonn CO2-ekv fra kollektivtrafikken, av
dette er 375 000 ton utslipp som ville vaert belastet Norges utslippsregnskap, mens resten av
utslippene ville oppstatt utenfor Norge. 375 000 tonn er 0,85% av Norges utslipp i 2025 pa vel 44
millioner tonn CO2.

Det storste bidraget kommer fra lavere behov for produksjon av biler for & opprettholde og
utvide den norske bilparken. Det er hgyst sannsynlig at et godt kollektivtransporttilbud reduserer
behovet for a eie egen bil, men det foreligger ingen undersgkelser som sier hvor mye lavere. Vi
har, basert pa statistikk for bilhold i kommuner med og uten byvekstavtale med staten, lagt til
grunn en forutsetning om at det norske kollektivtilbudet har fart til en 5-prosentpoeng lavere
biltetthet enn hva som eller ville vaert ngdvendig i Norge. Det gir neste 10 prosent feerre biler i en
situasjon der biltettheten i befolkningen er 52 prosent.

Ogsa beregningen av hvor mye mindre veibygging og veivedlikehold som kreves, er usikker. |
ytterste fall kunne vi uten kollektivtrafikk rundt Oslo og de store byene sittet med et meget stort
veinett til vedlikehold, og som ogsa ville mattet veert utvidet jevnlig. Vart anslag for arlige
besparelser basert seg pa unngatte veiinvesteringer for & dekke trafikkprognoser i tiden frem til
2036 og 2050. Data er basert pa arsrapporter hos Statens vegvesen og Nye veier.

Utslipp av CO2 fra selve kjaringen reduseres pa grunn av elektrifisering av bilparken, men utgjer
enna cirka 3 millioner tonn fra bilparken. Siden ogsa bussene har et visst utslipp, er netto
besparelse anslatt til 229.000 tonn fra selve kjgringen. Direkte klimagevinster oppnas enna ved
overfering av bilreiser til skinnegdende materiell eller ved heayere kapasitetsutnyttelse av
bussene. Beregningene er naermere beskrevet i vedlegg 4.

Merverdi, agglomerasjon og katalytiske effekter av
kollektivtrafikk

| tillegg til de nytteeffekter som er beskrevet tidligere, er det sannsynligvis merverdier knyttet til
kollektivtransporten, fordi den er en viktig forutsetning for at sterre byer skal fungere og
fortsette a vokse. Hovedpremisset for dette er at gkt befolkningstetthet er verdiskapende.

Det er en stor internasjonal faglitteratur knyttet til sakalt agglomerasjonseffekter (ogsa kalt
katalytiske effekter) ved befolkningstetthet. Eller sagt pa en annen mate: arbeidstagerne er mer
produktive i store byer enn i sma byer eller pa landsbygda?8.

Hypotesen om at det er h@yere produktivitet i byer enn utenfor byer er i dag ferst og fremst
begrunnet med at avstanden mellom menneskene reduseres og dermed kostnadene for
interaksjon mellom mennesker, selv om det kan vaere andre grunner til at byen oppstod i sin tid.
Historisk kan dette vaere fordi det var en god havn eller utlgpet av en elv som gjorde plassen
egnet for lasting og lossing og kjgp og salg av varer.

28 5e for eksempel Agglomeration Economics av Edward E Glaeser fra 2007 eller The benefits and costs of agglomeration:
insights from economics and complexity av Andres Gomez-Lievano and Michail Fragkias fra 2024, som gir en god

gjennomgang av litteraturen om agglomerasjon
____________________________________________________________________________________|
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Nar farst mennesker kommer sammen oppstar det noen fordeler som er gkonomisk sett
gunstige fordi det farer til:

Deling av infrastruktur og andre fasiliteter som ikke kan deles; markedstilgang for tilbydere og
kunder, som fgrer til deling av faste kostnader og risiko mellom selskaper

Matching av kjgpere og selgere; ansatte og arbeidsgivere

Laeringseffekter, bdde generering av nye ideer og metoder og spredning og akkumulering av
kunnskap og kompetanse antas a veaere enklere ved hay befolkningstetthet

Det er i en rekke empiriske undersgkelser fastslatt at det er en positiv sammenheng mellom
gkende bystarrelse og inntekt og lann. Hayere lann ma betyr at arbeidstakeres produktivitet gker
med bystegrrelse eller tetthet.

I NOU 2012: 16 Samfunnsgkonomiske analyser, som fremdeles er standardverket for offentlige
utredninger Norge, vises det til en stor litteraturstudie?®, som viser at produktiviteten i
giennomsnitt sker med 0,058% ved 1 prosent gkning i bystarrelsen. Det gir betydelig
gkonomiske effekter, hvis én by f.eks. dobles i stgrrelse over 50 ar, mens en annen halveres.

Men selv om det skulle vaere en klar positiv sammenheng mellom befolkningstetthet og
produktivitet i Norge, gjenstar det a sla fast i hvilken grad et godt kollektivtiloud bidrar til denne
agglomerasjonseffekten.

Det stgrste problemet med store byer, og dermed ytterligere vekst, er tradisjonelt
trafikkavvikling, heye bokostnader og kriminalitet. Et godt kollektivtilbud kan bidra til & lgse de to
forste av disse problemene ved at folk kan fraktes effektivt inn fra et sterre omland, og redusere
presset pa innfartsarer, areal i byene og boflater i bykjernen.

