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KORTSAMMENDRAG

Frgya naeringsforum gnsker & fa utarbeidet en utredning av et direkte hurtigbattilbud mellom Frgya og
Trondheim. Befolkning og nzeringslivet pa Frgya opplever dagens kollektivtilbud, for pendlingsreiser
spesielt, mellom Frgya og Trondheim som lite hensiktsmessig. Frgya naeringsforum viser til gkende trafikk
som fglge av den store aktiviteten i naringslivet pd Frgya. Det vises ogsa spesielt til utvekslingen av
kompetanse mellom havbruksnzeringen/ Blatt kompetansesenter og forskningsmiljgene i Trondheim. Malet
derfor er a kunne fa et tilbud der man kan reise mellom Frgya og Trondheim pa to timer.

Det er vanskelig @ ansla etterspgrselen etter et slikt tilbud basert pa reisevaneundersgkelser og annen
statistikk. Det er derfor gjort en analyse der vi finner ved hvilket passasjertall ruta vil ha en
samfunnsgkonomisk netto naverdi som er stgrre enn null, ut fra en gitt ruteproduksjon og anslag pa
billettpriser. Dette er beregnet for to alternativer, der begge er basert pa fire avganger fra hvert anlgpssted
daglig mandag til og med fredag. Dette viser at, alt etter valgt alternativ, ruta kan veere samfunnsgkonomisk
Isnnsom ved 248 eller 131 passasjerer, og at tilskuddsbehovet ved dette volumet antas a vaere henholdsvis
16 eller 8,7 mill. kroner. Gjennomsnittlig billettpris i alternativ 1 er anslatt til 211 kroner, og i alternativ 2 til
197 kroner. Bedriftsgkonomisk balanse antas @ oppnas ved henholdsvis 546 eller 300 passasjerer per dag.




FORORD

Rapporten er skrevet av Mgreforsking Molde (MFM) pa oppdrag fra Frgya Naeringsforum. Frgya
Naringsforum gnsket & fa utarbeidet en mulighetsstudie for hurtigbatrute mellom Frgya og
Trondheim. Med bakgrunn i naringsutviklingen i kommunen gnsker Frgya nzeringsforum a fa
utredet om det kan vaere Ignnsomt a opprette et kollektivtransporttilbud med kortere reisetid enn
eksisterende tilbud.

Denne rapporten dokumenterer dagens trafikkstremmer, det teoretiske behovet for en
direkterute med hurtigbat mellom Frgya og Trondheim, og den faktiske konkurransesituasjon
mellom forskjellige transportmater. Rapporten ser ogsa pa kostnadene ved & etablere ei
hurtigbatrute, aktuell rutefgring og aktuelt rutetilbud, og inkluderer og en samfunnsgkonomisk
analyse.

Arbeidet er gjennomfgrt av Mgreforsking Molde AS (MFM) pa oppdrag fra Frgya Naeringsforum.
Oppdragsgivers kontaktpersoner har veert Torill Pettersen og Espen Havard Hauan. Fra
Mgreforsking Molde har Nina Pereira Kvadsheim og Espen Rgd veert prosjektdeltakere og er
ansvarlige for kapittel 3 og 4. Kjell Erik Dyrli har vaert radgiver i prosjektet, og har bidratt i kapittel
6 og 7. Hilde Johanne Svendsen har vaert prosjektleder og er ansvarlig for beregningene.
Prosjektleder har deltatt i alle deler av arbeidet. Svein Brathen har bidratt i den
samfunnsgkonomiske analysen, og har veert kvalitetssikrer av rapporten.

Vi vil takke Statens vegvesen som har bidratt med detaljert statistikk over trafikktellinger, og en
spesiell takk til AtB som har levert statistikk pa et sveert detaljert niva for de rutene som allerede
eksisterer i omradet i dag. Dette har veert viktig informasjon i arbeidet.

Molde, 19. desember 2017

Forfatterne
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SAMMENDRAG

Vi viser i kapittel om demografiske forhold at det er bade befolkningsvekst og vekst i antall
sysselsatte bade etter bosted og arbeidssted for Frgya kommune. Vekst i disse faktorene vil kunne
skape @kt transportarbeid, og dermed ogsa behov for effektive Igsninger innen
kollektivtransporten. Fra kartlegging av pendling fant vi at det er 84 personer som har bosted
Trondheim og skal til Frgya pa arbeid, og 51 personer som har bosted Frgya og skal pa arbeid til
Trondheim.

Vi viste innledningsvis i kapittel om trafikkstremmer til at det ikke er tilgjengelig robuste data fra
reisevaneundersgkelsen for det omradet vi skal analysere (Frgya — Trondheim). Vi kan dermed
ikke gjgre analyser av transportbehov basert pa reisevaneundersgkelsen. Det er derfor samlet inn
statistikk fra Statens vegvesen og AtB. Statistikken viser at det er 1944 kjgretgy (ADT) gjennom
Frgyatunnelen hver dag, og erfaringstall kan tyde pa at om lag 40 prosent av disse er personbiler
opp til 5,6 meter. Analyse av data fra AtB tyder pa at det kan vaere 25 personer som reiser med
kollektivtransport daglig pa ukedager fra Frgya til Trondheim, mens vi for returreiser fra
Trondheim til Frgya kun kan si med sikkerhet at det er 10 personer. Dette pa grunn av manglede
endepunkt for kombibilletter kjgpt om bord pa rute 800 (Kystekspressen). Vi antar likevel ogsa
her en viss retningsbalanse, slik at det kan veere rimelig @ anta 25 personer i hver retning pa
hverdager med kollektivtransport.

Det betyr at med dagens ruteopplegg for kollektivtransport er det en etterspgrsel etter
kollektivreiser pa 25 reiser i hver retning pa ukedager (mandag til fredag). Det er imidlertid
usikkerhet knyttet til hvilket overfgringspotensiale fra bil til hurtigbat som finnes ved en eventuell
etablering av en direkterute mellom Frgya og Trondheim. Av mangel pa robuste data har vi derfor
gjiennomfgrt en samfunnsgkonomisk analyse der formalet var a finne hvor mange passasjerer som
ma til for at opprettelse av ruta skal vaere samfunnsgkonomisk Ipnnsom.

| kapittel 6 har vi utarbeidet forslag til mulige rutetabeller for ei ny hurtigbatrute mellom Frgya og
Trondheim. Disse er for a illustrere at gnsker om reisemulighet til/fra Frgya pa morgen og
ettermiddag, samtidig som ruta skal korrespondere med flyruter pa @rland er utfordrende & fa til
— selv med to fartgy i drift. Dersom det blir tatt avgjgrelse om at ei ny rute skal opprettes, sa ma
de faktiske rutetabellene utarbeides den aktgren som vil ta ansvaret for & drive ruta. Vare
rutetabeller tar utgangspunkt i 4 rundturer hver dag mandag til og med fredag, enten Frgya —
Trondheim eller Frgya — Brekstad.

Kostnadene ved a drive ruta varierer fra arlige kostnader pa 30 millioner i alternativ 1 (Frgya —
Trondheim, to fartgy) og til 15 millioner i alternativ 2 (Fr@ya — Brekstad, ett fartgy). Inntektene pa
ruta varierer etter hvilken hensikt de som reiser har, det vaere seg tjenestereise, reise til/fra arbeid
eller fritidsreise. Det betyr at den gjennomsnittlige billettprisen for en reise varierer med hvilke
reiser som blir overfgrt til den nye ruta. De som er pa tjenestereise og fritidsreiser vil i
gjennomsnitt betale 267 kroner for en reise med den nye ruta, og de som reiser til/fra arbeid vil i



gjennomsnitt betale 185 kroner. Arsaken til lavere pris hos de som reiser til/fra arbeid er at flere
av disse benytter periodekort.

De viktigste forutsetningene er at vi kun har regnet pa nyttegevinster og andre effekter for de som
reiser fra Sistranda til Trondheim. Effekter som fglge av at reiser fra Sistranda stopper pa Brekstad,
eller at vi far reiser fra Fillan til Brekstad eller Trondheim er dermed ikke regnet inn i analysen.
Nzermere om arsaker til og konsekvenser av denne forutsetningen er beskrevet i kapitel 8.1.

Vi har beregnet generaliserte reisekostnader for dagens alternativer mellom Frgya og Trondheim,
og deretter beregnet generaliserte kostnader for en ny hurtigbatrute, slik at vi kan fa vurdert
hvilken reisemate som vil gi lavest generalisert kostnad dersom en slik rute etableres. Siden det i
dag ikke er mulig a foreta arbeidsreiser med kollektivtransport fra Frgya til Trondheim pa grunn
av at rutetidene ikke er tilpasset arbeidstart og —stopp, sa antar vi at den nye ruta far overfgrt
reiser til/fra arbeid fra bil. Vi antar at fritidsreiser og tjenestereiser har stgrre fleksibilitet med
hensyn til reisetider, og overfgring fra fritidsreiser skjer dermed fra buss til den nye batruta mens
overfgring fra tjenestereiser skjer fra alternativet med bil til Sandstad og Kystekspressen videre.

De to alternativene som er kostnadsberegnet er kort oppsummert:

e Alternativ 1: To fartgy som betjener ruta Frgya — Fillan — Brekstad - Trondheim. To fartgy
er ngdvendig pa grunn av gnske om bade en tidlig avgang og en tidlig ankomst til Frgya
hver dag, samt tilsvarende pa ettermiddag. Begge fartgyene gar hele strekningen.

e Alternativ 2: Ett fartgy som gar i rute Frgya — Fillan - Brekstad. Alle passasjerer ma bytte
til pendlerbaten eller Kystekspressen pa Brekstad.

To forslag til ruteplaner er gjengitt i tabell S1 og S2 under. Dette er illustrasjoner pad hvordan et
ruteopplegg kan utformes. De endelige rutetabeller vil matte fastsettes av operatgr/ansvarlig for
ruta.

Tabell S1 Alt 1: Rutetabell mandag - fredag, direktebat Frgya — Trondheim, prioritert arbeidspendling

Fartgy 1 Fartgy 2
Sistranda C05:30 O C16:15) 09:10  19:00
Fillan 06:05 16:50 09:45 19:35
Brekstad 17:35 10:30 20:20
Trondheim 07:40 18:25 11:20 21:10

Trondheim 10:30 18:30

Brekstad 19:20 07:10 17:20
Fillan 12.00 20:05 08:55 18:05
sistranda 12:35 21:40 08:30 18:40



Tabell S2 Alt 2: Rutetabell mandag — fredag, korrespondanse pa Brekstad
Fartgy 1i korrespondanse med pendlerrute (Rute 805)
Sistranda 09:10 12:55

Fillan 06:15 09:45 13:30 18:15*
Brekstad 10:30 19:00*
Trondheim 08:35(PR)  11:25(KE)  15:35(KE)  20:00 (KE)

Trondheim 06 20 (P 10:20 PR) «@. 18:45 (PR)

Brekstad 07:20 15:45 19:45*
Fillan 08:05 11 55 16:30 20:20%*
Sistranda 08:40 12:30 17:05 21:05*

*Alternativ rutetabell ma utarbeides for fredager pa grunn av egne fredagsruter i rute 805,
alternativt la ny bat ga hele strekningen pa fredager

Den samfunnsgkonomiske analysen i dette oppdraget er utarbeidet under en rekke
forutsetninger, men vi mener at resultatene skal veere rimelig robuste gitt de fglsomhetsanalysene
som er gjort. Lang reisevei med bil (tid og kilometer) gir flere effekter i analysen, bade i form av
nyttegevinster for trafikantene, reduserte ulykkeskostnader og reduserte miljgutslipp fra
vegtrafikk. | tabell S3 har vi oppsummert den samfunnsgkonomiske analysen fra de to
kostnadsberegnede alternativene.

Tabell S3 Oppsummering av den samfunnsgkonomiske analysen

Samfunnsgkonomiske virkninger arlig i 1000 Alternativ 1 Alternativ 2
NOK
Nyttevirkning 17 247 8876
Kostnader ny batrute (drift, investering, kapital) -29 980 -15 357
Ekstrakostnader eksisterende ruter 0 0
Inntekter 13616 6 708
Ulykkeskostnader 3333 2 098
Miljgkostnader bat -1189 -624
Reduserte miljgkostnader ved redusert trafikk 266 168
Skattevirkning -3273 -1730
Netto nytte 21 139

De samfunnsgkonomiske analysene viser for alternativ 1, ny rute fra Frgya til Trondheim med to
fartgy, en positiv netto nytte ved 248 passasjerer, og for alternativ 2, ny rute fra Frgya til Brekstad
med ett fartgy en positiv netto nytte ved 131 passasjerer. Nyttegevinsten for passasjerene varierer
mellom 17 og 8,9 mill. kroner for de to alternativene, og subsidiebehovet varierer fra 16 til 8,7
mill. kroner.

