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SAMMENDRAG

Mgreforsking Molde utfgrte i 2007 en samfunnsgkonomisk analyse av a opprette et nytt
ferjesamband mellom Laksavika i Hitra kommune og Kjgrsvikbugen i Aure kommune. Analysen
ble utfgrt pa oppdrag fra Tjeldbergodden utvikling pa vegne av flere interessenter. | 2007 viste
analysen en positiv netto naverdi, noe som antydet at en opprettelse av et ferjesamband pa
strekningen ville veere samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Midt-Norsk Fergeallianse har na bestilt en
oppdatering av denne analysen.

Det er flere endringer siden de forrige analysen, der transportmodellene har blitt ytterligere
forbedret, verdsettingsstudier er blitt oppdatert og veileder for samfunnsgkonomiske analyser
er oppdatert med nye forutsetninger som skal legges til grunn. Resultatene fra analysen viser i
dag et anslag pd ADT pd om lag 110-150 biler. Tiltaket er beregnet til & vaere samfunns-
gkonomisk Ignnsomt, bade dersom vi legger tradisjonelle dieseldrevne ferjer til grunn og dersom
vi legger til grunn at sambandet blir drevet med batteridrift. | vare scenarier varierer netto
naverdi mellom 33 og 187 mill. 2015-kroner. Resultatene er fglsomme for kostnadsgkning ved
dieseldrift, og mindre fglsomme for slike endringer ved batteridrift. Ved ny teknologi, som
batteridrift i ferjedrifta, vil utvikling i kostnadsstruktur pavirke resultatene.







FORORD

Denne rapporten er en oppdatering av rapporten «Ny ferjeforbindelse mellom Hitra og Aure
(Laksavik-Kjgrsvikbugen). Beregning av etterspgrselseffekter og samfunnsgkonomiske
konsekvenser» utfgrt av Mgreforsking Molde i 2007. Rapporten dokumenterer trafikk-
beregninger, og inneholder en samfunnsgkonomisk analyse av en mulig ny ferjeforbindelse
mellom Hitra kommune (Laksavik) og Aure kommune (Kjgrsvikbugen ved Tjeldbergodden).

Arbeidet er gjennomfgrt av Mgreforsking Molde AS (MFM) pa oppdrag fra Midt-Norsk
Fergeallianse AS (MNF). Karin Torset ved Tjeldbergodden utvikling AS (TBU) har vaert oppdrags-
givers kontaktperson i arbeidet, og har bidratt i prosjektet med betydningsfull informasjon og
lokalkunnskap. Fra MFMs side har Hilde Johanne Svendsen veert prosjektleder. Wei Zhang og
Jens Rekdal har gjennomfgrt trafikkberegningene og deler av den samfunnsgkonomiske
analysen, mens forskningsleder Svein Brathen har medvirket i analysedelen og i forbindelse med
kvalitetssikring av arbeidet.

Molde 28. april 2016

Forfatterne



SAMMENDRAG

Etablering av en ny ferjeforbindelse mellom Laksavik i Hitra kommune og Kjgrsvikbugen i Aure
kommune synes a veere et samfunnsgkonomisk Ignnsomt samferdselstiltak. Trafikkberegninger
viser at arsdggntrafikken (ADT) p& sambandet kan bli p& mellom 110 og 150 biler i fgrste driftsar
etter at trafikken har «satt seg».

| transportmodellene har vi fgrst etablert en nasituasjon der vi ved hjelp av modellberegninger
har estimert dagens trafikk i omradet. Hensikten med dette er & vurdere hvor godt egnet
modellen er til 3 estimere trafikken i dette omradet. Vi har ogsa beskrevet naermere i kapittel om
transportmodellene hvilken type trafikk modellen ikke tar hensyn til. Nar modellens resultater
for nasituasjonen, sammenlignet med Statens vegvesen sine tellepunkter, ble vurdert til 8 veere
tilfredsstillende, ble det etablert et scenario der det i tillegg til dagens infrastruktur var lagt inn
en ferjestrekning mellom Laksavik og Kjgrsvikbugen.

Transportmodellen beregner i et scenario med den nye ferjestrekningen en ADT pa om lag 110
biler, og vi har i tillegg lagt til forventet ADT basert pa de reisetypene som modellen ikke
inkluderer i sine beregninger. Det har gitt oss et anslag pa 110-150 biler per dggn. Sambandet vil
ifplge statistikk fra tellepunkter og ferjer i omradet ha sesongvariasjoner, der vi far en
trafikktopp i skolenes sommerferie. Tungtransporten er beregnet til & utgjgre 30% av
trafikkvolumet.

En etablering av det nye ferjesambandet har konsekvenser for trafikkstremmer ogsa via andre
ferjesamband, og over strekninger med bompenger. Nettoeffektene av disse virkningene er
beregnet i analysen. Trafikkstrommer som gar med den nye ferjeforbindelsen vil pavirke
trafikktallet pa ferjestrekningene Halsa-Kanestraum og Seivika-Temmervag, med en svak
reduksjon pa f@rstnevnte, og en tilsvarende gkning pa sistnevnte strekning.

De positive nyttevirkningene vil oppstad pa grunn av reduserte generaliserte reisekostnader for
trafikantene, inntekter for operatgrene fra ferjebilletter og bomstasjoner og reduserte
ulykkeskostnader som fglge av feerre kjgretgykilometer pa vegnettet. Miljgvirkningene vil vaere
positive dersom man gar for en batteriferje, mens virkningene vil vaere negative dersom man gar
for en tradisjonell dieseldrevet ferje. Miljgvirkningene er i sum over 40 ar, marginale. Pa
kostnadssiden har vi lagt til grunn anslag og beregninger av kostnad til ngdvendig infrastruktur
knyttet til ferjestrekningene. Dette gjelder to ferjekaier og tilf@rselsveger til disse. | tillegg har vi
beregnet driftskostnader og kapitalkostnader for en dieseldrevet ferje og for en batteriferje, der
virkninger som fglge av offentlige tilskudd til batteriferje er inkludert. Til slutt pa kostnadssiden
har vi lagt inn skattevirkningene som fglge av subsidiebehovet pa strekningen.

Den neddiskonterte netto nytten av ferjesambandet er beregnet a ligge i intervallet 33 til 187
mill. kroner. Da har vi beregnet nytteeffekter i 40 ar etter etablering av ferjesambandet.
Resultatene er fglsomme for kostnadsgkning ved dieseldrift, og mindre fglsomme for slike
endringer ved batteridrift. Ved ny teknologi, som batteridrift i ferjedrifta, vil utvikling i
kostnadsstruktur pavirke resultatene. Vare beregninger indikerer at tiltaket vil vaere
samfunnsgkonomisk Ignnsomt.
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1 INNLEDNING

Denne rapporten er en oppdatering av rapporten «Ny ferjeforbindelse mellom Hitra og Aure
(Laksavik-Kjgrsvikbugen). Beregning av etterspgrselseffekter og samfunnsgkonomiske
konsekvenser» utfgrt av Mgreforsking Molde AS i 2007. Rapporten dokumenterer trafikk-
beregninger, og inneholder en samfunnsgkonomisk analyse av en mulig ny ferjeforbindelse
mellom Hitra kommune (Laksavik) og Aure kommune (Kjgrsvikbugen ved Tjeldbergodden).

Denne utredningen ser pa trafikale og samfunnsmessige konsekvenser i forbindelse med den
nye fergeforbindelsen Aure — Hitra. Trafikk- og samfunnsgkonomisk analyse er i hovedsak basert
pa fglgende alternativer; en referansesituasjon for 2014 og et alternativ med ny ferjeforbindelse
Aure Hitra.

Samfunnsnytten er regnet som differansen mellom ferge- og referansealternativet.
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Figur 1 Ny ferjeforbindelse Aure-Hitra

Referansesituasjonen er vegnett, demografi og gvrige inndata for 2014/2015. Ferjekaien for
ferjen mellom Smegla og Aure ble flyttet til Sandvik etter at Imarsundsambandet stod ferdig, og
dermed er Hitratunnelen den eneste kommunikasjonsmulighet med bil mellom Hitra/Frgya og
fastlandet. Hitratunnelen stod ferdig i 1994, og bompengeinnkrevingen varte frem til februar
2010. | 2014 startet bompengeinnkreving ved Valslag og Vavatnet i forbindelse med prosjektet
Fv 714 Laksevegen. En ny fergeforbindelse mellom Aure og Hitra er gnsket som et viktig
samferdselstiltak i regionen, og trafikantene vil fa en kortere og raskere tilknytning mellom
kommune Aure, Hitra, Frgya, Smgla og Kristiansund.



| ferjealternativet forutsettes det at den nye ferjeforbindelsen har ferjekai i Laksavik i Hitra
kommune og i Kjgrsvikbugen i Aure kommune. Figur 1 viser omtrent hvor den nye forbindelsen
vil krysse Trondheimsleia.

Rapporten sier fgrst litt om teori, metode og beregningsforutsetninger, fgr vi presenterer
resultater for trafikkberegninger og nyttevirkninger for trafikantene. Videre har et eget avsnitt
om g¢konomi der vi presenterer investeringer, driftskostnader, subsidiebehov for ferje-
strekningen og skattevirkning for bruk av offentlige midler. Deretter presenterer vi en sammen-
stilling av den samfunnsgkonomiske analysen, fgr vi avslutter med noen fglsomhetsvurderinger
av resultatene.

2 TEORI, METODE OG BEREGNINGSFORUTSETNINGER

Dette kapittelet vil beskrive de metodene som er benyttet for a8 giennomfgre denne analysen. Vi
vil fgrst gjgre kort rede for hvilke veiledere for samfunnsgkonomiske analyser som er lagt til
grunn. Deretter gir vi en kort beskrivelse av transportmodellens funksjoner og bruksomrade. Til
slutt i dette kapittelet finnes en oversikt over de beregningsforutsetningene som ligger til grunn
for vare beregninger.

2.1 OMSAMFUNNS@KONOMISKE ANALYSER

Metoden fglger veiledere for samfunnsgkonomiske analyser (Vegdirektoratet Handbok V712
2014 og Direktoratet for gkonomistyring 2014).

2.2 TRANSPORTMODELLEN

En modell er per definisjon en stilisert beskrivelse av sammenhenger som har sin motpart i
virkeligheten. Transportmodellene representerer en sterk forenkling av virkeligheten. En modell
kan allikevel fange opp mange sentrale aspekter og sammenhenger pa en tilfredsstillende mate
og gi oss anslag pa effekter av tiltak og innsikter som vi vanskelig kan fa pa noen annen mate.