Det er derfor liten tvil om at kollektivtilbudet kan bidra til & utlese netto merverdier utover de
som tradisjonelt tas med i vurderinger av netto nytte. Selv om NOU 2012:16 ikke direkte
kommenterer nytten av kollektivtrafikk, er radene om beregninger av netto merverdi knyttet til
samferdselsprosjekter nyttige for vart formal:

Produktivitet og stordriftsfordeler:

e Det har vist seg sveert vanskelig & identifisere en sammenheng mellom bysterrelse og
produktivitet nGr man evaluerer effekten av et til tak eller serie med tiltak etter at det er
gjennomfart. Utvalget mener derfor at det ikke kan anbefales generelt @ legge til grunn en slik
sammenheng ndr man skal vurdere et prosjekt fer det giennomfares.

e | 0g med at teorien gir grunn til  tro at det kan vcere positive netto ringvirkninger av
samferdselsprosjekter i byomrader, kan samfunnsekonomiske analyser av store prosjekter i
tilknytning til et byomrade der det kan sannsynliggjares systematisk hayere produktivitet,
utvides med en separat drafting av netto ringvirkninger. En slik analyse kan veere bdde
kvalitativ og kvantitativ og bar drafte om det ligger til rette for slike effekter. For G sikre
sammenlignbarhet, og i lys av usikkerheten, bar eventuelle kvantitative resultater fra en slik
supplerende analyse imidlertid kun innga som et tillegg til en hovedanalyse av et prosjekts
samfunnsgkonomiske netto nytte.

Arbeidstilbud:

e For starre prosjekter der det kan sannsynlig gjares pa empirisk grunnlag at prosjektet vil
pavirke det samlede arbeidstilbudet i landet giennom okt arbeidstid, eller at flere deltar i
arbeidslivet, kan en samfunnsgkonomisk analyse utvides med en separat drafting av disse
effektene. En slik analyse kan veere bade kvalitativ og kvantitativ og ber drafte om det ligger til
rette for slike effekter. Det er viktig G unnga dobbelttelling av nytten i prosjektet, og i praksis vil

29 Melo m fl 2009
R
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det korrekte veere kun d ta hensyn til endringen i skatteinngang som falge av gkt sys selsetting.
For d sikre sammenlignbarhet og i lys av usikkerheten bor eventuelle kvantitative resultater fra
en slik supplerende analyse imidlertid kun inngd som et tillegg til en hovedanalyse av et
prosjekts samfunnsekonomiske netto nytte.

Vi har i dette prosjektet forsgkt & giennomfere beregninger av agglomerasjonseffekter basert pa
COWIs analyse fra 2014 pa oppdrag fra Ruter. Vi har tilpasset tallene fra Oslo og Akershus til hele
landet ved & prisjustere til 2025-kroner og skalert opp mot dagens reisevolum for a finne en sats
per passasjerkilometer. For & unnga a overvurdere gevinsten har vi halvert totalgevinsten
ettersom nytten av en ekstra reise antas a avta etter hvert som reisevolumet gker. Ettersom
verdien vi skalerer baserer seg pa tall fra Oslo og Akershus, har vi lagt pa en avdempningsfaktor
som tar utgangspunkt i hvor befolket og sentrale fylkene er sammenlignet med Oslo og
Akershus. Det er ikke slik agglomerasjonseffekter er like sterke i mindre omrader. Sa f.eks far
Finnmark avdempet deres sats per passasjerkilometerbetraktelig sammenlignet med fylker som
Rogaland og Vestland. Den justerte satsen multipliseres sa med fylkets passasjerkilometer og gir
et anslag pa gevinst. Vi summerer sa dette opp for en samlet nasjonal agglomerasjonsgevinst.

Dette gir en samlet agglomerasjonsgevinst pa et sted mellom 4,4 mrd. kr og 10,2 mrd. kr, det vil
si en hgyere arlig verdiskapning enn hva som ville veert produsert i AS Norge uten
kollektivtrafikken, og som ikke er hensyntatt i de andre beregningene i rapporten.

Men pa grunn av den store usikkerheten knyttet til bade det teoretiske grunnlaget fra 2014-
rapporten og var utvidelse, har vi valgt a holde tallene for seg, og gjare netto nytteberegninger
bade med og uten agglomerasjonseffekter knyttet til kollektivtrafikk, i trdd med anbefalingene i
NOU 2012:16.
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Nytte per budsjett- eller kostnadskrone

Nettonytte per budsjettkrone beregnes som samlet nettonytte delt pa samlet offentlig
ressursinnsats i kollektivtilbudet. | samlet ressursinnsats inngar fylkeskommunale og statlige
bevilgninger, andre bevilgninger (inkl. bompenger), og statlig kjgp av persontransporttjenester
(tog). Fordi jernbanens finansiering og geografiske nedslagsfelt ikke er direkte sammenlignbart
med det gvrige kollektivtilbudet i denne analysen, rapporteres ngkkeltallet i to varianter. Den ene
med full jernbanefinansiering (hele trafikkpakker) i nevneren, og en annen der jernbanebidraget
er justert til den andelen av passasjerkilometer som gjelder de helintegrerte byomradene.

En viktig del av vurderingen av samfunnsgkonomisk netto nytte er vurderingen av hva som er
den reelle ressursinnsatsen, det vil si nevneren i nytte/kostnadsbreken. | beregningene av netto
nytte i Tabell 19 har vi tatt med det som brukes til kjgp av kollektivtrafikktjenester eller er direkte
midler gremerket byvekstavtalene for 2025, i alt 21,7 milliarder kroner. Nettonytte per
budsjettkrone fremkommer ved & bruke dette tallet i nevneren.

Dette er den mest vanlige maten a vurdere ressursinnsatsen fra det offentlige i kollektivtrafikken.
| tillegg kommer selvsagt kjgp av billettene, men de kostnaden er fratrukket ved beregning av
brukernytten.

