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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pa feriesamband

FORORD

Denne rapporten er skrevet pa oppdrag for Statens vegvesen, Vegdirektoratet. Rapporten er
skrevet av forskningsleder Gisle Solvoll, seniorforsker Thor-Erik Sandberg Hanssen, professor
Svein Brathen, forsker Eivind Tveter og radgiver Wei Zhang. Solvoll har veert prosjektleder.

Ellers har forsker 2 Jens Rekdal vaert behjelpelig med a tilpasse transportmodellen til de
aktuelle casene. Professor Finn Jgrgensen og postdoktor Terje Mathisen har gitt innspill og
kommentarer til arbeidet med de ulike problemstillingene. Medarbeiderne fra Handelshgg-
skolen i Bodg har hatt hovedansvaret for kapitlene 1, 2.1, 2.2 og 2.3, 3, 4 og 6. med-
arbeiderne ved Mgreforsking har hatt hovedansvaret for kapitlene 2.4, 2.5 og 5.

Bodg, 26. mars 2014.

Gisle Solvoll
Forskningsleder
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SAMMENDRAG

Siden 2006 har de statlig fastsatte rabattsatsene pa verdikort fgrst gkt fra 40 % til 45 % (1.
mai 2006) og siden til 50 % (1. mai 2008). | tillegg innfgrte Statens vegvesen Vestlandskortet
fra 1.1 2007 og “nasjonalt ferjekort” 1.2 2010, slik at ett og samme verdikort kunne gi rabatt
pa flere ferjestrekninger enn de gamle rabattkortordningene kunne. Flere av dagens ferje-
kontrakter har saledes veert gjenstand for kompensasjonskrav fra operatgr som fglge av
mindreinntekter i sambandene. | kontraktene Statens vegvesen har med rederiene, er det
presisert at dersom rederiene pafgres vesentlig merarbeid og/eller merkostnader/mindre-
inntekter som fglge av endringer i norske lover, forskrifter eller ved annen myndighetsutgv-
else anses det som en endring, som kan gi grunnlag for justering av vederlaget. Statens veg-
vesen gnsker pa bakgrunn av dette a fa gjennomfgrt beregninger av hvilket kompensasjons-
niva rabattendringene bgr gi. Beregningene gjennomfgres pa 15 riksvegferjesamband.

Effekter av gkt rabattsats

Nar rabattsatsen gker reduseres prisen pr. reise, og det vil gjennomfgres flere reiser alt
annet likt. Hvor mange flere reiser som vil gjennomfg@res avhenger av priselastisiteten til de
reisende. @kt rabattsats vil ogsa kunne generere nye kortbrukere fra passasjerer som fgr
rabattgkningen reiste til fullpris. Det vil altsa bli reduserte inntekter fra de reisene som ville
blitt gjennomfgrt uavhengig av takstendringen og merinntekter som fglge av gkt reise-
aktivitet bade fra eksisterende og nye kortbrukere. Fra nye kortbrukere vil det imidlertid bli
et betydelig inntektsbortfall pa de reisene disse ville gjennomfgrt uten den gkte rabatt-
satsen, da vi antar at disse reisene ville skjedd til fullpris. Vi antar imidlertid ikke at det at
rabattsatsen er 45 % eller 50 % har noen nevneverdig betydning for om en ferjebruker velger
a anskaffe seg rabattkort eller reise til fullpris.

@kt trafikk pa et samband gker ogsa driftskostnadene, i og med at marginalkostnaden ved a
ta med et ekstra kjgretgy er stgrre enn null. Marginalkostnadene er imidlertid relativt lave sa
lenge trafikkgkningen ikke trenger a fglges opp med gkt kapasitet. Vi har lagt til grunn kort-
tidsmarginale kostnader, da vi forutsetter at etterspgrselsvirkningene av tiltaket ikke vil
generere behov for ny kapasitet. Den underliggende trafikkveksten vil i all overveiende grad
veere driveren her. Endring i driftskostnader minus endring i inntekter som fglge av tiltaket
vil dermed veere endringen i driftsresultatet.

To metoder for effektberegning

Effektberegningene er gjiennomfgrt med en hovedmetode (Excel-modellen) pa alle 15 sam-
band. | tillegg er det gjennomfgrt effektberegninger pa tre samband i Mgre og Romsdal ved
en alternativ beregningsmetodikk.

Hovedmetode. Ved hovedmetoden (Excel-modellen) beregnes reduksjon i trafikkinntekter pa
eksisterende rabattreiser og gkte inntekter fra nye rabatterte reiser direkte ut fra oppgitte
tall for antall rabattreiser arlig for de ulike lengdegruppene samt rimelige anslag pa pris-
felsomheten til de reisende. @kningen i reiseaktivitet varierer fra samband til samband alt
etter hvor prisfglsom trafikken er. | og med at beregnet priselastisitet er uelastisk for alle
ferjesambandene, vil rederiene alltid fa reduserte inntekter nar rabattsatsen gker. Inntekts-
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tapet beregnes for hvert ar fra 2006 til kontraktsslutt for innevaerende kontraktsperiode. Det
beregnes ogsa forventede endringer i driftskostnader og driftsresultat for samme periode.

Alternativ metode. Ved den alternative metoden benyttes den regionale transportmodellen
(TRAMOD_BY) til effektberegninger pa sambandene Volda—Folkestad, Solevag—Festgya og
Molde—Vestnes. Disse sambandene ligger innenfor et geografisk omrade der modellen bade
er testet og anvendt i konkrete analyser, og hvor ogsa langdistansetrafikken er inkludert.
Modellsystemet er basert pa grunnkretser som geografisk enhet og kan beregne turmatriser
for 25 kombinasjoner av reisehensikt og transportform. Turmatrisene representerer den
geografisk fordelte summen av trafikkgenerering og attrahering mellom alle definerte grunn-
kretser (i en avstand kortere enn 100 km), fordelt pa transportform og reisehensikt.

Beregningsresultat Excel-modell

Endring i antall kjgretgy. Den beregnede samlede gkning i antall fraktede kjgretgy fra opp-
start til slutt inneveerende kontraktsperiode er pa omlag 2,6 millioner kjgretgy. St@rst
trafikkgkning finner vi pa ferjesambandet Molde—Vestnes med 486 000 kjgretgy mens den
laveste trafikkgkningen er pa sambandet Drag—Kj@psvik med vel 10 000 kjgretgy.

Endring i bilfraktinntekter. Beregnet netto inntektsreduksjon (inntektsgkning fra generert
trafikk minus inntektsreduksjon fra eksisterende trafikk) fra oppstart til slutt innevaerende
kontraktsperiode er 354 mill. kr. Samlet inntektsreduksjon for eksisterende reiser er
beregnet til 535 mill. kr og samlet inntektsgkning for nye reiser er beregnet til ca. 181 mill.
kr. Stgrst netto inntektsreduksjon finner vi pa ferjesambandet Molde—Vestnes med vel 67
mill. kr mens minst netto inntektsreduksjon er beregnet for sambandet Bruravik—Brimnes
med 2,4 mill. kr. Dette sambandet ble nedlagt i august 2013.

Endring i driftskostnader. Det er beregnet at den gkte trafikken vil pafgre ferjedriften pa de
15 aktuelle riksvegferjesambandene merkostnader pa ca. 158 mill. kr fra oppstart til slutt
inneveerende kontraktsperiode. Stgrst kostnadsgkning forventes pa ferjesambandet
Halhjem—-Sandvikvag med 42 mill. kr mens minst kostnadsgkning er beregnet for sambandet
Bruravik—Brimnes (0,9 mill. kr).

Endring i driftsresultat. Beregnet reduksjon i driftsresultat fra oppstart til slutt innevaerende
kontraktsperiode for alle 15 riksvegferjesamband er pa ca. 512 mill. kr. Stgrst reduksjon i
driftsresultat finner vi for ferjesambandene Molde—-Vestnes og Halhjem—Sandvikvag med i
overkant av 100 mill. kr for hvert samband, mens svekkelsen av driftsresultatet har veert
minst pa sambandet Bruravik—Brimnes med 3,2 mill. kr.

Spesielt om innfgring av nasjonalt ferjekort

Da Vestlandskortet ble innfgrt i 2007, kunne innehaverne av dette oppna rabatt (45 % for
1/5 2008 og 50 % etter denne datoen) pa alle riksvegferjesamband i Rogaland, Hordaland og
Sogn og Fjordane. Da nasjonalt ferjekort ble innfgrt 1/2 2010 ble ferjesambandene i Vest-
Agder, Mgre og Romsdal og enkeltsamband i Trgndelag (Brekstad—Valset og Levanger—
Hokstad) og Finnmark (Hasvik—@ksfjord—Tverrfjord) i ”Vestlandssamarbeidet”. Dette inne-
baerer at innfgringen av nasjonalt ferjekort nok har hatt en viss betydning for andelen
rabatterte reiser pa sambandene Anda-Lote, Volda—Folkestad, Solevag—Festgya og Molde—
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Vestnes. For de andre riksvegferjesambandene vil innfgringen av dette kortet ha sveert liten
betydning siden de fleste reiser er korte og ikke inkluderer mange riksvegferjestrekninger.

Basert pa analyser av endringene i rabattandeler pa disse sambandene fra 2009 til 2010 har
vi grovt anslatt at innfgringen av nasjonalt ferjekort medfgrte en brutto inntektsreduksjon
pa i overkant av 4 mill. kr i 2010. Da deler av dette inntektsbortfallet er tatt hensyn til nar vi
har beregnet inntektsbortfallet pa grunn av rabattgkningen fra 45 % til 50 % samt at inn-
feringen av nasjonalt ferjekort nok i tillegg ogsa genererer nye reiser, innebzrer dette at
nettoeffekten av nasjonalt ferjekort blir lavere enn tallene ovenfor indikerer.

Beregningsresultat transportmodell

Transportmodellen er benyttet til & ansla trafikk- og inntektseffektene pa 3 samband i Mgre
og Romsdal. Med 2010 som referansear blir beregnet netto inntektsreduksjon for samband-
et Volda—Folkestad ca. 0,4 mill. kr ved en rabattendring fra 45 % til 50 % og uendret rabatt-
andel. Tilsvarende tall for Festgya—Solevag er rundt 1,1 mill. kr og for Molde—Vestnes ca. 2,5
mill. kr. For sambandene samlet blir beregnet netto inntektsreduksjon ca. 4 mill. kri 2010.

Sammenligning av beregningsresultat ved Excel-modell og transportmodell

Excel-modellen gir hgyere inntektsreduksjon pa sambandene Volda—Folkestad og Solevag—
Festgya og omtrent lik inntektsreduksjon pa sambandet Molde—Vestnes. For alle tre sam-
bandene samlet er forskjellen 25 %. Forskjellen er stgrst der sambandet er apenbart
eksponert for vegvalgseffekter, der overfgrte reisende bidrar positivt pa inntektssiden. Det
er spesielt den systemtekniske tilneermingen som skiller effektberegningen basert pa Excel-
modellen og transportmodellen. Det er visse forskjeller i de beregnede priselastisitetene for
enkeltsamband, i stgrst grad for Volda—Folkestad. Legger man samme elastisitet til grunn vil
forskjellen mellom metodene bli betydelig redusert for dette sambandet. Da vi opererer
med sma utslag pa ganske store inntektsstremmer mener vi at forskjellene ligger i et inter-
vall som er akseptabelt. Den stgrste prosentvise forskjellen (Volda—Folkestad) kan et godt
stykke pa vei forklares med at modellen beregner en vegvalgseffekt som har stgrre be-
tydning her enn i de andre sambandene.

Kommentarer til effektberegningene

Analysene er utfgrt med en modell etablert i Excel-regneark. Excel-modellen er testet mot
bruk av transportmodellen pa 3 ferjesamband i Mgre og Romsdal. Resultatene er rimelig
godt sammenfallende for disse sambandene. | og med at vi ikke vet hva trafikken og trafikk-
inntektene ville blitt dersom rabatten hadde forblitt uendret pa 40 %, er det vanskelig a si
hvilken av modellene som treffer best. Noen generelle vurderingen kan dog gjgres.
Transportmodellen vil nok veere mest robuste der det er godt med informasjon om reise-
aktivitet pa hver side av ferjesambandet. Modellusikkerheten vil sannsynligvis veere stgrre
for samband ut til gyer med fa grunnkretser. Det er antakelig mindre ressurskrevende a
kjgre den Excel-baserte modellen pa kort sikt, fgr transportmodellen er kalibrert for de om-
radene der det er ferjesamband i transportnettverket. Nar en skal analysere mer trafikk-
sterke samband, kan begge tilnaerminger med fordel benyttes. Nar det er snakk om mindre
samband i sma gysamfunn, vil den Excel-baserte modellen vaere mest hensiktsmessig.

Vi
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1. INNLEDNING

Nedenfor redegjgres det for bakgrunnen for prosjektet, prosjektets formal samt de problem-
stillinger som skal belyses.

1.1 BAKGRUNN OG FORMAL

Pa grunn av bestemmelser i samtlige av dagens riksvegferjekontrakter, skal Statens vegvesen
kompensere merkostnader/mindreinntekter som fglge av endring i offentlige bestemmelser
eller myndighetsutgvelse.

Siden 2006 har de statlig fastsatte rabattsatsene pa verdikort fgrst gkt fra 40 % til 45 % og
siden til 50 %. | tillegg innfgrte Statens vegvesen Vestlandskortet fra 1.1 2007 og ”nasjonalt
ferjekort” 1.2 2010, slik at det samme verdikortet kunne gi rabatt pa flere ferjestrekninger
enn det de gamle rabattkortordningene kunne. Samtidig som ”nasjonalt ferjekort” ble inn-
fert, falt det opprinnelige sonekortet bort. Flere av dagens ferjekontrakter har saledes veert
gjenstand for kompensasjonskrav fra operatgrer som fglge av mindreinntekter i samband-
ene. Bestemmelsen i dagens konkurransegrunnlagsmal som ligger til grunn for at operatgr
kan ha krav pa kompensasjon som fglge av rabattendringene/innfgring av nasjonalt ferjekort
heter “Endring av lover og forskrifter”. Den kan ha noe ulik plassering og utforming, men er i
de aller fleste kontraktene (med unntak av de tidligste) plassert under punkt 5.4.9. Dette
punktet har fglgende ordlyd:

Kontrakten er basert pd de lover, forskrifter og offentlige vedtak som var kunngjort og
tradt i kraft 14 dager for tilbudsfristens utlgp. Dersom Igyvehaver pdfgres vesentlig
merarbeid og/eller merkostnader/mindreinntekter som faglge av endringer i norske
lover, forskrifter eller ved annen myndighetsutavelse, eller slike endringer gir I@yve-
haver vesentlige besparelser, anses det som en endring, som kan gi grunnlag for
justering av vederlaget, jf. pkt. 5.4.4 og pkt. 5.4.7.

Dette gjelder likevel ikke nar oppdragsgiver i konkurransegrunnlaget har bedt Igyve-
sgkerne om @ ta hensyn til et bestemt forslag til regelverksendring og den endelige
endringen ikke er blitt vesentlig mer tyngende for Igyvehaveren enn han hadde grunn
til G regne med ut fra det nevnte forslaget. Tilsvarende gjelder dersom Igyvesgkerne i
konkurransegrunnlaget er bedt om G ta hensyn til en vedtatt regelverksendring som
ikke var tradt i kraft innen 14 dager for tilbudsfrist.

Dersom en foresldtt eller vedtatt regelverksendring ikke trer i kraft eller trer i kraft
senere enn forutsatt, og dette gir Idyvehaver vesentlige besparelser i forhold til de for-
utsetningene som Ia til grunn for Igyvehavers tilbud, kan oppdragsgiver kreve at for-
holdet anses som en endring som kan gi grunnlag for reduksjon av vederlaget.

Pa bakgrunn av det ovenstdende har Staten innrgmmet at lgyvehaver har rett pa
kompensasjon, men det er pr. i dag uenighet om hvilken beregningsmetode som bgr ligge til
grunn ved fastsetting av kompensasjonens stgrrelse i de enkelte tilfeller. Derfor gnsker
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Statens vegvesen at en kvalifisert tredjepart skal foreta beregninger av kompensasjonens
storrelse.

Formalet med dette arbeidet er saledes a gjennomfgre konkrete beregninger av forventet
inntektsbortfall og saledes riktig kompensasjonsniva, som fglge av gkt rabattsats og inn-
fgring av nasjonalt ferjekort i riksvegferjedriften. | tillegg skal det gis en prinsipiell vurdering
av hvorvidt bortfall av sonekortet isolert sett har hatt en virkning pa ferjeselskapenes
inntekter ved de aktuelle ferjesamband. Beregningene skal gjennomfgres for 15 riksveg-
ferjesamband, se tabell 1-1.

Tabell 1-1: Ferjesamband med utlysningsdr, kontraktsperiode og rabattendring som effektberegnes.

Takst- Kontrakts- Aktuell Rammes av innf@rin
Samband Lengde Utlysningsar . rabatt- . . 9
sone periode endring av nasjonalt ferjekort
Lauvvik—Oanes 2,9 km 3 2008 (april) 2010-2016 Ingen Kun bortfall sonekort
Halsa—
Kanestraum 5,5 km 6 2009 2012-2020 Ingen Kun bortfall sonekort
Hjelmeland— 2005 40 til 50 %
3,0k 3 2008-2015

Skipavik-Nesvik" S Km (desember) (20 %)* Ja
Bruravik—Brimnes 2,4 km 3 2009 (februar) 2011-2013 Ingen Kun bortfall sonekort
Mannheller- 3,3 km 4 2006 (august) ~ 2008-2015  45ti50% Ja
Fodnes
Hella-V. -—

ela—vangsnes 4,3 km 5 2006 (august)  2008-2015  45til50% Ja
Dragsvik
Lavik—Oppedal 5,1 km 6 2008 (august) 2010-2014 Ingen Kun bortfall sonekort
Anda-Lote 2,1 km 3 2007 (juni) 2009-2016 45til50 %  Kun bortfall sonekort
Volda—Folkestad 3,1km 4 2004 2006-2013 40til50% Ja
Solevag—Festgya 4,3 km 5 2007 2011-2018 45til50% Ja
Molde—-Vestnes 11,4 km 12 2007 2010-2019 45til50% Ja
S'fag:bzsr;et 8,3 km 9 2007 2009-2016  45ti150%  Kun bortfall sonekort
Drag—Kjgpsvik 13,6 km 14 2007 2009-2016 451150 %  Kun bortfall sonekort
s::g\‘;?v;ga 21,7km 22 2004 2007-2016  40til50%  Kun bortfall sonekort
/'l/'r‘s’\r/g:gﬁ?_ 8,0 km 9 2004 2007-2016  40til50%  Kun bortfall sonekort

1Trekantsamband; Skipavik—Hjelmeland (4,4 km; takstsone 5), Hjelmeland—Nesvik (3 km; takstsone 3) og Skipavik—Nesvik
(3,6 km; takstsone 4).

? Trekantsamband; Hella—Dragsvik (1,8 km; takstsone 2), Hella—Vangsnes (4,3 km; takstsone 5) og Vangsnes—Dragsvik (6,3
km; takstsone 6).