Vi antyder ogsa niva pa antall passasjerer ved bedriftsgkonomisk balanse, gitt ved det punktet der
inntekter = kostnader med et gitt anslag pa billettpris/inntekt per passasjer, i de to alternativene
som er vurdert. | alternativ 1 er ruta bedriftsgkonomisk lgnnsom ved 546 passasjerer per dag
(mandag — fredag hele aret), og et anslatt inntektsniva pa 211 kroner per passasjer. For alternativ
2 vil ruta veere bedriftspkonomisk Iennsom ved 300 passasjerer per dag (mandag — fredag), og et
anslatt inntektsniva per passasjer pa 197 kroner.
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1 INNLEDNING

Freya Neeringsforum gnsker & fa utredet en direkterute med hurtigbat mellom Frgya og
Trondheim. Befolkning og naeringsliv pa Frgya opplever dagens kollektivtilbud, for pendlingsreiser
spesielt, mellom Frgya og Trondheim som lite hensiktsmessig. Dette skyldes lang reisetid til
Trondheim med buss, eller eventuelt hurtigbat via Hitra kombinert med bil eller buss til Sandstad.
Det er per i dag ikke kollektivtilbud mellom Frgya og Trondheim som gjgr det mulig med
arbeidspendling, det vil si ankomst Frgya/Trondheim til ca. 08.00. Oppdragsgiver mener denne
situasjonen fgrer til at de som har anledning velger egen bil nar de skal reise til og fra Frgya.

(®)Sistranda ) v L

Bréksfad

Kong
<4 Buss/bat 2t 48 min
Billbat 2t 30 min

2t 30 min
162,5 km

Figur 1-1: Dagens rutetiloud mellom Frgya og Trondheim. (lllustrasjon: Inventas)

Befolkning og naeringsliv pa Frgya mener at en reduksjon av reisetid til og fra Trondheim, og
dermed en bedre tilgang til bade fylkeshovedstad og nasjonal/internasjonal trafikkinfrastruktur,
er avgjgrende for kommunens utvikling nar det gjelder framtidig vekst i befolkning og

nzringsaktiviteter.

Hensikten med denne rapporten er derfor a fa belyst samfunnsgkonomiske effekter av en
hurtigbatrute mellom Frgya og Trondheim. Rapporten er organisert som fglger: | Kapittel 2
presenteres metodene som er brukt i dette arbeidet fgr vi i kapittel 3 gir en oversikt over de
demografiske forholdene i Frgya kommune. | kapittel 4 ser vi pa dagens tilbud pa persontransport
mellom Frgya og Trondheim, og de tilhgrende data pa trafikkstremmer er presentert i kapittel 5.
| kapittel 6 beskriver vi transporttilbud og transportbehov. | kapittel 7 beregner vi kostnadene for
en tenkt hurtigbatrute gitt ulike rutefgringer og frekvens. | kapittel 8 gir vi en samfunnsgkonomisk
vurdering av prosjektet som gir et niva pa antall passasjerer som skal til for at ruta blir
samfunnsgkonomisk Ignnsom.
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2 METODE OG DATA

Dette kapittelet vil beskrive de metodene som er benyttet for a giennomfgre denne analysen. Vi
vil fgrst gjgre rede for de forskningsmetodene er benyttet i fgrste del av oppdraget, og en kort
beskrivelse av kilder for & kartlegge dagens situasjon. | avsnitt 2.2 beskriver vi metode for
samfunnsgkonomiske analyser, der datagrunnlaget er naermere beskrevet i kapittel 2.4 og i
kapittel 8.

2.1 METODE OG DATA FOR ANALYSE AV DAGENS SITUASJON

De viktigste metodene som er benyttet i dette oppdraget er basert pa analyse av sekundaere data
(statistikk) og tolkning av dette materialet. Benyttet data, er i hovedsak, basert pa tilgjengelige
statistikker fra offentlige kilder, og er omtalt punktvis;

e Demografiske forhold: Dette er en analyse av faktainformasjon om Frgya kommune og
andre relevante geografiske omrader for a etablere/definere markedet i influensomradet
for et eventuelt hurtigbattiloud. Dette er basert pa tilgjengelige statistikker fra Statistisk
sentralbyra (SSB) og andre offentlige kilder.

e Reiseinfrastruktur: Dette er kartlegging av dagens kollektivtilbud og alternative
reisemater mellom Frgya og Trondheim. Analysen skal ogsa inkludere en
beregning/sammenligning av  generaliserte  reisekostnader for  forskjellige
transportalternativer og de mest relevante reisehensikter.

e Trafikkstremmer: Kartlegging av dagens etterspgrsel etter reiser mellom Frgya og
Trondheim (trafikkstremmer). Dette blir basert pa offentlig tilgjengelige data, som
pendlerstatistikk og reisevaneundersgkelser. Det er i tillegg hentet inn data fra Statens
vegvesens trafikktellinger, samt detaljerte data fra det eksisterende kollektivtilbudet fra
AtB.

2.2 METODE FOR BEREGNING AV KOSTNADER OG INNTEKTER

Kostnadsberegningene er basert pa metodikken i Brathen og Lyche (2004) og med tilpasninger der
dette har veert ngdvendig. Slike vurderinger er begrunnet nedenfor. | kombinasjon med denne
metoden, er servicenivaet for ruta lagt til grunn for kostnadsberegningene. | figur 4 viser vi
hvordan kostnadsberegningene i praksis foregar.
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Figur 2-1 Kostnadsberegning
| steg 1 i figuren blir kostnadene for sambandet beregnet. Driftskostnader er basert pa
Beregningsmetoden fra Brathen og Lyche (2004) er den samme formelen som er benyttet i Statens
vegvesens verktgy EFFEKT for beregning av ferjekostnader. Formel for beregning av
kapitalkostnadene er hentet fra dokumentasjonsrapporten for EFFEKT (Vegvesen, 2015b). Formel
for drivstoff-forbruk og formel for driftskostnader er gjengitt under.
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Formel 1 Drivstofforbruk
0,208 %
— ko |* motoref fekthW * kgopp
0,84 -2

DFgp, = | Liter | « utseilt distanse
km

nautisk mil

(1,852 * seilingsfart T)

t
nautisk mil
t

Formel 1 beregner drivstofforbruket for sambandet, og gjgr oss avhengig av detaljerte
opplysninger om motoreffekt og seilingsfart.

Formel 2 Driftskostnader per samband

Dkgp, = DFgy, * dieselpris / drivstof fandel + lgnn x (bemanning * skift)sampana

Formel 2 henter inn drivstoffkostnadene beregnet i formel 1 og multipliserer dette med
drivstoffkostnadenes andel av driftskostnadene (unntatt mannskaps- og kapitalkostnader).
Andelen sier noe om hvor mye drivstoffkostnaden utgjor i forhold til vedlikehold, administrasjon
og andre utgifter, unntatt kapital og mannskap. En slik tilneerming benyttes siden
administrasjonskostnader, «andre rutekostnader» og andre tilsvarende kostnadskomponenter er

vanskelig a tallfeste. Neste ledd i formelen legger til mannskapskostnadene i sambandet
multiplisert med antall skift. Dette vil variere basert pa fartgyets stgrrelse.

Formel 3 Kapitalkostnader per samband

innkjgpspris .
Kkg, = | rente * [(1 — e—rente*levetid)) * antall bater

| formel 3 har vi beregnet kapitalkostnader, og ogsa brukt en avskrivningstid pa 10 ar for en
hurtigbat. Begrunnelse for valg av avskrivingstid og felsomhetsanalyser blir presentert i kapittel 8.
Vi har antatt at en hurtigbat ikke vil ha en restverdi etter 10 ars bruk. Dette er en noe streng
forutsetning, men hurtigbatmarkedet er usikkert og da seerlig med tanke pa gjenbruk av fartgy
sett i forhold til eventuelle fremtidige miljgkrav.

Formel 4 Totalkostnader per samband

TKSb = Dka + Kka
Av formlene over far vi at totalkostnadene i sambandet bestar av driftskostnadene i formel 2 og
kapitalkostnadene i formel 3. Vi har i formel 4 vist beregningsmetoden, men i realiteten vil vi ha

et usikkerhetsledd som synliggjgr kostnadselementer som vi ikke fanger opp med formel 2 og 3.
Estimering av dette usikkerhetsleddet har ikke vaert mulig innenfor dette oppdraget.
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2.3 SAMFUNNS@KONOMISKE ANALYSER

Hovedpoenget i en samfunnsgkonomisk analyse er & finne de samfunnsgkonomiske effektene
som en kan forvente dersom et nytt transporttilbud innfgres. De viktigste effektene er:

. Endringer i reisetid

o Endringer i betalbare kostnader (billettpriser, bompenger, kjgrte kilometer m.v.)

. Endret tilbud (frekvens og rutestruktur inkl. endringer i direkteruter)

. Endringer i tilstgtende transportnett (f.eks som fglge av endringer i rutestruktur, nye
vegforbindelser)

. Endringer i ulykkestilbgyelighet

o Endringer i CO2-utslipp

o Investeringskostnader ved tiltaket

. Endrede driftskostnader ved tiltaket, bade for operatgrer og myndigheter

Virkninger for passasjerer, gvrig transportnett og tredjeparter (miljg og til dels ulykker) skal da
veies opp mot de investerings- og driftskostnadene som endres dersom et nytt transporttilbud
innfgres. Vi vil ikke klare a gi et fullt ut presist svar, men analysene vil gi en relativt god indikasjon
pa de realgkonomiske virkningene av et nytt transporttilbud.

For samfunnsgkonomiske analyser har vi lagt til grunn de gjeldende veilederne fra myndighetene
(FIN, 2014; DF@, 2014). Data fra den siste norske verdsettingsstudien (Ramjerdi m fl 2010) er tatt
inn i analysen, med oppdateringer.

Nullalternativet i analysene er dagens transporttiloud. For alle alternativene sa legger vi inn
endrede kostnader for trafikantene, samt investerings- og driftskostnader. Nar vi analyserer
opprettelse av et transporttilbud sd er det antatt at nytten av tiltaket vil vaere positivt i den
forstand at de reisende far spart reisetid. Kostnadene vil gke, som fglge av, i dette tilfellet,
opprettelse av et nytt hurtigbattiloud. Dersom nyttegevinsten for trafikantene er stgrre enn
kostnaden ved opprettelse av tilbudet, sa vil tiltaket vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomt. | tillegg
vurderer vi kostnaden ved endrede utslipp til luft, og endringer i ulykkeskostnader som fglge av
endringer i transportmiddelvalg. | denne analysen vil etterspgrselen vaere ukjent, og vi beregner
derfor antall passasjerer som ma til for at tiltaket skal ende opp som samfunnsgkonomisk
Ignnsomt. | praksis betyr det at vi leter etter minimum antall passasjerer som ma til for at tiltaket
skal bli marginalt positivt. | samfunnsgkonomiske analyser benyttes ofte en levetid for tiltakene
som analyseres, og for infrastrukturinvesteringer er denne analyseperioden satt til 40 ar (DF®,
2014). | denne analysen ser vi pa ngdvendig antall passasjerer i startaret for at ruta skal vaere
samfunnsgkonomisk Ignnsom. Det betyr at vi underforstatt forutsetter at inntektsnivaet (antall
passasjerer og betalt billettpris) utvikler seg i samme takt som kostnadsindeksen for innenriks
sjofart, delindeks hurtigbater, i arene fremover — for at tiltaket skal kunne opprettholde sin
samfunnsgkonomiske lgnnsomhet.

Figur 2-1 viser prinsippet for beregning av trafikantnytte, der vi skjematisk har framstilt bade
gkninger og reduksjoner i reisekostnader med resulterende endring i konsumentoverskudd
(trafikantnytte). X-aksen representerer trafikk pa en gitt rute der tiltaket innebaerer at de som
benytter denne ruta vil fa en endring i generaliserte kostnader.
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Figur 2-2 Trafikantnytte

GK1 betegner utgangssituasjonen, nemlig generalisert reisekostnad for bruk av dagens
transporttilbud. GK 2.2 illustrerer en situasjon der vi far reduserte generaliserte kostnader som
felge av det nye tilbudet. En bevegelse fra GKj til GK»; indikerer et nyttetap som fglge av et nytt
transporttilbud.

| denne analysen er imidlertid bevegelsen fra GK; til GK;; ikke aktuell, siden dette indikerer en
situasjon hvor noen far et nyttetap av den nye ruta. | slike tilfeller vil vi ikke se overfgrt trafikk til
den nye ruta i denne analysen som gj@r at noen reisende kommer darligere ut, eller at noen
reisende far lenger reisetid pa grunn av flere stopp underveis. Bevegelsen fra GK; til GKy; er den
aktuelle i denne analysen. De reisende som velger den nye hurtigbatruta vil fa en bedring og med
det reduserte reisekostnader. Det er derfor i all hovedsak det gra rektangelet som danner
grunnlaget for kvantifisering av nyttegevinsten for passasjerene ved en opprettelse av ny rute.
Nyskapt trafikk (den nederste skraverte trekanten i denne analysen) er ikke vurdert i denne
analysen. Vi regner med andre ord med at nytten pr. overfgrt passasjer fra andre ruter teller som
den fulle differansen i kostnader. For dette formalet sa er dette en rimelig forutsetning, selv om
vi kanskje overvurderer nytten av tiltaket noe. Vi mener at denne feilkilden er liten.