2.2.1 KORT OM TRANSPORTMODELLSYSTEMET

Mgreforsking Molde AS har, med utgangspunkt i de regionale (Rekdal, mfl. 2013 og 2014) og
nasjonale (Rekdal, mfl. 2014) modellene som er utviklet de senere ar, implementert en egen
variant, som har Mgre og Romsdal fylke som kjerneomrade, og er basert pa grunnkretser som
geografisk enhet. Geografisk inkluderer modellen ogsa Sogn og Fjordane, nordlige deler av
Hedmark og Oppland (nord for Lillehammer) og Ser-Trgndelag. Denne varianten er de senere
arene bade benyttet til analyser av samferdselstiltak i dette omradet og i forbindelse med den
Igpende videreutviklingen av disse modellene. Den siste versjonen kalles TRB1514, dvs.
TraMod_By for fylke Mgre og Romsdal (15) med sonedata oppdatert til ar 2014.
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Kjernen i modellsystemet er TraMod By, et modellsystem som beregner folks daglige
reiseaktivitet mellom grunnkretser. TraMod_By inneholder sone- og demografiske datasett som
representerer informasjon om hvor mange som bor i de ulike omradene, og om befolkningens
demografiske karakteristika. Det er ogsa geografisk fordelt informasjon om antall arbeidsplasser
fordelt pa neering, og andre geografisk fordelte datatyper som har betydning for befolkningens
reiser. Omradene er knyttet sammen av forenklede transportnettverk (veger, bussruter,
batruter, mm). Modellen beregner befolkningens bevegelser i disse nettverkene, dvs. hvor
mange biler som kjgrer pa de ulike vegstrekningene, og hvor mange personer som benytter de
ulike kollektivrutene. Antall syklister, fotgjengere og bilpassasjerer beregnes ogsa i TraMod_By.
Sammen med nettverksprogrammet EMME simulerer den transportmodellen fglgende valg man
star overfor nar det gjelder daglig reiseaktivitet:

. Valg av fgrekortinnhav og biltilgang

J Valg av reisefrekvens

o Valg av destinasjon og transportmate

. Valg av reisevei/reiserute i nettverksmodeller

Felgende reisehensikter inngar i modellsystemet:

J Reiser til eget arbeidssted

o Tjenestereiser

. Fritidsreiser og private besgk hos andre

o Hente/bringe andre personer

. Andre private formal (handle, service, og andre private reiser)
. Reiser med flere kombinerte formal/destinasjoner

| tillegg til modellene for daglige reiser er det na etablert modeller for tilbringertransport til/fra
de stgrste flyplassene (Rekdal mfl. 2015). | TRB1514 er det implementert modeller for
tilbringertrafikk til de tre stgrste flyplassene i fylket (Alesund, Molde og Kristiansund lufthavner).
Turmatriser for lange reiser hentes fra den nyutviklede NTM6-modellen. Dette er et
modellsystem som er ganske likt med modellsystemet for de daglige reisene, men som altsa
dekker lange reiser som vi i giennomsnitt ikke gjennomfgrer sd ofte, men som mange steder
likevel utgj@r en ganske stor andel av trafikkvolumene.

Nar det gjelder tungtransport og varedistribusjon er det estimert ganske gode turmatriser i et
prosjekt MFM og Sintef samarbeidet om for en tid tilbake (Foss m. fl. 2010). Disse

tungtransportmatrisene er na tatt inn i TRB1514.

Modellen dekker ikke fglgende transporttyper:

o Innlandsdelen av nordmenns utenlandsreiser
. Utlendingers reiser i Norge
J Reiser som gjennomfgres lokalt av besgkende (f.eks. ukependlere, hyttebefolkning,

hotellgjester, mm) med fast bosted andre steder.
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2.3 BEREGNINGSFORUTSETNINGER

Ved beregning av virkninger som fglge av nye samferdselsinvesteringer, er det en rekke faktorer
og verdier som ma benyttes. Vi vil i dette delkapittelet kort gjgre greie for de verdier som er
brukt og hvilke kilder som er benyttet. Kapittelet tar for seg det generelle grunnlaget for
beregningene. For fremgangsmate og forutsetninger ved beregning av driftskostnader,
kapitalkostnader, skattekostnad, subsidier og investeringer i ferjekaier og tilfgrselsveger viser vi
til kapittel om gkonomi.

Avstanden mellom Kjgrsvikbugen og Laksavik er ca. 7 km én veg, og overfartstiden vil bli ca. 20
minutter. | trafikkberegningene er det forutsatt at sambandet far takstsone 8 og at
gjennomsnittlig ventetid blir ca. 30 minutter. Ferjetaksten er 98 kr per passering for en lett bil i
fullpris i 2014 (deflateres til 78 kr i 2001 prisniva i modellen). Det er ogsa forutsatt at bilfgrere far
i giennomsnitt 20% i rabatt pa fullpris for bompenger og ferjebilletter, og at bilpassasjerer far 10
% i rabatt.

Modellen beregner en gjennomsnittlig virkedggntrafikk (VDT). Siden Hitraomradet har en VDT
omtrent pa samme nivd som arsdggnstrafikken (ADT), s3 benytter vi VDT som grunnlag som ADT
(se tabell 1 under, som viser at sommerdggntrafikken (SDT) og helgedggnstrafikken (HDT) i
omradet pa mange tellepunkter er stgrre enn ADT, og at yrkesdggngtrafikken (YDT) er om lag pa
niva med ADT).

Ulykkeskostnadene er beregnet ut fra en arlig innsparing pa 3,5 mill. kjgretgykilometer.
Ulykkesfrekvens er beregnet som et gjennomsnitt av verdiene i trafikksikkerhetshandboken
(Hgye m.fl., 2012) for Mg@re og Romsdal og S@r-Trgndelag, som gir 0,4075 ulykker per millioner
kjgretgykilometer. Verdien av en spart ulykke er 3,46 mill. i 2015-kroner.

Klimautslippene er beregnet med en utslippsfaktor pa 0,161 kg per km for privatbiler og 1,078
per km for tunge kjgretgy. Disse verdiene antas a bli redusert over tid som fglge av at ny
teknologi bidrar til lavere samlet utslipp. Metoden for beregning av miljgutslipp for ferjer fglger
Shlopak et al (2014). Prisen for utslipp av CO2 er basert pa Samstad et al (2010) samt egne
vurderinger, og er satt til 0,019 kr per kg CO2 i startaret 2017 og gker til 0,512 kr per kg i 2056.

Tidsverdiene er hentet fra sist oppdatering av Statens vegvesen sin handbok V712.

Diskonteringsrenta i prosjektet er satt til 4% og beregningsperioden er 40 ar, basert pa DF®
(2014). Resultatet av beregningene er presentert i 2015-kroner i sammenstillingen.

12



3 TRAFIKKBEREGNINGER

Persontransportmodellen RTM har de senere ar vaert benyttet i flere prosjekter, og modellen er
videreutviklet siden 2007, da forrige analyse ble gjennomfert. Vi vil i dette kapittelet vise
modellens beregning av nasituasjonen i omradet, modellens resultater ved etablering av en ny
ferjestrekning mellom Aure og Hitra, og en oversikt over trafikk som ikke dekkes av transport-
modellen f@r vi presenterer et anslag pa trafikken i det nye ferjesambandet. Kapittelet avsluttes
med en drgfting av utviklingstrekk som kan ha betydning for det nye ferjesambandet.

3.1 TRANSPORTMODELLEN — RESULTATER | NASITUASJONEN

Trafikkberegninger dreier seg om a simulere folks reiseaktivitet. Modellen beregner antall reiser
som gjennomfg@gres mellom grunnkretsene med de mulige transportmatene, avhengig av den
geografiske og demografiske fordelingen av befolkningen i ulikeomrader, og av transportkvalitet
(reisetider og kostnader) til og attraksjoner i (arbeidsplasser, mm) de mulige destinasjonene.
Reisene fordeles sa pa transportmater, og deretter pa vegnett og pa kollektivruter, under
forutsetning av at reisene tar den billigste veg mellom sonene malt i generaliserte kostnader
(grovt sett summen av tids- og kjgrekostnader samt bompenger og ferjebilletter).

Tabell 1 viser en del trafikktall innhentet fra www.vegvesen.no for det omradet som fremgar i
figur 2. Data for «Trafikkmengde» i tabellen er tall vi hyppig anvender til sammenlikninger av
modellberegnet trafikk pa vegnettet. «Trafikkmengde» kan hentes ut for alle vegstrekninger
under «strekningsdata» pa Statens vegvesen sine hjemmesider. Vi vet imidlertid ikke hvor
presise disse tallene er, eller detaljene for hvordan de er beregnet. Vi finner ingen
dokumentasjon pa dette pa vegvesenets internettsider heller. Sannsynligvis er tallene delvis
basert pa periodiske trafikktellinger, som trolig indeks-justeres fra ar til ar, og delvis ogsa basert
pa skjgnn. Modellens trafikktall for referansesituasjonen fremgar av siste kolonne i tabellen. Det
er brukbart sammenfall mellom disse tallene og trafikkmengde for 2014.