3 Takstsone 23 fgr 2009.

* Takstsone 10 fra 1. januar 2009.
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1.2 PROBLEMSTILLINGER

Med utgangspunkt i utredningens formal er prosjektets problemstillinger:

1. A beregne gkonomiske virkninger, inntekts- og kostnadsendringer, p& grunn av gkt
rabattsats og innf@ring av nasjonalt ferjekort i riksvegferjedriften.

2. A etablere en metodikk for oppdatering av de gkonomiske beregningene.

3. A gi en generell vurdering av hvorvidt bortfall av sonekort isolert sett har pavirket
rederienes trafikkinntekter.

Ad. 1 (Bkonomiske virkninger). Her beregnes inntekts- og kostnadsvirkningene av gkt rabatt-
sats pa de aktuelle ferjesambandene. Inntektsvirkningen vil veere en sum av inntektsbortfall
pa eksisterende reiser ved at pris pr. reise reduseres, inntektsgkning pa genererte reiser
samt inntektsbortfall ved gkt bruk av rabattkort (personer som tidligere reiste til fullpris
velger 3 anskaffe seg rabattkort). Virkningene pa driftskostnadene ved at det genereres flere
reiser beregnes ogsa. Dette innebaerer at forventede virkninger pa driftsresultatet til
operatgrene anslas. Det legges til grunn samme beregningsmetodikk for alle 15 riksvegferje-
sambandene. For 3 av riksvegferjesambandene gjennomfgres gkonomiske beregninger med
en alternativ metodikk. Resultatene pa de tre ferjesambandene der beregningene gjennom-
feres med to ulike metoder sammenholdes, og arsaker til forskjeller i beregnet kompen-
sasjonsbelgp dreftes. Det gis ogsa en begrunnet anbefaling om valg av beregningsmetodikk.

Ad. 2 (Metodikk for oppdatering av beregningene). Det beregningsopplegget vi legger til
grunn i punkt 1, vil giennomfgres ved bruk av Excel. Vi vil sdledes designe et regneark som
kan benyttes til 8 gjennomfgre effektberegninger fra 2006 til 2012 samt den resterende del
av innevaerende kontraktsperiode for de aktuelle riksvegferjesambandene.

Ad. 3 (Beregning av effekten av nasjonalt ferjekort). Det har skjedd en overgang fra sonekort
(kort som kan benyttes for én bestemt sambandslengde eller lavere sambandslengde
innenfor et rederi sitt ruteomrade) til nasjonalt ferjekort (kort som pa sikt skal kunne be-
nyttes pa alle ferjesamband i hele Norge, men som i dag har visse begrensninger, jf. kapittel
1.3). Kortene har samme rabattsats. Vi drgfter de sannsynlige trafikale og gkonomiske
virkningene av overgangen fra et geografisk lite fleksibelt ferjekort, til et geografisk fleksibelt
kort. Prisen som ma forhandsbetales for a anskaffe et nasjonalt ferjekort er for tiden 3 000
kr. Et sonekort for personbil i sone 5 kostet i 2012 eksempelvis 1500 kr (75x0,5x40).
Engangsutlegget for sonekortet var og er saledes lavere enn tilsvarende utlegg for nasjonalt
ferjekort med unntak av de lange sambandene.

1.3 AKTUELLE RABATTENDRINGER

Endringene i rabattvilkar i riksvegferjedriften er vist i tabell 1-2. Endringene er vist med fet
skrift i kursiv.
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Tabell 1-2: Rabattvilkdr pd riksvegferjene fra 2002 til 2013. (Kilde: Statens vegvesen).

Type rabattkort 2002-2005 2006 2007 2008-2009 2010-2013
Sonekort person 12 klipp: 17% 12 klipp: 17% 12 klipp: 17 % 12 klipp: 17 % 12 klipp: 17 %
40 klipp: kjgretgy 28;('1’355 l;i&if;iwy 40 klipp: kjgretgy 45
Sonekort 40%/ 50 % o1 ;5 /50 % 40 klipp: kjgretgy 45%/ % - 50 % fra 40 Klino: 50 %
kjgretgy konsesjonerte e i 50 % konsesjonerte ruter 01.05.2008/ 50 % pp: ’
konsesjonerte ]
ruter konsesjonerte ruter
ruter
Kortene utstedes Kortene utstedes
for en bestemt for en bestemt Kortene utstedes for en bestemt
Kortene utstedes for . . .
sone og kan sone og kan Kortene utstedes for en sone og kan brukes pa strekninger i
R . en bestemt sone og .
brukes pa brukes pa bestemt sone og kan N samme eller lavere sone innenfor et
R . R . N . . kan brukes pa o . .
strekninger i strekninger i brukes pa strekninger i X i selskaps ruteomrade. Ved innfgring
strekninger i samme . B
samme eller samme eller samme eller lavere sone av ferjekort etter nasjonal standard
. eller lavere sone o .
lavere sone lavere sone innenfor et selskaps X utgdr sonekort i Rogaland,
X R . innenfor et selskaps .
innenfor et innenfor et ruteomrade. . Hordaland, Sogn og Fjordane og
ruteomrade.
selskaps selskaps Mgre og Romsdal.
ruteomrade. ruteomrade.
Person Person Person 17 %/
0, . 0, N 0,
Verdikort 17%/Kjoretoy 2(7);’/ Kﬁ:% z:;s"” 17%/ Kjoretoy Kigretoy 45%-50%  Person 17 %/ Kigretay 50%
o b - b
40% 01.05. fra 01.05.2008
Det samme verdikortet kan benyttes
Det samme pa alle ferjesambandene i fylkene
ik ki
K?rtet kan brukes Det samme verdikortet verdi ortetw an R‘ogaland, Hordéland og Sogn og
pa alle o benyttes pa alle fjordane. Ellers i landet kan det
R kan benyttes pa alle . . R PP
strekninger . . ferjesambandene i enkelte verdikort benyttes pa ferje-
Kortet kan brukes X ferjesambandene i R
. innenfor et fylkene Rogaland, samband innenfor et selskaps rute-
pa alle fyvlkene Rogaland, . . . .
R selskaps Hordaland og Sogn omrade. Ved innfgring av ferjekort
strekninger o Hordaland og Sogn og . . .
X ruteomrade. ) . og fjordane. Ellers i etter nasjonal standard kan det
innenfor et . fiordane. Ellers i landet . o
Reduksjon i . landet kan det samme verdikortet benyttes pd alle
selskaps . ) kan det enkelte verdikort X . .
. minsteverdi for . enkelte verdikort ferjesambandene i fylkene
ruteomrade. . benyttes pa .
kjgretgy . . benyttes pa Rogaland, Hordaland, Sogn og
. ferjesamband innenfor et R )
bilgruppe B5-B8 selskaps ruteomrade ferjesamband Fjordane og Mgre og Romsdal.
og B9-B10. P ! innenfor et selskaps Ellers i landet kan det enkelte verdi-
ruteomrade. kort benyttes pd ferjesamband
i for et selskaps ruteomrdde.
Konsesjonerte Konsesjonerte
o Licsre. o )
::te;5709;6 kjore Ll'gfertzo /;7 % Konsesjonerte ruter 50 % Egr;eksfr ::;te r1u7ts/r Konsesjonerte ruter 50 % kjgretgy,
Storbrukerkort v, . ! _y, ? kigretgy, 17 % passasjer/ § J v o 17 % passasjer/ spesielle
passasjer/ passasjer/ . passasjer/ spesielle
. . spesielle transporter 30 % transporter 30%
spesielle spesielle transporter 30 %
transporter 30 % transporter 30 %
Det samme stor-
brukerkortet kan
Det samme stor- benyttes pa alle
brukerkortet kan .y P .
Et storbrukerkort benyttes pé alle ferje- ferjesambandene i Det samme storbrukerkortet kan
Et storbrukerkort yites p . 4 fylkene Rogaland, benyttes pa alle ferjesambandene i
kan bare sambandene i fylkene
kan bare Hordaland og Sogn fylkene Rogaland, Hordaland og
. benyttes Rogaland, Hordaland og X . . .
benyttes innenfor ! . og fjordane. Ellers i Sogn og fjordane. Ellers i landet kan
innenfor et Sogn og fjordane. Ellers i
et selskaps landet kan det det enkelte storbrukerkort benyttes
. selskaps landet kan det enkelte PR .
ruteomrade. R enkelte stor- pa ferjesamband innenfor et
ruteomrade. storbrukerkort benyttes N
o . R brukerkort benyttes selskaps ruteomrade.
pa ferjesamband innenfor P
R pa ferjesamband
et selskaps ruteomrade. .
innenfor et selskaps
ruteomrade.

Som det fremgar av tabell 1-2 fikk brukere som hadde storbrukerkort i 2002 gkt rabatten fra
30 % til 50 % pa konsesjonerte ruter, samtidig som passasjerer i kjgretgy med storbruker-
avtale fikk 17 % rabatt. | 2006 (1. mai) ble rabatten for kjgretgy med sonekort eller verdikort
gkt fra 40 % til 45 %. Fra 2007 ble verdikortet til brukerne i Rogaland, Hordaland og Sogn og
Fjordane gjort fleksibelt slik at det kunne benyttes pa alle ferjesambandene i disse fylkene. 1.
mai 2008 ble rabatten for sonekort og verdikort gkt fra 45 % til 50 %. Ved innfgringen av
nasjonalt ferjekort fra 2010, kan verdikortet benyttes pa alle ferjesambandene i fylkene
Vest-Agder, Rogaland (unntatt ferja til Utsira), Hordaland, Sogn og Fjordane og Mgre og
Romsdal og pa enkeltsamband i Trgndelag (Brekstad—Valset og Levanger—Hokstad) og




Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

Finnmark (Hasvik—@ksfjord—Tverrfjord). Ellers i landet kan det enkelte verdikort kun benyttes
pa ferjesamband innenfor et selskaps ruteomrade.*

o praksis kom Mgre og Romsdal i gang med verdikort etter nasjonal standard 7. desember 2009 mens resten
av vestlandsfylkene samt Fjord1 og Norled sine ruter andre steder i landet, kom startet opp 1. februar 2010. 3.
mai 2010 kom Norled sine samband i Vest-Agder med og den siste utvidelsen var Fjord1 sin rute Svelvik-Verket
i Buskerud 1. januar 2013, jf. http://www.ferjekort.no/Nyheter.
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2. DATAKILDER OG METODISK OPPLEGG

Nedenfor redegjpres det for de viktigste datakildene vi har benyttet til arbeidet, samt det
metodiske opplegget som er benyttet til effektberegningene.

2.1 DATAKILDER

De sentrale datakilder som har veert benyttet i dette arbeidet er:

Ferjestatistikk. Handbok 157, Statens vegvesen for arene 2005 og 2006.
e Ferjedatabanken. Trafikkstatistikk for arene 2007—-2012.
e Takstregulativet for ferjetakster for arene 2005-2012.

e Statistikk over trafikk og rabattandeler og trafikkinntekter fordelt pa lengdegrupper pa
de aktuelle ferjesamband fra Norled, Fjord1 og Torghatten Nord.

2.2 PRINSIPIELL MODELL

Nar vi skal beregne trafikkendringer og derigjennom inntektsendringer, kostnadsendringer
og endring i driftsresultat, vil vi legge fglgende prinsipielle modell til grunn:

@kt rabattsats
ferjekort

Nye kortbrukere

. ) Reduserte inntekter
Billigere reiser for )
fra eksisterende

eksisterende kort- reiser pga. gkt ]
brukerne PEa.

kortbruk
L

Pkte drifts- Genererte reiser
kostnaderrederi
Reduserte inntekter
fra eksisterende
Inntektergenererte .
. reiser pga. gkt
reiser rabatt
Endringi
driftsresultat

Figur 2-1: Prinsipiell modell for G vurdere trafikale og skonomiske effekter av gkt rabattsats.
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Nar rabattsatsen gker vil prisen pr. reise reduseres, og det vil giennomfgres flere reiser alt
annet likt. Hvor mange flere reiser som vil gjennomfg@res avhenger av priselastisiteten til de
reisende. @kt rabattsats vil ogsa kunne generere nye kortbrukere fra passasjerer som fgr
rabattgkningen reiste til fullpris. Det vil altsa bli reduserte inntekter fra de reisene som ville
blitt gjennomfgrt uavhengig av takstendringen og merinntekter som fglge av gkt reise-
aktivitet bade fra eksisterende og nye kortbrukere. Fra nye kortbrukere vil det imidlertid bli
et betydelig inntektsbortfall pa de reisene disse ville gjennomfgrt uten den gkte rabatt-
satsen, da vi antar at disse reisene ville skjedd til fullpris. Vi tror imidlertid ikke at det at
rabattsatsen er 45 % eller 50 % har noen nevneverdig betydning for om en ferjebruker velger
a anskaffe seg rabattkort eller reise til fullpris.

Nar reiseaktiviteten pa et samband gker vil ogsa driftskostnadene til rederiet gke, i og med
at marginalkostnaden ved & ta med et ekstra kjgretgy er stgrre enn null. Marginal-
kostnadene er imidlertid relativt lave sa lenge trafikkgkningen ikke trenger a fglges opp med
gkt kapasitet. | dette tilfellet ser vi det som naturlig 3 legge til grunn korttidsmarginale
kostnader, da vi implisitt forutsetter at etterspgrselsvirkningene av tiltaket isolert sett ikke
vil generere behov for ny kapasitet. Den underliggende trafikkveksten vil i all overveiende
grad veaere driveren her. Endring i kostnader minus endring i inntekter som fglge av tiltaket
vil dermed veere endringen i driftsresultatet.

2.3 HOVEDMETODE FOR EFFEKTBEREGNING

Utgangspunktet for effektberegningene er hendelsene som er avmerket pa tidsskalaen
nedenfor.

1/52006 1/52008 1/22010
I I I >
Rabattsats gkes Rabattsats gkes Nasjonalt
fra 40til 45% fra 45 til 50% ferjekortinnfgres

Hendelsene gjelder rabattgkningen pa verdikort/sonekort 1. mai 2006 og 1. mai 2008. Da
gkte rabattsatsen fra henholdsvis 40 % til 45 % og fra 45 % til 50 %. | tillegg ble nasjonalt
ferjekort innfgrt 1. februar 2010, slik at verdikortet (med 50 % rabatt) kunne benyttes pa alle
riksvegferjesamband i fylkene Vest-Agder, Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane og Mgre
og Romsdal og pa enkeltsamband i Nord-Trgndelag og Finnmark. Ellers i landet kan det
enkelte verdikort benyttes pa ferjesamband innenfor et selskaps ruteomrade.

2.3.1 Virkninger av gkt rabattsats

Nar rabatten pa et ferjesamband gker, oppstar to sentrale virkninger. For det fgrste
reduseres inntektene fra eksisterende rabattreiser, og for det andre vil det bli gjennomfgrt
flere rabatterte reiser pa grunn av prisnedgangen (bade ved at rabattandelen gker blant
eksisterende reisende, og at det skapes noe ny trafikk). @kningen i reiseaktivitet vil kunne
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variere fra samband til samband alt etter hvor prisfglsom trafikken er. Vi har illustrert disse
virkningene i figur 2-2.

Rabattert takst (P)

(1)

(2)

Xa0 Xas Antall rabatterte reiser (X)

Figur 2-2: Prinsippskisse av virkningen av gkt rabattsats.

| figur 2-2 tenker vi oss at rabatten pa et samband gker fra 40 % til 45 %, slik som tilfellet var
i 2006. Dette innebaerer at taksten reduseres fra P, til P,5 og antall rabatterte reiser gker
fra X, til X45. Inntektstapet pa eksisterende reiser vil da veere [X,9 X (Pyo — Pss)], som
tilsvarer arealet (1) i figuren. Inntektspkningen pa genererte reiser vil tilsvarende vaere
[Pys X (X45 — X40)], som tilsvarer arealet (2) i figuren. Dersom areal (1) > (2) reduseres
inntektene pa sambandet og hvis areal (1) < (2) gker inntektene.? | og med at beregnet
priselastisitet, jf tabell 2-8, er >-1 (uelastisk etterspgrsel) for alle ferjesambandene vi
analyserer, vil alltid (1) > (2). Rederiene taper altsa inntekter nar rabattsatsen gker.

| 2006 kjenner vi rabattaksten og antall rabattreiser (punkt A i figur 2-2). Nar vi benytter
priselastisitetene fra tabell 2-8 kan vi ansla hvor mange rabattreiser som mest sannsynlig
ville blitt gjennomfgrt i 2006 dersom rabattsatsen hadde forblitt uendret pa 40 %. Dette
antallet rabattreiser tilsvarer punktet B i figuren.

For hvert ar kjenner vi fullpristakst, rabattsats og antall giennomfgrte rabattreiser. Det vil si
at vi kjenner punkt A i figur 2-2 for alle ar fra og med 2006 til og med 2012. Dermed kan vi

? Tilsvarende resonnement kan vi ogsa gjgre i 2008, da rabattsatsen gkte fra 45 % til 50 %.
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beregne areal (1) og (2) for alle ar. Det vil si at vi beregner inntektstapet hvert ar frem til og
med 2012. De lengste Innevaerende kontraktene varer frem til 2019. For arene fra og med
2013 til kontraktsslutt har vi forutsatt samme rabattandeler som i 2012, slik at inntektstapet
folger forventet trafikkvekst. En trafikkvekst pa 1 % gker sdledes inntektstapet med 1 %. Vi
har lagt til grunn en forventet arlig trafikkvekst pa 1 %. Dette anslaget er basert pa Madslien
m.fl. (2011) som har anslatt en arlig trafikkvekst for persontransport pa vei i periodene 2010-
2014, 2014-2018 og 2018-2024 pa henholdsvis 1,28 %, 1,17 % og 0,97 % samt pa Hovi m.fl.
(2011) som har laget prognoser for godstransport pa vei som viser en forventet vekst pa
henholdsvis 1,3 %, 1,1 % og 1,5 % for periodene 2008-2014, 2014-2018 og 2018-2024. Da
fremtidig trafikkvekst naturlig nok er beheftet med betydelig usikkerhet, har lagt til grunn et
litt lavere anslag i forhold til de refererte prognoser.

Som et utgangspunkt antar vi at ingen “gar fra” a reise til fullpris til a reise til rabatt pga.
rabattgkningen. Det innebaerer at vi antar at de som har valgt a8 anskaffe seg verdikort etter
2005 ville ha gjort dette selv om rabatten hadde forblitt uendret pa 40 %. Dette er nok en litt
konservativ forutsetning, men vi ser ikke for oss noen holdbar metode for eventuelt 3 gi et
anslag pa slike vridningseffekter.

At vridningseffekten er liten kan begrunnes som fglger: Kjgp av sonekort/verdikort gav rett
til 40 rabatterte reiser. Vi ma anta at de som anskaffer seg verdikort forventer a gjennom-
fore minst 40 ferjereiser innenfor sin planleggingshorisont. @kningen i rabattsats fra 40 % til
45 % i 2006 og fra 45 % til 50 % i 2008 innebar en takstreduksjon pa 8-9 %. Med utgangs-
punkt i takstelastisiteter pa -0,2 til -0,5 innebaerer dette at de som na forventer a gjennom-
fere minimum 38-39 ferjereiser innenfor sin planleggingshorisont velger & anskaffe seg
verdikort. Dette illustrerer at det selv med gkt rabatt fortsatt er de med en betydelig reise-
frekvens som vil kjgpe verdikort. De som reiste hyppig var hgyst sannsynlig allerede inne i
rabattordningen da gkningen i rabattsats skjedde.