Vi beregner trafikantnytten ved @ multiplisere forskjellen i samfunnsgkonomiske generaliserte
reisekostnader (tid, kjgrekostnader, billettkostnader) mellom dagens transporttiloud og den nye
hurtigbatruta. Forandringer i tilstgtende transportnett vil ogsa kunne pavirke stgrrelsen pa disse
arealene. Summen av nyttegevinsten i ar 1, sammenlignet med kostnadene vil danne grunnlaget
for den samfunnsgkonomiske analysen, som er et anslag med en viss usikkerhet.

Oppsummert kan gkt trafikantnytte for et markedssegment (som kan veere reiser i arbeid eller
fritidsreiser) enkelt formuleres slik, med basis i figur 2-2.:

Nytte overfgrt /eksisterende trafikk ved reduksjon i reisekostnader= (GK1-GK3.2) *X;
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2.4 TIDSVERDIER

| dette arbeidet har vi benyttet de seneste anslagene pa tidsverdier som foreligger fra den
nasjonale tidsverdistudien (Statens vegvesen 2014, basert pa Ramjerdi m fl 2010 og COWI 2014).
Tabell 2-1 er basert pa denne studien, og viser tidsverdiene for reiser med bil.

Tabell 2-1Tidsverdier etter reisehensikt (Kilde SVV, 2014 og @stli m.fl., 2015).

Tidsverdi Tidsverdi Tidsverdi
Reisehensikt (2016-kroner) | (2016-kroner) | (2016-kroner)

Bil Buss Hurtigbat
Tjenestereiser 480 480 480
Reiser til/fra arbeid 232 100 154
Fritidsreiser 180 84 154

Disse tidsverdiene representerer produktivitetsvirkningene for samfunnet av a konvertere reisetid
til arbeidstid eller fritid, der gkt reisetid betyr et produktivitetstap. | denne analysen ser vi pa
endringer i transportarbeid med bil, som dermed far tidsverdier fra tabell 2.

Nar vi ser naermere pa tidsverdiene fra @stli m.fl. (2015) ser vi at hurtigbat har lavere tidsverdier
enn for bil, hgyere tidsverdier enn buss, men lavere enn tog. Det gjenspeiler at hurtigbat har
karakteristikker som bade gar i retning buss og tog. Om bord pa baten er det i utgangspunktet
mulig a bevege seg fritt rundt, men det er grunn til a tro at opplevd komfort kan vaere noe svakere
enn pa tog (for eksempel ved grov sjg). Det kan ogsa veere grunn til 3 anta at reiser med buss
oppleves mer belastende enn reiser med hurtigbat. Buss kan ha mer trengsel, og det vil veere flere
stopp pa ruta. Et element som spiller inn i tidsverdiene, er realdisponibel inntekt for de reisende.
Dette har vi ikke data for, men dersom det er slik at inntekten for en gjennomsnittlig
hurtigbatreisende pa denne ruta er hgyere enn en gjennomsnittlig busspassasjer, sa kan dette
ogsa bidra til at tidsverdiene for hurtigbat ligger over tilsvarende for buss. Samtidig er det grunn
til 3 understreke at utvalget i tidsverdistudien for hurtigbat er lite, noe som gker usikkerheten.

Fra Ramjerdi m.fl. (2010) finner vi at variasjoner mellom transportmater henger sammen med
individuelle kjennetegn ved den reisende og kjennetegn ved transportmaten. For & finne
forskjeller i verdsetting av tid ved bytte av transportmiddel ble studien gjennomfgrt ved at
respondentene i undersgkelsen fgrst skulle svare ut hvilket transportmiddel de hadde benyttet pa
reisen, og deretter ble de bedt om & svar pa hvilket transportmiddel som var aktuelt dersom det
som faktisk var benyttet ikke var mulig. Pa bakgrunn av videre spgrsmal ble det da mulig a avdekke
verdsetting ved bytte av transportmidler. Fra tabell 5.8 i Ramjerdi m.fl. (2010) finner vi da verdier
for overfgring fra bil til alternativ transport som vist i tabellen under.
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Tabell 2-2 Endring i tidsverdi pa lange reiser ved overfgring mellom transportmidler

Faktisk transportmate Bytte til Endring i tidsverdii %
Bil Buss -10

Jernbane 0

Fly +92

Buss Bil +31
Jernbane -4

Fly +49

Vi finner det derfor rimelig @ benytte like tidsverdier ved overfgring fra bil til ny batrute, og dersom
vi antar at tog og hurtigbat kan ha tilsvarende tidsverdier sa vil et bytte fra buss til bat gi en
redusert tidsverdi pa 4 prosent. | en fglsomhetsanalyse har vi regnet med 10 prosent lavere
tidsverdier for reiser fra bil til bat for reisehensiktene til/fra arbeid, med bakgrunn i at overfgring
til buss gir en endring i tidsverdien pa -10 prosent. Dette er presentert i kapittel 8.

3 OM FR@YA KOMMUNE

3.1 BEFOLKNING

Folketallet i Sgr-Trgndelag har gkt jevnt siden 50-tallet. Det var sterk vekst pa 50- og 60- tallet,
men lavere vekst pa 70- og 80-tallet. Det har bare vaert nedgang i folketallet ett ar, og det var i
1978. | Sgr-Trgndelag har det vaert en stadig sterkere vekst pa ca. 14 prosent fra 2007 til 2017.
Dette fylket har hatt netto innflytting fra andre fylker i alle de ti siste arene. Bade gkende
fedselsoverskudd og innvandring har bidratt til at befolkningsveksten har blitt stadig sterkere. |
2013 var veksten pa sitt hgyeste hittil, med en gkning i folketallet pa 1,6 prosent. De to siste arene
har folketallet gkt med 1,3 prosent. Fra 1. januar 2016 til 1. januar 2017 gkte folketallet med 3
993 personer.

Samme mgnster gjelder for Frgya kommune der befolkningen har hatt en jevn stigning de 10 siste
arene (se Figur 3-1). Frgya har hatt en vekst i folkemengde pa ca. 22 prosent fra 2007 til 2017. |
perioden 2015-2016 har folkemengden gkt med ca. 4 prosent. Folkemengden har gkt med ca. 3
prosent fra 2016 til 2017. Hgy innflytting er hovedarsakene til denne befolkningsutviklingen
(illustrert i Figur 3-2).
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Figur 3-1: Befolkningsvekst Frgya. Kilde: SSB 2017

| Figur 3-2 er befolkningsendringer i Frgya i arene 2007-2016 fremstilt med fgdselsoverskudd
(antall fgdte minus antall dgde), innflytting og utflytting. Hgyest innflytting var det i 2016 pa 352
personer. For noen av arene ser vi et fgdselsunderskudd, mens det de tre siste arene er et
fedselsoverskudd.
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Figur 3-2: Befolkningsendringer i Frgya kommune i perioden 2007-2016. Kilde SSB 2017
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3.2 NARINGSLIV OG SYSSELSETTING

Ser-Trgndelag har generell vekst i nezeringsliv og arbeidsplasser, men det er relativt store
variasjoner mellom kommunene. Fylket er godt rustet innenfor teknologisk tjenesteyting, men
ogsa industri- og naturbaserte naeringer bidrar i positiv retning. Trondheimsregionen skiller seg
ut som den regionen med aller sterkest vekst i antall arbeidsplasser samlet sett, og fremstar som
svaert robust. Ser-Trgndelag har hatt en vekst i antall arbeidsplasser pa 15,6 prosent, mens
veksten pa landsbasis har vaert 10,4 prosent i 2010 (Vareide og Storm, 2010). Dette fylket har hatt
sterkere vekst bade i offentlig og privat sektor enn ellers i landet. Arbeidsplassveksten har veert
noe ulikt fordelt mellom regionene. Trondheimsregionen har hatt den sterkeste veksten. Dette
er sannsynligvis knyttet til et sterkt utdannings-, forsknings- og utviklingsmiljg innen teknologi,
samt til helsesektoren.

Frgya har ogsa hatt sterk vekst de siste arene, mens de andre regionene har hatt forholdsvis svak
vekst. | 2016 for eksempel sa var det 2 648 og 2 541 sysselsatte personer etter arbeidssted og
bosted, henholdsvis, i Frgya kommune. Figur 3-3 viser utviklingen i sysselsettingen etter
arbeidssted og bosted over tid. Vi ser at antall sysselsatte etter arbeidssted har vokst med ca. 18
prosent fra 2008, og samme mgnster gjelder for sysselsatte etter bosted der vi ser en vekst pa ca.
16 prosent i perioden 2008-2016. Frgya har hgy arbeidsplassdekning, og dette begrunnes med
utviklingen i antall arbeidsplasser i kommunen.

Sysselsatte personer etter Sysselsatte personer etter bosted
arbeidssted 3 000
3 000 2 500
= P E 2000
a 1500 g 1500
R L S 1 W 5 LB e o A on "
£ L5 o o ol L ol P A I N RN
b ,,FS:‘ -LI"-' W -LI"-' B AR AP 'I.If-' i s Pl Fal ) ""Fhl “SS =

Figur 3-3: Sysselsatte personer etter arbeidssted og bosted i Frgya. Kilde SSB 2017

| Frgya kommune er privat sektor den stgrste arbeidsgiveren. Omtrent 74 prosent av alle
sysselsatte i Frgya jobber i privat sektor. | tabell 3-1 har vi fremstilt antall arbeidsplasser i ulike
bransjer i offentlig og privat sektor, samt endringene fra 2008 til 2016. Industri samt jordbruk,
skogbruk og fiske er de to st@rste i privat sektor. Helse- og sosialtjenester utgjgr den stgrste delen
av offentlig sektor.
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Tabell 3-1: Virksomheter, etter naeringshovedomrade og antall ansatte i Frgya. SSB 2017

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Jordbruk, skogbruk og fiske 383 404 370 317 340 355 375 401 395
Industri 552 571 524 506 570 667 683 736 734
Elektrisitet, vann og renovasjon 12 19 23 13 13 11 16 28 19
Bygge- og anleggsvirksomhet 99 95 111 101 108 113 113 139 132
Varehandel, reparasjon av motorvogner 172 177 214 236 225 228 204 198 205
Transport og lagring 176 182 184 175 200 220 253 246 256

Overnattings- og serveringsvirksomhet 35 35 40 38 42 45 49 51 60

Informasjon og kommunikasjon 0 0 0 0 3 3 0 0 3
Finansiering og forsikring 11 12 9 10 4 7 9 9 7
Teknisk tjenesteyting, eiendomsdrift 73 82 90 83 79 85 95 68 71
Forretningsmessig tjenesteyting 48 50 53 65 72 50 37 52 34
Offentlig adm., forsvar, sosialforsikring 90 93 87 87 83 94 126 87 111
Undervisning 153 158 151 150 151 174 203 175 166
Helse- og sosialtjenester 336 354 349 360 367 330 343 391 401
Personlig tjenesteyting 35 43 42 39 31 27 24 29 43
Uoppgitt 6 5 10 10 10 3 9 13 8
SUM 2181 2280 2257 2190 2298 2412 2539 2623 2645

Pa Hitra, Frgya og i kystkommunene pa Fosenhalvgya er fiske en viktig naering. Det ble i 2004 brakt
i land fisk til en verdiav 145 mill. kr., viktigst er sild, torsk og torskeartet fisk, samt skalldyr (Haugen,
2017). Stgrst mottak har @rland, Hitra, Afjord og Frgya. Fiskeoppdrett har de senere ar fatt stor
betydning, og Sgr-Trgndelag hadde i 2016 en slaktet fiskemengde ved oppdrettsanleggene til en
verdi av 8,1 mrd. Kroner (SSB, 2017a). Dette gjgr Ser-Trgndelag til landets fjerde stgrste
oppdrettsfylke (etter Nordland, Hordaland og Sogn og Fjordane). Anleggene ligger i hovedsak pa
Hitra, Frgya og Fosenhalvgya.

3.3 PENDLING FRA OG TIL FR@YA

Tabell 2 gir oversikt over utpendling fra og innpendling til Freya kommune. Det var 2 541
sysselsatte som bodde i kommunen i 2016. Av disse var det 359, tilsvarer 14 prosent, som jobbet
utenfor kommunen, den st@rste gruppa i Hitra (220). Den neste viktige arbeidsplasskommunen
for Frgyveeringer er Trondheim (51).