Tabell 1 Trafikkregistreringer og modellberegninger i influensomradet

Vei Sted Ar SDT | YDT | HDT | ADT | % lange | Trafikkmengde 2014 | Modell 2014
Fv680 | Brandvika 2007 | 900 | 800 | 700 | 800 12 % 900 900
FV680 | Imarsundet 500 900
Fv680 | Mjosundet 2007 | 1100 | 1000 | 900 | 1000 10 % 1000 1300
Fv680 | Eidsbukta 2007 | 1400 | 1200 | 1000 | 1100 9% 1200 1300
Fv680 | Kyrksaetergra nord(Hemne) 1900 1700
Fv680 | Vinje (X Ev39) 2007 | 1400 | 1200 | 1000 | 1100 | n.a. 1400 1700
Fv680 | Kjgrsvik, Aure 300 200
Fv293 | Saglia 2007 | 400 | 300 | 300 | 300 | n.a. 600 200
Fv669 | Roksvag, Smgla 300 300
Fv714 | Vavatnet 2006 | 2000 | 1300 | 1600 | 1400 | n.a. 1700 1700
Fv714 | Hitratunnelen 2008 | 800 | 500 | 500 | 500 16 % 1500 1500
Fv714 | Frgyatunnelen 2008 | 1300 | 1200 | 900 | 1100 13 % 1600 1900
Ev39 | Haukvika 2008 | 1200 | 800 | 800 | 800 12% 1100 1300
Fv301 | Selnes/Ytre Snillfjord 600 700
FV680 | Ferje, Seivika-Tgmmervag 700 700
Fv669 | Ferje, Sandvik-Edgy 300 300
Fv682 | Ferje, Hennset-Arasvika 100 100
Fv710 | Ferje, Brekstad-Valset (@rland) 500 600
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Ser vi pa Fv680 ligger trafikkmengde klart under modellens tall over Imarsundet, og betydelig
bedre inne pa strekningene pa begge sider av Imarsundet (Brandsvika og Mjosundet). | fglge
vare kontakter i Statens Vegvesen er tallene over Imarsundet ikke oppdatert siden bortfallet av
bompengeinnkreving pa strekningen. Biltrafikken skal telles her i 2016. | modellberegningen er
bompengene fjernet og modellen gir da 900 biler per dggn som er 400 flere enn trafikkmengde.
Pa Fv714 ligger modellens trafikktall pa et brukbart niva sammenliknet med trafikkmengde. Pa
fergestrekningene til slutt i tabellen treffer modellens tall ogsa bra sammenliknet med
trafikkmengde, som for ferjer trolig bygger pa ferjestatistikken, og derfor er mer presis enn
tallene ellers er.

Figur 2 viser trafikksituasjonen i fokusomradet i 2014 slik modellsystemet beregner det. De sma
rede firkantene med rgd ramme i figuren representerer trafikksonene/grunnkretsene som
reisene beveger seg mellom. Man kan skimte grunnkretsgrensene som er inntegnet med en tynn
rgdlig linje i figuren. Mens folk i virkeligheten bor og attraksjoner (arbeidsplasser, etc) er
lokalisert, mer eller mindre spredt utover geografien i grunnkretsene, er de i modellen samlet i
det punktet hvor trafikksonene er lokalisert. Dette er naturligvis en forenkling, og den har sin
bakgrunn i at grunnkretser er den minste geografiske enheten det finnes befolkningsstatistikk
(og arbeidsplass-statistikk og andre viktige datatyper) for. Det er verdt a papeke at mens det i
virkeligheten blir gjennomfgrt en del korte reiser (ogsa bilturer) internt i grunnkretsene, og at
siden slik trafikk i modellen starter og ender i samme punkt, vil denne typen reiser ikke bli
fordelt ut pa vegnettet i modellen. Pa en del av de mindre lokalvegene i omradet er modellens
trafikkniva en del lavere enn «trafikkmengde». Dette skyldes delvis de soneinterne turene, men
ogsa at modellen ikke beregner turer gjennomfgrt av bespkende (ukependlere, turister,
hyttebefolkning, etc.).

Figur 2 Trafikksituasjon i fokusomradet beregnet for 2014, biler ADT
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Figur 3 gir et mer visuelt inntrykk enn tallene i tabell 1. Her er trafikkmengde og modellvolumer
fra tabell 1 plottet mot hverandre. Eksakt match har vi langs den rgde 45 graders linja. Pa de
mest trafikkerte vegene er det en tendens til at modellen ligger hgyere enn trafikkmengde og
tendensen er noe omvendt for de minst trafikkerte vegene. De avvik som finnes bgr kunne
aksepteres tatt i betraktning alle forenklingene i modellen, og det litt usikre sammenliknings-
materialet.
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Figur 3 Modellberegnede trafikkvolumer plottet mot trafikkmengde

3.2 MODELLBEREGNINGER — RESULTATER VED ETABLERING AV EN NY FERJESTREKNING

Den nye ferjeforbindelsen er planlagt med ferjekai i Laksavik i Hitra kommune og i Kjgrsvikbugen
i Aure kommune. Avstanden mellom Kjgrsvikbugen og Laksavik er ca. 7 km én veg, og
overfartstiden vil bli ca. 20 minutter. | trafikk-beregningene er det forutsatt at sambandet far
takstsone 8 og at gjennomsnittlig ventetid blir knappe 30 minutter. Dette er summen av skjult og
apen ventetid. Nar et ferjesamband har lav frekvens ma man regne med at de fleste brukerne
kjenner til rutetabellen og tilpasser avreise og ankomst til avgangene men legger inn en liten
sikkerhetsmargin. Apen ventetid pa ferjekaien er derfor lav. Det at man faktisk ma tilpasse seg
avgangene representerer imidlertid ogsa en ulempe som det er tatt hgyde for i den
gjennomsnittlige ventetiden som er lagt til grunn.

Et ferjeprosjekt av den typen vi ser pa i denne analysen, vil redusere bade reisetider og
reisekostnader mellom omradene pa hver sin side av Trondheimsleia i betydelig grad. |
f@rsituasjonen er avstanden én veg mellom Hitra og Aure godt og vel 100 km mellom de
naermeste omradene i de to kommunene, og opp mot 200 km mellom de fjerneste omrader i
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begge kommuner. Nar avstanden over leia med etablering av ferjesambandet bare er 7 km, er
det klart at prosjektet vil apne opp for nye destinasjoner for befolkningen pa begge sider av leia.
Figur 4 viser hva som ifglge modellen skjer nar den nye ferjeforbindelsen legges inn. Modellen
beregner et trafikkvolum i ADT pa 110 biler, nar det gjelder trafikktyper som dekkes av modellen.
Trafikken i Hitratunnelen og mellom Halsa og Kanestraum blir noe redusert, mens trafikken over
Imarsundet og mellom Seivika og Témmervag gker.

Reduksjonen i Hitratunnelen er pa omlag 60 kjgretgyer, dvs. en reduksjon pa ca. 4 %.
Reduksjonen mellom Halsa og Kanestraum er omlag 30 kjgretgy, noe som utgjgr ca. 2,5 % av
trafikken pa sambandet. P Fv680 gker trafikken over Imarsundet med ca. 30 kjgretgy.

Hovedarsaken til at trafikken blir sapass lav er at det pa begge sider av sambandet likevel er
ganske langt mellom omrader hvor de stgrste befolkningsmengdene og arbeidsplass-
konsentrasjonene befinner seg. Mellom Fillan og Aure kommunesenter er det, hvis man ser bort
fra ferjetid og ferjedistanse, likevel snakk om vel 50 km i avstand, og 1 times kjgretid én vei.

Figur 4 Trafikale effekter av ny ferjeforbindelse, ADT, 2014

Figur 5 viser endringene i trafikken med og uten ferjeforbindelsen. Vi ser at den mest benyttede
reiseruten mellom Hitra/Frgya og sgrover mot Mgre og Romsdal og Vest-Norge forgvrig, er
Fv714 og Ev39. En del av trafikken bruker ogsd Fv301 og Fv364 pa veg til/fra Aure. Nar
ferjeforbindelsen legges inn skiftes trafikkvolumene over til Fv680. Vest for Aure har
trafikkreduksjonen pa Ev39 like stort omfang som trafikkgkningen pa fylkesveg 680. Dette er
vegvalgeffekter for lengre reiser som finner det gunstig a ta i bruk det nye sambandet. Trafikken
via Kyrksaetergra blir ogsa noe redusert. Dette er trafikk mellom deler av Aure og Hemne
kommune pa den ene siden og Hitra og Frgya pa den andre, som per i dag har en relativt lang
veg a kjgre rundt Hemnfjorden og via Hitratunnelen. Pa Fv680 naer Kyrksaetergra er beregnet
trafikk redusert med ca. 60 kjgretgy per dggn.
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Figur 6 Vegvalg for brukerne av ferjen, ADT 2014

| Figur 6 har vi isolert den trafikken som vil benytte ferjen fra all annen trafikk pa vegnettet. Vi
far dermed indikasjoner pa start- og malpunkt for denne trafikken. Hovedtyngden av trafikken
nord for sambandet har start- eller malpunkter pa Hitra, men litt av trafikken genereres/
termineres ogsa pa Frgya. Pa sgrsiden av sambandet beregnes om lag 50 % a genereres/
termineres sgr for Témmervagen, mens den resterende trafikken som vil bruke den nye ferjen
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ifolge beregningene er koblet til tettstedet Aure, med litt trafikk ogsa til/fra Smgla, ytre Aure, og
Hemne. Av den totale trafikken med ferjen, er det om lag 30% tunge biler og 70% lette biler. En
vesentlig del av trafikken med lette biler er lange reiser, som vi har beregnet ved hjelp av den
nasjonale transportmodellen, NTM6. Langdistansetrafikken utgjgr om lag 50% av den totale
trafikken pa ferjestrekninga.

| Figur 7 vises hvilke veger trafikken pa den nye ferjen matte tatt hvis ferjen ble tatt bort. | denne
figuren er altsa trafikken i figuren over (som inkluderer nye reiser som fglge av det nye
ferjesambandet) fordelt pa nettverket i referansealternativet uten ferjen. Vi ser at trafikken da
ville kjgrt Fv714, og videre enten via Kyrksaetergra eller via E39. Etter var oppfatning forklarer
denne figuren i stor grad de gunstige nyttevirkningene vi finner for den relativt beskjedne
trafikantgruppen som beregnes a benytte dette ferjesambandet hvis det etableres.