Virkningsberegningene basert pa metoden beskrevet ovenfor, vil da veere var hovedmetode
for effektberegning. Analysene som skal gjgres kan relativt greit giennomfgres ved hjelp av
Excel regneark. Vi vil saledes i det fglgende omtale hovedmetoden som Excel-modellen.

2.3.2 Virkninger av innfgring av nasjonalt ferjekort

Nar det gjelder innfgringen av nasjonalt ferjekort i 2010, er effekten av dette vanskelig a
ansla. Da Vestlandskortet ble innfgrt i 2007, kunne innehaverne av kortet oppna rabatt (45 %
for 1/5 2008 og 50 % etter denne datoen) pa alle riksvegferjesamband i Rogaland, Hordaland
og Sogn og Fjordene. Da nasjonalt ferjekort ble innfgrt 1/2 2010 ble ogsa riksvegferjesam-
bandene i Mgre og Romsdal inkludert i ”"Vestlandssamarbeidet”, noe som kan ha gitt virk-
ninger for nabosamband i Sogn og Fjordane og Mgre og Romsdal. Dette innebeerer at inn-
fgringen av nasjonalt ferjekort nok har hatt en viss betydning for andelen rabatterte reiser
pa sambandene Anda-Lote, Volda—Folkestad, Solevag—Festgya og Molde—Vestnes. For de
andre riksvegferjesambandene vil innfgringen av dette kortet ha liten betydning siden de
fleste reiser er korte og ikke inkluderer mange riksvegferjestrekninger.

Innfgringen av nasjonalt ferjekort i 2010 innebar at kortprisen ble fastsatt til 3 000 kr. Dette
medfgrte at kortprisen steg for mange. Som et eksempel ville et sonekort for personbil pa
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sambandet Anda-Lote (takstsone 3) kostet 1 260 kr i 2012 (63x0,5x40). Med en pris pa 3 000
kr vil det da Ignne seg for de som forventer a giennomfgre minst 95 ferjereiser innenfor sin
planleggingshorisont a anskaffe seg nasjonalt ferjekort, nar vi forutsetter at de kun reiser pa
dette ene sambandet. For det lengste sambandet (Halhjem—Sandvikvag) blir det antall reiser
som gjor kortanskaffelse lpnnsomt 34. Det antall reiser, som ut fra ovenstdende resonne-
ment gj@r kortanskaffelse Ignnsomt, er illustrert i figur 2-3 for alle de aktuelle riksvegferje-
sambandene.

Anda-Lote 95

Bruravik-Brimnes 95
Hjelmeland-Nesvik 95
Lauvvik-Oanes 95
Volda-Folkestad 87
Hella-Vangsnes-Dragsvik 87

Mannheller-Fodnes 87

Solevag-Festgya 80
Lavik-Oppedal 74
Halsa-Kanestraum 74
Bognes-Skarberget 61
Mortavika-Arsvagen 58
Molde-Vestnes 52
Drag-Kj@psvik 47

Halhjem-Sandvikvag 34

Figur 2-3: Antall reiser som ut fra en individuell beslutningshorisont gjgr innfgringen av nasjonalt
ferjekort Ignnsomt for personer som kjgrer personbil (B2) og kun benytter ett ferjesamband.

Nar en betrakter alle sambandene isolert, er det kun brukerne av sambandet Halhjem—
Sandvikvag hvor alle brukergrupper kommer bedre ut med nasjonalt ferjekort enn med det
"gamle” sonekortet. P4 grunn av den gkte inngangsbilletten (3 000 kr mot 1 260 kr for
samband i takstsone 3) er det ikke usannsynlig av noen reisende med personbil pa de
korteste sambandene faktisk har gatt over til a reise til fullpris. For de som hovedsakelig
reiser pa lange samband vil innfgringen av nasjonalt ferjekort ha gitt en vridningseffekt mot
gkt kortbruk. Vi har ikke data som gjgr oss i stand til 3 si noe om st@rrelsen pa disse
vridningseffektene. | og med at virkningene gar begge veier skal man ikke overdrive de
inntektsmessige virkningene av innfgringen av nasjonalt ferjekort.
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2.3.3 Virkninger pa storbrukeravtaler

Nar det gjelder en mulig overgang fra storbrukeravtale med 30 % rabatt og fakturering i
ettertid til kigp av verdikort med f@rst 45 % og deretter 50 % rabatt med betydelige
forhandsutlegg, har vi forutsatt at slike overganger ikke har skjedd. Dette er en noe
konservativ forutsetning, men vi ser ingen god metode til 3 kunne ansla dette. For rederiene
vil et eventuelt bortfall av en storbrukeravtale innebare et inntektstap pa eksisterende
reiser pa grunn av gkt rabatt pa de reisene som gjennomfgres. Samtidig vil en slik overgang
innebaere at rederiene far inntekter fra reisene fgr de gjennomfgres slik at de oppnar en
rentegevinst. Dessuten vil lavere pris pr. reise for ”“storbrukeren” ogsa generere noen flere
reiser og inntekter knyttet til disse. Hvordan nettoeffekten for rederiene blir, er derfor
vanskelig & ansla.

2.3.4 Virkninger pa driftskostnader

Nar rabattsatsen gker genereres flere reiser. | tillegg til at dette gir en inntektseffekt, vil ogsa
driftskostnadene gke, da de ikke er gratis @ ta med et ekstra kjgretgy. Siden trafikk-
endringene er relativt beskjedne, er det rimelig a anta at den gkte trafikken dekkes gjennom
eksisterende kapasitet. Dermed legger vi til grunn korttidsmarginale kostnader ved a frakte
en ekstra PBE over sambandet nar endrede driftskostnader skal beregnes.?

Til disse beregningene benytter vi marginalkostnader estimert pa bakgrunn av en kostnads-
modell for norsk ferjedrift beskrevet i Mathisen (2008). Det benyttes fglgende modell for a
ansla gkningen i driftskostnader (AK) ved & frakte en ekstra PBE over et samband med
sambandslengde L km: AK = 25,31 + 1,64 L. Parametrene i modellen er prisjustert slik at de
skal tilsvare kostnadsnivaet i 2013. Marginalkostnadene er estimert med utgangspunkt i
produksjons- og kostnadsdata fra 52 ferjesamband i 2003. Gjennomsnittlig ferjestgrrelse for
ferjene pa disse sambandene var 83 PBE. Siden datamaterialet er 10 ar gammelt, har det
skjedd en god del endringer i ferjeflaten i perioden. De ferjene som har blitt bygget er jevnt
over stgrre enn de gamle og det er ogsa kommet inn ferjer med ny teknologi (gassferjer).
Dette innebeserer at marginalkostnadene nok har endret seg i perioden vi betrakter.
Marginalkostnadene knyttet til 8 ta med et ekstra kjgretgy pa store ferjer er nok lavere enn
pa mindre ferjer. Dette innebeaerer at beregningsformelen sannsynligvis overvurderer
kostnadene ved a ta med et ekstra kjgretgy pa samband med store ferjer.

2.4 ALTERNATIV METODE FOR EFFEKTBEREGNING

| tillegg til bruk av Excel-modellen pa alle 15 riksvegferjesamband, har vi benyttet en alterna-
tiv metode der den nasjonale persontransportmodellen benyttes til effektberegningen pa tre
av sambandene. Vi omtaler i det fglgende denne modellen som transportmodellen. Metod-
en beskrives nedenfor.

* Da driftskostnadene er rederienes ansvar, er kostnadsgkninger pa grunn av gkt trafikk noe rederiene skal ha
priset inn i sine anbud. Forventede endinger i driftskostnadene er saledes tatt med kun for & synliggjgre
helheten knyttet til effekten av rabattgkningene i 2006 og 2008.
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2.4.1 Kort om transportmodeller

Transportmodellanalyser er anvendt som alternativ metodikk for analyser av rabattendring-
er pa sambandene Volda—Folkestad, Solevag—Festgya og Molde—Vestnes. Disse sambandene
ligger innenfor et geografisk omrade der de regionale modellene bade er testet og anvendt i
konkrete analyser, og hvor langdistansetrafikken er inkludert. Vi anser disse sambandene
som tilstrekkelig forskjellige til at de kan gi adekvat uttesting. De har ulikt innslag av lokal-
trafikk og er i forskjellig konkurranseposisjon, kanskje szerlig for giennomgangstrafikken.

De regionale modellene for persontransport som er utviklet pa oppdrag for NTP-transport-
analyser, er sveert godt egnet til 8 belyse aspekter knyttet til endringer i transportnettverket.
Modellsystemet er basert pa grunnkretser som geografisk enhet. Grunnkretsene hvor
trafikken genereres og termineres er knyttet sammen av transportnettverk for de ulike
transportformene. Vegnettet, som trafikkeres av privatbiler og rutebusser, danner grunn-
stammen i nettverkene, men infrastrukturen og ruter for tog (inkl. trikk og T-bane), rutebat
og ferjer ogsa er representert.

Trafikken genereres av befolkningen som er bosatt i grunnkretsene. Befolkningen er inndelt i
600 befolkningsgrupper (2x20x3x5=600) etter kjgnn (2 grupper), aldersgruppe (20 grupper),
familietype (3 grupper), segmenter for biltilgang (5 grupper). | modellsystemet danner alle
grunnkretser innenfor 100 km potensielle destinasjoner for den trafikken som genereres.
Bade innholdet i hver av destinasjonene (i form av attraksjoner som total befolkning, antall
arbeidsplasser totalt eller etter naering, hytter og fritidshus, hoteller, med mer) og transport-
tilbudet (generalisert reisetid og reisekostnader) er avgjgrende for fordelingen av reiser pa
de mulige destinasjoner.

| modellsystemet kan befolkningen reise som bilfgrer, bilpassasjer, med kollektivtransport,
til fots eller med sykkel. Fordelingen pa transportmater vil avhenge bade av befolkningens
egne transportressurser (hvilket bilholdssegment man tilhgrer) og av transporttilbudet for
de ulike transportformene som kan velges til de aktuelle destinasjoner.

Modellsystemet beregner turmatriser for 25 kombinasjoner av reisehensikt og transport-
form. Turmatrisene representerer den geografisk fordelte summen av trafikkgenerering og
attrahering mellom alle grunnkretser (i en avstand kortere enn 100 km) som er definert,
fordelt pa transportformer og reisehensikter. Fglgende reisehensikter er definert i modellen:

e Bostedsbaserte tur/retur reiser til og fra arbeid.

e Bostedsbaserte tur/retur reiser i arbeid.

e Bostedsbaserte tur/retur reiser for private gjgremal (handle, service).
e Bostedsbaserte tur/retur besgksreiser.

e Bostedsbaserte tur/retur reiser med andre reisehensikter (fritid, hente og levere andre,
m.m.).

e Reiser med kombinerte gjgremal (dvs. flere destinasjoner, kun bilfgrer og kollektiv-
transport).

12
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Reisehensiktene er ivaretatt med egne modeller i modellsystemet og avhengig av reise-
hensikt er det noe ulik fglsomhet for endringer i reisetider, reisekostnader og soneinnhold.
Matrisene representerer trafikkvolumene et gjennomsnittlig virkedggn (VDT). Basert pa data
fra RVU 2001 (og fra andre kilder), kan imidlertid andre perioder, som ADT (gjennomsnittlig
arlig dggntrafikk) eller fordelingen av trafikken over perioder i Igpet av dggnet, beregnes.

Modellsystemet omfatter kun reiser kortere enn 100 km én vei gjennomfgrt av privatperson-
er med personlige reisehensikter. For vegtransport “mangler” fglgende trafikktyper:

e Lange reiser (lengre enn 100 km én vei).
e Tungtrafikk.
e Varedistribuering med lette biler.

Turmatriser for disse trafikktypene kan imidlertid tilpasses ut fra andre modellsystemer
(NTM5 (na under videreutvikling til NTM-6), Nasjonal transportmodell for lange reiser
(person). NEMO, Nasjonal nettverksmodell for godstransport). | foreliggende modell-
varianter er dette gjort med realistiske resultater.

2.4.2 Anvendelse av transportmodellen til analyse av takstregimet for ferjer

De regionale modellene gir altsa matriser for dggntrafikk som en funksjon av sveert mange
variable som bl.a. beskriver befolkningen i hver grunnkrets, hva som befinner seg i de neer-
liggende grunnkretsene innen 100 km fra bostedskretsene, hvordan transporttilbudet
(generalisert tid og kostnader) er til de ulike destinasjonene, med mer. Ferjene inngar bade
som et tilbud til bilister (fgrer og bilpassasjerer) og som et tilbud til kollektivtrafikanter. For
bilistene er ferjene i nettverket spesifisert ved egne lenker som kan benyttes pa lik linje med
det @vrige vegnettet. Ferjelenkene er spesifisert med avstand for overfarten, kostnader for
bilfgrere og passasjerer (tilsvarende takstsonen for hvert samband), ventetid, "kaitid” og
overfartstid. Ventetiden er en funksjon av tiden mellom avgangene, "kaitid” skal tilsvare den
tid det tar & legge til/fra kai, og overfartstiden er beregnet ved hjelp av avstanden og en
hastighet pa 22 km/t. For kollektivtrafikantene er ferjene spesifisert som en vanlig
kollektivrute, med avgangsfrekvens, overfartstid, og kostnader (tilsvarende takstregulativet
for busser). Overfartstiden kan variere noe pr. utseilt km mellom korte og lange samband
blant annet pa grunn av mangvreringstid. Vi mener at denne ungyaktigheten ikke har noen
vesentlig betydning for resultatene, slik transportnettverket i modellomradet ser ut.

Det er en svakhet ved dagens handtering av ferjer i TRAMOD_BY at ventetiden bare er en
funksjon av tiden mellom avgangene og at kapasiteten pa ferjene ikke inngar. Dette er
imidlertid bare et problem pa de samband hvor kapasiteten overskrides og hvor tiltaket som
analyseres vil pavirke kapasitetsforholdene. Kapasiteten overskrides erfaringsvis kun i
mindre perioder av dggnet, og i relativt korte perioder i forbindelse med helge-/ferieutfart.
Dette varierer naturligvis fra samband til samband. Med utgangspunkt i matrisene fra
TRAMOD_BY og data fra RVU 2001 kan man imidlertid danne turmatriser som reflekterer
timetrafikk.
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Bruken av TRAMOD_BY er scenariobasert. Dette innebaerer at man har et referansescenario
som reflekterer dagens situasjon, og alternative scenarier sammenliknes med dette. | de
alternative scenariene kan man i prinsippet endre rabattstrukturen pa ett eller flere eller
samtlige ferjesamband. Avhengig av etterspgrselseffektene pr. samband kan man vurdere
om flere ferjer bgr settes inn for a avvikle trafikken, noe som igjen kan medfgre Mohring-
effekter pa etterspgrselen (frekvensgkningen reduserer ventekostnader som igjen gker
etterspgrselen). | en analyse er det isolert sett ingen begrensninger nar det gjelder antallet
alternative scenarier.

2.5 FORUTSETNINGER KNYTTET TIL PRISFOLSOMHET

En endring i rabattsatsen pa et ferjesamband betyr en prisendring for ferjetjenester. Det vil
generelt gke etterspgrselen. Stgrrelsen avhenger av priselastisiteten, som er den prosentvise
endringen i trafikken nar ferjetaksten endres med 1 prosent.

2.5.1 Ferjeavhengighet og priselastisitet

Det er god grunn til & tro at responsen pa en prisendring er forskjellig for sambandene vi ser
pa. Innenfor dette prosjektet har vi imidlertid ikke mulighet til at estimere prisfglsomheten
pr samband direkte. Vi har derfor benyttet eksisterende studier fra Brathen, Hervik og
Nesset (1996), Odeck og Brathen (2008) og J@rgensen, Mathisen og Solvoll (2007) som utgjgr
et spenn for priselastisiteten. Disse beregningene danner grunnlaget for tabellen nedenfor
hvor vi har Kklassifisert prisfglsomheten etter sambandslengde, hele reisens lengde
(turlengde) og ferjeavhengighet. Vi ser at prisfglsomheten er hgyere for lange samband fordi
disse har hgyere takster og ferjekostnaden derfor utgjgr en stgrre andel av reisens totale
kostnad. Elastisiteten er lavere nar ferjeavhengigheten gker, siden det betyr at brukerne i
mindre grad kan velge bort 3 benytte ferja. Det er ogsa lagt til grunn at prisfglsomheten er
lavere pa lengre turer, siden ferjekostnaden da utgjgr en mindre andel av den totale
reisekostnaden. Disse forholdene er lagt til grunn for klassifisering vist i tabell 2-1.

Tabell 2-1: Priselastisiteter vurdert ut fra sambandslengde, turlengde og ferjeavhengighet.

Turlengde Liten Ferjl.\ilcilt‘j/ g er;gighEt Stor
8| orcsion "o | 03 05 0>
o -

é Middels (5-20 km) M;::zls :g:z :8;: :85
§ |lnebroim) ‘e | 0 by o3

| de neste avsnittene gar vi giennom hvordan vi tilordner sambandene priselastisitet fra
tabellen.
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2.5.2 Ferjeavhengighet

Ferjeavhengigheten er et mal pa hvor reelle alternativer til 8 benytte ferjen fremstar. Hgy
grad av ferjeavhengighet betyr at a benytte ferjen fremstar som det eneste alternativet.
Ferjeavhengighet bestemmes av reisefrekvens, betalingsmate og reiseformal for de ulike
strekningene.

For @ male dette har vi tatt utgangspunkt i reisevaneundersgkelser pa ferjesamband. Vi har
hatt tre reisevaneundersgkelser tilgjengelig, en som er utfgrt i april, en fra juli og en fra
september. Vi har ikke gitt alle undersgkelsene lik vekt siden trafikkmengden svinger
gjennom aret. | juli er det ofte mer trafikk pa ferjer enn ellers i aret, pa grunn av feriereiser.
April og september er mer typiske maneder for aret utenom sommeren. Dette kommer
tydelig frem i kapittel 3. Vi gjér derfor en antagelse om at undersgkelsen fra april og
september er gjennomsnittlige maneder utenom sommeren, mens undersgkelsen fra juli er
representativ for sommermanedene juli og august. Vi gir juli-undersgkelsen vekten 2/12
mens april- og september-undersgkelsen hver vektes med 5/12. Sambandene Volda—
Folkestad, Bruravik—Brimnes og Lauvvik—Oanes er imidlertid ikke inkludert i disse under-
spkelsene. Vi har derfor mattet benytte den siste tilgjengelige undersgkelsen som er fra
1994. Det har veert store endringer siden 1994 bade nar det gjelder rabattordninger og
reisemgnster for brukere av ferjetjenester. Det er derfor en noe st@rre usikkerhet for disse
sambandene.

Noen reiseformal henger trolig sammen med hgy grad av reiseavhengighet. Vi legger til
grunn at fritidsreiser fremstar som mer valgfrie enn reiser knyttet opp mot arbeid. Reise-
formalene til/fra arbeid, yrkes-/godstransport og reise til/fra skole/studiested betyr derfor
stgrre grad av ferjeavhengighet. Nar vi ser pa andelen av reisene (eksklusiv kategorien
"annet”) far vi dermed et grunnlag for om ferjeavhengigheten pa de ulike strekningene
basert pa reiseformal. Dette fremkommer i siste kolonne i tabell 2-2.