Kollektivtrafikken pa vei er avhengig av a bruke veien, og selv om bussene utgjer en sveert liten
del av den samlede veibruken over landet som helhet, er de helt avhengig av vedlikehold og drift
der de gar. | Oslo kommunes budsjett for 2026 er 125 millioner kroner satt av til drift og
vedlikehold av gater og veier, samt 103 millioner kroner til asfaltering. Snemaking er helt
avgjerende for fremkommeligheten om vinteren, og det samme gjelder reparasjoner av
veidekke, men hvor mye av dette nyttiggjer kollektivtrafikken seg av i forhold til biler, varebiler,
lastebiler, sykler og gdende? Bussrutene vil noen ganger bruke bade riksveier, fylkesveier og
kommunale veier, ofte over ulike kommunale grenser, slik at det er en stor oppgave a spore
drifts- og vedlikeholdskostnader og fordele disse mellom brukerne.

For jernbanen har vi isolert den delen som er integrert i fylkenes kollektivtrafikk den andelen av
totale passasjerkilometer i Norge som gjelder de helintegrerte byomradene. Dette utgjer ca. 30
prosent av statens samlede kjgp av transporttjenester som tilsvarer 1,5 mrd kroner og disse
inngar i ressursgrunnlaget. Vi har ogsa gjort en alternativ beregning, der alle kostnadene til kjgp
av jernbanetransport inngar, altsa 5,1 mrd kroner. Men heller ikke her har vi tatt med kostnader
til infrastrukturen, som er betydelig, og ikke enkel & plassere. | alt ble det satt av over 32
milliarder kroner til jernbaneformal i 2025-budsjettet. | jernbanesammenheng kan det
argumenteres med at alt henger samme med alt, og at en feil ett sted lett forplanter seg til andre
deler av nettet.

Hva som bgr legges til som en ressursinnsats til kollektivtrafikken for bruk av infrastrukturen er
en krevende oppgave vi ikke har hatt anledning til & undersgke naermere i dette prosjektet.

|
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TABELL 18 NGOKKELTALL NYTTE
*|NKLUDERT LAV OG HOYESTE VERDI FRA SENSITIVITETSANALYSE FOR A VISE SPENN
**KUN JERNBANEREISER SOM GJELDER HELINTEGRERTE BYOMRADER

Lav Sentral Hoy ‘

(mill. kr) (mill. kr) (mill. kr)
Brukernytte* 42 663 55 581 64 079
Ulykker 75 108 140
Slitasje 40 57 75
Stoy 337 482 626
NOx 169 242 315
Vegstov 215 307 400
Direkte klimagassutslipp 225 322 418
Indirekte klimagassutslipp 342 489 636
Samlet nettonytte 44 068 57 588 66 688
Nettonytte per budsjettkrone 1,74 2,27 2,63
Nettonytte per budsjettkrone** 2,03 2,65 3,07

Beregning av ressursinnsatsen

TABELL 19 BEREGNING AV RESSURSINNSATSEN OG KJOP AV TRANSPORTTJENESTER, OGSA KALT « NEVNEREN». HENTET FRA JDIR OG STATUS FOR
KOLLEKTIVTRAFIKKEN 2025 (T@I PA OPPDRAG FOR KOLLEKTIVTRAFIKKFORENINGEN)

MiLL NOK

FYLKENE 17 299
STATEN - BYPAKKER 1433
BOMPENGER 1468
JERNBANE MED INTEGRERT BILLETTSYSTEM 1536
| ALT 21736
INKLUSIVE KJ@P AV ALLE TRANSPORTJENESTER JERNBANE 25320
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Vedlegg 1 Kostnader ved lavere fremkommelighet for
busser

Farten bussen eller et annet kollektivtrafikkmiddel kan holde, betyr mye for dem som reiser. Ut
fra standardverdier for tidskostnader har vi beregnet at 1 min redusert reisetid ombord pa en
buss gir 892 mill. kr mer i nytte for de reisende med buss.

| tabellen under har vi illustrert dette ved hjelp av negkkeltall for giennomsnittsfart og
gjennomsnittlig reiselengde for buss i de ulike fylkene. Fordi vi i var analyse har sett pa Oslo og
Akershus som ett kollektivomrade og SSB har tall for alle fylkene separat i 2025, har vi mattet
lage gjennomsnittverdier for Oslo og Akershus som ett omrade.

Vare beregninger viser at for landet som helhet vil nytten av & kunne holde 10 prosent hayere
fart, det vil si a gke fra 28 km/t til 30,8 km/t, ake nytten for de reisende med 1,2 milliarder kroner.

TABELL 20 BESPARELSE VED HOYERE HASTIGHET

Snittfart 10 % Reiselengde Tid brukt Tid brukt Tid spart
i 2025 hoyere km i snitt pareisen ved10% minutter
km/t fart minutter hoyere
fart

Oslo og 11,86 1,19 439

Akershus 23 25,30 5,00 13,04

Vestland 7 16,60 1,66 219
23 25,30 18,26

Trondelag 10 18,81 1,88 201
29 31,90 20,69

Rogaland 6 10,23 1,02 70
32 35,20 11,25

Troms 7 11,23 1,12 42
34 37,40 12,35

Agder 9 14,44 1,44 61
34 37,40 15,88

Buskerud 11 17,14 1,71 41
35 38,50 18,86

Innlandet 11 21,43 2,14 47
28 30,80 23,57

Ostfold 10 16,53 1,65 30
33 36,30 18,18

Vestfold 7 15,27 1,53 30
25 27,50 16,80

Nordland 10 12,99 1,30 18
42 46,20 14,29

More og 12 17,69 1,77 38

Romsdal 37 40,70 19,46

Telemark 15 22,11 221 28
37 40,70 24,32

Finnmark 31 45,70 4,57 15
37 40,70 50,27

NASJONALT 7 13,64 1,36 1216*
28 30,80 15,00

*Endrede vekter i forhold til SSBs inndeling av Oslo og Akershus i to kollektivomrdder, gjor at fylkesberegningen ikke
summerer seg perfekt med totaltallene nasjonalt.
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Dette viser hvor viktig det er 8 unnga forsinkelser og at bussen ikke hindres nar den kjerer i
dedikerte kollektivfelt. Nar den opplevde kostnaden ved a reise kollektivt gker, vil faerre bruke
kollektive lgsninger. | tillegg oker driftskostnadene, fordi det ma settes inn mer materiell.
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Vedlegg 2 Forutsetninger for brukernytte