Antall arbeidsplasser i Frgya var 107 hgyere enn antall sysselsatte. Dermed var innpendlingen 107
personer hgyere enn utpendlingen. Av innpendlere dominerer bosatte i Hitra.
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Netto pendlingsstrem mellom kommuner gir en god indikasjon pa hvor det er gode
arbeidsmarked. Den stgrste netto stremmen er til Trondheim, deretter kommer Bjugn, Klaebu,
Stjgrdal og Flatanger med de stgrste tallene.

Omtrent2 prosent av de sysselsatte som er bosatt i Frgya, arbeider i Trondheim. Innpendlingen
fra Trondheim til Frgya (ca. 80 personer), indikerer ogsa at Frgya er et interessant arbeidsmarked
for personer bosatte i Trondheim.

Fra tabellen under ser vi at det er 135 personer daglig som har behov for & komme seg mellom
Freya og Trondheim i forbindelse med reiser til/fra arbeid, dette under forutsetning av at det
ikke er stor grad av ukependling og/eller alternativt kontorsted. Vi har i tabellen kun gjengitt i
detalj kommuner der inn- eller utpendling er stgrre enn 10.

Tabell 3-2: Pendlingsstremmer fra/til Frgya i 2016. Kilde SSB 2017

Kommune Innpendling til Frgya Utpendling fra Frgya = Overskudd innpendling
1617 Hitra 177 220 -43
1601 Trondheim 84 51 33
1505 Kristiansund 13 7 6
1627 Bjugn 10 0 10
2311 Sokkelen sgr for 62° N 0 11 -11
Resten av Norge 182 70 112
Sum pendlere 466 359 107
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4 DAGENS TILBUD FOR PERSONTRANSPORT

Vivil i denne delen beskrive dagens muligheter for transport mellom Frgya og Trondheim, og vil
til slutt i kapittelet viser beregninger av generaliserte kostnader for det transporttiloudet vi hari
dag.

4.1 KOLLEKTIVTILBUDET TIL/FRA FR@YA

| delavsnittene under viser vi de alternativene som finnes i dag for kollektivtransport mellom Frgya
og Trondheim.

4.1.1 HURTIGBAT

Kystekspressen mellom Trondheim og Kristiansund kjgrer innom bade Brekstad pa @rland og
Sandstad pa Hitra begge veier. Fra Trondheim til Brekstad bruker hurtigbaten 1 time/50 minutter,
mens turen til Sandstad tar 1 time og 40 minutter. Mellom Trondheim og Brekstad har
Kystekspressen fire avganger per retning pd hverdager. Mellom Trondheim og Sandstad har
Kystekspressen tre avganger i hver retning. Pa strekningen Trondheim — Brekstad er det i tillegg
en pendlerrute (rute 805) som har fire daglige avganger i hver retning pa hverdager.

4.1.2 BUSS

Man kan reise bade til, og videre til Frégya med bussrute 320 (se tabell 4-1). Mandag-fredag har
denne ruta to avganger per dag. Det er ogsa mulig a reise til Frgya med bat og buss, da som en
kombinasjon av rute 800 (bat) og 420 (buss).

Tabell 4-1: Rute 320, buss, Frgya - Trondheim, mandag — fredag (fra 14.08.2017)

Rute 320
Avgang Ankomst Avgang Ankomst Tid
Trondheim Sistranda = Sistranda Trondheim
Sentralstasjon Skole Skole Sentralstasjon
Frgya - Trondheim 07:10 10:20 3t10 min
Frgya - Trondheim 15:00 18:15 3t15min
Trondheim - Frgya 15:00 18:15 3t 15 min
Trondheim - Frgya 19:30 22:45 3t 15 min

4.2 INDIVIDUELL BILTRANSPORT

Frgya ligger vest for Trondheim, og er enkelt tilgjengelig med bil. Ruta gar via E6, E39 og FV714.
Det er bomveger underveis, men tunnelene til Hitra og Frgya er gratis. Kjgreturen fra Trondheim
til Frgya (Sistranda) er 162 kilometer og tar i underkant av 2 timer og 30 minutter, og det er 153
kroner i bompenger uten rabatt en veg.
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5 TRAFIKKSTROMMER MELLOM FR@YA OG TRONDHEIM

Vi har fatt tilgang til data fra reisevaneundersgkelsen (RVU) fra 2013. Utvalget som har reiser som
starter og stopper pa Frgya er for tynt til at det kan benyttes i analysen. Det er i den tilgjengelige
RVU registrert elleve reiser mellom Frgya og Trondheim. Dette er for fa observasjoner til a kunne
trekke ut detaljerte data om reisevaner i omradet. Det er dermed ikke mulig a presentere data
fra reisevaneundersgkelsen i denne rapporten.

5.1 REISER MED KOLLEKTIVTRANSPORT

For kollektivtransport har vi fatt rutevise tall fra AtB for passasjerer fra et omrade og til et annet.
Vi vil i dette avsnittet presentere en oppsummering av de tallene vi har fatt tilgang til. Vi viser
tallene i reiser per dag med skille pa mandag-fredag(virkedag) og lgrdag-sendag (helg).
Statistikken er delt inn i to perioder pa aret, der skolens sommerferie er den ene perioden og
resten av aret er den andre perioden.

Rute 320 gar mellom Frgya og Trondheim, og er ei bussrute. Vi har fatt tilgang til detaljerte
trafikktall for reiser mellom holdeplassene pa ruta. Vi har tatt ut holdeplassene for Frgya, og
kartlagt hvor mange av de reisende som skal inn til Trondheim sentrum. For denne ruta ser vi at
det pa helgedager i 2016 var et gjennomsnitt pa ca. 3,3 reiser i hver retning utenfor skoleferien og
i giennomsnitt 2 reiser i hver retning i skoleferien (sommerferien). Dette er en nedgang fra arene
feér (2014 og 2015) der vi hadde i giennomsnitt ca. 6 og 5,4 passasjerer i hver retning pa ukedager
utenfor skoleferien. Vi viser i tabellen under detaljerte beregninger! for hvert ar.

Tabell 5-1 Gjennomsnittlige daglige trafikktall, rute 320 (AtB, 2017)

Rute Ar Retning Antall reiser per dag Antall reiser per dag i
utenfor skolenes skolenes sommerferie
sommerferie
Ukedager Helg Ukedager Helg

320 2014 Frgya - Trondheim 11,8 5,9 6,3 3,2
320 2014 Trondheim — Frgya 11,5 6,3 7 2,8
320 | 2015 Frgya - Trondheim 11,6 6,8 8,9 5,8
320 2015 Trondheim — Frgya 10,8 4,1 9,5 2,6
320 2016 Frgya - Trondheim 10,3 3,6 9 2,1
320 2016 Trondheim — Frgya 10,1 3 8,6 1,9
320 Per mai 2017 @ Frgya - Trondheim 10,1 3,5

320 Per mai 2017 Trondheim - Frgya 9,5 2,7

Vi har ogsa gjort tilsvarende uttrekk for bussrute 420, Sunde — Sandstad — Sistranda — (Dyrgy).

1 Det er noe usikkerhet knyttet til enkeltelementer i datamaterialet. Dette gjelder 4-6 rapporter. Disse vil
bli kvalitetssikret fgr offentlig dokument foreligger.
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Tabell 5-2 Gjennomshnittlige daglige trafikktall, rute 420 (AtB, 2017)

Rute Ar Retning Antall reiser per dag Antall reiser per dag i
utenfor skolen skolenes sommerferie
sommerferie

Ukedager Helg Ukedager Helg
420 2014 Frgya - Sandstad 29,2 7,4 6,3 3,2
420 2014 Sandstad — Frgya 18,2 8,7 7 2,8
420 2015 Frgya - Sandstad 31,7 16,4 8,9 5,8
420 2015 Sandstad — Frgya 41,3 28,8 9,5 2,6
420 2016 Frgya - Sandstad 31,9 19,9 9 2,1
420 2016 Sandstad — Frgya 42,5 28,5 8,6 1,9
420 Per mai 2017  Frgya - Sandstad 31,1 18,7
420 Per mai 2017 Sandstad - Frgya 40,8 24,3

Til sist har vi sett pa hurtigbatruta mellom Sandstad og Trondheim sentrum, rute 800. Dette gir
tall som vist i tabell 7.

Tabell 5-3 Gjennomsnittlige trafikktall, rute 800 (AtB, 2017)

Rute Ar Retning Antall reiser per dag Antall reiser per dag i
utenfor skolen skolenes sommerferie
sommerferie
Ukedager Helg Ukedager Helg
800 2014 Hitra - Trondheim 57,1 44 79,3 65,5
800 2014 Trondheim - Hitra 56,8 37,2 94,8 48,9
800 2015 Hitra - Trondheim 56,6 45 78,9 67,9
800 2015 Trondheim - Hitra 57,2 40,1 89 50,9
800 2016 Hitra - Trondheim 60,9 46,6 83,9 65,5
800 2016 Trondheim - Hitra 63,2 39,1 91,1 52,5
800 | Permai2017  Hitra - Trondheim 59,4 44,4
800 Permai2017 Trondheim - Hitra 63,4 40,7

Vi har i tillegg ogsa mottatt statistikker som viser kombibilletter kjgpt for overgang mellom buss
og bat. Det er noe usikkerhet knyttet til tolkningen av trafikkdata, men det kan se ut til at dette
dreier seg om ca. 30 passasjerer daglig (begge retninger i sum) og at ca. halvparten av disse
kommer fra Frgya og rute 420.

Oppsummert viser statistikkene at det er om lag 10 personer som reiser med buss mellom Frgya
og Trondheim, og om lag 10 personer i motsatt retning pa virkedager hittil i 2017. For rute 420
(Frgya — Sandstad) finner vi at det er retningsubalanse, med ca. 40 personer som reiser til Sandstad
og ca. 30 personer som reiser fra Sandstad til Frgya. Ut fra billettkategori er det rimelig 3 anta at
de har sitt endestopp pa Sandstad. Det er i tillegg kjgpt om lag 15 kombibilletter? totalt pa rute
320 i retning Frgya — Trondheim. Det kommer ikke frem av statistikken for kombibilletter for rute
800 til hvilket endestopp det er kjgpt billett til. Det betyr at vi her kan ha passasjerer som skal
videre til Frgya. Det er ikke mulig, ut fra datamaterialet, a si noe om hvor mange fra Frgya som
eventuelt kjgrer bil til Sandstad og tar baten videre til Trondheim.

2 Noe usikkerhet i tallmaterialet. Vi har her en retningsubalanse
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Ut fra denne kartleggingen er det mulig 3 si at statistikken avdekker at det er 25 personer som
hver dag reiser mellom Frgya og Trondheim med kollektivtransport, for returen kan vi bare si med
sikkerhet at det er 10 personer (buss rute 320). Vi antar at ogsa noen av passasjerene som kjgper
kombibillett retning fra Trondheim mot Sandstad skal videre til Frgya. Dette er ikke mulig &
tallfeste ut fra det materialet vi har tilgjengelig.

5.2 TRAFIKKTELLINGER

Statens vegvesen har trafikktellinger pa veglenker i Norge. Vi har fatt uttrekk fra Statens vegvesen
for det tellepunktet som befinner seg i Frgyatunnelen (SVV, 2017a).

Vi har illustrert totalt antall kjgretgy gjennom tunnelen (gul stole), samt kjgretgy under 5,6 meter
i hver retning (r@de og gra stolper). Dette er vist i figuren under.

Yrkesdggntrafikk
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Hitra - Frgya, kjgretgy <6m Frgya - Hitra, kjgretgy <ém Begge
Figur 5-1 Trafikktellinger, Frgyatunnelen

Som figuren viser, sa har vi sett en markant vekst i antall kjgretgy gjennom tunnelen siden
apningen i ar 2000. Fra 2003 til 2004 ser vi et skift i etterspgrselen, og dette antar vi har
sammenheng med at bompengeinnkreving pa Frgyatunnelen var slutt. Hitratunnelen var
nedbetalt, og dermed bomfri i november 2008.