Reisefrekvensen er som nevnt ovenfor relevant for hvor avhengig de reisende er av ferje-
strekningen. | tillegg er det trolig at de som benytter betalingsmatene verdikort, storbruker-
kort, manedskort og student-/ungdomskort reiser hyppigst, siden en ma reise relativt hyppig
for at rabattordningene skal Ipnne seg. For & danne et grunnlag for reiseavhengighet med
basis i reisehyppighet og betalingsmate har vi isolert andelen som reiser minst ukentlig og
betaler med storbrukerkort, verdikort, manedskort, student-/ungdomskort. Vi identifiserer
denne gruppen som de med hgy ferjeavhengighet. Andelen av de reisende innen denne
gruppen er vist i tabell 2-3.
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Tabell 2-2: Reiser etter reiseformdl, strekning og andel med hgy reiseavhengighet. Vektet
gjennomsnitt av RVU fra juli og april.*

Reise Tjene- Yrkes- Reise Besgke Ferie/ Privat Andel med
Strekning til/frc.w stereise /gods- til/fra slekt/ fritid a?rend (inn-  hgy ferj.e- .
arbeid transport skole- venner kjap, lege- avhengighet
/studiested besgk o.1.)
Lauvik—Oanes 606 1142 1874 48 %
Halsa—Kanestraum 72 69 32 17 132 129 46 38 %
Hjelmeland—Nesvik a4 32 19 11 89 147 30 29%
Bruravik—Brimnes 460 212 914 42 %
Fodnes—Mannheller 80 99 30 14 76 97 126 43 %
Hella—Vangsnes 27 35 25 6 37 25 41 47 %
Hella—Dragsvik 40 44 19 2 45 36 27 49 %
Vangsnes—Dragsvik 27 18 10 5 27 38 14 43 %
Lavik—Oppedal 12 20 6 3 33 49 12 31%
Anda-Lote 28 34 12 5 28 31 26 48 %
Volda—Folkestad 626 613 1115 53 %
Solevag—Festgya 28 35 24 8 82 75 66 30%
Molde—Vestnes 74 126 36 11 224 157 86 35%
Bognes—Skarberget 17 28 11 6 59 70 13 30 %
Drag—Kjgpsvik 10 8 13 1 16 17 8 44 %
Halhjem—-Sandvikvag 31 67 6 10 152 70 39 30%
Mortavika—Arsvagen 46 54 9 18 133 113 28 32%

For a benytte informasjonen om ferjeavhengighet basert pa reiseformal, reisehyppighet og
betalingsmate har vi utviklet en indikator. Vi gjgr dette ved a ta gjennomsnittet av andelene
med hgy reiseavhengighet. Resultatet ser vi i tabell 2-4. Til slutt, for a klassifisere strekning-
ene i kategoriene hgy, middels og lav reiseavhengighet, benyttes persentiler. Strekningene
over 50-persentil er tilordnet kategorien hgy ferjeavhengighet. Strekningene mellom 50-
persentil og 30-persentil er tilordnet kategorien middels ferjeavhengighet. Stekningen med
indikator under 30-persentil er tilordnet kategorien lav ferjeavhengighet. Med denne
metoden far vi tilordning av priselastisiteter som vist i tabell 2-8.

* | resultatet fra RVU fra 1994 er det bare svarkategoriene tjenestereise, skole/studiested og annet. Dette er
relevant for Volda-Folkestad, Bruravik-Brimnes og Lauvik-Oanes.

> Andelen med hgy ferjeavhengighet er andelen reiser med formal til/fra arbeid, tjenestereiser og yrkes-
/godstransport.
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Tabell 2-3: Reiser etter betalingsmdte, frekvens og strekning.®

Strekning x;rlis;eurf:lgfg gfésri)r(ili:f foing Sjeldr.)ere e’l" hver uke. Alle ?er;jiec:\:l:'::gigxet
student-/ungdomskort (A) betalingsmater (B) A/(A+B)
Lauvik—Oanes 631 4235 15%
Halsa—Kanestraum 66 458 13%
Hjelmeland—Nesvik 125 331 27 %
Bruravik—Brimnes 99 2198 4%
Fodnes—Mannheller 56 259 18%
Hella—Vangsnes 62 146 30 %
Hella—Dragsvik 50 170 23 %
Vangsnes—Dragsvik 16 48 25%
Lavik—Oppedal 16 266 6%
Anda-Lote 39 222 15%
Volda—Folkestad 446 2541 15 %
Solevag—Festgya 62 244 20%
Molde—-Vestnes 71 365 16 %
Bognes—Skarberget 20 316 6 %
Drag—Kjgpsvik 15 81 16 %
Halhjem—Sandvikvag 17 374 4%
Mortavika—Arsvagen 52 418 11%

Tabell 2-4: Andel passasjerer med hgy grad av reiseavhengighet og reiseavhengighetsindikator.

Strekning Reiseformdl 5Z?£Z€:nmsate Reiseavhengighet Klassifisering7
Lauvvik — Oanes 48 % 15% 0,3 Stor
Halsa — Kanestraum 38% 13 % 0,3 Stor
Hjelmeland — Nesvik 29 % 27 % 0,3 Stor
Bruravik — Brimnes 42 % 4% 0,2 Middels
Fodnes — Mannheller 43 % 18 % 0,3 Stor
Hella — Vangsnes 47 % 30% 0,4 Stor
Hella — Dragsvik 49 % 23 % 0,4 Stor
Vangsnes — Dragsvik 43 % 25 % 0,3 Stor
Lavik — Oppedal 31% 6 % 0,2 Liten
Anda — Lote 48 % 15% 0,3 Stor
Volda — Folkestad 53 % 15% 0,3 Stor
Solevédg — Festgya 30% 20 % 0,2 Middels
Molde — Vestnes 35% 16 % 0,3 Middels
Bognes — Skarberget 30% 6% 0,2 Liten
Drag - Kjgpsvik 44 % 16 % 0,3 Stor
Halhjem - Sandvikvag 30% 4% 0,2 Liten
Mortavika - Arsvagen 32% 11% 0,2 Liten

® For Volda-Folkestad, Bruravik-Brimnes og Lauvik-Oanes har vi benytte svar fra RVU fra 1994.

7 Klassifisering er gjort som en gruppering av reiseavhengighetsindikatoren etter prosentiler. Hgy=100-70

prosentil, middels 70-50 prosentil, lav= under 50-prosentil.
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2.5.3 Turlengde

Reisens totale lengde har ogsa betydning for hvordan en prisendring pavirker reisevalg. Jo
lengre totale reiselengde, desto mindre andel vil ferjebetaling utgjgre av den totale reise-
kostnaden. Vi har derfor benyttet svar pa reisens utgangspunkt og endepunkt fra reisevane-
underspkelsene for a beregne reiselengde. Avstanden mellom ulike kommuner er beregnet
ut fra et gjennomsnitt fra delomrader. Deretter er reiselengder klassifisert som lang nar den
er over 100 km. Det er en del besvarelser hvor det er oppgitt utlandet eller andre uten-
landske kommuner. Alle slike reiser er klassifisert som lange. Til slutt har vi kategorisert
samband hvor mer enn 50 prosent av reisene er over 100 km som samband med lange
turlengder, se tabell 2-5.

Tabell 2-5: Andel reiser etter total reiselengde.?

Andel lange reiser (>100 km) Overvekt lange reiser = Lang
Lauvvik—Oanes 51% Middels
Halsa — Kanestraum 85% Lang
Hjelmeland—Nesvik 81% Middels
Bruravik—Brimnes 42 % Middels
Fodnes—Mannheller 59 % Middels
Hella—Vangsnes 59 % Middels
Hella—Dragsvik 61% Lang
Vangsnes—Dragsvik 72 % Middels
Lavik—Oppedal 85 % Lang
Anda-Lote 55% Lang
Volda—Folkestad 31% Middels
Solevag—Festgya 30 % Middels
Molde—Vestnes 32% Middels
Bognes — Skarberget 59 % Lang
Drag—Kj@psvik 41 % Lang
Halhjem—Sandvikvag 34 % Lang
Mortavika—Arsvagen 47 % Lang

2.5.4 Vegvalgseffekter

En siste faktor som pavirker prisfglsomheten er muligheten for omkjgring. Hvis det eksister-
er et jevngodt alternativ med a ta ferje for transport over en gitt strekning, kan endringer i
prisnivdet fgre til vegvalgseffekter. Vi har benyttet kartfunksjonen i Google og sett om det
finnes alternativer til 3 benytte en ferjestrekning hvor avstanden er ganske lik ferje-
alternativet. | tabell 2-6 gir vi en vurdering for hvilke samband de er reelle omkjgz)ringer.9

For sambandene hvor omkjgring uten ferje ser ut til 8 vaere et alternativ har vi beregnet den
generaliserte reisekostnaden for begge alternativene. Vi ser bare pa tilfeller hvor det er
mulig @ velge mellom & benytte en ferjestrekning og et alternativ uten ferje. Dersom begge

® For Volda-Folkestad, Bruravik-Brimnes og Lauvvik-Oanes har vi lagt til grunn at reiser utenfor egen kommune
representerer lange reiser.

° Vi har sett pa relativt korte reiser siden prisendringen som er aktuell her da vil vaere neglisjerbar for lange
reiser. | praksis har vi holdt oss til reiser under 200 km.
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alternativene innebaerer bruk av ferje vil endringen i prisen pa ferje ikke, eller i liten grad
(noe avhengig av lengden pa alternativ ferjestrekning), ha betydning for vegvalget. Den
generaliserte reisekostnaden inkluderer bade direkte utgifter (bompenger og ferjekostnad),
tallfesting av kilometerkostnaden og en verdsetting av reisetiden. Vi har benyttet verdier fra
Handbok 140-Konsekvensanalyser fra 2006, med verdier oppjustert til 2012-kroner fra
konsumprisindeksen til Statistisk sentralbyra. Ferjekostnaden er beregnet ut fra Riks-
regulativet for 2011 (Statens vegvesen (2010). Vi tar utgangspunkt i takstsone og en
sammensetning av biler beregnet ut fra et nasjonalt niva. Beregning av ventetid for ferje
folger ogsa anbefalingene fra Handbok 140.%°

Tabell 2-6: Mulighet for omkjgring.

Samband Strekning Alternativer Reelt .
alternativ
Samband for kryssing av Hggsfjorden. Lang omkjgring
Lauvvik — Oanes Ingen utpregede bysentra  uten ferje, omkjgring via Stavanger-Tau gir en lengre Nei
ferjestrekning.
Halsa — Kanestraum Molde (Kristiansund) — Mellom Molde og Trondheim er omkjgring via Nei
Trondheim Sunndalsgra et alternativ. Over 200 km.
Hjelmeland — Nesvik Ingen utpregede bysentra  Ingen aktuell omkjgring. Nei
. . Alternativ omkjgring er Rv50 Hol-Aurland og .
Bruravik - Brimnes Nedlagt august 2013 Laerdalstunnelen, E134 Med Jondalstunnelen. Nei
Fodnes — Mannheller Ingen utpregede bysentra Trafikk over Hemsedalsfj.ellfet mot SongdaI, Forde og Nei
Florg. Ingen aktuell omkjgring uten ferje.
Hella — Vangsnes Ingen utpregede bysentra  Kryssing av Sognefjorden. Ingen aktuell omkjgring Nei
Hella — Dragsvik Forde — Sogndal Bru.ke ferje og RV.55 (om Hgyanger) eller RV 5 uten Ia
ferje (om Skei — Fjaerland)
Vangsnes — Dragsvik Ingen utpregede bysentra  Kryssing av Sognefjorden. Ingen aktuelle omkjgring Nei
Lavik — Oppedal Ingen utpregede bysentra  Ingen aktuell omkjgring Nei
Lote — Anda VoIda((Z)rst?) — Fgrde Alternativet er a bruke ferjestrekning eller kjgre om Ia
(Gloppen/Ardal) Stryn og Loen.
Volda - Folkestad Volda — Nordfjordeid Kvivsvegen har gjort omkjgring til et reelt alternativ. Ja
Solevig — Festgya Alesund — @rsta(Volda) Kryssing av. Storfjorden. Omkjgring er lang og krever Nei
bruk av ferje.
Molde — Vestnes Molde — Alesund ektuell omkjgring via Andalsnes, med ferje over Ia
Afarnes — Vestnes
. Mulig omkjgring er a bruke sambandet Drag — .
Bognes — Skarberget Narvik - Fauske Kjgpsvik, men det inkluderer en lengre ferjestrekning Nei
Drag — Kjgpsvik Ingen utpregede bysentra  Alternativer krever ferje Nei
Halhjem — Sandvikvag | Bergen og Leirvik i Stord Ingen aktuell omkjgring Nei
Mortavika — Arsvagen | Stavanger — Haugesund Alternativer krever ferje Nei

Tabell 2-7 viser pa et grovmasket niva hvor reell omkjgringsmuligheten er i de tilfeller der vi
har identifisert en brukbar omkjgringsmulighet. Vi ser blant annet at Kvivsvegen har bedret
omkjgringsmuligheten langs aksen @rsta/Volda-Gloppen. For sambandet Hella—Dragsvik
fremstar alternativet uten ferje som det klart beste. Vegvalgseffektene vil derfor i stgrst grad

°Den generaliserte reisekostnaden (G) er beregnet med bruk av fglgende formel:

G = ferjekostnad etter rabattendring + verdsetting av tid * (M + ventetid) + bompenger. Vi

avstand

har lagt til grunn en hastighet pa 70 km/t for biler pa vei og 22 km/t for ferjer.
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veere relevant for trafikk til mellomliggende steder, for eksempel mellom Leikanger og dest-
inasjoner sgr for Leikanger.

Nar det gjelder ferjesambandet Halsa—Kanestraum viser vare beregninger at det ikke vil
vaere lgnnsomt ut fra kjgrekostnader (inkludert ferjer og bompenger) for reisende mellom
Molde og Trondheim 3 kjgre via Oppdal, selv etter rabattreduksjonen. Vi har derfor ikke
inkludert vegvalgseffekter for denne strekningen. Det betyr ikke at vi utelukker strekningen
som et vegvalg. Det kan vaere mange andre grunner til at man velger en bestemt rute, med
alt fra variasjon (noen kjgrer denne strekningen relativt ofte) til zerend underveis. Men vi
finner altsa ikke at en rabattendring vil vaere noen driver i seg selv.

Tabell 2-7: Vegvalgseffekter for ulike ferjesamband.

. Ferje- .
Samband Strekning anve:?g K;;:Z Venter:i,] kostnad, omi?;rlir:t
/ / 2012-kr Jering
Hella — Dragsvik Fgrde — Sogndal 151 107 11 107 277
Volda(@rsta) — Fgrde
Lote — Anda (Gloppen//o-\rdal) 168 174 8 107 164
Molde — Vestnes Molde — Alesund 81 177 8 182 -205
Volda — Folkestad Volda — Nordfjordeid 39 72 5 115 73
Mortavika — Arsvagen Stavanger — 75 196 7 165 -169
Haugesund

2.5.5 Resultat

Med var beskrevne metode far vi tilordning av priselastisiteter som vist i tabell 2-8.
Kombinasjonen av klassifisering av ferjeavhengighet, sambandslengde og turlengde gir
informasjon til a tildele elastisiteter fra tabell 2-1. | tillegg justeres elastisiteten med et tillegg
pa 0,1 i tallverdi for de sambandene hvor vi fant grunnlag for vegvalgseffekter.

2.5.6 Sensitivitet

Noen av forutsetningene vi har gjort i tilordningen av elastisiteter kan diskuteres. Noen av de
mest aktuelle er terskelverdiene for klassifisering av reiseavhengighet og definisjonen av
lange reiser. Vi illustrerer sensitiviteten med et scenario hvor forutsetningene trekker i
retning av hgyere elastisitet, og et scenario for lavere elastisitet, sammenlignet med hoved-
alternativet. Endringen i forutsetninger er gitt i tabell 2-9.

Fra tabell 2-7 ser vi at det er tre samband hvor den generaliserte reisekostnaden er grovt
beregnet til 3 ligge lavere for omkjgringsvegen enn for alternativet hvor ferjen benyttes.
Dette er Hella—Dragsvik, Lote—Anda og Volda—Folkestad. For disse sambandene har vi
skjpnnsmessig justert prisfglsomheten opp med 0,1 i tallverdi.

Resultatet av disse alternative forutsetningene ser vi fra tabell 2-10. Elastisiteten med vare
hovedforutsetninger er gitt i den andre kolonnen. | den tredje kolonnen presenteres
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virkningen pa elastisiteten som fglger av de alternative forutsetningene. Sambandene hvor
det ikke ble noen endring star det ”-”.**

Tabell 2-8: Tilordning av priselastisiteter etter sambandslengde og ferjeavhengighet.

Strekning avnenighet _Tengde. - Terenade T O et
Lauvvik — Oanes Stor Kort Middels Nei -0,3
Halsa — Kanestraum Stor Middels Lang Nei -0,2
Hjelmeland — Nesvik Stor Kort Middels Nei -0,3
Bruravik — Brimnes Middels Kort Middels Nei -0,3
Fodnes — Mannheller Stor Kort Lang Nei -0,3
Hella — Vangsnes Stor Kort Middels Nei -0,3
Hella — Dragsvik Stor Kort Lang Ja -0,3
Vangsnes — Dragsvik Stor Kort Middels Nei -0,3
Lavik — Oppedal Liten Middels Lang Nei -0,4
Anda — Lote Stor Kort Lang Ja -0,3
Volda — Folkestad Stor Kort Middels Ja -0,3/-0,4*
Solevag — Festgya Middels Kort Middels Nei -0,3
Molde — Vestnes Middels Middels Middels Nei -0,4
Bognes — Skarberget Liten Middels Lang Nei -0,4
Drag — Kjppsvik Stor Lang Lang Nei -0,2
Halhjem — Sandvikvag Liten Lang Lang Nei -0,5
Mortavika — Arsvagen Liten Middels Lang Nei -0,4

* Vegvalgseffekten er bare relevant etter apningen av Kvivsvegen i 2012

Tabell 2-9: Alternative forutsetninger.

Alternative

, Hgyt scenario Lavt scenario
forutsetninger for oy

. . Terskel for a bli klassifisert som "stor"  Terskel for a bli klassifisert som "stor"
Reiseavhengighet

er 80-persentil, ”lav” 40-persentil er 40-persentil, ”lav” er 20-persentil.

40 % lange reiser klassifiseres som 60 % lange reiser klassifiseres som
Turlengder

samband med lange turlengder samband med lange turlengder

For sambandene hvor det ikke skjedde noen endring som fglge av de endrede forutsetning-
ene kan vi fastsla at de i liten grad er sensitive overfor valg av terskelverdier for ferje-
avhengighet og definisjonen av lange reiser. Sambandene med tall i kursiv gir hgyere
tallverdi med de alternative forutsetningene de kan derfor vaere mer prisfglsomme. Sam-
bandene med normal skrift i den andre kolonnen har fatt en lavere prisfglsomhet som fglge
av de alternative forutsetningene. Disse kan derfor vaere mindre prisfglsomme.

! potensielt kunne det veere verdier som bade er hgyere og lavere enn referanseverdien i den tredje kolonnen.
Dette var imidlertid ikke tilfelle for noen av beregningene.

21



Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

Tabell 2-10: Sensitivitet for priselastisiteter. Referanse og st@rste avvik for ulike scenarier.