Under falger et sammendrag av forutsetningene brukt i modellen. Verdiene som er oppgitt i
tabellene er sentralverdien. Vi har modellen ogsa hatt en lav og hey verdi for a8 kunne ta hoyde
for usikkerhet.

TABELL 21 TIDSVERDIER OG FAKTORER

Parameter Verdi Enhet
Tidsverdi - privatreise 83 kr/time
kollektiv

Tidsverdi - privatreise 95 kr/time
bil

Tidsverdi - 552 kr/time

naringsreise (alle
transportmidler)

Gangtidsfaktor 1,3 faktor
(relativt til ombordtid)

Ventetidsfaktor 1,07 faktor
(relativt til ombordtid)

Katidsfaktor (biltid i 2,3 faktor
rush)

Korreksjonsfaktor - 0,8 faktor

produktiv reisetid,
naering pa kollektiv

Tidskomponenter (minutter per reise)

TABELL 22 GANGTID TIL HOLDEPLASS (MIN)

Transportmiddel  Oslo/Akershus Storby Mellomby Distrikt
Buss 8,3 83 10 12
T-bane 10 10 n/a n/a
Trikk 8 8 n/a n/a
Bat 13,5 13,5 15 15
Jernbane 12,2 12,2 12,2 n/a

TABELL 23 VENTETID PA HOLDEPLASS (MIN)

Transportmiddel  Oslo/Akershus Storby Mellomby Distrikt
Buss 3 3 9 15
T-bane 3 3 n/a n/a
Trikk 3 3 n/a n/a
Bat 8 8 15 20
Jernbane 7 12 15 n/a

TABELL 24 GJENNOMSNITTLIG REISETID OMBORD (MIN)

Transportmiddel  Oslo/Akershus Storby Mellomby Distrikt
Buss 15 25 30 30
T-bane 15 25 n/a n/a
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Trikk 15 25 n/a n/a
Bat 15 25 30 30
Jernbane 15 25 30 n/a

TABELL 25 BIL - TID OG HASTIGHET

Parameter Oslo/Akershus Storby Mellomby Distrikt
Kjgretid bil (min) 20,6 18,5 23,5 12,2
Kjgrehastighet 25 35 40 55
(km/t)
Kjgrelengde per 8,6 10,8 15,7 11,2
reise (km)
Parkeringstid 8 6 4 2
(min)
Andel reiser i 353% 353% 20 % 10 %
rushtrafikk

Pengekomponenter

TABELL 26 BILLETTPRIS PER REISE (KR)

Transportmiddel  Oslo/Akershus Storby Mellomby Distrikt
Buss 16,72 kr 14,40 kr 19,07 kr 20,81 kr
T-bane 16,72 kr 14,40 kr 19,07 kr 20,81 kr
Trikk 16,72 kr 14,40 kr 19,07 kr 20,81 kr
Lokalbat 16,72 kr 14,40 kr 19,07 kr 20,81 kr
Jernbane 16,72 kr 14,40 kr 19,07 kr n/a

TABELL 27 PARKERINGSKOSTNAD OG VARIABLE BILKOSTNADER

Parameter Oslo/Akershus Storby Mellomby Distrikt
Parkeringskostnad 40 kr 30 kr 20 kr 10 kr
per bilreise (kr)

Reiseformal og biltilgang

Andel naeringsreiser (alle segmenter og transportmidler): 10 %

TABELL 28 ANDEL REISENDE UTEN BILTILGANG

Segment Oslo/Akershus Storby Mellomby Distrikt
Andel uten 26 % 20 % 15 % 14 %
biltilgang

TABELL 29 TAXI (ALTERNATIVKOSTNAD VED MANGLENDE BILTILGANG)

Parameter Verdi Enhet
Startpris 75 kr
Kilometertakst 16,7 kr/km
Forventet ventetid 7 min
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Tidsverdi brukt for 83 kr/time
ventetid

De generaliserte reisekostnadene bygger pa forutsetninger over og kostnadene beregnes med
folgende metode:

TABELL 30 GENERALISERT REISEKOSTNAD KOLLEKTIV

Parameter Beregning

Gangtidskostnad (gangtid i min / 60) x gangtidsfaktor x
kollektivtidsverdi

Ventetidskostnad (ventetid i min / 60) x ventetidsfaktor x
kollektivtidsverdi

Ombordtidskostnad (reisetid ombord i min / 60) x
kollektivtidsverdi

Billettpris direkte utgift per reise

TABELL 31 GENERALISERT REISEKOSTNAD BIL

Parameter Beregning

Kjoretidskostnad (kjgretid i min / 60) x biltidsverdi

Ketidskostnad rushandel x (kjgretid / 60) x (kgfaktor — 1) x
biltidsverdi

Parkeringstidskostnad (parkeringstid / 60) x gangtidsfaktor x
biltidsverdi

Parkeringsavgift direkte utgift per reise

Variable kjoretoykostnader kjgrelengde x kostnad per km
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Vedlegg 3 Forutsetninger for eksterne effekter

Under folger et sammendrag av forutsetningene brukt i modellen. Verdiene som er oppgitt i
tabellene er sentralverdien. Vi har modellen ogsa hatt en lav og hey verdi for & kunne ta hgyde
for usikkerhet.