Figur 5-1 over viser «yrkesdggntrafikken» noe som viser et gjennomsnittsdggn pa virkedag
(mandag til og med fredag). Dette sier noe om daglig trafikkmengde mandag til fredag. Rgd og
gra farge illustrerer etterspgrsel i hver retning pa ukedager. Som statistikken viser, sa er det ikke
tilgjengelig detaljerte data for drene 2008 til 2016. Med de tallene som er tilgjengelig fra perioden
2000 til 2008, sa ser det ut til at kjgretgy under 5,6 meter utgjgr ca. 40 prosent av trafikken i
tunnelen.
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6 NY HURTIGBATRUTE - TRANSPORTTILBUD OG TRANSPORTBEHOV

Freya Neeringsforum har uttrykt gnske om en pendlerbat for at det skal vaere mulig a pendle fra
Frgya og inn til Trondheim pa arbeid, og motsatt. Samtidig gnskes det korrespondanse til dagens
flytilbud pa @rland. Disse to gnskene lar seg vanskelig kombinere, selv med to bater i drift. Det er
ogsa viktig a vaere oppmerksom pa at et kommersielt flytilbud ikke kan reguleres og samordnes
slik det er mulig a gjgre der det er flere transporttilbud finansiert av offentlige myndigheter. Vi
har skissert fire forsag til rutetabeller for hurtigbattiloudet, men ingen av disse sikrer
korrespondanse med alle flyavganger samtidig med pendlerruter tidlig morgen og ettermiddag i
begge retninger. Vi presiserer at vare forslag til rutetabeller kun er for & illustrere mulighetene og
situasjonen med trade-off mellom korrespondanse til fly og arbeidspendling. Eksakte rutetabeller
ma utarbeides av en eventuell kommersiell aktgr, eller av AtB dersom et tilbud vil komme inn
under ruter som fylkeskommunen kjgper inn.

| en videre prosess med en ny batrute pa strekningen bgr brukere inviteres til & bidra i
prioriteringen der det md komme tydelig frem om det er korrespondanse til flyruter eller
arbeidspendling som skal ha fgrsteprioritet, og om det er arbeidspendling fra/til Frgya som skal
prioriteres med de mest gunstige avgangene.

Vi har i dette oppdraget ikke hatt tilstrekkelig datagrunnlag og kunnskap om transportstrgmmer
og preferanser i omradet til & definere et niva pa trafikken. Det betyr at vi har valgt & ga videre
med en Igsning der et fartgy med passasjerkapasitet pa 97 benyttes. Et slikt fartgy antas a ha
tilstrekkelig komfort i det farvannet som skal betjenes.

Videre i dette kapittelet skisseres ulike rutetabeller mellom Frgya og Trondheim. Vi gar deretter
videre med to av alternativene og analyserer disse naeermere med tanke pa & fastsld hvilket
passasjertall som ma til for at ruta skal vaere samfunnsgkonomisk Ipnnsom.

6.1 ALTERNATIV 1 - DIREKTEBAT FR@YA — TRONDHEIM - FR@YA

Her kan vi se for oss et ruteopplegg som skissert i tabellen under. Dette medfgrer innkjgp av to
nye bater, to skift pa hver bat. Denne Igsningen innebzerer delvis parallellkjgring med dagens
tilbud pa strekningen Trondheim — Brekstad. Dersom det ikke er kapasitetsproblemer pa de
aktuelle avgangene i dag, sa vil dette vaere en Igsning som dermed ikke gir en positiv effekt for
pendlere til/fra Brekstad annet enn for de avgangene som skjer pa andre tidspunkt enn dagens
avganger.

En direktebat antas & bruke 2 timer og 10 minutter pa ruta Sistranda — Fillan — Brekstad —
Trondheim. Billettpriser er antatt a vaere 410 kroner en vei for enkeltbillett, og 5505 kroner for et
manedskort. Billettpris/inntekt pa ruta er nzermere omtalt i kapittel 7.3. Det er forutsatt at den
nye ruta gar mandag til og med fredag, og uten tilbud pa Igrdag og sgndag
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Tabell 6-1 Alt 1: Rutetabell mandag - fredag, direktebat Frgya — Trondheim, prioritert fly3

Fartgy 1 Fartgy 2

Sistranda 12:55 09:00
Fillan 06:05 13:30 09:35 19:35
Brekstad 10:20 20:20
Trondheim 07:40 15:05 11:10 21:10

Trondheim 10:30 17:55 .qal:’ .‘IEB
Brekstad 07:00 17:05

Fillan 12.05 19:30 07:45 17:50
Sistranda 12:40 20:05 08:20 18:25

Lgsningen innebeerer at ett fartgy er stasjonert pa Sistranda og ett i Trondheim. Avganger markert
med r@d ring er avganger som korresponderer med fly til/fra Oslo. Denne Igsningen sikrer Frgya
korrespondanse med alle flyruter til/fra Oslo per november 2017. Avganger markert med grenn
ring er avganger som antas a veere tilpasset arbeidspendlere med arbeidstid fra 8-16. Som tabellen
viser, vil det ikke vare et tilbud fra Frgya mot Trondheim pa tidlig ettermiddag med denne
Igsningen. Dette kan lgses, men da pa bekostning av korrespondanse med flyet 15.05 fra @rland
til Oslo, og flyet fra Oslo til @rland som lander 18.00.

| tabell 6-2 har vi beskrevet et ruteopplegg med to bater der arbeidspendling prioriteres. Begge
disse to alternativene gir lik produksjon, og illustrerer den trade-off vi har mellom arbeidspendling
og korrespondanse til fly selv om det benyttes to bater i sambandet.

En direktebat antas a bruke 2 timer og 10 minutter pa ruta Sistranda — Fillan — Brekstad —
Trondheim. Billettpriser er antatt a vaere 410 kroner en vei for enkeltbillett, og 5505 kroner for et
manedskort. Billettpris/inntekt pa ruta er naermere omtalt i kapittel 7.3. Det er forutsatt at den
nye ruta gar mandag til og med fredag, og uten tilbud pa lgrdag og sgndag.

Tabell 6-2 Alt 1: Rutetabell mandag - fredag, direktebat Frgya — Trondheim, prioritert arbeidspendling

Fartgy 1 Fartgy 2
Sistranda C16:15) 09:10 19:00
Fillan 06:05 16:50 09:45 19:35
Brekstad 17:35 10:30 20:20
Trondheim 07:40 18:25 11:20 21:10

Trondheim 10:30 18:30

Brekstad 19:20 07:10 17:20
Fillan 12.00 20:05 08:55 18:05
sistranda 12:35 21:40 08:30 18:40

Den siste Igsningen kan ogsa ivaretas ved a stasjonere fartgy 2 pa Brekstad, og bruke
Kystekspressen og rute 805 som materuter til fartgy 2 til/fra Frgya. Det vil spare noe pa utseilt

3 Avganger markert med grgnn ring er avganger som antas a vare tilpasset arbeidspendlere med
arbeidstid fra 8-16. Avganger markert med rgd ring er avganger som korresponderer med fly til/fra Oslo i
henhold til rutetabell november 2017.

28



distanse. Alternativet med direktebat vil fgre til parallellkjgring mellom ny direkterute og
eksisterende rute 800/805 slik dagens rutetabell for disse er utformet.

6.2 ALTERANTIV 2 - KORRESPONDANSE MED HURTIGBAT PA BREKSTAD

| dette alternativet har vi kombinert en ny bat mellom Frgya og Brekstad med den omvendte
pendlerruta og Kystekspressen pa Brekstad. Lgsningen er tilpasset dagens omvendte pendlerrute
og Kystekspressen. Vi har ikke underspkt om det er kapasitetsproblemer pa disse avgangene fra
fer. Dette vil vaere en del av den konkrete ruteplanleggingen om en slik Igsning skulle bli aktuell.
Avgangene merket (PR) og (KE) medfgrer at reisende fra Frgya ma bytte bat pa Brekstad. Der (PR)
betyr omstigning til pendlerruta, rute 805, og (KE) betyr omstigning til Kystekspressen, rute 800.

En rute med korrespondanse (bytte for passasjerene) pa Brekstad antas a bruke gjennomsnittlig
2 timer og 15 minutter pa ruta Sistranda — Fillan — Brekstad — Trondheim. Billettpriser er antatt a
veere 410 kroner en vei for enkeltbillett, og 5505 kroner for et manedskort. Billettpris/inntekt pa
ruta er naermere omtalt i kapittel 7.3. Det er forutsatt at den nye ruta gar mandag til og med
fredag, og uten tilbud pa lgrdag og sendag

Tabell 6-3 Alt 2: Rutetabell mandag - fredag, med korrespondanse pa Brekstad

Fartgy 1 med korrespondanse pa Brekstad
Sistranda 09:10 12:55

Fillan 06:15 09:45 13:30 18:15*
Brekstad 10:30 19:00*
Trondheim 08:35(PR)  11:25(KE)  15:35(KE)  20:00 (KE)

Trondheim 06 20 (P 10:20 PR) 6@. 18:45 (PR)

Brekstad 07:20 15:45 19:45*
Fillan 08:05 11: 55 16:30 20:20*
Sistranda 08:40 12:30 17:05 21:05*

*Alternativ rutetabell ma utarbeides for fredager pa grunn av egne fredagsruter i rute 805,
alternativt la ny bat ga hele strekningen pa fredager

Pa ruta inn til Trondheim om morgenen, ma de som reiser inn til Trondheim med denne Igsningen
vente 25 minutter pa Brekstad fgr de kan ga om bord pa pendlerruta. | tillegg pa de som reiser fra
Sistranda til Trondheim kl. 12.55 vente 15 minutter pa Brekstad. Som for alternativ 1 indikerer rgd
ring at tilbudet er tilpasset dagens flyruter mellom @rland og Oslo, mens grgnn ring er ruter
tilpasset arbeidspendling. Som de gr@gnne ringene viser, sa vil dagens pendlere antakelig oppfatte
at det mangler en avgang i tidsrommet 16 — 16.30 i begge retninger. For reisende som kommer
med fly fra Oslo og lander 18.00 pa Brekstad, vil det veere 1 time og 45 minutters ventetid fgr
baten gar til Frgya.

Dette alternativet gir en gjennomsnittlig reisetid pa 2 timer og 15 minutter for de reisende, og i
gjennomsnitt 5 minutters ventetid pa Brekstad.
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6.3 ALTERNATIV 3 — JUSTERING AV KYSTEKSPRESSEN

| dette alternativet har vi flyttet natt-ligge for Kystekspressen fra Brekstad til Sistranda, og ny bat
er stasjonert pa Brekstad. Dette for a Igse behovet for en tidligavgang bade til og fra Frgya,
samtidig som det ikke blir ventetid pa Brekstad for de som reiser til Trondheim om morgenen.

Tabell 6-4 Alt 3: Justering av Kystekspressen

Fartgy 1 og utvidet rute for Kystekspressen
Sistranda 09:10 19:00

Fillan 05:30 (KE) 09:45 15:05 19:35
Brekstad 06:15 (KE) 10:30 15:50 20:20
Trondheim 07:15(KE)  11:25(KE)  16:55(KE)  21:00 (PE)*
Trondheim ©6:20 (PR)  10:20 (PE) 21:00 (KE)**
Brekstad 07:20 17:30 22:00 (KE)
Fillan 08:05 11:55 18:15 22:45 (KE)
Sistranda 08:40 12:30 18:55 23:20 (KE)

*Denne Igsningen forutsetter at avgangen fra Brekstad til Trondheim kl. 20.00 pa rute 805 kan forskyves med 20
minutter til 20.20 for & korrespondere med baten fra Frgya.
** Denne Igsningen forutsetter at avgangen fra Brekstad til Trondheim kl. 21.00 pa rute 805 kan forskyves med 20
minutter til 21.20 for a korrespondere med baten fra Frgya.

Denne Igsningen prioriterer arbeidspendlere fra Frgya til Trondheim, og gir samtidig mulighet til
en kortere arbeidsdag for de som pendler motsatt vei. Denne rutetabellen gir ikke korrespondanse
med flyet som kommer fra Oslo til @rland pa ettermiddag (per november 2017, kl. 18:00). Dette
kan alternativt Igses med at avgangen 17:30 fra Brekstad forskyves med 1 time, men dette gir en
betydelig ulempe for arbeidspendlerne.

Denne Igsningen er ikke kostnadsberegnet som et alternativ i kapittel 7, og det er heller ikke
sannsynlig at en slik justering av Kystekspressens rutetabell kan gjgres uten bruk av ekstra skift.
Noe som kan medfgre at dette blir en forholdvis dyr lgsning sammenlignet med alternativ 2. Et
slikt alternativ kan imidlertid vurderes dersom det skulle bli aktuelt 3 opprette ei ny batrute
mellom Frgya og Trondheim.
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7 RUTEF@RING, KOSTNADER OG INNTEKTER

VI vil i dette kapittelet presentere de alternativene vi vil beregne videre, samt de forutsetninger
som er tatt for beregning av kostnader. Metode for inntektsvurdering er beskrevet i avsnitt 7.3.

7.1 RUTEF@RING

For beregning av kostnader til drift av en hurtigbatrute har vi behov for informasjon om rutefgring
og rutetabell (frekvens og apningstid). Vi har i dette oppdraget anslatt seilingsdistanser, og
frekvens for de ulike alternativene.