Figur 7 Vegvalg for brukerne av ferjen hvis ferjen ikke var der, ADT, 2014

3.3 TRAFIKK SOM IKKE DEKKES AV TRANSPORTMODELLEN

Det er fgrst og fremst reiser som gjennomfgres av besgkende lokalt i omradet, og reiser
giennomfgrt av utlendinger modellen ikke dekker. Det er et relativt stort omfang av hytter som
ligger i kommune Aure, Hitra, Smgla og Frgya. Nar det gjelder besgkende nordmenns bruk av
disse hyttene, har vi altsa med de reiser som gar mellom bosted og hytte, men ikke de reiser
som gjennomfgres lokalt. Det finnes ikke mye informasjon om de reisene som foretas nar man
bespker hytta. | en artikkel i Samferdsel (nr. 5, juni 2006) rapporterer Hjorthol m.fl. at 40 % av
befolkningen i Norge eier eller disponerer hytter, og at hyttene i gjennomsnitt besgkes 1,2
ganger per maned. Dette er tall som er fremkommet i den nasjonale reisevaneundersgkelsen
gjennomfgrt i 2005. Grovt anslatt genererer de ca. 6015 hyttene i tabell 2 ca. 173000 reiser per
ar eller ca. 474 reiser per dag nar vi kun ser pa trafikken til og fra hyttene. Det er ikke spurt om
reiseaktiviteten lokalt i denne undersgkelsen.
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Tabell 2 Antall hytter/fritidshus i kommunene i omradet (Kilde SSB)

Befolkning, 2014 Hytter/fritidhus, 2014
Aure 3577 1458
Smgla 2166 554
Hitra 4522 1531
Hemne 4224 1305
Frgya 4547 1167
Sum 19036 6015

Vi vet heller ikke mye om utlendingenes reiser i Norge. T@I har tidligere gjennomfgrt intervju-
undersgkelser blant utlendinger som ferierer i Norge. Selv om vi i modellen har med nordmenns
reiser til og fra hyttene, vil vi likevel ha vanskeligheter med a fa en beregning med hgy presisjon.
Grovt sett kan vi kanskje hevde at modellen mangler en del lokal trafikk gjennomfgrt av
besgkende utlendinger og nordmenn (pa lokalveiene), og litt langdistansetrafikk gjennomfgrt av
utlendinger som besgker omradet. Det er vanskelig & si noe om omfanget av denne trafikken.

3.4 ANSLAG PA TRAFIKKEN | DET NYE FERJESAMBANDET KI@RSVIKBUGEN - LAKSAVIK

Modellens anslag pa trafikkvolumer pa det nye ferjesambandet er en ADT pa ca. 110 biler. Dette
tallet er ngdvendigvis tilknyttet usikkerhet i begge retninger. Grovt sett har det veert hevdet at
trafikktall beregnet med denne type modeller er tilknyttet en usikkerhetsmargin pa +/- 20 % som
kan tilbakefgres til den stokastikk modellene alltid vil veere beheftet ved. Hvis dette er tilfellet
dreier det her seg om ca. 22 biler pluss eller minus, dvs. en margin pa 90-130 biler.

Modellsystemet beregner ca. 20 regionale reiser per dggn, ca. 60 langdistanse reiser per dggn og
ca. 30 tunge kjgretgyer per dggn.

Modellen for tilbringerreiser til Kristiansund lufthavn, Kvernberget gir litt utslag pa trafikken nar
vi fjerner bompengeinnkrevingen pa Imarsundet, men ikke nye reiser til/fra Hitra/Frgya nar
ferjen legges inn. Dette er dobbeltsjekket giennom kjgringer av NTM6 hvor ferjen er lagt inn som
en tilbringermulighet i transportnettverket for fly. Denne modellen gir bare 2 flyreiser til/fra
Hitra/Frgya via ferjeforbindelsen og Kvernberget, og arsaken er trolig at selv om Vaernes ligger
vesentlig lenger unna sa er flytilbud og billettpriser sapass mye gunstigere at Kvernberget taper i
konkurransen. NTM6 dekker imidlertid kun nordmenns innenlandsreiser, og ikke innenlands-
delen av nordmenns utenlandsreiser eller utlendingers reiser i Norge. De senere arene har
utenlandstrafikken med fly vokst betydelig mer enn veksten i innenlandstrafikken. Hvis
ferjeforbindelsen realiseres kan det veere grunn til & anta at, spesielt chartertilbudet fra
Kvernberget, kan tiltrekke seg noe trafikk fra Hitra/Frgya. Tilbringerreiser i forbindelse med
charter gjennomfgres som oftest med bil med hgyt belegg og under et visst tidspress. Det er
derfor grunn til & tro at Kvernberget her i stgrre grad kan konkurrere med Vaernes. Basert pa
dette er et grovt anslag pa tilbringertrafikk til Kvernberget fra Hitra/Frgya omlag 10 biler per
dggn (summen av innenlands, utenlands rutetrafikk og utenlands chartertrafikk).

! Hitra kommune opplyser at de i sitt eget register over hytter og fritidshus har registrert 2360 enheter.
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Nar det gjelder utlendingers lange reiser til/fra destinasjoner i omradet, tror vi at det pa
ferjeforbindelsen kan veere snakk om rundt 20-25 reiser per dag i sommerferieperioden. Malt i
ADT vil dette i tilfellet utgjgre beskjedne 4-5 reiser, eller 2 % av trafikken pd sambandet. Vi
presiserer at dette er et sveert usikkert anslag.

Hyttebefolkningen og andre besgkende som overnatter, vil generere noen fa reiser per dag som
giennomfgres lokalt. | omfang kan det i gjennomsnitt dreie seg om 5-6 reiser per dag. Hvis man
presser all denne trafikken inn i de 9 sommerferieukene vil det utgjgre ca. 35 reiser/dggn, men
en del av de lokale reisene gjennomfgrt av besgkende vil fordele seg over store deler av aret.
Disse lokalreisene vil anslagsvis sta for beskjedne 4 % av volumene i sambandet pa arsbasis.
Hyttebefolkningen genererer trolig vesentlig mer trafikk pd sambandet nar de reiser til/fra
(langdistansereiser) hytta enn nar de reiser lokalt i omradet.

Basert pa dette, og det som er sagt om statistisk usikkerhet innledningsvis i avsnittet, vil vi grovt
sett ansla den trafikken modellsystemet ikke dekker til omtrent a tilsvare usikkerhetsmarginen
som ble anslatt pa rundt 22 biler, slik at et estimert intervall for trafikkmengden pa fergen blir
mellom 110 og 150 biler, kanskje med 130 som det mest sannsynlige nivaet. Vi papeker at de
gkonomiske beregningene imidlertid er basert pa de 110 biler som modellsystemet gir.

| praksis vil en del av den regionale trafikken som skal til "naere” destinasjoner pa begge sider
(f.eks. til Tjeldbergodden pa sgrsiden av leia) kunne parkere bilen pa ferjekaien pa den ene
siden, og ga eller sitte pa med andre til endelig destinasjon pa den andre siden. Hvis dette blir
utbredt er det grunn til 3 peke pa at man kan forvente reduserte inntekter og trafikktall i forhold
til de tallene som er beregnet her.

DIAGRAMTITTEL

W Regionale/lokale reiser M Lange reiser

B Godstransport og varedistribusjon ® Tilbringer til fly, besokende, utlendinger

Figur 8 Anslag p3 trafikkvolumer p3 det nye sambandet, ADT 2014

Godstransport, varedistribusjon og lett naeringstrafikk vil til sist utgjgre anslagsvis 30 % av
trafikken pa det nye sambandet.
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Hvis vi benytter informasjonen om fordelingen av trafikken i omradet (Tabell 1) pa uker i Igpet av
aret, blir resultatet som vist i figur 9. Vi ser at trafikken i de mest travle periodene vil bli pa godt
over 200 biler per dag, mens det i perioder pa aret vil veere ned mot 100 biler per dag. Det vil
ogsa veere en betydelig variasjon over ukedager, sannsynligvis med fredag som den mest travle
dagen.

Trafikkvariasjon etter tid pa aret, 2014
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Figur 9 Trafikkvariasjon etter tid pa aret

3.5 BEREGNINGER 12015 SAMMENLIGNET MED BEREGNINGER FRA 2007

Det er noen sma forskjeller mellom de tall vi kommer frem til i denne analysen sammenliknet
med den som er dokumentert i rapport 0712 (Rekdal m.fl, 2007). Langt pa vei kan forskjellene
skyldes tilfeldigheter, som vi skal komme tilbake til, men det er ogsa noen forhold som kan bidra
til & forklare disse forskjellene. Referansearet i den forrige analysen var 2006, mens vi na
opererer med 2014. Selv om befolkningsmengden i omradet har gkt litt i denne perioden, har
ogsa inntektene gkt og dette pavirker ogsa modellresultatene litt. @kt inntekt gir okte
tidsverdier, og dette betyr ikke bare mindre vekt pa reisekostnader, men ogsa mer vekt pa
verdien av reisetid. Selv om fergesambandet representerer omtrent den samme tids- og
kostnadsbesparelse som i den tidligere analysen fremstar disse som litt mindre gunstige i den
nye analysen, og dette gir litt mindre trafikk pa fergen. Dette mer enn motvirkes av at gevinstene
na skal verdsettes hgyere enn i den tidligere analysen, slik at faerre biler pa fergen far stgrre
nytte per bil. Dette gjelder i hovedsak den regionale trafikken (daglige reiser).

Nar det gjelder tungtrafikk og lange personreiser med bil er grunnlaget vesentlig forbedret siden
den forrige analysen. Tungtrafikkmatrisene som er benyttet i foreliggende analyse er utarbeidet i
forbindelse med en utredning av vegavgift for tunge kjgretgy (Foss m.fl., 2010) og stemmer
ganske bra malt mot trafikktellinger i ca. 250 niva 1 tellepunkter som ble benyttet i etableringen
av dem. Matrisene for lange bilreiser er hentet fra en nyutviklet transportmodell for lange
personreiser (NTM6) og resultatene fra denne modellen er mer presise sammenlignet med
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2007-analysen. | de anslagene vi na far pa de totale trafikkvolumene pa fergen har bade
langdistanse bilreiser og tungtrafikkvolumene gkt litt i andel.

| den tidligere analysen var det bompenger pa Imarsundsambandet og i Hitratunnelen, som ikke
er med i referansealternativet i den nye analysen. For befolkningen i Aure kommune fremstar
derfor na Kristiansundsomradet som en vesentlig mer attraktiv destinasjon og mer som en
konkurrent til potensielle destinasjoner pa Hitra. Dette trekker i retning av litt mindre regional
trafikk pa fergen. Bompengebortfall i Hitratunnelen gjgr pa samme mate at den reiseruten na i
stgrre grad konkurrerer med fergesambandet enn i den tidligere analysen. Bompenger i de nye
bomstasjonene ved Valslag og Vavatnet pa fylkesveg 714 er ikke lagt inn i transportmodellen,
samtidig som redusert reisetid og redusert avstand som fglge av utbedringene heller ikke er lagt
inn. Disse to forholdene forventes ikke, som omtalt i kapittel 4.1, & gi endringer i reisevalg for
trafikantene.

| begge analyser ligger de beregnede trafikktall pd vegnettet i omradet noe lavere enn
opplysninger som kan hentes bl.a. i Statens Vegvesens ”strekningsdata”. Dette skyldes delvis at
sonene i omradet er ganske store og at en del av bilreisene blir giennomfgrt internt i disse, og
ikke blir fordelt ut pa vegnettet. Det skyldes ogsa imidlertid at besgkende (hyttebefolkning) i
omradet trolig gjennomfgrer en del reiser lokalt nar de er pa besgk.

