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Forord

Ser-Helgeland Regionrad, som er et samarbeidsorgan for kommunene 1 Ser-
Helgeland (Semna, Bindal, Brenngy, Vega og Vevelstad), har bedt
Transportekonomisk institutt utarbeide en nyttekostnadsanalyse for ny
infrastruktur for samferdselen i regionen. Ser-Helgeland har spesifisert hvilke
onsker de har til ny infrastruktur.

Transportekonomisk institutt gjennomferte 1 2007 en nyttekostnadsanalyse for
en tunnel under Velfjorden for Ser-Helgeland Regionrdd. Analysen som né er
gjennomfort, gjelder samferdselen i hele regionen og re mer omfattende.

Viggo Jean-Hansen har gjennomfort analysen. Han har ogsa vert prosjektleder.
Knut Sandberg Eriksen har foretatt kvalitetssikring av rapporten, og Tove
Ekstrom har redigert den.

Oslo, februar 2012
Transportekonomisk institutt

Lasse Fridstrom Kjell Werner Johansen
instituttsjef avdelingsleder
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Vi har gjennomfort en nyttekostnadsanalyse av ny infrastruktur for Soer-Helgeland
bestdende av en tunnel under Velfjorden, et nytt fergeleie pd Hamnaya og en bro
mellom Hamnoya og fastlandet pd Vevelstad med tilhorende veitilknytning.
Prosjektet slik det er beskrevet, er beregnet d veere samfunnsokonomisk lonnsomt
med knapp margin.
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Figur S1. Kart over Bronnoy, Vevelstad, Vega og deler av Alstadhaug kommuner, der den
nye infrastrukturen er inntegnet. Dagens fergeruter er stiplet i rodt i kartet. Fergeruter
som er stiplet i sort, er ferger som er forsldtt av Sor-Helgeland Regionrad, og som skal
betjene ytre basseng av Vega og Vevelstad.
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Nyttekostnadsanalyse av bedre infrastruktur for Ser-Helgeland

Problemstilling

Ser-Helgeland Regionrad (SHR) ensker en nyttekostnadsanalyse av felgende
losning for strekningen som ble beskrevet 1 fylkestingssaken:

1. Tunnel mellom Horn og Vevelstad

2. Bru mellom Hamngya og fastlandet pd Vevelstad

3. Omlegging av fergerutene mellom Vega og Vevelstad til og fra Brenney
til et trekantsamband som gar mellom Igeroy (Vega) — Hamneya
(Vevelstad) og Tjoetta (Alstadhaug). Dette skal betjenes med to ferger

Med denne lgsningen (som er kalt ’ny infrastruktur” i analysen) oppnér en mer
trafikk gjennom tunnelen og at Vega far kortere (mer frekvent) fergesamband med
fastlandet pd Vevelstad og Brenney. I tillegg vil den ekte trafikken som genereres
ved nye tunnelen, {4 bedre fergesamband til Sandnessjoen, ved at to ferger settes
inn 1 trafikk mellom Hamneya og Vega og til Tjetta.

Denne losningen er sammenlignet med nullalternativet, som er dagens
fergelosning uten tunnel og bru.

Ved denne nye lgsningen vil ogsé trafikken til og fra Vega benytte tunnelen under
Velfjorden. Dette betyr at tunnelen far sterre trafikk, ved at den trafikken som 1
dag gér 1 ferge mellom Igeroya pa Vega og Horn 1 Brenney, vil g gjennom
tunnelen. Dette medforer mer trafikk en det som var forutsetningen da den forrige
nyttekostnadsanalysen ble gjennomfort (Jean-Hansen, 2007).

Denne nye losningen medferer at Ser-Helgeland regionen blir mer integrert, og at
fylkesvei 17, som géar fra Brenneysund via Vevelstad til Sandnessjoen, vil bli mer
benyttet. Alternativet til denne er E6, som er den indre veien, og som ikke gar via
Vevelstad.

Vi har valgt & analysere de generaliserte transportkostnadene til trafikantene pa
reisene fra Bronneysund til Sandnessjoen, som er regionsentrene pa Ser-
Helgeland. For lengre reiser som f eks mellom Trondheim og Bode antar vi at de
som ikke skal til Bronneysund eller Sandnessjoen, velger E6.