Tabell 7-1 Strekningslengder, ny hurtigbatrute

Strekning Km
Sistranda - Fillan - Brekstad 57
Sistranda - Fillan — Brekstad - Trondheim 109

Tabellen over kombinert med antall turer fra kapittel 6, gir fglgende arlig utseilt distanse for de
alternativene vi vil vurdere videre:

Tabell 7-2 Arlig utseilt distanse

Alternativ | Beskrivelse Utseilt distanse/ar
1 2 nye direktebater 226512
2 1 ny bat i rute mellom Sistranda — Fillan - Brekstad 118 934

7.2 KOSTNADER

| tabellen under er beregningsforutsetningene i modellen synliggjort, og kilder til informasjonen
er oppgitt. Noen av variablene har oppgitt kilde i tillegg til at vi har gjort egne vurderinger. De
vurderingene som er gjort presenteres kort under tabellen. De beregningene som er gjort er
basert pa valg av et fartgy med passasjerkapasitet pa 97.
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Tabell 7-3 Beregningsforutsetninger for drifts- og kapitalkostnader

Variabel Betydning Enhet Verdi Kilde
DFg, Drivstofforbruk pa | Liter per ar (beregnes av de
et samband oppgitte faktorene)
motoreffekt,., fartsy Motoreffekt foren | Kilowatt 2*%749 MFM-0708 og dialog
tenkt hurtigbat i markedet.
seilingsfart Hastighet for en Knop 30 Forutsetning fra
individuell oppdragsgiver
ferjetype
kforp Forbrukskoeffisient 0,8 MFM-0708 og dialog
i markedet.
rundturlengde Distanse tur/retur Kilometer Se avsnitt 7.1
antall turer Rundturer per ar
dieselpris Pris per liter marin | 2016-kr 5,5 Egne vurderinger
diesel
dieselandel Drivstoffkostnaden 0,44 SSB indeks for
es andel av innenriks sjgfart,
driftskostnadene hurtigbater
lonn Gjennomesnittlig 2016-kr 672364 SVV 2015b,
mannskapslgnn per fremskrevet
ar
bemanning Bemanning per 3 Dialog med
skift Sjgfartsdirektoratet
skift Antall ngdvendige 2 per Egne vurderinger
skift fartgy basert pa
apningstid, varierer
med alternativene
rente Kalkulasjonsrente Prosent 4 FIN, 2014
innkjgpspris, fartgy | Kostnad for ny Million 30 Dialog med
hurtigbat med 2016-kr markedsaktgrer
kapasitet 97
passasjerer
levetid Forventet levetid | Ar 10 Dialog med

for hurtigbat

markeds-aktgrer

Variabelen motoreffekt er anslatt med bakgrunn i 2 motorer pa hver 749kW som er i adskilte
motorrom, fartgy med dobbelt skrog, behov for kun en navigator og at det ikke er behov for
maskinist om bord. Dette gir operatgr stgrre fleksibilitet ved ansettelse av mannskap. Det er en

rekke bater med denne type spesifikasjoner i drift.

Forbrukskoeffisienten er satt etter dialog med aktgrer i markedet der det blir anslatt at en 97-
seters hurtigbat med to motorer pa 749 kW i giennomsnitt vil ha et uttak av motoreffekt pa 0,77.

Dersom fartgyst@rrelsen gker gitt samme motoreffekt, vil uttaket ogsa gke.

Faktisk drivstoffpris er beheftet med usikkerhet. Vi har anslatt dette nivaet til 5,5 2016-kroner,
basert pa nivaet gitt i EFFEKT-formelen fra Statens vegvesen og utviklingen i drivstoffprisen basert

pa SSB (2015b).
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Drivstoffandelen er basert pa SSBs kostnadsindeks for innenriks sjgtransport, delindeks hurtigbat.
Der er drivstoffkostnadens andel av de totale driftskostnadene, unntatt mannskap og kapital,
beregnet. Se naermere beskrivelse av dette under formel 2.

Gjennomsnittlig Iennskostnad er beregnet med bakgrunn i Statens vegvesen sin veileder i EFFEKT
for beregning av mannskapskostander for ferjer. Denne Ignnskostnaden er fremskrevet til 2016-
kroner. Gjennomsnittlig Ignn for hurtigbatmannskap vil antakelig vaere noe hgyere enn mannskap
pa ferje er like, men vi har valgt & legge til grunn nivaet fra Statens vegvesen (2015b). Vi gjgr en
vurdering av kostnadsnivaet for batruta i en fglsomhetsanalyse i kapittel 8.

Vi har forutsatt at hurtigbdtene som skal benyttes pa en rute mellom Frgya og
Brekstad/Trondheim trenger 3-manns besetning. Dette er satt med bakgrunn i dialog med
Sjefartsdirektoratet, og anses som den mest aktuelle bemanningen for den type bat vi har antatt
brukt.

Antall ngdvendige skift beregnes ut fra dpningstiden (tid mellom fgrste og siste avgang, med tillegg
for tid til oppstarts- og avslutningsprosedyrer) i de ulike alternativene. Vi har ikke detaljberegnet
eventuelle virkninger av & benytte delte skift.

Innkjgpspris for et nytt fartgy er basert pa et 97-seters fartgy med det utstyrsnivaet som
kravspesifikasjoner for anbudsruter tilsier.

Levetiden pa fartgyet anslas til en vanlig kontraktsperiode for hurtigbatanbud. En slik
anbudsperiode er ofte ca.10 ar. Slike fartgy har forholdsvis hard bruk, og vil dermed ha liten eller
ingen restverdi etter 10 ar. Vi regner fglsomhetsanalyser pa andre levetider.

7.2.1 KOSTNADSBEREGNING AV ALTERNATIVER

Basert pa metodikken beskrevet i kapittel 2 og forutsetningene angitt i kapittel 7.2 har vi beregnet
kostnader ved alternativ 1 og alternativ 2 fra kapittel 6.1 og 6.2.

Tabell 7-4 Arlige kostnader for ny hurtigbatrute Frgya — Fillan — Brekstad/ Trondheim

Alternativ Beskrivelse Arlig kostnad
1 2 nye direktebater 29980 105
2 1 ny bat i rute mellom Sistranda — Fillan - Brekstad 15 356 859

Anslag pa kostnader ved drift av ruta er beheftet med noe usikkerhet. Det er to forhold vi vil trekke
frem, og det fgrste er at apningstida for ruta antakelig gir behov for noe fast overtid. Dette vil
operatgrene prise inn som et tillegg pa Ignnskostnaden. | tillegg er det er i var formel for beregning
av kostnader vanskelig @ ta hensyn til konkurransesituasjonen i markedet, samt eventuelle
endringer i kostnader som kommer av kravspesifikasjonen i en eventuell anbudsprosess. Dette
kan trekke kostnadene i begge retninger. Vi har gjort en fglsomhetsanalyse knyttet til
kostnadsnivaet i kapittel 8.6.1 og 8.6.2.
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7.3 INNTEKTER

Beregning av inntekt/billettpris per passasjer er basert pa uttrekk fra den nasjonale
reisevaneundersgkelsen, der alle observasjoner for hurtigbat er analysert. Dette uavhengig av
geografisk tilhgrighet for observasjonene. Det betyr at de andelene vi har benyttet for
billettkategori er et landsgjennomsnitt. Forutsetningene i tabellen under er benyttet for a ansla
bruk av enkeltbillett, periodekort og verdikort («T-kort» i Trgndelag). Antall observasjoner for
reiser med hurtigbat er lavt, og bade fordelinger pa billettkategori og tidsverdier for reiser med
hurtigbat er av den grunn utelatt fra Handbok V712 (SVV, 2015). Vi har likevel valgt a legge disse
verdiene til grunn. Fglsomhetsanalyse av giennomsnittlig billettpris vises i kapittel 8.6.

Tabell 7-5 Valg av billettkategori fordelt pa reisehensikt

Reisehensikt/ Tjenestereiser Reiser til/fra Fritidsreiser
Billettkategori arbeid

Enkeltbillett 34% 11% 34%
Periodekort 44% 75% 44%
Verdikort («T-kort») 22% 14% 22%

For de ulike alternativene vi har beregnet generaliserte reisekostnader og fglgende billettpriser
lagt til grunn:

Tabell 7-6 Billettpriser per kollektivreise, dagens situasjon inkludert ny batrute

Transportmiddel Billettpris Periodekort T-kort
enkeltbillett benyttet 22
dager per mnd.

Buss 348 56 296
Buss/Kystekspressen 410 125 328
Kystekspressen 330 93 264
Ny hurtigbatrute 410 125 328

Som tabellen viser sa er det lagt til grunn at pris for ny batrute mellom Sistranda og Trondheim
blir som for kombibillett buss/bat i dag. Der er enkeltbillett med kombinasjon buss/bat oppgitt til
410 kroner, og periodekortet til 5.505 kroner (AtB, november 2017). Enkeltbillett for buss mellom
Sistranda og Trondheim er oppgitt til 348, og periodekortet til 2450. Enkeltbillett for strekningen
Sandstad — Trondheim er oppgitt til 330, og periodekortet til 4105 kroner.

En beregning basert pa de to tabellene over gir oss gjennomsnittspriser/gjennomsnittsinntekter
per reise som vist i tabellen under.

Tabell 7-7 Gjennomsnittlige billettpriser kollektivtransport, etter reisehensikt

Transportmate Tjenestereiser Til/fra arbeid = Fritidsreiser
Buss 208 121 208
Buss/Kystekspressen 267 185 267
Kystekspressen Sandstad - Trondheim 211 161 184
Ny hurtigbatrute 267 185 267
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8 SAMFUNNS@KONOMISK VURDERING

Vivil innledningsvis i analysen vise de forutsetningene som er tatt for beregningene.

Tabell 8-1 Beregningsforutsetninger for den samfunnsgkonomiske analysen

Hensikt | Hva Enhet Faktor Kilde
Tidskostnader Beskrevet i kapittel 2.4
TIR Belegg bil 1,57 SVV Handbok V712
T/farb | Belegg bil 1,27 SVV Handbok V712
Fritid Belegg bil 2,44 SVV Handbok V712
Privatgkonomisk kostnad | kr/km 3,13 SVV Handbok V712
lette kjpretgy
Samfunnsgkonomisk kr/km 1,88 SVV Handbok V712
kostnad lette kjgretgy
Periodekort, bruk dager 22 | T@l 766/2005
TIR Kollektivt, periodekort andel 0,44 | RVU 2013/2014
TIR Kollektiv, enkeltbillett andel 0,34 | RVU 2013/2014
TIR Kollektiv, verdikort andel 0,22 | RVU 2013/2014
T/farb | Kollektivt, periodekort andel 0,75 | RVU 2013/2014
T/farb | Kollektiv, enkeltbillett andel 0,11 | RVU 2013/2014
T/farb | Kollektiv, verdikort andel 0,14 | RVU 2013/2014
Fritid Kollektivt, periodekort andel 0,44 | RVU 2013/2014
Fritid Kollektiv, enkeltbillett andel 0,34 | RVU 2013/2014
Fritid Kollektiv, verdikort andel 0,22 | RVU 2013/2014
TJR Rabattandel bompenger andel 0,8 | Egne antakelser
T/farb | Rabattandel bompenger andel 1,0 | Egne antakelser
Fritid Rabattandel bompenger andel 0,8 | Egne antakelser
Tidsbruk ny batrute tid/timer 2,2 | Egne antakelser
Oppmgte for avgang tid/timer 0,2 | Egne antakelser
Ventetid tid/timer 0,1 | Forslag til ruteplan
Bytteulempe tid/timer 0,1 | MFM-RAPPORT 1313
Skade per mill. antall/mill. 0,155 | TS-hanboka, tabell 6.6, 70
kjgretgykm. km km/t, ingen kryss, gjsn ADT
5000
Rente prosent 0,04 | FIN, 2014
Personskadekostnad 2016kr 3564000 | Handbok V712

Den samfunnsgkonomiske analysen i dette oppdraget har, som tidligere nevnt, hatt til hensikt a
finne hvilket antall passasjerer som vil gjgre ruta samfunnsgkonomisk Ignnsom. Forutsetninger
som er beskrevet i tidligere kapitler gjentas ikke. Dette gjelder kostnadsberegninger og
inntektsvurderinger i kapittel 7.

Verdiene i tabellen er hovedsakelig hentet fra tilgjengelige rapporter og/eller fagartikler.
Omregning til 2016-kr er gjort med basis i vekst i KPI.
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Vi har forutsatt et belegg i personbiler lik det som er utredet i handbok V712 (Statens vegvesen,
2015), som tilsier at det for tjenestereiser er 1,57 personer i hver bil, for reiser til/fra arbeid 1,27
personer i hver bil og for fritidsreiser 2,44 personer i hver bil.

Nar det gjelder bompenger, sa forutsetter vi at de som benytter bil til/fra arbeid har rabatt pa
bompengepasseringene. Nar det gjelder tjenestereiser og fritidsreiser antar vi at rabattandelen er
80%.

Verdsetting av tid er hentet fra handbok V712 (Statens vegvesen, 2015).