Forskjellene mellom tidligere og inneveerende resultater kan imidlertid ogsa skyldes
tilfeldigheter. De anslagene vi fremsetter er i stor grad stokastiske, og er tilknyttet en ukjent
usikkerhet. Modellene som er benyttet til 3 beregne dem er estimert pa utvalgsundersgkelser
der folk tilkjennegir sine reisevaner. Det estimeres koeffisienter for de ulike variablene som
inngar (reisetid, reisekostnader, kjennetegn ved de som reiser, etc.), og disse koeffisientene har
en forventningsverdi og en varians. Man ma derfor ogsa papeke at estimater basert pa
anvendelse av modellene ogsa innehar denne stokastikken, og ngdvendigvis ogsa vil vaere preget
av alle de forenklinger og feilkilder man har i et modellsystem i forhold til virkeligheten.

3.6 UTVIKLINGSTREKK AV BETYDNING FOR FERJESAMBANDET

Politiske myndigheter og naeringslivet anser utbygging av gode samferdselslgsninger som et
sentralt virkemiddel for en positiv nzerings- og bosettingsutvikling. Dette er en tenkning som
finner forankring i teorier for gkonomisk vekst. For en kort beskrivelse av disse, viser vi til 2007-
rapporten.

Vi skal i det fglgende si litt om noen utviklingstrekk i omradet rundt den nye ferjeforbindelsen. Vi
vil imidlertid veere varsomme med a trekke betydningen av denne ferjeforbindelsen for langt nar
det gjelder betydningen for lokal naerings-utvikling og selvforsterkende vekst i regionen. Dette
ma derfor vurderes som noen tanker om en mulig utvikling, der vi ikke er i stand til a tallfeste
virkningene for trafikk eller samfunnsgkonomi.

3.6.1 NYE INVESTERINGER PA TJELDBERGODDEN

Industristedet Tjeldbergodden ble etablert som en del av infrastrukturen knyttet til utbyggingen
av Heidrun-feltet i Norskehavet. Den gang Europas stgrste metanolanlegg ble bygget pa
industriomradet, og norsk naturgass ble for fgrste gang tatt i bruk i stor skala. Eiere er Statoil og
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ConocoPhillips, med Statoil som driftsoperatgr. Statoil har per i dag ca. 120 ansatte pa
Tjeldbergodden, noen hundre meter fra den planlagte ferjekaia over til Hitra. Statoil har anslatt
at det ogsa er om lag 100 arbeidsplasser innen den lokale leverandgrindustrien til anlegget pa
Tjeldbergodden.

Gassrgret Haltenpipe som forsyner metanolanlegget med naturgass fra Heidrun-feltet har
fortsatt 2/3 ledig kapasitet. Ledig kapasitet og anleggets lokalisering i Trondheimsleia gir
muligheter for etablering av ytterligere gassbasert industri.

Pa Tjeldbergodden er spillvarmen fra industrien tatt i bruk til landbasert fiskeoppdrett, og dette
har sa langt gitt 20 ansatte i Tjeldbergodden Biopark.

Selskapet Reinertsen vil om kort tid starte testing av en ny prosess for produksjon av ren
hydrogen basert pa tilgjengelig syntesegass. Dette pilotanlegget har fatt stgtte fra Gassnova.

AGA har besluttet & starte opp igjen LNG-produksjonen pa Tjeldbergodden for & forsyne det
regionale markedet i Midt-Norge.

Kommunene Aure og Hemne har kjgpt areal i tilknytning til industriomradet pa Tjeldbergodden.
Dette nye omradet, Taftgy, er etablert med tanke pa ytterligere industriutvikling i omradet.

3.6.2 NYEINVESTERINGER I TILKNYTNING TIL HITRA OG HITRA KYSTHAVN

Hitra Kysthavn er ferdigstilt med dypvannskai pa 80 meters lengde tilknyttet roro-rampe pa
40x40 meter. Hitra kysthavn er pa 40 dekar, og en utvidelse med nye 200 dekar er under
planlegging. Reguleringsplanen for dette arbeidet er under sluttbehandling i Hitra kommune. Det
er ogsa etablert et kjol/frys-anlegg pa 4000 m2 i havna. Hitra kommune har brukt mellom 250 og
300 mill. kroner de siste 2 arene for a legge til rette for industriaktivitet i omradet.

En sjgverts transportrute med fisk til Hirtshals er klar for etablering, sa snart naeringa er klar for
det. Det pagar mgtevirksomhet i disse dager (februar 2016) med tanke pa a fa ruta i gang.
Arbeidet er organisert via Midt-Norsk Kysthavnallianse, som forelgpig bestar av Kristiansund og
Nordmgre Havn og Rgrvik Havn. Det er under planlegging a fa havner pa Helgeland inn i denne
alliansen, noe som vil gke godsvolumene for den planlagte ruta. Fase 1 vil bestd av en rute
Hirtshals — Hitra — Hirtshals med to avganger per uke i startfasen. Fase 2 antas a kunne starte om
1 til 1,5 ar, der ruteopplegget da vil bli Hirtshals — Hitra — Rg@rvik — Hitra — Hirtshals
(Kysthavnalliansen, 2016). Kristiansund og Nordmgre Havn uttaler at Smegla forelgpig ikke er en
del av de volumene som skal danne grunnlaget for ei slik rute, men en eventuell ferjeforbindelse
mellom Aure og Hitra vil kunne gjgre dette mulig.

Det er gjort intensjonsavtale med GasNor for etablering av LNG-terminal i havna. Kommunen har
solgt tomter til oppdrettsnaeringen og aktuelle leverandgrer til denne naeringen i industriparken.
Hitra Industripark har et samlet areal pa om lag 1000 dekar, der ca. halvparten per i dag er ferdig
utbygd. Kommunen anslar at industriparken i fgrste omgang tilsier investeringer pa ca. 2-2,5
mrd. kroner, og et anslag pa ca. 800 arbeidsplasser.
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Statkraft, Trenderenergi og Nordic Wind Power DA har gatt sammen om a bygge Europas stgrste
landbaserte vindkraftanlegg i Midt-Norge, og de fgrste vindmgllene vil bli levert og montert i
2018. Dette innebaerer ogsa investeringer pa Hitra.

3.6.3 REISELIV OG TURISME

Det er registrert om lag 6000 fritidsboliger i de fem kommunene som kan karakteriseres som
neeromradet for den nye ferjeforbindelsen. Trafikkvolumene i dag er betydelige i skoleferien,
noe som gir grunn til 3 tro at reiseliv og turisme allerede i dag er en viktig naering i dette
omradet.

Reiselivsbransjen pa Hitra er organisert gjennom Hitra Reiselivsforum, og noen av
reiselivsbedriftene har i tillegg service- og markedsavtale med destinasjonsselskapet KystNorge.
Hitra opplever en stadig utvikling av nye tilskudd i form av overnattingssteder og turarranggrer,
og den siste tiden er det ogsa etablert to lokale bryggerier pa gya. Pa Frgya er et aktivt reiseliv i
tilknytning til sjgen, og det tilbys aktiviteter knyttet til gyene og kystlivet i omradet.

Reiselivsaktiviteten i de andre kommunene i omlandet til ferjeforbindelsen har ikke sa stor
aktivitet som det vi ser pa Hitra per i dag, men potensialet for videre utvikling er til stede.

3.6.4 OPPDRETTSNARINGEN

| forbindelse med initiativet til ei sjpverts transportrute til Hirtshals uttaler Kysthavnalliansen at
det ble eksportert ca. 400 000 tonn fisk fra Midt-Norge i 2014, og at de forventer en dobling
innen 2020. De uttaler ogsa at naeringen selv forventer en femdobling av dagens volumer i 2050
(Kysthavnalliansen, 2016).

Fiskeridirektoratet oppgir pa forespgrsel fglgende mengde uttak av fisk i 2014 og 2015 for
kommunene Frgya, Hitra og Smgla:

Tabell 3 Uttak av fisk i 2014 og 2015 (Uttrekk av Fiskeridirektoratet biomasseregister, 2016)

| tonn, rundvekt (WFE) 2014 2015
Avergy 9 350 11918
Aure 7 855 17 244
Frogya 41327 35319
Halsa 2 849 19 391
Hemne 20152 186
Hitra 89570 26 008
Kristiansund 16 789 6 892
Smogla 14 307 39208
Snillfjord 13 615 16 229
Tingvoll, Sunndal, Surnadal 767 6762
Totalt 216 581 179 157
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Tabellen viser at det i omradet Frgya, Hitra og Smgla i 2014 ble tatt ut i overkant av 145 000
tonn, mens det i tilsvarende tallet i 2015 var 100 000 tonn. Vi har ikke gatt narmere inn i
tallmaterialet for a kartlegge arsakene til nedgang i uttak av fisk i omradet.

Tallene i Tabell 3 viser produsert og slaktet mengde fisk fra sjganleggene i de tre kommunene.
Tallene gir et bilde pa produsert mengde fisk ved anleggene i de tre kommunene, men viser ikke
nivaet pd mengden fisk som er slaktet i omradet. Mattilsynet oppgir at det i 2015 ble slaktet
205 000 tonn laks pa Hitra og Frgya.

Tabell 4 Slaktet mengde laks

| tonn 2015
Hitra og Frgya 205 000

3.6.5 FERJEFORBINDELSENS ROLLE

En ferjeforbindelse mellom Aure og Hitra vil kunne bidra til at nye reiselivspakker blir en
mulighet. Det allerede etablerte reiselivet i omradet vil gjennom samarbeid kunne skape vekst
gjennom kortere reiseavstander mot sgr, og innsalg av nye konsepter som et «ytre alternativ»
mellom Molde og Trondheim via Atlanterhavsveien.

For nzeringsliv og arbeidsmarked vil en ferjeforbindelse gi nye muligheter i form av en utvidet
bo- og arbeidsmarkedsregion, der de fem kommunene som er definert som omlandet til
ferjesambandet samt nyetableringer pa Tjeldbergodden og Hitra kysthavn kunne ha god nytte av
det nye ferjesambandet.