TABELL 32 ENHETSPRISER FOR PERSONSKADER (2025-PRISER)

Dgdsfall 39577187
Hardt skadd 14 380 531
Lettere skadd 946 411

Ulykkesfrekvens

TABELL 33 BIL (PER MILL. KJGRET@YKM)

Segment Drepte Hardt skadd Lettere skadd
Oslo/Akershus 0,0011 0,0071 0,0579
@vrige storbyregioner 0,0011 0,0071 0,0579
Mellomstore byer 0,0011 0,0071 0,0579
Distrikt 0,0011 0,0071 0,0579

TABELL 34 KOLLEKTIV (PER MILL. PKM)

Transportmiddel Drepte Hardt skadd Lettere skadd
Buss 0,00111 0,00312 0,01604
T-bane 0,00111 0,00312 0,01604

Trikk 0,00111 0,00312 0,01604

Bat 0,00111 - -

Jernbane 0,00111 0,00312 0,01604

Bilbelegg og passasjerbelegg

TABELL 35 BILBELEGG (PERS/BIL)

Segment Verdi
Hele landet 1,61

TABELL 36 PASSASJERBELEGG BUSS (PASS./VOGNKM)

Oslo/Akershus 12,0
@vrige storbyregioner 11,0
Mellomstore byer 9,0
Distrikt/landlig 6,0

TABELL 37 PASSASJERBELEGG JERNBANE (PASS./TOGKM)

Segment Verdi
Oslo/Akershus og @vrige storby 75
Mellomstore byer 49
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Miljokostnader

TABELL 38 LOKAL LUFTFORURENSNING BIL (KR/KM)

Kostnadstype Byomrade (Oslo/Ak. + @vrige  @vrig (Mellomby + Distrikt)
storby)

NOx 0,163 0,022

PM 0,275 0,019

TABELL 39 ST@Y BIL (KR/KM)

Segment Verdi
Oslo/Akershus og @vrige storby 0,412
Mellomstore byer 0,375
Distrikt/landlig 0,050
TABELL 40 VEISLITASJE
Transportmiddel Verdi Enhet
Personbil 0,037 kr/bilkm
Buss 0,188 kr/vognkm

TABELL 41 ELANDEL

Parameter Verdi
Buss 50 %

TABELL 42 BUSS - LOKALE UTSLIPP OG ST@Y ETTER ELANDEL

Kategori Storby Mellomby/distrikt
Lokale utslipp (NOx + PM) 2,925 0,412
Stay 2,038 0,300

TABELL 43 JERNBANE - LOKALE UTSLIPP OG ST@Y

Segment NOXx PM Stay
Oslo/Akershus og 0,000 0,000 1,500
@vrige storby

Mellomstore byer 0,000 0,000 1,512
Distrikt 0,000 0,000 0,563
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Vedlegg 4 Klimaberegninger

Utslipp fra produksjon og bruk av biler

For & beregne klimagassutslipp fra produksjon av de bilene som blir importert til Norge, har vi
brukt oversikten over nyregistreringen av biler fra Opplysningsradet for vegtrafikk. For a finne
produksjonsutslippene per bilmodell har vi brukt EPD-er, som er standardiserte miljgsertifikater
og skal ta hensyn til belastningen pa klima over hele livslgpet fra uttak av ravarer til bilen er
resirkulert. Vi har hentet EPD-ene hos Green NCAP. Green NCAP er en uavhengig organisasjon
som fremmer biler som belaster klima og miljg minst mulig. Green NCAP regnes som en serigs
akter, som gradvis bygger opp en portefelje av EPD-er som er utformet pa samme mate, slik at
resultatene er sammenlignbare.

Et uveid giennomsnitt av 13 ulike personbiler, som all selger godt i Norge, gir et klimagassavtrykk
pa 20,3 tonn COz-ekv per kjgretay. Vi har nedjustert dette til 19,4 tonn per bil i giennomsnitt etter
a ha gatt igiennom salgslisten og vektet med salgstallene for 2025. Det ble registrert 186 569 nye
personbiler i 2025, ifglge Statens Vegvesen. Det gir et utslipp fra produksjonen av disse bilene
utenfor Norges grenser pa 3,6 millioner tonn CO-ekv. Det er enna ikke kjent hva det direkte
utslippet fra norske personbiler var i 2025, men i 2024 var utslippet 3,3 millioner tonn CO»-ekv,
ifolge SSB. Norske bilister bidro dermed til sammen med utslipp av 6,9 millioner tonn COz-ekv i
2025, hvis vi antar at det direkte utslippet er uendret fra 2024.

Utslipp fra kjgp og bruk av biler i Norge,
1000 tonn

m Utslipp fra produksjon av nye biler Utslipp fra kjering

FIGUR 13 UTSLIPP FRA PRODUKSJON AV NYBILSALGET | NORGE | 2025 VAR STORRE ENN UTSLIPP FRA BRUKEN AV BILPARKEN. KILDE SSB 0G EGNE
BEREGNINGER

Utslipp fra produksjon av busser er hgyere per kjgretey enn for biler, naturlig nok. Vi har hentet
EPD-er fra International EPD system, der mange bussprodusenter legger inn sine EPD etter en
felles standard, slik at de er sammenlignbare for kjgpere fra hele verden.