8.1 VIKTIGE FORUTSETNINGER

Oppdraget startet som en analyse av en direktebat mellom Frgya og Trondheim. Etter oppstart av
oppdraget er det fra oppdragsgiver kommet forutsetninger om anlgp pa Fillan og Brekstad, og om
korrespondanse med de nye flyrutene mellom Oslo — @rland — Oslo.

Disse nye forutsetningene medfgrer flere forhold som ikke har vaert mulig a kvantifisere innen
rammen av dette oppdraget:

e Virkninger for reisende fra Fillan til Trondheim som vil velge & benytte ruta

e Eventuelle nyttegevinster for reisende fra Sistranda og Fillan som kan reise til Oslo via
@rland i stedet for via Vaernes

o Nyttegevinster og nyskapt trafikk som fglge av gkt frekvens for de som reiser mellom
Brekstad og Trondheim

e Interne reiser mellom de ulike anlgpsstedene

Vi gnsker ogsa a legge til at selv om vi inkluderte de fire punktene over i analysen, sa ville andeler
trafikk mellom ulike steder og med ulike hensikter ha veert basert pa svaert usikre anslag. Ved nye
transporttilbud i omrader med i utgangspunktet lave trafikktall er det vanskelig a estimere
effektene. Arsaken til dette er at observasjoner fra reisevaneundersgkelse er svaert fa i disse
omradene, og de etablerte transportmodellene vil ikke veere hensiktsmessig a benytte. Disse
modellene er estimert pa data fra reisevaneundersgkelsene, der det samme problemet knyttet til
utvalgsstgrrelsen gjor seg gjeldende.

Denne analysen er derfor basert pa at alle passasjerene pa ruta reiser pa strekningen Sistranda -
Trondheim, slik det opprinnelige oppdraget var utformet. En ytterligere inndeling av nytte- og
kostnadseffekter basert pa punktene over, har ikke veert mulig @ gjennomfgre innen dette
oppdragets rammer og kan heller ikke gi robuste resultater sa lenge det ikke eksisterer
reisevaneundersgkelser med tilstrekkelig antall observasjoner i omradet.

8.2 GENERALISERTE REISEKOSTNADER

En samfunnsgkonomisk analyse inneholder blant annet endringer i nytte for de trafikantene som
vil benytte seg av tilbudet dersom det blir opprettet. Vi har derfor kartlagt reiseavstand og
reisetider, i tillegg til billettinntekter omtalt i kapittel 7.3. | tabellen under viser vi reiseavstand i
kilometer der egen bil benyttes, og tidsbruk i timer for de alternative reisematene som eksisterer
i tillegg til den nye ruta.
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Tabell 8-2 Reisetid og kilometer for beregning av generaliserte reisekostnader

Tid i timer Kilometer

Transportmiddel Ombord Oppmgte Korrespondanse Bytteulempe
Alt1/Alt2 Alt1/Alt2

Bil 2,5 0,0 0,0 162
Buss 3,3 0,2 0,0
Buss/Kystekspressen* 2,6 0,2 0,1
Bil/Kystekspressen* 2,3 0,2 0,1 38,4
Ny hurtigbatrute 2,2 0,2 0,0/0,1 0,0/0,1

*Korrespondanse er ved buss/Kystekspressen ivaretatt gjennom dagens rutetabell/tidsbruk. Korrespondanse ved
bil/Kystekspressen er ivaretatt i «Oppmgte»

Tidsbruken viser tid om bord pa transportmiddelet, anslatt oppmgtetid f@r kollektivtransportbruk
til 10 minutter, i kolonne for korrespondanse vil det bli beregnet ventetid dersom ventetid pa
korresponderende transportmiddel blir aktuelt. Dette blir beregnet som gjennomsnittlige ventetid
per avgang over dggnet. Bytteulempe er verdsatt til 5 minutter (Rekdal m.fl, 2013). For ny rute vil
det veere ulik verdi for de ulike alternativene. Kilometer er beregnet fra googlemaps.

De generaliserte reisekostnadene for dagens reisealternativer mellom Frgya og Trondheim er vist
i tabellen under. Basert pa generaliserte kostnader ser vi at tjenestereiser i dag har lavest
generalisert kostnad ved a benytte bil kombinert med Kystekspressen, reiser til/fra arbeid og
fritidsreiser har lavest kostnad ved bruk av buss.

Tabell 8-3 Generaliserte reisekostnader med dagens transportmater Frgya - Trondheim

Dagens transport Tjenestereiser | Til/fra arbeid | Fritidsreiser
Bil 1576 1051 698
Buss 1870 470 500
Buss/Kystekspressen 1649 629 711
Bil/Kystekspressen 1495 625 648

Betalbare kostnader (buss/bat-billett, kilometerkostnader bil etc.) og tidskostnader er vist i
tabellen under.

Tabell 8-4 Betalbare kostnader og tidskostnader med dagens alternativer Frgya - Trondheim

Tjenestereiser Til/fra arbeid Fritidsreiser
Transportmiddel Betalbare Tid Betalbare Tid Betalbare Tid
Bil 394 1183 478 573 253 445
Buss 208 1662 121 348 208 292
Buss/Kystekspressen | 267 1383 185 444 267 444
Bil/Kystekspressen 288 1207 238 387 261 387

Endringer i de generaliserte reisekostnadene er beregnet ved differansen mellom dagens
transporttilbud sett i forhold til den nye hurtigbatruta. Generaliserte reisekostnader inneholder
betalbare kostnader (billettpriser, kilometerkostnad ved bruk av egen bil og bompenger) og
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tidskostnader. Tidskostnader er beregnet ved tidsbruk fra tabell 8-2 og tidsverdier fra kapittel 2.4
og tabell 8-1.

Fra tabell 8-3 sa vi at reiser til/fra arbeid har lavere generalisert kostnad ved bruk av
kollektivtransport enn med bil. Disse vil da i teorien bruke kollektivtransport til/fra arbeid.
Resultatene betyr at dersom rutetabellen hadde vaert utformet slik at buss eller bat var et aktuelt
alternativ for arbeidspendling, sa vil trafikantene i utgangspunktet velge dette. S3a lenge
rutetabeller for dagens buss og bat-tilbud ikke er utformet slik at arbeidspendling er mulig, sa
forutsetter vi at arbeidsreiser blir overfgrt fra bil til den nye ruta. Vi vil her minne om at daglig
arbeidspendling avtar med reiseavstand, og at en arbeidsreise (en vei) pa en time er det folk
erfaringsmessig kan vaere villige til & akseptere. Tjenestereiser og fritidsreiser antas mer fleksible,
og overfgres fra den transportmaten som gir lavest generalisert kostnad ved dagens
transportmuligheter.

| tabellene under viser vi differanse i nytte mellom dagens alternativer for transport mellom
Sistranda og Trondheim sett i forhold til situasjonen ved etablering av ei ny rute. Fra drgfting i
kapittel 2.4 far vi at de reisende beholder sin opprinnelige tidsverdi ved overfgring fra bil til
hurtigbat og at vi far en reduksjon pa 4 prosent i tidsverdi ved overfgring fra buss til hurtigbat. Det
gir nyttegevinster ved overfgring til ny hurtigbatrute i alternativ 1 som vist i tabellen under.

Tabell 8-5 Endringer i nytte pr. reisende ved overfgring til hurtigbatrute Frgya — Trondheim, alt. 1

Dagens transport Endret nytte ved overgang til ny batrute
Tjenestereiser | Til/fra arbeid | Fritidsreiser
Bil 324
Buss 45
Bil/Kystekspressen 109
Vi har vektet overfgrt trafikk med forskjellen i nyttegevinst. Dette innebarer at

overfgringseffekten fra eksisterende transporttilbud regnes hgyest der forskjellen i generalisert
reisekostnad mellom den nye batruta og eksisterende transportlgsning er stgrst. Med bakgrunn i
forskjellene i nyttegevinst antar vi at 23 prosent av reisende med den nye batruta er
tjenestereiser, 68 prosent er reiser til/fra arbeid og 9 prosent er fritidsreiser i alternativ 1. Vektet
nytteverdi vil dermed vaere satt til 267 kroner for hver passasjer pa ruta i alternativ 1.

Tabell 8-6 Endringer i nytte pr. reisende ved overfgring til hurtigbatrute Frgya — Trondheim, alt. 2

Dagens transport Endret nytte ved overgang til ny batrute
Tjenestereiser | Til/fra arbeid | Fritidsreiser

Bil 281

Buss 29

Bil/Kystekspressen 19

| alternativ 2 antar vi at 6 prosent av de nye reisende er tjenestereiser, 85 prosent er reiser til/fra
arbeid og 9 prosent er fritidsreiser. Vektet nytteverdi vil dermed veere satt til 261 kroner for hver
nye passasjer pa ruta i alternativ 2.
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Av tabell 8-5 ser vi at nyttegevinstene reduseres noe i alternativ 2. Dette skyldes 15 minutter
ekstra tidsbruk i dette alternativet. Selve ruta tar 5 minutter lengre pa grunn av at pendlerruta har
flere stoppesteder mellom Brekstad og Trondheim som gir noe ekstra tidsbruk, i tillegg kommer
ventetid pa Brekstad for noen avganger som i gjennomsnitt utgjgr 5 minutter per avgang og i
tillegg er det lagt til en bytteulempe verdsatt til 5 minutter per reise. En tolkning av differansen
mellom tabell 8-4 og 8-5 vil vaere at tidsbruk pa ruta er en kritisk faktor for & fa overfgrt
tjenestereiser og fritidsreiser. For arbeidsreiser er betalbare kostnader en stgrre del av
innsparingen, og disse reisende vil dermed ikke vaere fa fglsomme for ekstra tidsbruk pa ruta i en
GK-betraktning.

Vi har i denne analysen ikke sett pad nyskapt trafikk som fglge av et nytt tilbud. Arsaken til det er
at vi i denne analysen forsgker a finne med hvilket passasjertall den samfunnsgkonomiske
Isnnsomheten viser positivt tall, og vi beregner dermed ikke samfunnsgkonomi basert pa ulike
niva for trafikktall.

8.3  UTSLIPPS- OG ULYKKESKOSTNADER

Vi har ogsa beregnet endringer i utslippskostnader (CO,/globale utslipp) og ulykkeskostnader ved
en opprettelse av ny rute. For endringer i globale utslipp ser vi pa endringer i km for
transportmidlene bil og bat. For ulykkeskostnader ser vi kun pa endringer i bilkilometer, noe som
gir et gvre anslag pa reduserte ulykkeskostnader som fglge av feerre kjgrte kilometer i bil.

Metodikken for denne beregningen baserer seg pa a finne differanser malt mot 0-alternativet,
som her vil veere reiser med bil til Sandstad og Kystekspressen videre for tjenestereiser og bil til
Trondheim for reiser til/fra arbeid. Utslippstallene er beregnet ved hjelp av utslipp per
passasjerkilometer for bil og arlige utslippstall per rutekilometer for en ny hurtigbatrute, mens vi
for ulykkeskostnadene har funnet reduksjon i utkjgrt distanse med bil multiplisert med
ulykkestilbgyelighet, og deretter beregnet redusert ulykkeskostnad ved hjelp av verdi for unngatt
personskade. En 2-felts riksveg med fartsgrense 70 km/t er benyttet.

8.4 DRIFTSKOSTNADER, DRIFTSINNTEKTER OG SUBSIDIER
Metodikk og beregninger for driftskostnader og inntekter er beskrevet i kapittel 7.2 og 7.3

Et eventuelt subsidiebelgp er ikke med i beregning av den samfunnsgkonomiske analysen, men vi
beregner en skattekostnad pa 20 prosent av det ngdvendige subsidiebelgpet, som er et beregnet
gjennomsnitt av hva det koster a kreve inn skatter og avgifter i Norge. Dette representerer
kostnaden ved a finansiere et tiltak med offentlige midler.

8.5 INVESTERINGSKOSTNADER

Metodikk og beregninger for investeringskostnader er beskrevet i kapittel 2 og i kapittel 7.2 finner
beregnet arlig kostnader for ruta.

Vi har ikke lagt inn investeringskostnader i kaianlegg ved noen av kaiene. Vi er kjent med at det
antakelig vil vaere behov for investeringer dersom den nye ruta skal ha anlgp pa Fillan. Det er
beregnet fglsomhetsanalyse der vi ogsa legger inn investeringskostnader i kaianlegg pa Fillan. Det
er ikke i denne analysen gjort vurdering av terminalforholdene, og om disse er tilstrekkelig ved
Sistranda og Fillan, eventuelt om det er kapasitet ved Brekstad for a ta imot ytterligere reisende.
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8.6 SAMMENSTILLING AV DEN SAMFUNNS@KONOMISKE ANALYSEN

Tabell 8-6 og 8-7 viser de samfunnsgkonomiske beregningene for ulike delposter ved de to
alternativene for ruteopplegg. Verdier med negativt fortegn er kostnader som fglge av opprettelse
av en ny batrute, og verdier positivt fortegn viser gevinster samfunnet kan oppna ved opprettelse
av ny rute.