Ogsa nar det gjelder oppdrettsneaeringen vil en ferjeforbindelse kunne gi positive effekter i form
av styrking og utvidelse av lokalt samarbeid. Dette vil kunne bidra til gkt aktivitet og @kt
produktivitet i en region som er rik pd marine ressurser og energi. Ferjeforbindelsen vil ogsa
kunne veere viktig ved etablering av en sjgverts transportrute mellom Midt-Norge og Europa,
bade for samling av last fra Midt-Norge til Europa og for distribusjon av en eventuell returlast.

Det er ikke lagt inn gkt trafikk som fglge av eventuelle nye reiselivspakker og nye batruter i vare
beregninger. Vi har ikke informasjon som gjgr at vi kan si noe om hvilken innvirkning dette vil ha

pa et nytt ferjesamband.

Ferjesambandet vil i tillegg kunne ha en beredskapsfunksjon i perioder dersom tunneler pa fv714
Lakseveien skulle bli stengt.
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4 NYTTEVIRKNINGER FOR TRAFIKANTENE

Nar vi i foregaende kapittel har etablert nasituasjonen og en situasjon der ferjesambandet
Laksavik — Kjgrsvikbugen er etablert, kan vi beregne forventede nyttevirkninger for trafikantene.

4.1 ENDRING | REISETID

Tabell 5 viser reisetid, kjgreavstand, betalte bompenger, ferjekostnad og generaliserte
reisekostnader for de lange reisene koblet til Hitra som vil ha mest pavirkning pa turer med
ferjesambandet. Som nevnt fgr ser vi at de fleste vegvalgeffekter vil skje i trafikken sgrvest for
Aure/Hitra, og vi presenterer derfor noen sonerelasjoner i denne retningen.

Tabell 5 Reisetid og kostnad mellom Hitra og andre kommuner, nasituasjon og med ferje for personbil,
2014

Tid Avstand Betalbare kostnader Generaliserte

st [ e e |ty | Telsekostnader

na 211 185 120 91 563 1398

Kristiansund: [ ferie 188 100 0 191 366 1110
e endring -23 -85 -120 100 -197 -288

na 231 226 120 85 645 1560

Molde-Hitra | ferje 246 162 0 191 498 1472
endring 15 -64 -120 106 -148 -88

na 116 136 120 0 386 845

Aure-Hitra ferje 93 52 0 99 190 558
endring -23 -84 -120 99 -196 -287

na 197 182 120 91 556 1336

Smgla-Hitra | ferje 174 98 0 191 362 1050
endring -23 -84 -120 100 -195 -286

na 75 91 120 0 290 587

Hemne-Hitra | ferje 75 91 120 0 290 587
endring 0 0 0 0 0 0

For sonerelasjoner mellom Kristiansund og Hitra, blir bade kjgretid og kjgreavstand redusert
vesentlig nar ferjen mellom Aure og Hitra gir en ny rutemulighet. En bilfgrer kan spare ca. 23
minutter og i underkant av 200 kr i reisekostnad, selv om ferjekostnadene gker. Her er det altsa

2 Bompenger i Hitratunnelen er fjernet ved kjgring av transportmodellen. De nye bomstasjonene ved
Valslag og Vavatnet pa Fv714 Lakseveien er ikke lagt inn i transportmodellen. Vi har beregnet
bompengenivaet sett i forhold til de reduserte generaliserte reisekostnadene som fglge av redusert antall
kilometer og redusert reisetid, og vare beregninger viser at dette ikke vil pavirke resultatet.

3 Kjgrekostnadene i tabellen er beregnet som 80 % av fullpris pa ferjen (forutsett at 40 % av trafikantene
far 50 % rabatt) summert med distansen multiplisert med 2.13 som er kostnad ved bruk av bil per km.
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snakk om besparelser i kilometerkostnader og bompenger. For sonerelasjoner mellom Aure og
Hitra, og mellom Smgla og Hitra, kan trafikantene ogsa spare bade kjgretid og kjgrekostnad, selv
om de ma betale 99 kr mer i ferjebillett. For begge sonerelasjoner kan de reisende spare over 23
minutter og i underkant av 200 kr i reisekostnader. Fra Molde til Hitra, sparer trafikantene
mindre enn for de andre tre sonerelasjonene. Dette vegvalget vil i dag ga over Halsa-Kanestraum
og langs Ev39 slik at reiseruten over Aure og Fv680 ikke vil gi like store tidsgevinster (se bl.a.
figur 10). Likevel kan bilfgrere spare omkring 150 kr i reisekostnad ved a velge ruten med det nye
ferjesambandet hvis det bygges.

4.2 ENDRING | GENERALISERTE REISEKOSTNADER

De stgrste postene pa nyttesiden i en samfunnsgkonomisk kalkyle er knyttet til
trafikantgevinster og endringer av trafikkinntekter pa ferjer og pa bomstasjoner. Figur 10 viser
hvordan disse postene ifglge vare beregninger ser ut nar det gjelder ferjesambandet Laksavik —
Kjgrsvikbugen. For oversiktens skyld skiller vi her mellom lette biler og tunge biler
(godstransport).

Trafikantnytte og netto konsekvenser pa
trafikkinntekter, mill. kr for ar 2014
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Figur 10 Trafikantnytte og netto konsekvenser pa trafikkinntekter for ferjesambandet Hitra — Aure, mill.
kr for ar 2014, bilfgrer og bilpassasjer

Trafikantnytten for personbiler belgper seg for til 6.5 mill. kroner per ar. Trafikantnytten for
varebiler og tungtransport er beregnet til 8.1 mill. kroner per ar. Trafikkinntektene pa ferje-
samband og bomstasjoner vil samlet sett gke med 6.7 mill. kroner per ar. Dette er nettoeffekter
hvor trafikkinntektene pa alle bergrte ferjesamband er medregnet. | tillegg til inntektene pa det
nye ferjesambandet, vil inntektene gke ogsa mellom Seivika og Téemmervagen, og samtidig bli
noe redusert mellom Kanestraum og Halsa. Bompengene vil samlet sett gke litt med 0,8 mill.
kroner. Dette skyldes i hovedsak vegvalgseffekter for langdistansetrafikk. Nettoeffektene pa
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trafikkinntektene for ferjer og bomsamband blir altsa ca. 6.7 mill. kroner. Samlet sett anslar vi de
samfunnsgkonomiske gevinstene for det nye ferjesambandet til 22 mill. kroner per ar. Dette er
fordelt med 14,6 mill. kroner i gkt trafikantnytte og 7,5 mill. kroner i gkte bom- og ferjeinntekter.

| tabell 6 viser vi beregnet inntekt kun for det nye ferjesambandet mellom Hitra og Aure, fordelt
pa lette og tunge biler, og mellom bilfgrer og bilpassasjer. Det viser seg at ferjen vil fa en samlet
inntekt pa ca. 6,5 mill. kroner i 2014. 5,8 mill. kr av inntektene betales av bilfgrere, mens
inntektene fra bilpassasjerer utgjgr 0,7 mill. kroner. 3,5 mill. kr av belgpet kommer fra tunge
kjpretgy(lastebiler), mens 3 mill. kr kommer fra trafikk med lette biler(personbiler).

Tabell 6 Beregnet inntekt for nytt ferjesamband, Aure —Hitra, mill kr, 2014

Lette biler Tungtrafikk Sum
Trafikk, fgrer 2.2 3.5 5.8
Trafikk, passasjer 0.7 0.0 0.7
Total 3.0 35 6.5

Beregning av trafikantnytte, bompenger og ferjeinntekt er basert pa beregnet trafikk fra
modellen, dvs. 110 kjgretgyer i dggnet. Dette gir en viss forsiktighet i beregningene. Det er
beregningsteknisk sveert usikkert 3 oppskalere modellresultatene med det trafikkpaslaget som vi
har anslatt ovenfor, fordi det er en annen type trafikk.

Tabell 7 Besparelser per kjgretgy for ulike trafikktyper

Regionale Lange Tungtrafikk 1 alt (vektet
reiser reiser gjennomsnitt)

Bilfgrer
Antall biler per dggn 20 57 33 110
Gevinst per bil malt i kroner 164 285 1047 491
Mill. Kroner per ar, bilfgrer (nytte) 1 6 13 20
Bilpassasjerer
Antall passasjer 10 58 0 67
Gevinst per passasjer malt i kroner 48 98 0 91
Mill. Kroner per ar, passasjer (nytte) 0 2 0 2
SUM nytte (fgrer og passasjer) 1 8 13 22

Hovedarsaken til disse besparelsene er at trafikantene sparer reisetid og reisekostnader hvis
ferjesambandet blir etablert. For a illustrere dette har vi regnet ut besparelsene per kjgretgy (for
bilfgrer og bilpassasjerer) for tre ulike trafikktyper. Tabell 7 viser resultatene av disse
beregningene. Generaliserte reisekostnader for bilistene er reisetid (inkludert ventetid pa ferje),
kilometeravhengige kjgrekostnader og betaling av ferjebilletter og bompenger.

Besparelsene for trafikantene er i gjennomsnitt 23 minutter pa reiser mellom Hitra og
Kristiansund/Aure og Smgla (tabell 5). Kjgrelengden er i gjennomsnitt 85 km kortere for det
samme omradet, og endring i betalbare kostnader er pa om lag 213 kr. Dette fordeler seg pa
redusert antall kilometer, bortfall av bompenger og gkning i kostnader til ferjebillett.
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Arlig utgjor besparelsene for trafikantene altsa ca. 14,6 mill. kroner, og dette er gevinster (i form
av spart reisetid og sparte reisekostnader) som kommer fastboende og besgkende, samt
naeringslivet i regionen til gode. | tillegg far vi verdien av gkte inntekter pa ferjene med ca. 6,7
mill. kroner, og gkte bompengeinntekter pa ca. 0,8 mill. kroner. Til sammen utgjgr dette ca. 22
mill. kroner. Verdiene for verdsetting av spart reisetid er hentet fra Statens vegvesens Handbok
V712.

Beregnet arlig spart trafikkarbeid er ca. 3,5 mill. km, hvilket tilsvarer et bortfall av 300
personbiler med en arlig kjgrelengde pa 12000 km.