Volvos 12 meter lange buss av modell 7900 har det laveste produksjonsutslippet med 117 tonn,
mens Solaris 12-meter ligger 185 tonn. Alle utslipp i en EPD er oppgitt etter en «funksjonell
enhet», som for busser er maksimalt antall personkilometer over levetiden. Som vi ser i Tabell 44,
ligger den pd mellom 1 og 2 gram per personkilometer. Det er ikke realistisk med full buss hele
degnet, men og hvis vi ganger det med 3 ender det pa et produksjonsutslipp pa mellom 3,6 og
5,1 gram per personkm. Til sammenligning ligger produksjonsutslippet per personkilometer fra
en personbil pa 54 gram, gitt at det er 1,5 person i bilen i giennomsnitt.
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TABELL 44 TABELLEN VISER UTSLIPP FRA PRODUKSJON AV NOEN ELEKTRISKE BUSSER; BILER OG TRIKKEN SOM KJ@RER | OSLO. KILDE GREEN NCAP

(BILER), OG INTERNATIONAL EPD SYSTEM (BUSS OG TRIKK)

Produsent Bussmodell lengde Personkm Gram CO2/ | CO2-avtrykk
meter over levetid person km produksjon i
produksjon | tonn per
kjgretgy
Volvo 7900 12 70 400 000 1,7
117
Volvo 7900 Artic 18 | 111200000 1,5
169
Solaris Urbino 12 52 800 000 3,5
185
Solaris Urbino 18 | 100 000 000 2,4
240
BYD B12EOS3 Pure electric 12 | 111600 000 1,2
bus 131
BYD B18EO1 Pure electric bus 18 | 144 000 000 1,2
167
Gjennomsnitt
2,0 168
CAF trikker i Oslo per trikk (87 stykk) 462 000 000 0,9 412,8
Biler i giennomsnitt 54 19,4

66 elbusser euroklasse 6 ble innkjgpt i 2025, det gir et produksjonsutslipp pa 12 088 tonn CO»-
ekv, som er neglisjerbart sammenlignet med 3,6 millioner tonn CO;-ekv fra nye biler. | tillegg ble
det registrert 39 gassbusser.

Utslippet fra produksjonen av Oslos 87 ny trikker fra CAF, der den siste ble levert i 2024, var i alt
36 000 tonn CO»-eky, ifalge EPD-en fra produsenten, som har fulgt samme mal som bussene.
Trikkene forutsettes & ga 70 000 km i aret i 30 ar, slik at produksjonsutslippet per
personkilometer bli 0,9 gram. Selv om vi tenker at trikke ikke alltid vil vaere full, og ganger det
oppgitte belgpet med tre, far vi bare 2,7 gram CO,-ekv per pkm.

Produksjonsutslippene fra busser og trikker er med andre ord neglisjerbare sammenlignet med
produksjonsutslippet fra fornyingen av bilparken.

Biltettheten betydning for klimagassutslipp

Utvikling i biltettheten i Norge
Var hypotese er at et godt kollektivtilbud vil redusere behovet for eget behold.

Mange bruker kollektivtrafikken til og fra jobb, men eier likevel en bil. Noen har ikke bil fordi de
ikke har fererkort pa grunn av alder, sykdom eller ikke har rad til det. Andre eier ikke bil, fordi de
har liten eller kostbar tilgang pa parkering. Det er ikke enkelt & rense vekk ulike effekter og
kvantifisere hvordan et godt kollektivtrafikktilbud vil pavirke bilholdet, altsa sterrelsens pa
personbilparken, og dermed kollektivtrafikkens effekt pa produksjonsutslippet fra personbiler.

Biltettheten er klart starst utenfor de stgrste byene, med Oslo som den kommunen som har
faerrest biler per 100 innbygger, 33,9 i 2025. Gjennomsnitt for Norge var 52,2 prosent i 2025, som
ville veert plass 45 blant kommunene na de sorteres etter biltetthet, mens mediankommunen (nr
179) har en biltetthet pa 60 prosent.

@kningen i antall biler vil veere tett korrelert med befolkningsgkningen, mens veksten i
biltettheten vil veere tett korrelert med utvikling i inntektsnivaet blant husholdningene i
kommunene. Nar vi bli rikere, vil flere enske bil og eventuelt bil nummer to.
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FIGUR 14 TALLENE ER HENTET FRA 2017 0G VISER HYORDAN HOYERE BNP FORER TIL HOYERE BILTETTHET. NORGE BEFINNER SEG | OVRER HOYRE
HJORNET. KILDE MATHILDE LEBRAND 0G EWANE THEOPHILE, RISING INCOME, TRANSPORT DEMAND AND SECTOR DECARBONISATION,
VERDENSBANKEN 2022.

Personbilen er et normalt gode, i den forstand at vi vil bruke mer penger pa bil nar vi tjener mer.
Det er vanlig & anta at privat bilhold har en inntektselastistet over 1 i fattige land, sa lenge de er

rike nok til & kjgpe bil, og mellom 0 og 1 i rike land (se Lebrand og Theophile3°), som betyr at gkt
inntekt fgrer til gkt bilhold, og at det normalt krever kraftige tiltak for & bringe bilholdet ned, nar
malet er gkt gkonomisk vekst3'.

Husholdningenes inntekter etter skatt per forbruksenhet (se naermere forklaring hos SSB3?) har
vokst de siste 20 arene. Se Figur 15. Det er ogsa en rekke andre forhold enn inntekten som
pavirker biltettheten, der tilgang og pris pa parkering33 og et godt kollektivtilbud begge er viktige.