8.6.1 NY RUTE FROYA — TRONDHEIM, DIREKTERUTE VIA FILLAN OG BREKSTAD

| dette avsnittet er alternativ 1 fra kapittel 7 beregnet. | tabell 8-6 ser vi at det ved 248 passasjerer
pa ruta mellom Sistranda og Trondheim hver dag i 260 dager i aret (mandag til fredag), arlig gir
om lag 21 mill. kroner i gkt nytte for trafikantene, det vil gi trafikkinntekter pa om lag 13,6 mill.
kroner, reduserte ulykkeskostnader verdsettes til 3,3 mill. kroner og verdien fra reduserte
miljgutslipp fra bil er verdsatt til ca. 266 000 kroner. Reduserte ulykkeskostnader til en verdi pa
3,3 mill. kroner antyder at det ved redusert trafikk vil vaere mulig & unnga i underkant av en
«gjennomsnittsulykke» hvert ar.

Kostnadene ved & drive ruta pa ca. 30 mill. kroner, vi far gkte miljgkostnader som fglge av gkt
utslipp fra en ny batrute som er verdsatt til ca. 1,2 mil. kroner i aret og skattevirkningen star for
en kostnad pa om lag 3,3 mill. kroner.

Tabell 8-7 Samfunnsgkonomisk analyse, ny direkterute Frgya - Trondheim, 248 passasjerer

Samfunnsgkonomiske virkninger arlig i 1000 NOK, 248 passasjerer mellom
Sistranda og Trondheim per dag (mandag — fredag)

Nyttevirkning 17 247
Kostnader ny bat -29980
Ekstrakostnader eksisterende ruter 0
Inntekter 13616
Ulykkeskostnader 3333
Miljgkostnader bat -1189
Reduserte miljgkostnader ved redusert trafikk 266
Skattevirkning -3273
Netto nytte 21

Oppsummert viser tabellen at ruta far en netto nytte pa 21 000 kroner ved 248 passasjerer per
dag pa ukedager. Dersom ruta har 245 passasjerer mellom Sistranda og Trondheim far vi en
negativ nytte pa om lag 130 000. Ved et antatt inntektsniva pa 211 kroner per passasjer per reise,
sa vil ruta veere bedriftsgkonomisk lgnnsom ved 546 passasjerer mellom Sistranda og Trondheim
daglig i 260 dager i aret. Subsidiebehovet for denne Igsningen er pa ca. 16 mill. kroner.

Vi har gjort noen fglsomhetsanalyser der vi har endret ulike forutsetninger, og resultatene av disse
analysene presenteres videre i dette avsnittet. Vi har fgrt utfgrt en analyse der vi antar at
gjennomsnittlig billettpris pa ruta kun er pa kr 150. Dette medfgrer at ruta blir marginalt
samfunnsgkonomisk Ignnsom ved 264 passasjerer mellom Sistranda og Trondheim, og
rutekostnadene kan dekkes fgrst ved 769 passasjerer mellom Sistranda og Trondheim daglig i 260
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dager per ar. Arsaken til at det blir behov for flere passasjerer ved en lavere billettpris, er at vi far
overfgring av flere tjenestereiser som har en mindre gevinst av ruta enn reiser til og fra arbeid.

Vi har ogsa antatt at hurtigbaten vil nedskrives i Igpet av 10 ar. Vi har beregnet resultater dersom
vi velger en avskrivningsperiode pa 15 ar. Dette gjgr ruta samfunnsgkonomisk Ignnsom ved 233
passasjerer daglig mellom Sistranda og Trondheim.

Dersom vi tar utgangspunkt i oppdragets opprinnelige rutetilbud, et direktetilbud mellom Frgya
og Trondheim, kunne det veere mulig a fa tidsbruk ned til ca. 1 time og 55 minutter. Under denne
forutsetningen vil ruta veere samfunnsgkonomisk lgnnsom ved 227 passasjerer. Andelen
tjenestereiser med ruta blir med lavere tidsbruk hgyere, og gjennomsnittlig inntekt/billettpris per
passasjer gar dermed opp fra 211 til 220 kroner. Ruta blir da bedriftsgkonomisk Isnnsom med 524
passasjerer per dag.

| kapittel der vi beregner de totale driftskostnadene pa ruta, sa viser vi til at
konkurransesituasjonen i markedet og andre forhold kan pavirke den faktiske prisen som er mulig
a oppna. Vi har derfor gjort en reberegning i modellen der vi antar at vart kostnadsniva er 20% for
lavt, og antar med dette at total driftskostnad (drifts-, mannskaps- og kapitalkostnader) er 36 mill.
kroner. Ved et slikt kostnadsniva er det behov for 296 passasjerer f@r ruta er samfunnsgkonomisk
Ipnnsom, og 656 passasjerer for at ruta skal veere bedriftsgkonomisk Ignnsom. Gjennomsnittlig
billettpris i dette tilfellet er 211 kroner. Tilskuddsbehovet ved et slikt kostnadsniva ville vaere pa
ca. 20 mill. kroner.

| kapittel 2.4 og 8.2 viser vi til at det er stgtte for at tidsverdiene reduseres med 10 prosent ved
overgang fra bil til buss. Hurtigbat har ingen egne tidsverdier fra handbok V712. Dersom vi antar
at reiser med hurtigbdt kan behandles og verdsettes som en reise med buss nar passasjerer
overfgres fra egen bil til hurtigbat, vil ruta med 10 prosent lavere tidsverdier ved overfgring fra bil
til bat veere samfunnsgkonomisk Ignnsom ved 231 passasjerer. Bedriftsgkonomisk balanse oppnas
da ved 554 passasjerer ved en gjennomsnittlig billettpris pa 208 kroner. Andel overfgrte fra de
ulike reisehensiktene endres til 21 prosent tjenestereiser, 71 prosent reiser til/fra arbeid og 8
prosent fritidsreiser.

Vi skriver ogsa i kapittel 8.2 at vi antar at tjenestereiser kan vaere fleksibel pa reisetidspunkter, og
at vi dermed antar at overfgring skjer fra bil/Kystekspressen til den nye batruta. Dersom vi ogsa
antar at tjenestereiser ikke er fleksible pa reisetidspunkt, og at alle reiser i dag foregar med bil sa
blir ruta samfunnsgkonomisk Ignnsom ved 245 passasjerer. Bedriftsgkonomisk balanse oppnas da
ved 527 passasjerer ved en gjennomsnittlig billettpris pa 219 kroner. Andel overfgrte fra de ulike
reisehensiktene endres til 34 prosent tjenestereiser, 58 prosent reiser til/fra arbeid og 8 prosent
fritidsreiser.

Dersom den nye ruta skal anlgpe Fillan, og dette medfgrer investeringer pa ca. 8,5 mill. kroner, sa
medfgrer dette arlige kapitalkostnader pa ca. 426 000 om vi antar en levetid pa 40 ar for ny kai og
en kalkulasjonsrente pa 4%. Det betyr da at det er behov for 252 passasjerer daglig for & oppna
samfunnsgkonomisk Ignnsomhet.
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8.6.2 NY RUTE SISTRANDA — FILLAN — BREKSTAD, OVERGANG TIL DAGENS PENDLERRUTE

| tabell 8-7 ser vi at det ved 131 passasjerer pa ruta hver dag i 260 dager i aret (mandag til fredag),
arlig gir om lag 9 mill. kroner i gkt nytte for trafikantene, det vil gi trafikkinntekter pa om lag 6,7
mill. kroner, reduserte ulykkeskostnader verdsettes til 2,1 mill. kroner og reduserte miljgutslipp
er verdsatt til ca. 168 000 kroner. Reduserte ulykkeskostnader til en verdi pa 2,1 mil. kroner
antyder at det ved redusert trafikk vil veere mulig a unnga en «gjennomsnittsulykke» ca. hvert
andre ar.

Kostnadene ved a drive ruta pa 15,4 mill. kroner, vi far gkte miljgkostnader som fglge av gkt utslipp
fra en ny batrute som er verdsatt til ca. 624 000 i aret og skattevirkningen star for en kostnad pa
om lag 1,7 mill. kroner.

Tabell 8-8 Samfunnsgkonomisk analyse, ny batrute Frgya — Fillan — Brekstad, 131 passasjerer

Samfunnsgkonomiske virkninger arlig i 1000 NOK, 131 passasjerer mellom
Sistranda og Trondheim per dag (mandag — fredag)

Nyttevirkning 8 876
Kostnader ny bat -15 357
Ekstrakostnader eksisterende ruter 0
Inntekter 6 708
Ulykkeskostnader 2 098
Miljpkostnader bat -624
Reduserte miljpkostnader ved redusert trafikk 168
Skattevirkning -1730
Netto nytte 139

Oppsummert viser tabellen at ruta far en netto nytte pa 139 000 kroner ved 131 passasjerer
mellom Sistranda og Trondheim. Dersom ruta har 130 passasjerer mellom Sistranda og Trondheim
far vi en negativ nytte pa om lag 7 000. Ved et antatt inntektsniva pa 197 kroner per passasjer per
reise, sa vil ruta vaere bedriftsgkonomisk Ignnsom ved 300 passasjerer daglig i 260 dager i aret.
Dette gjelder en reise, slik at dersom vi forutsetter at alle reiser frem og tilbake samme dag vil det
veere behov for 150 personer som pendler tur/retur Sistranda og Trondheim daglig.
Subsidiebehovet ved denne Igsningen er pa ca. 8,7 mill. kroner.

Vi har gjort noen fglsomhetsanalyser der vi har endret ulike forutsetninger, og resultatene av disse
analysene presenteres videre i dette avsnittet. Vi har fgrt utfgrt en analyse der vi antar at
gjennomsnittlig billettpris pa ruta kun er pa kr 150. Dette medfgrer at ruta blir marginalt
samfunnsgkonomisk Ignnsom ved 145 passasjerer mellom Sistranda og Trondheim, og
rutekostnadene kan dekkes ved 394 passasjerer mellom Sistranda og Trondheim daglig i 260 dager
per ar. Arsaken til at det blir behov for flere passasjerer ved en lavere billettpris, er at vi far
overfgring av flere tjenestereiser som har en mindre nyttegevinst av ruta enn reiser til og fra
arbeid.

Vi har ogsa antatt at hurtigbaten vil nedskrives i Igpet av 10 ar. Vi har beregnet resultater dersom
vi velger en avskrivningsperiode pa 15 ar. Dette gj@r ruta samfunnsgkonomisk Ignnsom ved 123
passasjerer daglig mellom Sistranda og Trondheim.
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| kapittel der vi beregner de totale driftskostnadene pa ruta, sa viser vi til at
konkurransesituasjonen i markedet og andre forhold kan pavirke den faktiske prisen som er mulig
a oppna. Vi har derfor gjort en reberegning i modellen der vi antar at vart kostnadsniva er 20% for
lavt, og antar med dette at total driftskostnad (drifts-, mannskaps- og kapitalkostnader) er 18 mill.
kroner. Ved et slikt kostnadsniva er det behov for 156 passasjerer fgr ruta er samfunnsgkonomisk
Ipnnsom, og 364 passasjerer for at ruta skal veere bedriftsgkonomisk Ignnsom. Tilskuddsbehovet
ved et slikt kostnadsniva ville veere pa ca. 10 mill. kroner.

| kapittel 2.4 og 8.2 viser vi til at det er stgtte for at tidsverdiene reduseres med 10 prosent ved
overgang fra bil til buss. Hurtigbat har ingen egne tidsverdier fra handbok V712. Dersom vi antar
at reiser med hurtigbat kan behandles og verdsettes som en reise med buss, vil ruta med 10
prosent lavere tidsverdier ved overfgring fra bil til bat vaere samfunnsgkonomisk Ignnsom ved 119
passasjerer. Bedriftsgkonomisk balanse oppnas da ved 303 passasjerer ved en gjennomsnittlig
billettpris pa 195 kroner. Andel overfgrte fra de ulike reisehensiktene endres til 5 prosent
tjenestereiser,87 prosent reiser til/fra arbeid og 8 prosent fritidsreiser.

Vi skriver ogsa i kapittel 8.2 at vi antar at tjenestereiser kan vaere fleksibel pa reisetidspunkter, og
at vi dermed antar at overfgring skjer fra bil/Kystekspressen til den nye batruta. Dersom vi ogsa
antar at tjenestereiser ikke er fleksible pa reisetidspunkt, og at alle reiser i dag foregar med bil sa
blir ruta samfunnsgkonomisk Ignnsom ved 136 passasjerer. Bedriftsgkonomisk balanse oppnas da
ved 281 passasjerer ved en gjennomsnittlig billettpris pd 211 kroner. Andel overfgrte fra de ulike
reisehensiktene endres til 25 prosent tjenestereiser, 68 prosent reiser til/fra arbeid og 7 prosent
fritidsreiser.
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