5 @KONOMI

En etablering av et nytt ferjesamband vil medfgre kostnader til adkomstveg til nytt ferjeleie,
ferjekai og oppstillingsplasser, og driftskostnader for selve sambandet. Siden analysen som ble
utfgrt i 2007, sa har vi fatt en endring pa vegeiersida. Ferjestrekninga var i 2007 et riksveg-
samband, mens det na i 2015 er omklassifisert til et fylkesvegsamband. Denne endringer skjedde
i forbindelse med forvaltningsreformen i 2010. Det er tilsvarende endringer i eier- og
ansvarsforhold til tilstetende vegnett og ferjekaier. Den tidligere rv680 er na blitt til fv680.
Denne endringer vil ha pavirkning pa hvem som finansierer bade et ferjesamband og den
ngdvendige infrastrukturen.

5.1 OFFENTLIGE MIDLER

Skattefinansiering av offentlige tiltak innebaerer kostnader for samfunnet. Dette siden det vil
oppsta et effektivitetstap som fglge av at samfunnet ma benytte seg av midler som er krevd inn
giennom skatter og avgifter. Denne skattegkningen gir effektivitetstap, samtidig som det er
administrative kostnader knyttet til & kreve inn midlene. For alle tiltak som skal finansieres over
offentlige budsjetter skal det derfor innga en skattefinansieringskostnad. Finansdepartementet
har fastsatt denne til 20% (DF@, 2014).

5.2 ADKOMSTVEG OG FERJEKAIER

Multiconsult(2009) har gjort et kostnadsanslag pa ferjekaier og adkomstveger. Kostnads-
anslagene er innenfor et usikkerhetsintervall pd +/- 20%. Entreprisekostnaden ved begge
ferjekaiene er anslatt til 36,2 mill. kroner dersom alternativ 2a blir valgt som lokalisering av
ferjekai i Kjgrsvikbugen, mens kostnadsanslaget ved alternativ 2b er om lag 30 mill. kroner. |
2014-kroner utgjgr dette henholdsvis 39,4 og 32,7 mill. kroner.

Til sammenligning har Statens vegvesen antydet et sannsynlig investeringsomfang for
atkomstveger og to ferjekaier med oppstillingsplasser til ca. 100 mill. kroner. Tallet er et grovt
anslag fordi oppdatert detaljprosjektering ikke foreligger. Tallet er basert pa erfaringstall fra
sammenlignbare prosjekter.
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Investeringskostnadene er beregnet med et paslag for skattevirkning pa 20%.

5.3 DRIFTSKOSTNADER

Nar vi skal beregne driftskostnader for ferjesambandet, vil vi legge til grunn Mgre og Romsdal
fylkeskommunes ferjestrategi (2006-2015). Der vil ferjesambandet Laksavik — Kjgrsvikbugen
komme inn som standardklasse Rv3, og underklasse 4001-9000 meter. Det innebaerer en
fylkesstandard for dpningstid pa 16 timer, en gjenstaendeprosent pd maks 2% og 16 avganger
per dag. Ferjestrekningen vil veere klassifisert i fartsomrade 3.

Vi har beregnet kostnader for to forskjellige ferjer, der den ene er basert pa tradisjonell
dieseldrift og den andre er en batteriferje. Beregningene av drivstoff og mannskapskostnader er
gjort ved hjelp av formel 1 nedenfor. Formelen er hentet fra Statens vegvesen sitt program
«Effekt», og verdiene vi har lagt inn ved beregning er hentet fra dokumentasjon av beregnings-
moduler i EFFEKT 6.6 (SVV, 2015).

Kostnader ved bruk at tradisjonelle dieselferjer er basert pa formel 1 og belgper seg til om lag 22
mill. kroner.

Formel 1 Formel for beregning av kostnader ved bruk av tradisjonell dieselferje

DFOR, 1 pR«BHK+«UTHK

DRIFT = ( ! ) * (S *RULEN*ANIT+(LGNN*BEMA*SKIFT)
ANDEL 1,852xKNOP

Der variablene forklares slik:

DRIFT | Driftskostnad pr. ferje i sambandet

ANDEL | Drivstoffkostnadenes andel av driftskostnadene utenom personalkostnadene

DFOR | Spes. forbruk, dagens motorteknologi=0,160 kg/HK-time

SPV Spes. vekt marinediesel

DPR Dieselpris

BHK Motoreffekt (BHK)

UTHK Uttak som andel av maksimal motoreffekt

FART Seilingshastighet i knop

RULEN | Rundturlengde i det aktuelle sambandet

ANTT | Antall turer pr. ar

LONN | Gjennomsnittlig mannskapslgnn inkl sosiale kostnader

BEMA | Bemanning pr. skift

SKIFT Antall skift

Bruk av denne formelen gir et anslag pa driftskostnader pa om lag 22 mill. kroner. Input og
verdier i formelen er basert pa de verdier som angis i EFFEKT 6.6. Resultatet er drgftet med en
ekstern aktgr med god kunnskap til gkonomi i ferjedrift, og resultatet av modellen blir betraktet
som innenfor et sannsynlig intervall. Vi har giennom denne kostnadsmodellen sannsynliggjort et
niva pa kostnader for a drifte ferja med tradisjonell dieseldrift basert pa kostnadsnivaet i 2015.
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For batteriferje gir beregning av driftskostnader, delvis basert pa rapporten «Forprosjekt
batteriferge Aure Hitra» (Midt-Norsk fergeallianse AS, 2011), samt andre kostnadskomponenter
utover drivstoff, vedlikehold og mannskapskostnader et kostnadsniva pa om lag 14 mill. kroner
arlig. Kostnadsnivaet er usikkert, og antas @ vaere naarmere et nedre anslag pa kostnader. Det er
ogsa usikkert hvordan konkurransen i ferjemarkedet vil utvikle seg, og hvordan dette kan pavirke
kostnadene.

5.4 KAPITALKOSTNADER

Kapitalkostnadene er beregnet etter formel 2, der renta er satt til 4%.

Formel 2 Formel for beregning av kapitalkostnader

Kk =7+ —J

1_6—7'71

Formelen er hentet fra dokumentasjon av beregningsmoduler i EFFEKT 6.6 (SVV, 2015), og
inneholder fglgende komponenter:

Kk Arlige kapitalkostnader for et fartgy
Kf Anskaffelseskostnaden

R Kalkulasjonsrenta

N Optimal levetid

Arlige kapitalkostnader for ei 35 bilers ferje med en investeringskostnad pa ca. 78 mill. kroner
(SVV, 2015 omregnet til 2015-kroner) er beregnet til ca. 4,5 mill. kroner. Erfaringstall viser at ei
40-bilers ferje i sambandet Tjgtta-Forvik, et samband som tilhgrer samme fartsomrade som
Aure-Hitra, hadde en innkjgpskostnad pa 80 mill. kroner. Til sammenligning var innkjgpsprisen
pa Smglaferja, ei 50-bilers ferje, pa 100 mill. kroner.

| tidligere beregninger av arlig kapitalkostnad er det lagt til grunn en restverdi pa ferja, etter en
optimal levetid pa 30 ar. SVV (2015) argumenterer med at restverdien er neglisjerbar etter 30 ar,
og restverdi blir derfor ikke hensyntatt ved beregning av arlige kapitalkostnader.

For batteriferje er det lagt til grunn pris pa 130 mill. kroner der 45% er offentlig finansiert. Vi far
dermed ogsa en skattekostnad pd investeringen pa 20%. De arlige kapitalkostnadene for
operatgrene er beregnet av 55% av investeringsbelgpet, og utgjgr 3,9 mill. kroner. Det offentlige
tilskuddet pa 45% av investeringskostnaden er lagt inn som en engangsinvestering med en
skattekostnad pa 20% i ar 1 i den samfunnsgkonomiske analysen.

Hvilke priser rederiene vil fa pa bygging av nye ferjer er konjunkturavhengig, slik at investerings-
kostnadene og dermed kapitalkostnadene vil vaere noe usikre.
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5.5 DRIFTSINNTEKTER

Forventet billettinntekt pa sambandet er naermere beskrevet i kapittel om samfunnsgkonomisk
nytte, og disse inntektene er anslatt til 6,5 mill. kroner det fgrste aret. Vi har lagt til grunn en
trafikkvekst pa 2% arlig.

5.6 SUBSIDIER

De arlige billettinntektene vil ikke vaere tilstrekkelig til @ dekke operatgrens drifts- og
kapitalkostnader, og det vil derfor vaere behov for subsidier. | samsvar med veileder for
samfunnsgkonomiske analyser (DF@, 2014) er det lagt inn en kostnad i sammenstillingen pa 20%
av subsidiebelgpet som skal dekke skattekostnaden ved bruk av offentlige midler.

Vare beregninger gir et anslag pa 20 mill. kr. arlig i subsidier til denne ferjestrekningen ved bruk
av tradisjonell dieselferje, mens subsidiene er beregnet til om lag 11 mill. kr. arlig dersom man
tar i bruk batteriferje.

6 SAMMENSTILLING AV DEN SAMFUNNS@KONOMISKE ANALYSEN

Tabell 8 viser en sammenstilling av den samfunnsgkonomiske analysen av en etablering av ny
ferjestrekning mellom Aure og Hitra. Den samfunnsgkonomiske analysen er basert pa
trafikktallene som modellen gir oss pa 110 biler i dggnet. For vurderinger knyttet til vare anslag
pa opp til 150 biler hvert dggn, viser vi til kapittel om fglsomhetsanalyse. Tallene i tabellen er
presentert i netto naverdi over 40 ar i 2015-kroner.

Tabell 8 Sammenstilling av den samfunnsgkonomiske analysen

. N - Dieseldrift Batteri
Samfunnsgkonomiske virkninger i mill. 2015-kr 35 PBE 50 PBE
Trafikantnytte 415 415
Trafikkinntekter 214 214
Ulykkeskostnader 139 139
CO2-utslipp -10 11
Investeringskostnader kai og tilfgrselsveger -120 -122
Driftskostnader -443 -285
Kapitalkostnader -92 -81
Skattevirkning av behov for subsidier -70 -37
Tilskudd til batteriferje 0 -68
Netto naverdi (NNV) 33 187

Tall med negativt fortegn i tabellen viser ekstrakostnader som fglge av et nytt ferjesamband, og
positive tall viser hva samfunnet vil kunne vinne pa en eventuell etablering. Som tabellen viser er
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det grunn til 3 tro at etablering av et ferjesamband mellom Aure og Hitra vil vaere samfunns-
gkonomisk Ipnnsomt bade med drift av en tradisjonell dieselferje og en batteridrevet ferje. Noen
felsomhetsvurderinger er gjort i neste kapittel.