Hvis bruk av bilen ikke prises riktig i forhold til alle skadekostnader eller direkte subsidieres, vil vi
fa hoy biltetthet, overfylte byer og hgy etablering av boliger utenfor byene med tilhgrende
pendling 34 (Ostermeijer F. m. fl. 2022). Ifglge Ostermeijer er hgy biltetthet omvendt korrelert
med hay urbaniseringsgrad, og en hay urbaniseringsgrad er positivt bade for skonomisk vekst og
fordi det farer til lavere energiforbruk og lavere klima og miljgbelastning. Hvis Ostermeijer (2022)
har rett, betyr det at gkt biltetthet fgrer til lavere gkonomisk vekst i urbane strak.

Det er vanskeligere a unnga trafikkvekst, hvis man ikke klarer a redusere bilholdet, fordi de
sterste kostandene ved bilholdet er knyttet til kapitalkostnader (renter og verdifall). En elbil har
spesielt lave driftskostnader, hvis du kan ladene den hjemme. For & redusere biltrafikken er det

30Mathilde Lebrand og Ewane Theophile, Rising Income,transport demand and sector decarbonisation, Verdensbanken
2022

31| en global sammenheng betyr disse sammenhengene svaert mye, fordi det er en rekke land
der hoveddelen av husholdningen enna er for fattige til & eie egen bil, og nar malet er 3 lgfte alle
ut av fattigdom, vil det betyr store gkte klimagassutslipp, material- og energiforbruk.

32 |nntekt og formue for husholdninger - SSB

33 petter Christiansen, Kare H. Skollerud, Jan U Hanssen 2016 Boligparkering i store norske byer -
parkeringstilbudets effekt pa bilhold og bilbruk.

34 Automobiles and urban density | Journal of Economic Geography | Oxford Academic
|
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derfor enda viktigere a ikke stimulere til gkt bilhold nar elmotoren erstatter forbrenningsmotoren
i kjgretgyparken.

Biltettheten i Norge har gkt siden slutten pa Andre verdenskrig, men det er tegn til at til at
biltettheten i Norge flater ut og kanskje er fallende. Den (forelgpige?) toppen ble nadd under
pandemien i 2021 med en tetthet pa 53,1% og har ligget rundt 52 % etter det. Denne trenden er
synlig i de fleste starre byer og kommuner. | de kommunene som er omfattet av miljg- eller
byvekstavtaler har biltettheten falt etter 2021 og er tilbake pa nivaet i 2008, mens biltettheten har
fortsatt & vokse i resten av landets kommuner.

Trendskiftet er seerlig patagelig i Beerum, med er ogsa tydelig i hele Oslo-regionen, som Figur 20
viser. Baerum er en stor kommune med 133 tusen innbyggere og dessuten en kommune med
rike husholdninger. Her har biltettheten falt fra 82% i 2020 til 70% i 2024 og 59% i 20253°. | Oslo
har biltettheten falt fra 44% i 2021 til 39% i 2024 og 34 % i 2025. | bade Oslo og Baerum faller
antall biler mens antall innbyggere stiger, slik at biltettheten faller svaert raskt.

| og rundt de andre storbyene er det ogsa tegn til at biltettheten er stabilisert mellom 2021 og
2024, mens det er en gkning mellom 2024 og 2025. Det siste kan skyldes SSBs omlegging av
statistikken. Se Figur 18

| perioden 1950 til 2025 har det skjedd to ganger at trenden med gkende biltetthet har stanset
opp. Farste gang var i oljekrisen i 1972, som varte i ett ar. Den neste gangen var etter bankkrisen
i 1989, da boligprisen falt med en tredjedel og @dela husholdningenes formue i de neste ti arene.
Se Figur 24.

Det er grunn til & anta at et stadig bedre kollektivtilbud er én av drsakene til at biltettheten i de
store byene faller og at den er stabilisert pa nasjonalt niva, og at den ville veert vesentlig hayere,
hvis vi ikke hadde hatt en systematisk satsing pa kollektivtrafikk de siste 25 arene. Dette har vaert
en bevisst utvikling, som startet da man innsa at bedre veier alene ikke ville lgse de trafikale
problemer i Oslo.

Oslo-pakke1 fra 1988 ble brukt til a bygge ut veinettet, mens Oslo-pakke 2 fra 2000 og Oslo-pakke
3 fra 2008 har hatt fokus pa kollektivtrafikken, og i gkende grad sykkel og gange. |

Nasjonal transportplan for 2014-2023 ble nullvekstmalet vedtatt av Stortinget og har ligget til
grunn for de senere bymiljgavtalene mellom Staten, og bergrte fylker og kommuner fra 2016 og
fremover.

Kollektivtrafikktilbudet er systematisk utvidet siden 2005, men likevel steg biltettheten frem til
2021, kanskje ville den flatet ut to ar fer, hvis vi ikke hadde fatt pandemien varen 2019. Det er
antagelig flere arsaker enn et bedre kollektivtrafikktiloud som kan forklare nedgangen i
biltettheten: Parkeringsmuligheter og prising av parkering, prisen ved bompasseringer og
holdningen til 3 eie egen bil.

Men uansett hvilke forklaringer som kan bidra til 3 utlgse et lavere bilhold, er det lite sannsynlig
at sa mange ville valgt lavere bilhold, hvis de ikke ogsa hadde et godt kollektivtilbud, sa lenge de
har rad til eie bil. Et godt kollektivtilbud vil dermed veere en ngdvendig, om enn ikke tilstrekkelig
forutsetning for lavere biltetthet og lavere samlet bilhold og dermed redusert bilbruk.