Sambandene Referanse Alternative forutsetninger
Lauvvik — Oanes -0,3 -0,2
Halsa — Kanestraum -0,2 -0,3
Hjelmeland — Nesvik -0,3 -
Bruravik — Brimnes -0,3 -
Fodnes — Mannheller -0,3 -0,2
Hella — Vangsnes -0,3 -
Hella — Dragsvik -0,3 -0,4
Vangsnes — Dragsvik -0,3 -0,2
Lavik — Oppedal -0,4 -
Anda - Lote -0,3 -0,4
Volda — Folkestad -0,4 -0,3
Solavagen — Festgya -0,3 -0,4
Molde — Vestnes -0,4 -0,3
Bognes — Skarberget -0,4 -
Drag — Kjgpsvik -0,2 -04
Halhjem — Sandvikvag -0,5 -
Mortavika — Arsvagen -0,4 -0,5

2.5.7 Utvikling i priselastisiteter

Det kan ha en viss interesse a reflektere over hvordan priselastisiteten i ferjemarkedet
utvikler seg over tid. Denne elastisiteten kan dekomponeres i en prisvridningseffekt og en
inntektseffekt. Prisvridningseffekten er etterspgrselsendring som fglge av at varen har blitt
dyrere enn andre varer. Inntektseffekten er etterspgrselsendringen som fglge av at
prisendringen har en viss pavirkning pa kjgpekraften. Slutsky-ligningen uttrykker dette pa
generell elastisitetsform, der e; er etterspgrselselastisiteten, s; er prisvridningseffekten
mellom gode i og andre goder j (et eller flere), w, er budsjettandelen som brukes pa gode i
og E; er inntektselastisiteten.

e =S —@, x E;

Her har bade e; og s; negative fortegn. Etterspgrselen gar ned ndr prisen gar opp, og
konsumet vris over mot andre goder nar prisen pa gode i gker. Budsjettandelen vil avhenge
av konsummegnster (for eksempel hvor ofte man benytter ferje) og pris (pa ferjebilletter).
Inntektselastisiteten for bilbasert transport antas vanligvis a ligge mellom 0 og 1, med en
tendens opp mot 1 (se for eksempel Bye m. fl. 2002, Fearnley og Bekken 2005). Er Ei > O
betyr det at en inntektsgkning i seg selv drar etterspgrselen opp. For buss kan inntekts-
effekten veere negativ (Fearnley og Bekken 2005), noe som kan skyldes at man ved hgyere
inntekt vil etterspgrre mer biltransport.

Dersom vi na tar utgangspunkt i en etterspgrselselastisitet pa -0,4 (som kan vaere realiteten i
en del samband), sa kan vi dekomponere den i realistiske stgrrelser ut fra formelen ovenfor.
Vi setter inntektselastisiteten til 0,8, ferjen gar i sone 7, og det er en som pendler t/r 1 gang
pr. virkedag gjennom 10 maneder i aret pa 50 % rabatt i sone 7. Dette gir en billettkostnad
pa 18 000 kr. i aret. Personen tjener forutsetningsvis 450 000 kr i aret og betaler 35 % skatt,
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noe som gir wca. lik 0,06 (vi regner budsjettandel pa realdisponibel inntekt). Vi regner med
en prisvridningseffekt pa -0,35. Uttrykket blir da:

-0,4=-0,35-0,06x0,8

Dersom prisen gar ned, sd antar vi at prisvridningseffekten er uendret (stabile preferanser).
En prisnedgang pa 10 prosent vil her ogsa virke gjennom budsjettandelen, gitt at antall reiser
skal opprettholdes og inntekten er uendret. Da vil budsjettandelen bli redusert til ca. 0,55.
Innsatt i uttrykket ovenfor blir priselastisiteten grlite redusert, til ca. -0,39. Hovedpoenget er
at inntektseffekten i tilfelle normalgode (E; mellom 0 og 1) eller luksusgode (E; > 1) vil bidra til
a redusere priselastisiteten ved prisnedgang (alt annet like), mens den vil bidra til 3 gke
prisfglsomheten ved prisoppgang, via budsjettandelen w,Utslagene er som regel ikke store
pa kort sikt, men de kan ha betydning pa lengre sikt.

Vi kan vente en stgrre priselastisitet der folk reiser ofte over sambandet, slik at ferje-
utgiftene gir en inntektseffekt giennom budsjettandelen w, alt annet like. Det betyr ogsa at
prisfglsomheten er stgrre der det finnes gode alternativer vegvalg (virker gjennom s;; i
uttrykket ovenfor), alt annet like. Vi kan ogsa vente at prisfglsomheten er stgrre pa lange
samband pa grunn av inntektseffekten, men det kan samtidig hende at lange samband har
feerre alternative vegvalg (lav s; som motvirker inntektseffekten i uttrykket). Hgy ferje-
avhengighet pa grunn av «ngdvendighetsreiser» som ma foretas uansett, hvert fall pa kort
sikt, kan gi lavere prisfglsomhet pa grunn av manglende alternativer (lav s;), mens et sam-
band med hgy andel fritidsreiser antas a veere mer prisfglsomme pa grunn av lavere reise-
avhengighet (hgyere s;). Slike partielle betraktninger er lagt til grunn nar vi har forsgkt a
karakterisere ferjesambandene i kapittel 2.5.

Pa tilsvarende mate vil en inntektsgkning ogsa virke giennom budsjettandelen ved a bidra til
a redusere denne for et gitt konsum (for eksempel antall reiser/ar), med det resultat at pris-
elastisiteten blir noe redusert. Det er imidlertid prisendringenes effekt pa priselastisiteten
som har stg@rst relevans sett i forhold til den problemstillingen som rapporten omhandler.

26 OPPSUMMERING

| dette kapitlet har vi redegjort for det metodiske opplegget vi har benyttet til analysene.
Fglgende kan fremheves:

e 1. mai 2006 ble rabattsatsen pa verdi-/sonekort gkt fra 40 % til 45 % og 1. mai 2008 ble
rabatten ytterligere gkt til 50 %. 1. februar 2010 ble ogsa nasjonalt ferjekort innfgrt.
Kortet gir i 2013 50 % rabatt pa alle ferjesambandene i Vest-Agder, Rogaland (unntatt
ferja til Utsira), Hordaland, Sogn og Fjordane og Mgre og Romsdal og pa enkeltsamband i
Trondelag og Finnmark.

e For a beregne trafikale og gkonomiske effekter av gkningen i rabattsatsene har vi
etablert en modell i Excel-regneark for beregning av forventet endring i antall kjgretay,
trafikkinntekter, driftskostnader og driftsresultat pr. ar pa sambandsniva.
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Vi har ogsa benyttet den regionale transportmodellen for a ansla trafikk- og inntekts-
effektene pa tre riksvegferjesamband i Mgre og Romsdal.

Det er dokumentert hvordan vi har anslatt stgrrelsen pa de sambandsspesifikke pris-
elastisitetene som er benyttet til effektberegningene.
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3. DE ENKELTE FERJESAMBAND

Nedenfor gis en kortfattet omtale av de ferjesambandene som inngar i effektberegningene.

3.1 LAUVVIK-OANES

Ferjesambandet Lauvvik—Oanes ligger pa RV13 i Rogaland om lag 25 km @st for Sandnes.
Sambandet krysser Hggsfjorden, er knapt 3 km langt og ligger i takstsone 3. Brukerne har en
alternativ transportmulighet via ferjesambandet Tau—Stavanger. Priselastisiteten til de reis-
ende pa dette sambandet er beregnet til -0,3. | tabell 3-1 er det gitt en oversikt over
produksjon, inntekter og rabattandel for ferjesambandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-1: Produksjon, inntekter og rabattandel pd ferjesambandet Lauvvik—Oanes. Periode 2006-
2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 520 356 539 259 560032 555143 567 473 601 021 619 607
Antall personer** 462 043 471989 485852 466972 474 351 492 078 507 856
Antall PBE 622 087 651 037 675250 671913 727 049 779 551 810610
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 22,3 23,5 24,8 24,9 27,0 30,8 31,7
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 43 44 44 45 48 51 51
Bilfraktinntekter pr. PBE 36 36 37 37 37 40 39
Rabattandel (verdikort) 61 % 61 % 62 % 63 % 66 % 68 % 67 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.

Med utgangspunkt i manedsfordelte trafikktall er det i figur 3-1 vist hvordan antall PBE
fraktet fordelte seg over aret i 2012.
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Figur 3-1: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pd ferjesambandet Lauvvik—Oanes. (Kilde: Ferjedata-
banken).
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3.2 HALSA-KANESTRAUM

Ferjesambandet Halsa—Kanestraum ligger pa E39 i Mgre og Romsdal om lag 62 km gst for
Kristiansund. Sambandet krysser Halsafjorden, er knapt 6 km langt og ligger i takstsone 6.
Priselastisiteten til de reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,2.

| tabell 3-2 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferje-
sambandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-2: Produksjon, inntekter og rabattandel pa ferjesambandet Halsa—Kanestraum. Periode
2006-2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 283 380 291 004 292 680 266 873 304 765 329 881 340 837
Antall personer** 298 800 298 194 294 625 265 764 304 151 331230 344299
Antall PBE 437 684 456 275 461 168 421088 524977 569 384 607 768
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 20,1 21,1 21,4 19,9 24,1 26,2 27,6
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 71 73 73 74 79 79 81
Bilfraktinntekter pr. PBE 46 46 46 47 46 46 45
Rabattandel (verdikort) 46 % 49 % 54 % 54 % 60 % 66 % 72 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-2: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pa ferjesambandet Halsa—Kanestraum. (Kilde: Ferje-
databanken).
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3.3 HJELMELAND-NESVIK

Ferjesambandet Hjelmeland—Nesvik ligger pa RV 13 i Rogaland om lag 32 km langs veg
nordgst for Stavanger. Turen inkluderer en ferjereise (Stavanger—Tau) pa om lag 45 min-
utter. Sambandet krysser Jgsenfjorden, er ca. 3 km langt og ligger i takstsone 3. Strekningen
inngar i et samband der ferjen ogsa anlgper Skipavik pa gya Ombo. Priselastisiteten til de
reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,3.

| tabell 3-3 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferjesam-
bandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-3: Produksjon, inntekter og rabattandel pd ferjesambandet Hjelmeland—Nesvik. Periode
2006-2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 185 124 187 224 193 583 187932 191 549 199 277 202 886
Antall personer** 203 596 203 255 205 229 193 328 190 582 199 885 200 314
Antall PBE 242 153 241371 252 446 244 412 268 155 284 369 296 380
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 8,7 8,8 9,1 9,0 9,9 10,7 11,3
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 47 47 47 48 52 54 56
Bilfraktinntekter pr. PBE 36 37 36 37 37 38 38
Rabattandel (verdikort) 56 % 60 % 62 % 64 % 67 % 68 % 69 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-3: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pd ferjesambandet Hjelmeland—Nesvik. Alle
strekninger. (Kilde: Ferjedatabanken).
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.4 BRURAVIK-BRIMNES

Ferjesambandet Bruravik—Brimnes i Sogn og Fjordane ble avviklet 17. august 2013 da
Hardangerbrua ble apnet for trafikk. Sambandet 1& pad RV 7/13 i Hordaland. Sambandet
krysset Eidfjorden, var ca. 2,4 km langt og |3 i takstsone 3. Priselastisiteten til de reisende pa
dette sambandet er beregnet til -0,3.

| tabell 3-4 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferjesam-
bandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-4: Produksjon, inntekter og rabattandel pa ferjesambandet Bruravik—Brimnes. Periode 2006-
2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 357 768 354 090 360 272 357931 362 145 357 348 350 364
Antall personer** 542 584 537192 535392 498 832 498 266 536 925 522752
Antall PBE 544 659 541760 542 332 531692 546 378 543 937 529581
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 22,6 22,8 23,6 23,7 24,6 25,2 25,1
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 63 64 66 66 68 70 72
Bilfraktinntekter pr. PBE 41 42 a4 45 45 46 47
Rabattandel (verdikort) 27 % 28 % 30% 31% 35% 35% 37%

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-4: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pad ferjesambandet Bruravik—Brimnes. (Kilde: Ferjedata-
banken).

28



Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.5 MANNHELLER-FODNES

Ferjesambandet Mannheller—Fodnes ligger pa RV 5 i Sogn og Fjordane fylke om lag 19 km @st
for Sogndal. Sambandet krysser Ardalsfjorden, er 3,3 km langt og ligger i takstsone 4. Bruk-
erne av sambandet kan benytte en alternativ fjordkryssing via ferjesambandet Hella—
Vangsnes, selv om omkjgringen via E16 blir lang. Priselastisiteten til de reisende pa dette
sambandet er beregnet til -0,3.

| tabell 3-5 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferjesam-
bandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-5: Produksjon, inntekter og rabattandel pa ferjesambandet Mannheller—Fodnes. Periode
2006-2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 498 255 517718 546 310 576 010 595 619 625 384 643 785
Antall personer** 632 287 648 839 653 720 665 079 714 664 739 944 746 400
Antall PBE 888 617 916 476 965 078 984250 1017821 1081310 1147490
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 33,3 34,6 37,3 42,6 45,0 49,0 52,9
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 67 67 68 74 76 78 82
Bilfraktinntekter pr. PBE 37 38 39 43 44 45 46
Rabattandel (verdikort) 38% 40 % 43 % 43 % 45 % 46 % 46 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-5: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pd ferjesambandet Mannheller—Fodnes. (Kilde:
Ferjedatabanken).
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.6 HELLA-VANGSNES-DRAGSVIK

Ferjesambandet Hella—Vangsnes—Dragsvik ligger pa RV 13 i Sogn og Fjordane om lag 36 km
vest for Sogndal. Sambandet, som er et trekantsamband, krysser Sognefjorden. Strekningen
Hella—Dragsvik ligger i takstsone 2, strekningen Hella—Vangsnes i takstsone 5 mens strek-
ningen Vangsnes—Dragsvik ligger i takstsone 6. Brukerne av sambandet har ingen reelle tran-
sportalternativer. Priselastisiteten til de reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,3 pa
alle strekninger. | tabell 3-5 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel
for ferjesambandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-6: Produksjon, inntekter og rabattandel pdG ferjesambandet Hella—Vangsnes—Dragsvik.
Periode 2006-2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjpretgy* 264 540 256 492 259 119 275 686 277 905 269 807 268 309
Antall personer** 313529 304 020 298 929 308 656 319171 313 406 305 625
Antall PBE 414 338 407 620 412 081 424 131 424 366 415611 421 028
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 17,2 17,1 17,4 18,3 18,6 18,7 19,4
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 65 67 67 66 67 69 72
Bilfraktinntekter pr. PBE 42 42 42 43 44 45 46
Rabattandel (verdikort) 39% 40 % 50 % 45 % 48 % 49 % 52 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-6: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pd ferjesambandet Hella—Vangsnes—Dragsvik. Alle
strekninger. (Kilde: Ferjedatabanken).
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.7 LAVIK-OPPEDAL

Ferjesambandet Lavik—Oppedal ligger pa E39 i Sogn og Fjordane. Sambandet krysser
Sognefjorden fra Lavik i Hgyanger kommune til Ytre Oppedal i Gulen kommune. Sambandet
er i takstsone 6. Brukerne av sambandet har ingen reelle omkjgringsalternativer. Pris-
elastisiteten til de reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,4.

| tabell 3-7 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferje-
sambandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-7: Produksjon, inntekter og rabattandel pd ferjesambandet Lavik—Oppedal. Periode 2006-
2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 445 806 465 891 480901 502 569 506 538 515 870 532038
Antall personer** 543 062 554 740 561591 574 164 600 732 613051 620 392
Antall PBE 826183 861124 896 023 941 891 958 661 960861 1013666
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 39,4 41,4 43,4 46,3 46,3 47,5 50,7
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 88 89 90 92 91 92 95
Bilfraktinntekter pr. PBE 48 48 48 49 48 49 50
Rabattandel (verdikort) 24 % 30% 34% 37% 44 % 48 % 49 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-7: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pd ferjesambandet Lavik—Oppedal. (Kilde: Ferjedata-
banken).
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.8 ANDA-LOTE

Ferjesambandet Lote—Anda ligger pa E39 i Nordfjord i Sogn og Fjordane. Sambandet binder
sammen kommunene Gloppen og Eid. Brukerne av sambandet har en omkjgringsvei via
Stryn og Loen. Priselastisiteten til de reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,3.

| tabell 3-8 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferjesam-
bandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-8: Produksjon, inntekter og rabattandel pG ferjesambandet Anda—Lote. Periode 2006-2012.
(Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 401617 410 209 424 405 444 279 450732 468 725 484 233
Antall personer** 387 116 390428 395 805 410813 424 676 432 457 438770
Antall PBE 676 810 715 200 735014 762 214 787 909 814 035 860 995
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 25,3 26,7 28,1 29,8 30,1 31,5 34,1
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 63 65 66 67 67 67 70
Bilfraktinntekter pr. PBE 37 37 38 39 38 39 40
Rabattandel (verdikort) 39 % 41 % 43 % 45 % 54 % 57 % 58 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-8: Antall PBE fraktet pr. mdaned i 2012 pd ferjesambandet Anda—Lote. (Kilde: Ferjedata-
banken).
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.9 VOLDA-FOLKESTAD

Volda—Folkestad er et ferjesamband pa E39 i Mg@re og Romsdal. Sambandet krysser Volds-
fijorden mellom Volda og Folkestad i Volda kommune pa Sunnmgre. Kvivsvegen, som apnet i
september 2012, har gjort omkjg@ring til et reelt alternativ. Priselastisiteten til de reisende pa
dette sambandet er beregnet til -0,4.

| tabell 3-9 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferjesam-
bandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-9: Produksjon, inntekter og rabattandel pa ferjesambandet Volda—Folkestad. Periode 2006-
2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 291 487 311196 358 419 372490 400 785 421579 409 160
Antall personer** 318132 325685 368 384 372507 377 970 387 681 368 172
Antall PBE 485 442 525519 591 832 609 002 691941 719 031 722 581
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 19,0 20,5 23,2 24,4 26,7 28,3 29,0
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 65 66 65 65 67 67 71
Bilfraktinntekter pr. PBE 39 39 39 40 39 39 40
Rabattandel (verdikort) " 49 % 53 % 56 % 58 % 65 % 67 % 68 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-9: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pa ferjesambandet Volda—Folkestad. (Kilde: Ferjedata-
banken).

2 Rabattandeler for drene 2006 — 2009 er beregnet, og er forutsatt @ ha hatt samme relative utvikling som
rabattandelene pd sambandene Lauvvik-Oanes, Mannheller-Fodnes, Hella-Vangsnes-Dragsvik, Lavik-Oppedal
og Anda-Lote i tilsvarende periode.
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.10 SOLEVAG-FEST@YA

Solevag-Festgya er et ferjesamband pa E39 i Mgre og Romsdal. Sambandet krysser Sule-
fjorden rett sgr for Alesund. Omkjgringsmuligheter er darlige og krever bruk av ferje. Pris-
elastisiteten til de reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,3.

| tabell 3-10 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferjesam-

bandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-10: Produksjon, inntekter og rabattandel pa ferjesambandet Solevdg—Fest@ya. Periode 2006-
2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 504 165 537 278 537 896 550 604 565 361 587 915 606 844
Antall personer** 472 768 494 164 493 945 491 652 525378 551 657 572791
Antall PBE 877 196 936 702 941 282 948444 1013061 1062073 1109568
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 35,3 37,9 37,7 38,5 40,3 42,4 45,1
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 70 71 70 70 72 72 74
Bilfraktinntekter pr. PBE 40 40 40 41 40 40 41
Rabattandel (verdikort) " 55 % 59 % 63 % 65 % 72 % 76 % 79 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-10: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pd ferjesambandet Solevdg—Festgya. (Kilde: ferjedata-
banken).