For driftsaret 2017 utgjer trafikantnytten ca 15 mill. kroner, og de endrede trafikkinntektene pa
ferje og bom utgjgr ca. 7,5 mill kroner. Disse beregningene er basert pa transportmodellens
resultat pa 110 biler.

Vi ser at ulykkeskostnadene for samfunnet vil g& betydelig ned nar transportarbeidet reduseres®.
Vi har lagt til grunn en reduksjon i transportarbeidet som tilsvarer en modellens beregninger pa
3,5 mill. kjgretgykilometer hvert ar. Transportarbeidet er regulert med en arlig trafikkvekst pa
2%.

Miljgvirkningene beerer preg av at en tradisjonell dieseldrevet ferje har betydelige miljgutslipp,
og vi far derfor en ekstra kostnad for samfunnet som fglge av gkt CO2-utslipp. Dersom vi gar
over til batteridrevet ferje ser vi en innsparing for samfunnet pd 11 mill. kroner som fglge av
spart transportarbeid. Ogsa her er det lagt til grunn en innsparing pa i underkant av 3,5 mill.
kjgretgykilometer. Den negative effekten pa 10 mill. kroner i alternativet med dieselferje skyldes
at ferja slipper ut mer CO, enn det vi sparer inn ved reduksjon i kjgretgykilometer.

Investeringskostnadene for ferjekaier og tilfgrselsveger har stor variasjon, og vi har lagt inn 100
mill. kroner som er basert pa Statens vegvesens grove anslag. For beregning ved hjelp av andre
investeringskostnader for kai og tilfgrselsveger, viser vi til kapittel om fglsomhetsanalyse.

Som vi ser gar driftskostnadene i favgr av batteridrevet ferje, og arsaken til dette er at
energibehovet med en slik ferje er mindre og dermed mindre kostnadskrevende enn ved
tradisjonell dieseldrift. Vi har i forrige kapittel bemerket at vare driftskostnader for batteridrift
antas a veere et nedre anslag, og vi har i kapittel om fglsomhetsanalyse beregnet et alternativt
kostnadsniva.

Kapitalkostnadene fglger investeringskostnadene for operatgrene. Summen av offentlige
tilskudd og operatgrens kostnader for batteriferje gir noe hgyere investeringskostnad enn for de
tradisjonelle ferjene. Vi far kapitalkostnader for operatgrene samt et tilskudd fra staten som
samtidig gir et paslag for skattekostnadene som fglge av bruk av offentlige midler.

Subsidiebehovene er ogsa beregnet, og skattevirkningen er lagt inn som 20% av det arlige
subsidiebehovet. De neddiskonterte belgpene er vist i tabellen.

* Det kan diskuteres i hvilken grad ulykkeskostnadene er internalisert i trafikantenes adferdsmgnster og i
forsikringspremier. Vi mener at denne beregningen bgr anses som et gvre anslag.
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7 F@LSOMHETSVURDERINGER

Analysen er gjennomfgrt med en analyseperiode pa 40 ar. Det betyr at sa lenge vi benytter 30
ars levetid for ei ferje, sa vil det medfgre at man matte investere i ei ny ferje igjen etter 30 ar.
Der vil man fa en avskrivingskostnad for de f@rste ti arene, og deretter ha en restverdi pa 67% av
innkjppskostnad for ferja. De arlige kapitalkostnadene de siste 10 arene ville veert 5,2 mill.
kroner. En gkning i kapitalkostnader pa 0,5 mill. kroner sa sent i analyseperioden vil ikke gi
effekter av en slik stgrrelse av det pavirker konklusjonene. De neddiskonterte kapitalkostnadene
vil i dette tilfellet ke med ca. 2mill. kroner.

Vi har gjort en fglsomhetsanalyse der vi har satt analyseperioden til kun 30 ar. Denne
beregningen viste en netto naverdi av etableringen pa -31 mill. kroner for dieseldrevet ferje og
93 mill. kroner for batteridrevet ferje. En analyse med 30 ar er foretatt med bakgrunn i den
levetida som er lagt til grunn i EFFEKT. Resultatene indikerer at etablering av ferjesambandet er
samfunnsgkonomisk Ignnsomt fgrst etter om lag 40 ars drift med dieselferje.

Trafikkvekst pa 2% medfgrer ikke behov for ei stgrre ferje enn 36 PBE. Vi vil da etter 40 ar fa en
ADT pa 238 biler om vi legger til grunn de 110 bilene som modellen estimerer, og en ADT pa 325
dersom vi legger til grunn en ADT likt vart anslag pa 140-150 biler til grunn. En gjennomsnittlig
ADT per avgang ville da bli henholdsvis 9 og 12 biler, dersom vi antar at avgangsfrekvensen
holdes fast.

En analyse der vi legger inn lave kostnader til etablering av to ferjekaier, tilfgrselsveier og annen
ngdvendig infrastruktur vil gi oss en netto naverdi pa 106 mill. kroner for diesel-alternativet og
260 mill. kroner for batteri-alternativet. Vi har da lagt til grunn en investeringskostnad pa 39 mill.
kroner med paslag for skattekostnaden. Kostnaden pa 39 mill. kroner er Multiconsults
beregninger omregnet til 2015-kroner.

Vi skriver i tilknytning til tabell 7 at vi baserer de samfunnsgkonomiske beregningene pa en ADT
pa 110 biler, som er modellens resultat. Vi har tidligere drgftet at et eksakt niva pa trafikktall er
vanskelig & fastsla, men at vi anslar at trafikken vil kunne vaere pa om lag 130-150 biler. Dette
anslaget er kommet frem pa bakgrunn av modellresultatet og et paslag for den type trafikk som
modellen ikke fanger opp. En sammenstilling lik den som er gjort i tabell 7 med en ADT pa ferja i
startaret pa 130 biler, vill gitt en netto naverdi pa ca. 160 mill. kroner for dieseldrevet ferje og ca.
314 mill. kroner for en batteridrevet ferje. En tilsvarende beregning der vi antar et trafikkniva pa
150 biler gir en beregnet netto naverdi pa 260 mill. kroner for dieseldrevet ferje og 414 mill.
kroner for batteridrevet ferje. Hgyere trafikktall enn de 110 bilene som transportmodellen gir pa
ferja, vil veere med pa a gke nytten av tiltaket.

Statens vegvesen bruker i sitt beregningsprogram 75 mill. 2013-kroner som pris for en 36 bilers
ferje i den farvannstype som Aure-Hitra vil vaere en del av. Vi har tidligere omtalt at en 40 bilers
ferje pa Helgeland i tilsvarende farvann hadde en innkjgpspris pa 80 mill. kroner, og at
Smeglaferja (50PBE) hadde en innkjgpspris pa 100 mill. kroner. Fjord1 har uttalt at tilbudene de
fikk inn pa bygging av ferja varierte mellom 90 og 150 mill. kroner. En innkjgpspris pa 125 mill.
kroner ville medfgrt en arlig kapitalkostnad pa 7,15 mill. kroner og et belgp pa 147 mill. kroner
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neddiskontert over 40 ar. Subsidiebehovet ville i 40-arsperioden gke fra 70 til 81 mill. kroner
neddiskontert. Med en slik kapitalkostnad ville netto naverdi i tabell 7 for ei dieseldrevet ferje
blitt negativt med 33 mill. kroner.

For batteridrift har vi gjort beregninger med et hgyere paslag for andre utgifter enn energi,
personalkostnader og vedlikehold enn i beregningen som ligger til grunn i tabell 7. Paslag er gjort
med bakgrunn i at sluttrapporten for batteriferje Aure Hitra (2011) ser ut til & ta hensyn til
energi, mannskap og vedlikehold. Det vil ogsa palgpe andre kostnader som rutekostnader,
assuranse, og administrasjon. Denne type kostnader er det tatt hgyde for i formel 1 som gir
driftskostnader for dieseldrevet ferje. Vart paslag i den opprinnelige analysen antas a veaere lavt,
kun 1 mill. kroner arlig. Et paslag pa 3 mill. kroner arlig, til et niva pa driftsutgifter pa 17 mill.
kroner arlig, gir neddiskonterte driftskostnader pa 347 mill. kroner og en samlet netto naverdi
over 40 ar for batteriferje pa 113 mill. kroner.

Miljgkostnader og drivstofforbruk er krevende a estimere. Vi har gjennom ulike tilnaermings-
metoder fatt tre ulike resultater for drivstofforbruk og dermed CO,-utslipp. Verdsetting av disse
effektene har ikke stor betydning i analysen. Et anslag som er naermere hgyt anslag enn lavt
anslag er lagt til grunn i analysen. Dersom vi legger til grunn lavere drivstofforbruk og dermed
lavere CO,-utslipp, vil konklusjonene bli styrket.

Med bakgrunn i fglsomhetsvurderingene som er gjort, er det grunn til 3 konkludere med at
resultatene indikerer at tiltaket er samfunnsgkonomisk Ipnnsomt. Tiltaket vil vaere fglsomt for
endringer i kostnader ved anskaffelse og bruk at dieseldrevet ferje. For batteridrevet ferje antas
sambandet a veaere samfunnsgkonomisk Isnnsomt, og mindre fglsomt for endringer. Batteridrift
er imidlertid fremdeles nytt i ferjedrifta, og de erfaringer som blir gjort med batteridrift de neste
arene vil vaere viktige for @ kunne ansla et niva pa driftskostnader med mindre usikkerhet enn
det vi har hatt mulighet for i denne rapporten.

8 IKKE-PRISSATTE KONSEKVENSER

Det er i samfunnsgkonomiske oppstillinger ngdvendig a gjgre en vurdering av om de ikke-
prissatte konsekvensene antas a vaere av betydning for det tiltaket som planlegges. lkke-
prissatte konsekvenser er de effektene som oppstar av et tiltak, men som er vanskelig a sette
verdi pa. Her finner vi blant annet st@y, lokal luftforurensing, virkninger for landskapsbilde,
bymiljp og naturmiljg. Ikke-prissatte virkninger kan ogsa vare barriere-effekter, som for
eksempel kan oppsta der man erstatter en ferje med en undersjgisk tunnel eller fgrer en veg
langs rekreasjonsomrader ved sjgen.

Vi kan ikke se at det i denne samfunnsgkonomiske analysen vil oppsta ikke-prissatte virkninger

av en slik art at de pavirker resultatene negativt. Noen antatt positive effekter er drgftet i
kapittel 3.6.5 ovenfor, men vi har valgt a ikke gi dem en naermere kvalitativ vurdering.
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