35 pg grunn av en omlegging av registering mellom 2024 til 2025 er det ikke meningsfylt & sammenligne 2025 med
tidligere ar pa kommunebasis. Fra 2024 vil leasede biler bli registrert pa bosted hos leietager, mens de tidligere ble

registrert pa eier (selskapet som driver leasing)
- ________________________________________________________________________________________|
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FIGUR 15 INNTEKTSUTVIKLINGEN FOR HUSHOLDNINGENE | NORGE HAR V/ERT MODERAT FRA 2014, MEN DET HAR IKKE FALT. KILDE SSB

Utvikling i biltetthet i Norge
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FIGUR 16 DET ER TEGN TIL AT @KNINGEN | BILTETTHETEN BANT NORDMENN HAR NADD TOPPEN. BILTETTHET PA 52 % BETYR AT ANTALL KJORET@Y
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Biltetthet i noen byavtalekommuner
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FIGUR 17 KILDE SSB

Biltetthet i ulike miljg- og byvekstomrader
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FIGUR 18 DET ER TEGN TIL ET BETYDELIG TRENDSKIFTE | BILTETTHETEN | OSLO-REGIONEN. OGSA | ANDRE BYER KAN DET SE UT TIL AT TOPPEN ER
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Biltettheten i og utenfor avtaleomrader
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Oslo-regionen, biltetthet
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Bergen-regionen, biltetthet
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FIGUR 21 DET ER FORST OG FREMST KOMMUNENE UTENFOR BERGEN SOM TREKKER OPP BILTETTHETEN | BERGENS-REGIONEN. KILDE SSB
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Antall bussreiser store byer
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FIGUR 24 NORGE HAR HATT TO UTFLATINGER | BILTETTHETEN SIDEN 1950: | 1972 UNDER OLJE-KRISEN OG DET BLE INNFORT KJOREFORBUD PA
SONDAGER OG ETTER BANKKRISEN | 1989, DA BOLIGPRISENE STUPTE 0G NORGE GIKK INN | EN LANGVARIG VANSKELIG OKONOMISK SITUASJON.
KiLDE SSB

Utslipp fra bygging av veier

Klimagassutslipp fra investeringer, drift og vedlikehold av veier og jernbane er fremdeles
betydelige, til tross for at alle transportetatene har satt seg som mal a redusere klimagassutslipp
fra egen virksomhet og fra innleide entreprengrer. Utslippene stammer grovt sett fra to kilder:
forbrenning av drivstoff i kjgretey og anleggsmaskiner i Norge og fra kjgp av materialer, hvorav
mye er importert. Ifalge drsrapporten (2025) fra Statens vegvesen kommer 297 tusen tonn CO2-
ekv fra direkte utslipp og 300 tusen tonn fra indirekte utslipp. Det er grunn til & tro at dette

gjelder for de to andre utbyggerne av infrastruktur pa land, Nye veier og BaneNOR, ogsa.
- _____________________________ ]
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Som Tabell 45 viser var det samlede utslippet fra veg- og jernbaneutbygging, samt drift og
vedlikehold 1,6 millioner tonn CO2-ekv, hvorav det er grunn til & tro anta at i overkant 0,8
millioner er utslipp i Norge, i 2025. Basert pa rapporterte samlede klimagassutslipp og samlet
pkonomisk forbruk (kontantprinsippet) har vi regnet ut en utslippsintensitet per milliard kroner
til investeringer, vedlikehold og drift av vei og jernbane. Vi har regnet ut utslippsintensitet for vei
og bane for seg.

For & beregne sparte utslipp fra unngatte veiinvesteringer har vi tatt utgangspunkt i
byutredningene fra desember 2025 for de fire byomradene Oslo, Nord-Jaeren, Bergen og
Trondheim, der det er anslatt hvor mye biltrafikken vil gke uten tiltak. Det er laget fire ulike
tiltakspakker, som alle gjgr at nullvekstmalet nas i bade 2036 og 2050. Vi har gjort det motsatte
og stilt spgrsmalet, hvor mye vegnettet ma utvides for & unnga mer kg, gitt den beregnede
trafikkveksten. Utvidelsen er malt i antall nye meter veg (flere felt) som multipliseres med
byggekostnader per meter. Denne byggekostnaden regnes deretter om i antall tusen tonn CO2
ved hjelp av utslippsintensiteten for bygging av vei basert pa gjennomsnittet av Nye veier og
Statens vegvesens rapporterte klimagassutslipp. Dette er naermere redegjort for i kapittelet om
unngatte veiinvesteringer. Vi har ogsa gjort dette for hele landet, basert forventet
befolkningsvekst nasjonalt.

Det er ikke regnet med jernbaneinvesteringer utover det som ligger inne i NTP 2025-2036 for a
na den ngdvendige gkningen i kollektivtrafikken.

TABELL 45 UTSLIPP AV KLIMAGASSGASSER OG UTSLIPPSINTENSITET. KILDE ARSRAPPORTER

Arsrapporter Statens Nye veier Statens BaneNOR | alt
vegvesen (2024) vegvesen (2025)

(2025) og Nye
veier
Utslipp 1000 tonn 597 215 812 788 1600
(scope 1,2,3)

Forbruk 10900 9038 19938 9069 29007
investeringer,
vedlikehold og

drift mill NOK

Utslippsintensitet 54,8 23,8 40,7 86,9 55,2
tonn CO2/milliard

NOK

TABELL 46 TABELLEN VISER BESPARELSER AV CO2 FRA UNNGATTE VEIINVESTERINGER

Tonn CO2 2036 2050
Oslo og Akershus 581 875,69 952 160,22
Bergen 280 341,60 595 725,90
Trondheim 734 728,61 1296 579,90
Nord-Jaeren 244 297,68 366 446,52
Totalt 1841 243,58 3210912,54
Per ar 184 124,36 133 788,02
Hele landet 2 273 502,00 7 008 540,00
Per ar 227 350,20 292 022,50

|
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