3 Rabattandeler for drene 2006 — 2009 er beregnet, og er forutsatt @ ha hatt samme relative utvikling som
rabattandelene pd sambandene Lauvvik-Oanes, Mannheller-Fodnes, Hella-Vangsnes-Dragsvik, Lavik-Oppedal
og Anda-Lote i tilsvarende periode.
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.11 MOLDE-VESTNES

Molde—Vestnes er et ferjesamband pa E39 i Mgre og Romsdal. Sambandet krysser Molde-
fjorden. Aktuell omkjgringsvei er via Andalsnes, med ferje over sambandet Afarnes—Sglsnes.
Priselastisiteten til de reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,4.

| tabell 3-11 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferje-

sambandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-11: Produksjon, inntekter og rabattandel pa ferjesambandet Molde—Vestnes. Periode 2006-
2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 654741 663315 683840 706519 700087 732659 770763
Antall personer** 686339 690479 690364 718113 743661 803971 839796
Antall PBE 1114648 1177063 1244292 1285669 1349109 1413007 1476176
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 66,1 69,4 72,6 75,8 77,2 81,7 86,4
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 101 105 106 107 110 111 112
Bilfraktinntekter pr. PBE 59 59 58 59 57 58 59
Rabattandel (verdikort)** 55 % 59 % 63% 65 % 72 % 75 % 78 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-11: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pa ferjesambandet Molde—Vestnes. (Kilde: Ferjedata-
banken).

' Rabattandeler for drene 2006 — 2009 er beregnet, og er forutsatt @ ha hatt samme relative utvikling som
rabattandelene pd sambandene Lauvvik-Oanes, Mannheller-Fodnes, Hella-Vangsnes-Dragsvik, Lavik-Oppedal
og Anda-Lote i tilsvarende periode.
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.12 BOGNES-SKARBERGET

Ferjesambandet Bognes—Skarberget i Nordland er eneste ferjesamband pa E6. Sambandet
krysser Tysfjorden mellom Hamargy og Tysfjord kommune. Alternativ omkjgringsvei krever
ferje enten via sambandet Bognes—Lgdingen eller Drag—Kjgpsvik. Priselastisiteten til de
reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,4.

| tabell 3-12 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferje-

sambandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-12: Produksjon, inntekter og rabattandel pG ferjesambandet Bognes—Skarberget. Periode
2006-2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 136 786 139233 128 478 127573 122 974 120618 119011
Antall personer** 176 261 173 633 153 028 147 498 143 093 137 756 132374
Antall PBE 274 577 274 869 264 733 245 461 239249 240121 239962
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 16,7 17,1 16,8 16,7 16,6 16,9 17,3
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 122 123 131 131 135 140 146
Bilfraktinntekter pr. PBE 61 62 64 68 69 71 72
Rabattandel (verdikort) ™ 16 % 17 % 17 % 17 % 18 % 20 % 21%

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-12: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 paG ferjesambandet Bognes—Skarberget. (Kilde: Ferje-
databanken).

> Rabattandeler for drene 2006 — 2008 er beregnet, og er forutsatt @ ha hatt samme relative utvikling som
rabattandelene pd sambandene Lauvvik-Oanes, Mannheller-Fodnes, Hella-Vangsnes-Dragsvik, Lavik-Oppedal
og Anda-Lote i tilsvarende periode.

36



Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.13 DRAG-KJ@PSVIK

Ferjesambandet Drag—Kj@psvik ligger pa RV 827 i Tysfjord kommune i Nordland. Sambandet
krysser Tysfjorden. Omkjgringsmuligheter vil vaere via ferjesambandet Bognes—Skarberget.
Priselastisiteten til de reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,2.

| tabell 3-13 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferje-
sambandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-13: Produksjon, inntekter og rabattandel pG ferjesambandet Drag—Kj@psvik. Periode 2006-
2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 33749 41 348 47 423 52529 55271 59783 59734
Antall personer** 39 646 44 623 48 783 50191 50969 51427 49 697
Antall PBE 111 653 144 844 160 235 167 113 182 406 194 965 198 007
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 6,6 8,4 9,5 10,2 11,4 12,5 13,1
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 197 204 201 195 207 208 220
Bilfraktinntekter pr. PBE 59 58 60 61 63 64 66
Rabattandel (verdikort) *° 43 % 48 % 48 % 49 % 53 % 55 % 55 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-13: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pd ferjesambandet Drag—Kjgpsvik. (Kilde: Ferjedata-
banken).

'¢ Rabattandeler for drene 2006 — 2008 er beregnet, og er forutsatt @ ha hatt samme relative utvikling som
rabattandelene pd sambandene Lauvvik-Oanes, Mannheller-Fodnes, Hella-Vangsnes-Dragsvik, Lavik-Oppedal
og Anda-Lote i tilsvarende periode.
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.14 HALHJEM-SANDVIKVAG

Halhjem—Sandvikvag er et ferjesamband pa E39 over Bjgrnafjorden mellom Os og Fitjar
kommuner i Hordaland. Det er ingen aktuelle omkjgringsveger. Priselastisiteten til de
reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,5.

| Tabell 3-14 er det gitt en oversikt over produksjon, inntekter og rabattandel for ferjesam-
bandet i perioden 2006-2012.

Tabell 3-14: Produksjon, inntekter og rabattandel pG ferjesambandet Halhjem—-Sandvikvdg. Periode
2006-2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 667 589 755261 829609 855475 870611 883618 912463
Antall personer** 922167 1044366 1145217 1152727 1190571 1193846 1213400
Antall PBE 1226144 1393827 1536661 1571472 1594342 1660132 1741712
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 112,5 122,7 144,2 149,8 153,8 161,3 170,7
Bilfraktinntekter pr. kjgretgy 169 162 174 175 177 182 187
Bilfraktinntekter pr. PBE 92 88 94 95 96 97 98
Rabattandel (verdikort) 37% 39% 42 % 45 % 49 % 52 % 54 %

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-14: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pad ferjesambandet Halhjem—Sandvikvag. (Kilde: Ferje-
databanken).
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Trafikale og gkonomiske virkninger av gkt rabattsats pd ferjesamband

3.15 MORTAVIKA-ARSVAGEN

Mortavika—Arsvagen er et ferjesamband pa E39 over Boknafjorden mellom Bokn og
Rennesgy kommune i Rogaland. Omkjgringsmuligheter er lange og krever ferjetransport.
Priselastisiteten til de reisende pa dette sambandet er beregnet til -0,4.

Tabell 3-15: Produksjon, inntekter og rabattandel pG ferjesambandet Mortavika—Arsvdgen. Periode
2006-2012. (Kilde: Ferjedatabanken og egne beregninger).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antall kjgretgy* 933082 1096376 1199137 1257998 1289732 1315804 1355917
Antall personer** 1070981 1285611 1359172 1398975 1522148 1544716 1573605
Antall PBE 1672585 2045054 2235656 2302623 2345029 2410662 2532057
Bilfraktinntekter (mill. kr)*** 92,2 113,9 124,6 133,8 143,2 148,8 158,6
Bilfraktinntekter pr. kigretgy 99 104 104 106 111 113 117
Bilfraktinntekter pr. PBE 55 56 56 58 61 62 63
Rabattandel (verdikort) 32% 35% 39% 43 % 46 % 50 % 51%

* Ekskl. MC. ** Ekskl. fgrer. *** Bilfraktinntekter er i nominelle kroner og beregnet pa grunnlag av antall kjgretgy, takster
og rabattandeler.
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Figur 3-15: Antall PBE fraktet pr. mdned i 2012 pad ferjesambandet Mortavika—Arsvdgen. (Kilde: Ferje-
databanken).
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3.16 OPPSUMMERING

| dette kapitlet er det gitt en kortfattet beskrivelse av produksjon, bilfraktinntekter og rabatt-
andel pa 15 riksvegferjesamband. Fglgende kan fremheves:

e Stgrst produksjon og bilfraktinntekter i 2012 var det pa sambandet Halhjem—-Sandvikvag
med 1,74 millioner PBE og 170,7 mill. kr i bilfraktinntekter, mens den laveste produksjon-
en og ide laveste inntektene var pa sambandet Drag—Kjgpsvik med 198 000 PBE og 13,1
mill. kr i bilfraktinntekter.

e Hgyest rabattandel pa verdikort var det pa sambandet Solevag—Festgya med 79 % mens
det var lavest rabattandel pa sambandet Bruravik—Brimnes med 37 %.
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4.  VIRKNINGSBEREGNINGER BASERT PA EXCEL-MODELLEN

Nedenfor presenteres virkningsberegningene av gkt rabattsats ved bruk av Excel-modellen.
Forst vises resultatet av beregnet trafikkpkning, Deretter vises virkningene pa trafikkinn-
tekter og driftskostnader fgr vi til slutt viser beregningene av virkninger pa driftsresultatet.
Til slutt gis en kortfattet oppsummering av beregningsresultatene og det gjgres en fglsom-
hetsberegning der det vises hvordan resultatene pavirkes av endringer i priselastisiteten.

4.1 VIRKNINGER PA TRAFIKKMENGDE

| tabell 4-1 vises forventet endring i antall kjgretgy fraktet pa de aktuelle riksvegferjesam-
band pa grunn av de gkte rabattsatsene. Vi skiller mellom innevaerende og siste kontrakts-
periode (fra 2006). Nar det gjelder beregningene for innevaerende kontraktsperiode, har vi
forutsatt en arlig trafikkvekst fra 2013 til kontraktsslutt pa 1 %.

Tabell 4-1 viser en beregnet gkning i antall kjgretgy fra 2006 til oppstart innevaerende
kontraktsperiode pa knapt 314 000. Fra oppstart til kontraktsslutt inneveerende kontrakts-
periode forventes en trafikkgkning pa vel 2,1 millioner kjgretgy. Stgrst forventet trafikk-
gkning for hele innevaerende kontraktsperiode finner vi pa ferjesambandet Molde—Vestnes
med 405 000 kjgretgy mens den laveste trafikkgkningen er pa sambandet Drag—Kjgpsvik
med ca. 8 500 kjgretgy.

4.2  VIRKNINGER PA TRAFIKKINNTEKTER

Ut fra beregnet trafikkgkning for rabatterte reiser, jf. tabell 4-1, og antall eksisterende
rabattreiser, gir tabell 4-2 resultatet av effektberegningene pa trafikkinntektene (bilinn-
tekter) for de aktuelle riksvegferjesamband. Nar det gjelder beregningene for innevaerende
kontraktsperiode, har vi forutsatt at reduksjonen i trafikkinntekter fra 2013 til kontraktsslutt
felger en forventet arlig trafikkvekst pa 1 %. Alle inntekter er prisjustert til 2013 kr ved bruk
av konsumprisindeksen.

Som tabell 4-2 viser forventes det en samlet inntektsreduksjon fra 2006 til oppstart inne-
verende kontraktsperiode pa vel 50 mill. kr. Fra oppstart til kontraktsslutt inneveerende
kontraktsperiode forventes en inntektsreduksjon pa knapt 354 mill. kr. Stgrst inntekts-
reduksjon finner vi pa ferjesambandet Molde—Vestnes med vel 67 mill. kr mens den minste
inntektsreduksjonen er beregnet for ferjesambandet Bruravik—Brimnes med ca. 2,4 mill. kr.
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Tabell 4-1: @kning i antall kigretgy pa 15 riksvegferjesamband pd grunn av gkt rabattsats.

Kontraktsperiode

Samband Siste Innevaerende Kommentarer
Lauvvik-Oanes 46190 146 949 ;S:::\:/;(r)ggﬁg?)lo-zole
Halsa-Kanestraum 26783 77520 ;S:::\:/aze?(e)g;jze?lztlz-zozo
Hjelmeland—Nesvik 4616 >3826 f;s::\;aze?gg:e?ozgos-2015
Bruravik—Brimnes 20 882 19504 ISr:T:\t:\:/azecr)gg;jzec:)lz%ll—2013
Mannheller-Fodnes 8395 111377 fés::;azeeggje?ozzos-ZOﬁ
Hella-Vangsnes—Dragsvik 4418 >3 567 fris::\:/ai?gg;jze?%os-zols
Lavik-Oppedal 28 672 85411 f;s::\:/aze(r)gg;ﬂi?ozzlo-zol4
Anda-Lote 14613 107568 ;S:::\:/aze?ggﬁgio&zole
Volda—Folkestad 90434 ;Sr:sr:\:/a-erende: 2006-2013
Solevig-Festgya 65 582 195432 f;fﬁ;i?gﬁéflzgll-zols
Molde-Vestnes 75952 404792 ;Sr:srwt:\:/azez(r)gg;lze(?g%10—2019
Bognes—Skarberget 2614 13493 ;S:::\:/aze?ggéze?g%o9-zole
Drag—Kjgpsvik 1133 8544 fgs::;aze(r)gg;jze?ozio9-zole
Halhjem—Sandvikvég 6889 355 885 fris::\;aze?ggde: 2007-2016
Mortavika—Arsvigen 6 804 397323 ISr:i[:\:/azeeggde: 2007-2016
o 313 543 5121 624 Periode: 2006 til slutt inne-

vaerende kontraktsperiode
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Tabell 4-2: Beregnet reduksjon i trafikkinntekter pa 15 riksvegferjesamband pa grunn av gkt rabatt-

sats. 2013 kroner. *

Samband Kon‘traktsperiode Kommentarer
Siste Inneveerende

Lauvvik-Oanes 4385891 16644031 ;Srlwsr;[:\:/azeegg;lze(?%%loaom
Halsa—Kanestraum 7874701 24345757 ;Srzs::\:/aieggje?lztlz-zozo
Hjelmeland-Nesvik"’ 481292 6619138 Isriwsr;(:\:/aza(r)gg;:lze(:)(ZJOS-2015
Bruravik-Brimnes 2727 493 2350066 frzsr::\:/aze(:ggélzeglztz)ll—2013
Mannheller—Fodnes 1315 846 18 587819 ;Srzs::\:/aieggje?%os-mﬁ
Hella-Vangsnes-Dragsvik 608 472 7327570 ;Sriwsrwtg\:/;(r)gg;:lzeggzo&ZOlS
Lavik-Oppedal 4174984 12191 628 ;Sriwsnt:\:/aza(r)gg;lze(:)g?)lo-2014
Anda-Lote 2115122 15898 645 f$f§§i22§é1?3109-201e
Volda—Folkestad - 12193 249 ?r:?:\:/a-erende: 2006-2013
Solevag—Festpya 10571411 32549892 ;Sris::\:/aieggézte?lz(z)ll-zols
Molde—Vestnes 12.041 455 67234 067 ;Srzs::\:/aieggje?ggolo-zo19
Bognes—Skarberget 714 364 3424562 ;Sriwsr;[:\:/aiegg;lzeggf)o9—2016
Drag—Kj@psvik 1186823 8954777 f;fﬁ;i?gﬁéi?giog-201e
Halhjem—Sandvikvag 1148791 60831653 ;Sris::\:/ieggde: 2007-2016
Mortavika—Arsvigen 987 559 64757344 ;Sriws::\:/ai(r)ggde: 2007-2016
o 50334 204 353 910 798 Periode: 2006 til slutt inne-

veerende kontraktsperiode

* Tabellen viser summen av inntektsvirkningene pa grunn av rabattgkningen fra 40 % til 45 % i 2006 og fra 45 %

til 50 % i 2008.

Y py ferjesambandet Hjelmeland — Nesvik har Norled kun risikoen pa 20 % av trafikkinntektene fra 2009. 80 % av trafikkinn-
tektene tilfaller oppdragsgiver. Dette er det ikke tatt hensyn til i tallene som presenteres i tabellen.
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4.3 SPESIFISERING AV INNTEKTSVIRKNINGENE

| og med at beregnede inntektsvirkninger i tabell 4-2 er en sum av inntektsvirkninger av
rabattendringen i 2006 (fra 40 % til 45 %) og i 2008 (fra 45 % til 50 %) samt inntektsgkninger
for nye reiser og inntektsreduksjon for eksisterende reiser, har vi i tabell 4-3 og tabell 4-4
spesifisert disse to inntektsvirkningene.

Tabell 4-3: Spesifisering av beregnede inntektseffekter ved gkt rabattsats pa 15 riksvegferjesamband
ved rabattgkningen fra 40-45 % og fra 45 til 50 %. 2013 kroner.

Netto endring trafikkinntekter
Periode

Samband Siste periode Naveerende periode

Siste Naveerende 40-45 % 45-50 % 40-45 % 45-50 %
Lauvvik-Oanes 2006-2009 2010-2016 2961029 1424861 8322016 8322016
Halsa-Kanestraum 2006-2011 2012-2020 4591 398 3283303 12172 878 12172 878
Hjelmeland-Nesvik 2006-2007 2008-2015 481292 - 3364 166 3254972
Bruravik-Brimnes 2006-2010 2011-2013 1697 868 1029 625 1175033 1175033
Mannheller-Fodnes 2006-2007 2008-2015 1315 846 - 9824422 8763 397
Hella-Vangsnes-Dragsvik 2006-2007 2008-2015 608 472 - 3730155 3597415
Lavik-Oppedal 2006-2009 2010-2014 2754 284 1420701 6095 814 6095 814
Anda-Lote 2006-2008 2009-2016 1666 889 448 233 7949 322 7949 322
Volda-Folkestad 2006-2013 - - 6553779 5639 469
Solevag-Festgy 2006-2010 2011-2018 6517 400 4054 010 16 274 946 16 274 946
Molde-Vestnes 2006-2009 2010-2019 8032157 4009 298 33617034 33617034
Bognes-Skarberget 2006-2008 2009-2016 568 643 145721 1712281 1712281
Drag-Kjgpsvik 2006-2008 2009-2016 921879 264 943 4477 389 4477 389
Halhjem-Sandvikvag 2006 2007-2016 1148791 - 31831601 29 000 053
Mortavika-Arsvagen 2006 2007-2016 987 559 - 33793764 30964 180
Sum 34 253 508 16 080 696 180 894 599 173 016 198

Som det fremgar av tabell 4-3 har vi beregnet inntektseffekten av rabattendringen i na-
vaerende kontraktsperiode til ca. 181 mill. kr og vel 173 mill. kr for henholdsvis rabatt-
endringen fra 40 til 45 % og fra 45 til 50 %. Tilsvarende tall for siste kontraktsperiode (fra
2006 til kontraktsslutt) er vel 34 mill. kr og ca. 16 mill. kr.

Som det fremgar av tabell 4-4 viser beregningene en samlet inntektsreduksjon for
eksisterende reiser pa vel 534 mill. kr og en samlet inntektsgkning for nye reiser pa ca. 182
mill. kr. Nettovirkningen blir saledes om lag 354 mill. kr.
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Tabell 4-4: Spesifisering av beregnede inntektseffekter ved gkt rabattsats pd 15 riksvegferjesamband.
Periode: Fra oppstart til slutt innevaerende kontraktsperiode. 2013 kroner. *

samband Inmtektsreduksj'on for Inntek?sﬂkning for Netto inntektseffekt
eksisterende reiser nye reiser
Lauvvik—Oanes 22 588 328 5944 297 16 644 031
Halsa—Kanestraum 29417789 5072033 24 345757
Hjelmeland—Nesvik"® 8980 812 2361674 6619 138
Bruravik—Brimnes 3189375 839 309 2 350 066
Mannheller-Fodnes 25220067 6 632 248 18 587 819
Hella—Vangsnes—Dragsvik 9941 758 2614188 7 327 570
Lavik—Oppedal 18 964 755 6773 127 12 191 628
Anda-Lote 21576732 5678 087 15 898 645
Volda—Folkestad 17 364 243 5170995 12 193 249
Solevag—Festgya 44 174 854 11624 961 32 549 892
Molde—Vestnes 104 586 327 37 352 259 67 234 067
Bognes—Skarberget 5327096 1902534 3424562
Drag—Kjgpsvik 10 820 356 1865579 8954777
Halhjem—Sandvikvag 111595 769 50764 116 60 831 653
Mortavika—Arsvagen 100 803 694 36 045 750 64 757 944
Sum 534 551 955 180 641 158 353910798

* Tabellen viser summen av inntektsvirkningene pa grunn av rabattgkningen fra 40 % til 45 % i 2006 og fra 45 %
til 50 % i 2008.

4.4  VIRKNINGER PA DRIFTSKOSTNADER

| og med at gkt trafikk innebaerer gkte driftskostnader for rederiene, har vi tabell 4-5 anslatt
hvor mye driftskostnadene pa de aktuelle ferjesambandene har gkt siste kontraktsperiode
og forventes a gke i innevaerende kontraktsperiode. Nar det gjelder beregningene for inne-
vaerende kontraktsperiode, har vi forutsatt at e¢kningen i driftskostnader fra 2013 til
kontraktsslutt fglger en forventet arlig trafikkvekst pa 1 %.

Som det fremgar av tabell 4-5 forventes den gkte trafikken a pafgre ferjedriften pa de 15
aktuelle riksvegferjesambandene merkostnader pa nesten 160 mill. kr fra oppstart til slutt
inneveerende kontraktsperiode. Stgrst kostnadsgkning forventes pa ferjesambandet
Halhjem—-Sandvikvag med 42 mill. kr mens minst kostnadsgkning forventes pa sambandet
Bognes—Skarberget med vel 1 mill. kr, nar vi holdet det nedlagte sambandet Bruravik—
Brimnes utenfor.

8 ps ferjesambandet Hjelmeland — Nesvik har Norled kun risikoen pa 20 % av trafikkinntektene fra 2009. 80 % av trafikk-
inntektene tilfaller oppdragsgiver. Dette er det ikke tatt hensyn til i tallene som presenteres i tabellen.
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Tabell 4-5: Beregnet endring i driftskostnader pG 15 riksvegferjesamband pa grunn av flere ferje-
reiser. Periode: Fra oppstart til slutt inneveerende kontraktsperiode. 2013-kroner.

Samband @kning i driftskostnader
Lauvvik—Oanes 5530130
Halsa—Kanestraum 4754 907
Hjelmeland—Nesvik 2289629
Bruravik—Brimnes 861 869
Mannheller-Fodnes 6 134 866
Hella—Vangsnes—Dragsvik 2651025
Lavik—Oppedal 5503 772
Anda-Lote 5539 895
Volda—Folkestad 5039943
Solevag—Festgya 11547 463
Molde—Vestnes 34 231303
Bognes—Skarberget 1053031
Drag—Kjgpsvik 1359 898
Halhjem—-Sandvikvag 41671488
Mortavika—Arsvagen 30273 997
Sum 158 443 215

4.5 VIRKNINGER PA DRIFTSRESULTATET

Nar vi sammenholder beregnede inntekts- og kostnadsvirkninger for hvert enkelt riksveg-
ferjesamband kan vi ansla forventede virkninger pa driftsresultatet av gkningen i rabatt-
satsene i 2006 og 2008. Dette har vi gjort i tabell 4-6.

Som det fremgar av tabell 4-6 er beregnet reduksjon i driftsresultatet fra oppstart til slutt
innevaerende kontraktsperiode for alle 15 riksvegferjesamband pa vel 512 mill. kr. Stgrst
reduksjon i driftsresultat finner vi for ferjesambandene Molde—Vestnes og Halhjem—
Sandvikvag med over 100 mill. kr pa hvert av ferjesambandene, mens svekkelsen av drifts-
resultatet har vaert minst pa sambandet Bognes—Skarberget med 4,5 mill. kr, nar vi holdet
det nedlagte sambandet Bruravik—Brimnes utenfor.
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Tabell 4-6: Beregnet reduksjon i driftsresultat pa 15 riksvegferjesamband pd grunn av flere ferjereiser.
Periode: Fra oppstart til slutt innevaerende kontraktsperiode. 2013 kroner.

Samband Reduksjon i driftsresultat

Lauvvik—Oanes 22174161
Halsa—Kanestraum 29 100 664
Hjelmeland—Nesvik 8908 767
Bruravik—Brimnes 3211934
Mannheller-Fodnes 24 722 685
Hella—Vangsnes—Dragsvik 9978 594
Lavik—Oppedal 17 695 401
Anda-Lote 21438540
Volda—Folkestad 17233191
Solevag—Festgya 44 097 355
Molde—Vestnes 101 465 370
Bognes—Skarberget 4 477 593
Drag—Kjgpsvik 10314 675
Halhjem—-Sandvikvag 102 503 141
Mortavika—Arsvagen 95031941
Sum 512 354 012

46 TRAFIKALE OG GKONOMISKE VIRKNINGER OPPSUMMERT

Nedenfor har vi gitt en oppsummering av effektberegningene. Tabell 4-7 viser sadledes be-
regnede virkninger pa antall kjgretgy, trafikkinntekter, driftskostnader og driftsresultat fra
oppstart til slutt innevaerende kontraktsperiode.

For perioden fra oppstart til slutt inneveerende kontraktsperiode er det altsa beregnet at
rabattgkningen fra 40 % til 45 % i 2006 og fra 45 % til 50 % i 2008 har fort til vel 2,1 millioner
flere fraktede kjgretgy, 354 mill. kr i reduserte trafikkinntekter, ca. 158 mill. kr i gkte
driftskostnader og 512 mill. kr i svekket driftsresultat for de 15 aktuelle ferjesambandene,
sammenholdt med en situasjon der rabattsatsen hadde vart holdt uendret pa 40 %. Fra
2010 kan trafikkinntektene pa sambandene Anda-Lote, Volda—Folkestad, Solevag—Festgya
og Molde—-Vestnes ha blitt ytterligere svekket pa grunn av innfgringen av nasjonalt ferjekort,
jf. kapittel 4.8.
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Tabell 4-7: Beregnede trafikale og @konomiske virkninger av gkt rabattsats pd 15 riksvegferje-
samband. Periode: Fra oppstart til slutt inneveerende kontraktsperiode. 2013 kroner. *

Endring i
Samband . Antall . Trafikk- Driftskostnader Driftsresultat
kjgretay inntekter
Lauvvik—Oanes 146 949 -16 644 031 5530130 -22 174 161
Halsa—Kanestraum 77 520 -24 345 757 4754 907 -29 100 664
Hjelmeland-Nesvik*® 53 826 -6619 138 2289 629 -8 908 767
Bruravik—Brimnes 19 504 -2 350 066 861 869 -3211934
Mannheller-Fodnes 111377 -18 587 819 6134 866 -24 722 685
Hella—Vangsnes—Dragsvik 53 567 -7 327 570 2 651025 -9978 594
Lavik—Oppedal 85411 -12 191 628 5503772 -17 695 401
Anda-Lote 107 568 -15 898 645 5539 895 -21 438 540
Volda—Folkestad 90434 -12 193 249 5039943 -17 233191
Solevag—Festgya 195 432 -32 549 892 11 547 463 -44 097 355
Molde—Vestnes 404 792 -67 234 067 34231303 -101 465 370
Bognes—Skarberget 13493 -3424 562 1053031 -4 477 593
Drag—Kjgpsvik 8 544 -8954 777 1359 898 -10314 675
Halhjem—-Sandvikvag 355 885 -60 831 653 41 671 488 -102 503 141
Mortavika—Arsvagen 397 323 -64 757 944 30273997 -95031941
Sum: 2121624 -353 910798 158 443 215 512 354 012

* Tabellen viser summen av virkningen pa antall kjgretgy, trafikkinntekter, driftskostnader og driftsresultat pa
grunn av rabattgkningen fra 40 % til 45 % i 2006 og fra 45 % til 50 % i 2008.

4.7  SENSITIVITETSANALYSER

De trafikale og gkonomiske effektberegningene er basert pa forutsetninger redegjort for i
kapittel 2.3, 2.4 og 2.5. For & anskueliggjgre hvor robust resultatene er overfor endringer i
beregningsforutsetningene har vi i tabell 4-8 vist hvordan trafikk og trafikkinntekter pavirkes
av endrede forutsetninger knyttet til de reisendes prisfglsomhet.

Som det kan utledes av tabell 4-8 innebaerer hgy prisfglsomhet at antall beregnede rabatt-
reiser gker med omlag 538 000 reiser (25 % gkning) fra det opprinnelige beregnede antall
reiser. Dette gir en samlet inntektsreduksjon som er 48 mill. kr mindre enn opprinnelig
beregnet. Tilsvarende vil en lav prisfglsomhet redusere beregnet trafikkgkning med 538 000
reiser og gke inntektsreduksjonen med 48 mill. kr. Priselastisiteten er naturlig nok sveert
viktig for stgrrelsen pa effektene.

Y py ferjesambandet Hjelmeland—Nesvik har Norled kun risikoen pa 20 % av trafikkinntektene fra 2009. 80 % av trafikk-
inntektene tilfaller oppdragsgiver. Dette er det ikke tatt hensyn til i tallene som presenteres i tabellen.
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Tabell 4-8: Effekter pa antall rabattreiser og inntekter rabattreiser pd 15 riksvegferjesamband ved
ulike forutsetninger om priselastisiteten. Periode: Fra oppstart til slutt innevaerende kontraktsperiode.

Inntekter i 2013 kroner.
Endring i
Antall rabattreiser Inntekter rabattreiser
Samband . . . . . .
Lav pris- Beregnet pris-  Hgy pris- Lav pris- Beregnet pris- Hey pris-
elastisitet elastisitet ° elastisitet ® elastisitet elastisitet ° elastisitet ®
Lauvvik—Oanes 110212 146 949 183 686 -18 427 321 -16 644 031 -14 860 742
Halsa—Kanestraum 58 140 77 520 96 900 -25 867 367 -24 345757 -22 824 147
:ﬁ\’/’i‘fz'?”d‘ 40370 53 826 67 283 7326 027 -6619 138 -5912 248
Bruravik—Brimnes 14 628 19504 24 380 -2 601 858 -2 350 066 -2098 273
';f;';’;:e”er‘ 83533 111377 139221 | -20573112  -18587819  -16 602 527
Hella-Vangsnes~ 40175 53567 66 958 -8 109 866 -7 327570 -6 545 273
Dragsvik
Lavik—Oppedal 64 058 85411 106 764 -14 223 566 -12 191 628 -10 159 690
Anda-Lote 80676 107 568 134 460 -17 602 071 -15 898 645 -14 195 218
Volda—Folkestad 60 289 90 434 120578 -8 128 824 -12 193 249 -16 257 661
Solevag—Festgya 146 574 195 432 244 290 -36 037 381 -32 549 892 -29 062 404
Molde—-Vestnes 303 594 404 792 505 990 -78 439 745 -67 234 067 -56 028 389
Bognes—Skarberget 10120 13493 16 867 -3995 322 -3424 562 -2 853 802
Drag—Kj@psvik 6 408 8544 10680 -9514 451 -8954 777 -8395103
Halhjern- 266 914 355 885 444856 | -75982469  -60831653  -45680 838
Sandvikvag
Mortavika~ 297 992 397323 496653 | -75519366  -64757944  -53 996521
Arsvagen
Sum: 1583681 2121624 2659565 | -402 348746  -353910798  -305472 837

® Priselastisitet ut fra tabell 2-8.
®Lav priselastisitet er beregnet priselastisitet x 0,75. Hgy priselastisitet er beregnet priselastisitet x 1,25.

4.8

NASJONALT FERJEKORT

VIRKNINGER AV BORTFALL AV SONEKORT OG INNFZRING AV

Som det fremgar av tabell 1-2 ble nasjonalt ferjekort innfgrt 1/2 2010. Ved innfgringen av
nasjonalt ferjekort utgikk sonekortet i Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane og Mgre og
Romsdal og det nye verdikortet (nasjonalt ferjekort) kunne fra 2010 benyttes pa alle ferje-

20 pg ferjesambandet Hjelmeland—Nesvik har Norled kun risikoen pa 20 % av trafikkinntektene fra 2009. 80 % av trafikk-
inntektene tilfaller oppdragsgiver. Dette er det ikke tatt hensyn til i tallene som presenteres i tabellen.
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sambandene i fylkene Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane og Mgre og Romsdal. Ellers i
landet kan det enkelte verdikort benyttes pa ferjesamband innenfor et selskaps ruteomrade.

Nar det gjelder bortfallet av sonekortet og innfgringen av nasjonalt ferjekort, er effekten av
dette vanskelig @ ansla. Da Vestlandskortet (sonekort for 3 fylker) ble innfgrt i 2007, kunne
innehaverne av kortet oppna rabatt (45 % f@r 1/5 2008 og 50 % etter denne datoen) pa alle
riksvegferjesamband i Rogaland, Hordaland og Sogn og Fjordene. Da nasjonalt ferjekort ble
innfgrt 1/2 2010 ble ferjesambandene i Vest-Agder, Mgre og Romsdal og enkeltsamband i
Trgndelag (Brekstad—Valset og Levanger—Hokstad) og Finnmark (Hasvik—@ksfjord—Tverrfjord)
med i "Vestlandssamarbeidet”, noe som kan ha gitt virkninger for nabosamband i Sogn og
Fjordane og Mgre og Romsdal. Dette innebeerer at innfgringen av nasjonalt ferjekort nok har
hatt en viss betydning for andelen rabatterte reiser pa sambandene Anda-Lote, Volda—
Folkestad, Solevag—Festgya og Molde—Vestnes. For de andre riksvegferjesambandene vil
innfgringen av dette kortet ha svaert liten betydning siden de fleste reiser er korte og ikke
inkluderer mange riksvegferjestrekninger.

Rabattandelen pa sambandet Anda—Lote kjenner vi for hele den aktuelle perioden. Nar det
gjelder de 3 andre sambandene har vi kun palitelige tall over antall rabatterte reiser fra og
med 2010. For sambandene som har vaert drevet av Fjordl (Solevag—Festgya og Molde—
Vestnes), skyldes dette i felge gkonomi- og finansdirektgr Hallgeir Kleppe, at bade server og
backupdata for disse sambandene har forsvunnet i forbindelse med flytting fra Molde til
Florg. Nar det gjelder Volda—Folkestad, som har veert drevet av Norled, sa kjgpte selskapet
billetteringstjenester av Fjordl fgr 2010. Dermed forsvant ogsa data for rabattbruken pa
dette sambandet under den tidligere omtalte flyttingen.

Hvis vi ser pa ferjesambandet Anda—Lote, der vi har palitelige trafikktall og rabattandeler fra
2006 til 2012, finner vi at rabattandelen for lengdegruppe B2 og B3 gkte med henholdsvis 10
prosentpoeng (fra 45 % til 55 %) og med 12 prosentpoeng (fra 48 % til 60 %) fra 2009 til
2010. Det "normale” for de andre ferjesambandene lengre sgr pa Vestlandet er en gkning pa
rundt 5 til 6 prosentpoeng. For de andre lengdegruppene finner vi ingen slike "avvik”.
Dersom vi antar at den observerte forskjellen i gkningen i rabattandeler skyldes innfgringen
av nasjonalt ferjekort, kan vi gjgre et anslag over inntektsvirkningen av dette pa de 4 aktuelle
ferjesambandene. Vi antar da at ca. 5 prosentpoeng av den gkte rabattandelen for lengde-
gruppe B2 og B3 pa de 4 ovenfor nevnte sambandene skyldes innfgringen av nasjonalt
ferjekort. Disse reisene vil da i 2010 bli gjennomfgrt til 50 % rabatt. De reduserte inntektene
dette medfgrer blir som fglger:

Anda—Lote: 502 000 kr
Volda—Folkestad 610 000 kr
Solevag—Festgya 1102 000 kr
Molde—Vestnes 2 152 000 kr
Sum 4 366 000 kr

Med de gitte forutsetninger vil inntektseffekten av innfgringen av nasjonal ferjekort i 2010
bli omlag 4,4 mill. kr fgrste aret. Vi ser at en pa ferjesambandet Molde—Vestnes taper vel 2,1
mill. kr i bilfraktinntekter pa grunn av flere rabattreiser ved bruk av nasjonalt ferjekort.
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Deler av dette beregnede inntektsbortfallet er tatt hensyn til nar vi har beregnet inntekts-
bortfallet pa grunn av rabattgkningen fra 40 % til 50 %. | tillegg vil nok innfgringen av
nasjonalt ferjekort ogsa generere nye reiser som da vil gi gkte trafikkinntekter giennom den
registrerte trafikkveksten. Dette innebaerer at nettoeffekten av nasjonalt ferjekort sann-
synligvis blir en del lavere enn tallene beregnet ovenfor.

49 OPPSUMMERING

| dette kapitlet har vi vist resultatene av effektberegningene av gkt rabattsats og innfgringen
av nasjonalt ferjekort ved bruk av Excel-modellen. Fglgende kan fremheves:

e | perioden oppstart til slutt innevaerende kontraktsperiode forventes det en trafikkgkning
pa vel 2,1 mill. kigretgy pa de 15 aktuelle riksvegferjesambandene. St@rst gkning i antall
kjgretgy finner vi pa sambandet Molde—Vestnes med ca. 405 000 kjgretgy mens minst
gkning er beregnet pa sambandet Drag—Kjgpsvik med 8 500 kjgretgy.

e | perioden oppstart til slutt innevaerende kontraktsperiode forventes det en netto inn-
tektsreduksjon pa vel 354 mill. kr pd de 15 riksvegferjesambandene. Stgrst netto
reduksjon i inntekter er beregnet for sambandet Molde—Vestnes med 67 mill. kr, mens
minst netto reduksjon er beregnet for sambandet Bruravik—Brimnes med 2,4 mill. kr. Alle
belgp er prisjustert til 2013 kr ved bruk av konsumprisindeksen.

e | perioden oppstart til slutt innevaerende kontraktsperiode forventes driftskostnadene a
gke med nesten 158 mill. kr pa de 15 riksvegferjesambandene. St@rst gkning er beregnet
for sambandet Halhjem—-Sandvikvag med 42 mill. kr, mens minst kostnadsgkning er
beregnet for sambandet Bruravik—Brimnes med 0,9 mill. kr. Alle tall i 2013-kr.

e | perioden oppstart til slutt innevaerende kontraktsperiode forventes driftsresultatet pa
de 15 riksvegferjesambandene a reduseres med ca. 512 mill. kr. St@rst reduksjon i drifts-
resultat finner vi for ferjesambandene Molde—Vestnes og Halhjem—-Sandvikvag med i
overkant av 100 mill. kr pa hvert av sambandene, mens svekkelsen av driftsresultatet har
veert minst pa sambandet Bognes—Skarberget med 4,5 mill. kr, nar vi holdet det nedlagte
sambandet Bruravik—Brimnes utenfor.

e Bruk av den regionale transportmodellen til effektberegningene pa riksvegferjesamband-
ene Volda—Folkestad, Solevag—Festgya og Molde—Vestnes viser beregningsresultat som
gir mindre inntektsreduksjon enn det Excel-modellen gir pa de to fgrstnevnte samband-
ene og om lag samme inntektsreduksjon pa sistnevnte samband. Beregningsusikkerheten
tatt i betraktning er avvikene relativt sma.

e Innfgring av nasjonalt ferjekort i 2010 har hatt en viss betydning for gkningen i antall
rabatterte reiser pa sambandene Anda-Lote, Volda—Folkestad, Solevag—Festgya og
Molde—Vestnes. Netto inntektseffekt av gkningen i antall rabatterte reiser er imidlertid
beheftet med betydelig usikkerhet. For de andre sambandene har innfgringen av kortet
hatt marginal betydning for trafikkinntektene.
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5.  VIRKNINGSBEREGNINGER BASERT PA TRANSPORT-
MODELLEN

Siden 2006 har rabattsatsene pa verdikort fgrst gkt fra 40 % til 45 % og siden til 50 %. | tillegg
innfgrte Statens vegvesen Vestlandskortet fra 1.1 2007 og nasjonalt ferjekort 1.2 2010, slik
at det samme verdikortet kunne gi rabatt pa flere strekninger enn det de gamle rabatt-
kortordningene kunne. Samtidig som ”“nasjonalt ferjekort” ble innfgrt, falt det opprinnelige
sonekortet bort. Vi skal i dette kapitlet gjgre beregninger basert pa bruk av transport-
modeller for & fa fram endringer ved & gke rabattene fra 45-50 %, der vi skal vise effektene
for ett enkelt ar, 2010. | tillegg skal vi se pa hvor fglsomme beregningen er dersom andel
rabattkort gker med henholdsvis 2 % og 5 %. Vi tror, som tidligere nevnt, at en sa vidt liten
gkning i rabattsatsen (fra en allerede betydelig rabattsats) ikke innebaerer noen vesentlig
endring i rabattandel, men vi har valgt a vise en slik effekt for fullstendighetens skyld.

5.1 ULIKE SCENARIER

@kt rabattsats vil kunne skape flere nye kortbrukere gjennom vridningseffekter. Ogsa tidlige
ferjekortbrukene far gkt nytte med gkt rabattsats. | tillegg til de to effektene som skaper
inntektsbortfall for ferjeoperatgr, kan det sannsynligvis oppstd merinntekter fra nye ferje-
brukere pa grunn av lavere reisekostnader fordi de enten skifter reiserute eller reiser mer.
Hovedmetoden vist i kapittel 4 tar utgangspunkt i priselastisiteten til de reisende, samt
detaljerte data om pris, antall kjgretgy og billettinntekter fgr og etter rabattendring for a fa
beregnet inntektsvirkningene.

Transportmodellene beregner trafikketterspgrsel og trafikkstremmer i vegnett i forbindelse
med ulike scenarioer (som prisendringer, endringer i transportnettverk mv.). Det beregnes
kombinerte likevekter av destinasjonsvalg, reisemiddelvalg og vegvalg, som resulterer i be-
regning av endrede turfrekvenser. Beregning av endrede samfunnsgkonomiske nyttevirk-
ninger i trafikkmarkedet gir som en delmengde endringer i inntekter til transportoperatgr.
Transportmodellene kan fange opp ganske sma endringer i infrastruktur/servicegrad/pris.
Det er lagt stor vekt pa a kalibrere modellen slik at den gjenskaper dagens trafikk, som en
viktig bakgrunn for analyse av endringer.

Vi har altsa anvendt transportmodellen pa sambandene Volda—Folkestad, Solevag—Festgya
og Molde—Vestnes, for a beregne effekter av aktuelle rabattendringer. Alle de tre samband-
ene har dagens rabattsats 45 %, som vi skal benytte i modellen som referansescenario. Ved
en beregnet gjennomsnittlig ferjekortandel pa 0,7, rabattendring fra 45 % til 50 % for ferje-
kortbrukerne gir dette at giennomsnittsprisen synker med 4 %. Dette er input i ferjetakstfiler
i modelldatabanken. Fglgende scenarioer er analysert:

e Referansesituasjon 2001: Alle ferjesambandene i modellomradet har dagens 45 % rabatt-
sats.

e Scenario 1: Alle ferjesambandene i modellomradet far rabattsats 50 %. Inntektsvirkning-
ene for sambandene Volda—Folkestad, Solevag—Festgya og Molde—Vestnes beregnes.
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e Scenario 2 og 3: Som Scenario 1, men andelen rabattkort er beregnet a gke med hen-
holdsvis 2 % og 5 % for a simulere eventuelle vridningseffekter. Som tidligere nevnt har vi
ikke noe empirisk grunnlag for a fastsla stgrrelsen pa disse vridningseffektene.

Siden TraMods estimering er basert pa reisevanedata fra 2001, er alle reisekostnader diskon-
tert til 2001-niva. Vi inflaterer senere resultatene til gnsket sammenligningsar, 2010.

5.2 EFFEKTER PA TRAFIKKEN | FERJESAMBAND

Dggntrafikken pa ferjesambandene etter nettfordeling for lette og tunge biler i sambandet i
forhold til rabattendring, er listet i tabell 5-1 under.

Tabell 5-1: Trafikkvolumer i dggnet pd ferjesamband med 45 % og 50 % rabattsats etter beregninger i
TraMod. (VDT=virked@gnstrafikk).

45 % rabatt 50 % rabatt Endring

Ferjesamband | Lettbil Tung bil VDT Lett bil  Tung bil VDT Lett bil  Tung bil VDT
volda- 1122 290 1412 | 1146 298 1445 22%  28%  23%
Folkestad
Festpya- 1593 347 1940 | 1614 355 1969 13% 24%  15%
Solevag
Molde-

olae 1601 428 2029 1625 428 2053 1,5% 0,1% 1,1%
Vestnes
Tre samband 4317 1065 5382 4 386 1081 5467 1,6 % 1.6 % 1,6 %

Trafikk gker noe nar rabattsatsen endres fra 45 % til 50 %. Tungtrafikken Molde—Vestnes pa-
virkes minst, for gvrig endres trafikkvolumet fra 1,1 til 2,8 %. Trafikkendring i omradet rundt
ferjesambandene er vist i figur 5-1. R@de streker angir trafikkgkning, mens de grgnne viser
trafikkreduksjon. Trafikken i sambandet Volda—Folkestad gker med noe over 30 biler i dggn-
et, Solevag—Festgya gker med knappe 30 kjgretgyer, mens Molde—Vestnes med noe over 20
biler pr. virkedggn (kun 11 kjgretgy den ene vegen vises). Figuren viser at ogsa andre ferje-
samband og veglenker far endret sine volumer. En generell rabattreduksjon far modellen til
blant annet a overfgre enkelte kjgretgyer fra andre ruter og til ferjesambandene fordi de blir
billigere & bruke (vegvalgseffekter). @kningene er altsa relativt sma i modellkjgringene (et
fatall kjgretgy pr. avgang, selv om hgytrafikkerte avganger vil fa den stgrste effekten). Dette
stgtter antakelsen om at disse etterspgrselsvirkningene neppe vil vaere kapasitetsdimensjon-
erende i seg selv.
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Links in beth scenario
=== Links in scenario 50 only
=== Links in scenario 10 only

[uto volume] volau

Figur 5-1: Trafikkendring i sambandet Volda—Folkestad etter rabattendring fra 45 % til 50 %.

Priselastisitetene for trafikken pa de tre aktuelle ferjesambandene er beregnet med formen
In(T1/To)/In(P1/Pg), med resultat som vist i tabell 5-2.

Tabell 5-2: Priselastisitet pd 3 ferjesamband i Mgre og Romsdal.

Elastisitet: Lette Tunge Samlet (VDT)
Volda-Folkestad -0,55 -0,53 -0,55
Festgya-Solevag -0,29 -0,39 -0,31
Molde-Vestnes -0,35 -0,08 -0,29

Volda—Folkestad er det mest priselastiske sambandet. Dette er intuitivt rimelig all den tid
Kvivsvegen utgjgr en alternativ rute, slik at vegvalgseffektene slar tyngre inn her. Tung-
trafikken pa Molde-Vestnes er minst elastisk, noe som kan skyldes at dette er langtransport-
er som ender i Alesundsomradet uten a ga videre sgrover.

5.3 EFFEKTER FOR BOM- OG FERJEINNTEKT UNDER ULIKE SCENARIER

Ferjeinntektsendringene skyldes bade pris- og trafikkendringer nar rabattsatsen endres fra
45 % til 50 %. Tabell 5-3 viser modellberegnede resultater.

Med 2010-kr og 2010-trafikk, far vi beregnede billettinntektseffekter (kjgretgyer) for sam-
bandene som vist i kolonne 2. Samlet inntektsvirkning blir rundt 2,5 mill. kr i reduksjon for
2010 nar rabattsatsen pa Molde-Vestnes endres fra 45 % til 50 %. Tilsvarende tall for
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Solevag—Festgya er om lag 1,1 mill. kr i reduksjon. For Volda—Folkestad blir effekten en ned-
gang pa rundt 0,4 mill. kr. Beregningene for hele kalenderaret forutsetter at det er gjennom-
snitt 220 arbeidsdager pluss 145 ferie-/fri-/helligdager i aret (vi har summarisk mattet
beregne halve effekten av virkedggnstrafikken for dager utenom virkedggn). Inflasjonsfaktor
fra 2001 til 2010 er 1,18. Vi ser at inntektsreduksjonen i det mest priselastiske sambandet
(Volda—Folkestad) er om lag 50 % hgyere ved en gkt kortandel med 2% og den gker
ytterligere 60 % ved en gkt kortandel med 5 %. For de mindre elastiske sambandene tiltar
inntektsreduksjonen med 20-40 % i hvert trinn, minst for Molde—Vestnes.

Tabell 5-3: Modellberegnede drlige virkninger med endring mellom 45 % og 50 % rabatt. Referansedr
2010.

Samband Ferjeinntekt, uendret Ferjeinntekt, Ferjeinntekt,
kortandel kortandel + 2 % kortandel + 5 %
Volda-Folkestad -431 633 -660 961 -1 088 480
Festgya-Solevag -1063 472 -1396 223 -1 992 829
Molde-Vestnes -2521311 -3076 540 -3786771
Sum -4 016 416 -5133724 -6 868 080

Simuleringene av gkt kortandel gjelder ogsa for de gvrige ferjesambandene i modellom-
radet. Hovedresultatene, som brukes videre i beregningene, er gitt i gra kolonne. Vi har som
nevnt ikke grunnlag for a legge noen endret kortandel til grunn i hovedberegningene.

5.4 SAMMENLIGNING AV VIRKNINGSBEREGNINGER MED BRUK AV EXCEL-
MODELLEN OG TRANSPORTMODELLEN

Nedenfor vil vi sammenholde virkningsberegningene for ferjesambandene Volda—Folkestad,
Festpya—Solevdag og Molde—Vestnes med utgangspunkt i beregningene foretatt med hen-
holdsvis Excel-modellen og transportmodellen, jf. kapittel 4 og 5. | tabell 5-3 sammenholdes
beregningene av endrede trafikkinntekter i 2010.

Tabell 5-3: Beregnet reduksjon i trafikkinntekter pd 3 riksvegferjesamband i Mgre og Romsdal av gkt
rabattsats fra 45 % til 50 % ved bruk av Excel-modellen og transportmodellen. Kroner. Referansedr
2010.

Forskjell (1-2)
Samband Excel-modell (1) Transportmodell (2) Absolutt Relativt
Volda—Folkestad 999 545 431633 567912 57 %
Festpya—Solevag 1640116 1063472 576 644 35%
Molde—-Vestnes 2708 701 2521311 187 390 7%
Sum 5348 363 4016 416 1331947 25%
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Som det fremgar av tabell 5-3 gir Excel-modellen betydelig hgyere inntektsreduksjon pa
sambandene Volda—Folkestad, Festgya—Solevag og marginalt hgyere inntektsreduksjon pa
sambandet Molde—Vestnes. Forskjellen er stgrst der sambandet er apenbart eksponert for
vegvalgseffekter, der overfgrte reisende bidrar positivt pa inntektssiden. Fra tabell 5-2 ser vi
at elastisiteten for Volda—Folkestad ligger hgyere i transportmodellberegningen enn ved
bruk av hovedmetoden (kapittel 4). Vi drgfter disse forskjellene litt neermere i oppsummer-
ingen nedenfor.

5.5 OPPSUMMERING

Transportmodellen beregner virkninger for hele transportsystemet i et gitt geografisk om-
rade. Effektene kan grovt sett deles i virkninger pa turgenerering, reisemiddelvalg, vegvalg
og destinasjonsvalg. Ved rabattreduksjon kan det skapes noen ekstra turer, noen fa kan
kanskje bli overfgrt fra annen transport og til personbil, ferjerutene kan tiltrekke seg noe
trafikk fra andre ruter, og i enkelte tilfeller kan det skje skifte av destinasjon. Vi tror at de
sma effektene som vi her tross alt observerer (fra rundt 30 biler i dggnet og nedover) i all
hovedsak er knyttet til vegvalg og turgenerering.

Det er serlig den systemiske tilnaermingen som prinsipielt skiller denne beregningsmaten fra
hovedmetoden som ligger til grunn for beregningene i kapittel 4. Det er visse forskjeller i de
beregnede priselastisitetene for enkeltsamband, i st@grst grad for Volda—Folkestad. Legger
man samme elastisitet til grunn i hovedberegningene, sa vil forskjellen mellom metodene bli
noe redusert for dette sambandet.?! Siden disse metodene skal veere alternative tilnaerming-
er, sa har vi avstatt fra @ "korrigere” beregningen i kapittel 4 med de modellberegnede
elastisitetene. Vi opererer med sma utslag pa ganske store inntektsstremmer, og vi mener at
forskjellene ligger i et intervall som ikke er uakseptabelt stort. Den stgrste prosentvise
forskjellen (Volda—Folkestad) kan et godt stykke pa vei forklares med at modellen beregner
en vegvalgseffekt som har st@rre betydning her enn i de andre sambandene, noe som virker
rimelig, gitt transportsystemets utforming.

De to metodene har "finhetsgrader” pa ulike omrader. Excel-modellen regner detaljert pa
ulike effekter pa sambandsnivd med basis i observerte inntektsdata, men der elastisitetene
er bestemt “eksogent” gjennom mer skjgnnsmessige vurderinger basert pa blant annet
ferjeavhengighet og vegvalgsmuligheter. Transportmodellene baserer seg pa estimert reise-
atferd. De bestemmer priselastisitetene endogent, basert pa en detaljert beskrivelse av
transportnett koblet opp mot estimert reisemgnster som igjen er tuftet pa omradespesifikke
data ned pa grunnkretser. De beregner fglgelig inntektsendringer basert pa en estimert
volumendring. Skulle man pa et vitenskapelig grunnlag analysert hvilken av metodene som
er mest ngyaktig ville dette krevd studier av et st@rre antall samband, noe som ligger utenfor
rammene av dette prosjektet.

! Hvis vi endrer priselastisiteten fra -0,4 til -0,55 reduseres inntektsreduksjonen fra 799 636 kr til 564 029 kr.
Det relative avviket reduseres da fra 46 % til 23 %.
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6. OPPSUMMERING OG AVSLUTTENDE BEMERKNINGER

| dette arbeidet har vi beregnet trafikale og gkonomiske effekter pa 15 riksvegferjesamband
av at rabattsatsen for ferjereiser gkte fra 40 % til 45 % i 2006 og fra 45 % til 50 % i 2008.
Videre har vi ogsa anslatt effekten av innfgringen av nasjonalt ferjekort i 2010. Med utgangs-
punkt i perioden oppstart til kontraktsslutt innevaerende kontraktsperiode viser beregning-
ene at antall kjgretgy forventes a gke med knapt 2,6 millioner, bilfraktinntektene forventes a
reduseres med ca. 310 mill. kr (der samlet inntektsreduksjon for eksisterende reiser er
beregnet til 527 mill. kr og samlet inntektsgkning for nye reiser er beregnet til 217 mill. kr),
mens rederienes driftskostnader forventes & gke med ca. 191 mill. kr. Samlet gir dette en
forverring av rederienes driftsresultat pa rundt 501 mill. kr. | tillegg til disse effektene ser det
ogsa ut som om innfgringen av nasjonalt ferjekort i 2010 har fgrt til en ytterligere inntekts-
reduksjon i sambandene Anda-Lote, Volda—Folkestad, Solevag—Festgya og Molde—Vestnes.

Til grunn for analysene har vi etablert en modell i Excel-regneark. Denne modellen er testet
mot bruk av transportmodellen pa 3 ferjesamband i Mg@gre og Romsdal. Resultatene med
utgangspunkt i 2010 som referanser er rimelig godt sammenfallende for disse sambandene.
Basert pa vare analyser er det ikke klart hvilken modell som vil treffe best. Vi vet jo ikke hva
trafikken og trafikkinntektene ville blitt dersom rabatten hadde forblitt uendret pa 40 %. Vi
sammenligner kun tre samband, og basert pa dette sa vil antakelig begge resultatene ligge
innenfor usikkerhetsintervallet. Rent vitenskapelig skulle man gjort denne sammenligningen
for flere samband for & kunne konkludere med hvilken modell som er best egnet. Men noen
generelle observasjoner kan likevel nevnes.

Transportmodellene vil veere mest robuste der det er godt med informasjon om trafikk-
menster, reiseformal, reisefrekvens og transportmiddelbruk pa hver side av ferjesambandet.
Det kan finnes samband ut til gyer med fa grunnkretser i ene enden av sambandet, og
felgelig noe tynt informasjonsgrunnlag. Modellusikkerheten vil sannsynligvis veere stgrre for
slike samband. Ingen av de tre sambandene som sammenlignes i denne studien, er av denne
typen. Vi vet imidlertid ikke helt hvor “tynt” datagrunnlaget ma veere fgr dette blir et
problem. Da ma det mer utprgving til.

Det er antakelig mindre ressurskrevende a kjgre den Excel-baserte modellen pa kort sikt,
med mindre transportmodellene er kalibrert for det omradet ferjesambandet befinner seg i.
Dette vil gradvis bli situasjonen pa landsbasis, selv om en som oftest ma gjgre tilpasninger i
hvert enkelt tilfelle. Spesielt dersom en skal analysere mer trafikksterke samband, kan begge
tilneerminger med fordel benyttes. Der hvor sambandet eksempelvis ender i et mindre
gysamfunn, sa vil kanskje den Excel-baserte modellen vaere mest hensiktsmessig. Der hvor
det er rikholdige data i et godt spesifisert transportnettverk (som ved de tre sambandene
som er analysert her), gir transportmodellene en systemisk tilnaerming som ser ut til a gi noe
lavere beregninger av inntektskompensasjon ved rabattgkning, noe som blant annet kan
tilskrives modellering av vegvalgseffekter.
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