Reisene som er beregnet, er:

e Bronnegysund-Sandnessjoen langs fylkesvei 17
e Bronneysund- Gladstad (Vega)
e Bronneysund- Sandnessjoen via Vega

Vi har fordelt trafikken (personbiler, store biler og vogntog) pa hver av disse
reisene med andeler som samsvarer med fergestatistikkene for hver av
fergestrekningene.

Begrunnelsen for & velge disse reisene er at de er typiske for de reisende innen
regionen. Den forste tar med seg reiseaktiviteten til lokalbefolkningen pa
Vevelstad, de andre to fanger opp turistreiser og lokale reiser foretatt av
lokalbefolkningen pa Vega.

Vi har lagt til grunn tre reiser med tre typer av kjoretoy (personbiler, store biler og
vogntog) i hhv nullalternativet og alternativet med ny infrastruktur (tunnel og
bru). De generaliserte reisekostnadene for hver type av kjoretoy inkluderer ogsé

I
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Nyttekostnadsanalyse av bedre infrastruktur for Ser-Helgeland

fergepriser og eventuelle bomavgifter som vil bli belastet kjoretoyet ved passering
hver vei. Vi har forutsatt ingen bomavgifter. Vi kan da beregne endringene i de
generaliserte reisekostnadene for hver reise og for hver kjeretaytype i
nullalternativet (dagens infrastruktur) og i alternativet med den nye
infrastrukturen uten bomavgifter.

Hvert av kjeretoyene som er forutsatt, har ulike kjoretoykostnader. For lette
personbiler er det forutsatt at kjeretoykostnadene er kr 1,45 per km, som er hentet
fra Samstad et al (2005) og korrigert for konsumprisindeksen fra 2005 til 2010.
For de andre kjoretaygruppene er det gjort tilsvarende. For disse er
kjeretoykostnadene satt til kr 4,33 per km for store biler og kr 4,97 per km for
vogntog. Dette inkluderer variable kostnader for kjeretoyet som drivstoffutgifter,
dekkutgifter, forsikringspremie og vedlikeholdsutgifter.

Spart reisetid
Den sparte reisetiden er ulik for hver av de typiske reisene som vist i tabell S1.

Tabell S.1 Dagens reisetid og reisetiden ved alternativ ny infrastruktur og beregnet spart
reisetid for hver av de tre strekningene i alternativet med ny infrastruktur. Antall
minutter. Prosent.

Br.sund.Vevelstad-SSj Br.sund.-Vega
(Fv 17) (Gladstad) Br.sund.-Vega-SSj
Nullalt Nullalt Nullalt
(dagens (dagens (dagens
lgsning) Alt 1 lgsning) Alt 1 lgsning) Alt 1
Minutter Minutter Minutter
Kjaretid 60 62 27 46 43 62
Fergetid 70 39 50 24 120 39
Ventetid 60 30 40 15 100 28
Reisetid 190 131 117 85 263 128
Spart
reisetid -60 -32 -135
| prosent av dagens
reisetid -31 % -28 % 51 %

Vi har forutsatt i tabell S.1 at gjennomsnittshastigheten for alle kjoretayene er 60
km/t bdde pa vegen og i tunnelen. Det betyr at hver km far 1 minutts kjeretid.
Forventede ventetider er usikre.
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Nyttekostnadsanalyse av bedre infrastruktur for Ser-Helgeland

Kostnader

Kostnadene ved infrastrukturtiltakene vil da vere som gitt i tabell S2.
Tabell S.2 Anleggskostnader ved ny infrastruktur. Mill 2010 kr.

Kostnader SVV

Infrastruktur tiltak Region Nord TdIs beregning
Tunnel 900 990
Vegsystem i forbindelse med

tunnel 50 50

Bru mellom Hamngya og Vevelstad 200 140
Ferjeleie Hamngya 50 50
Totale infrastrukturkostnader 1200 1230

Kilder: SVV Region Nord og TdI

I kostnadsanslaget for tunnelen er det i TOIs anslag beregnet et tillegg for
usikkerhet. I anslaget til SVV Region Nord er det ikke beregnet usikkerhet i
anleggskostnaden.

Trafikkberegninger

De tre fergesambandene hadde en samlet trafikk pa 105 600 kjeretoy i 2009. Dette
forutsettes a vokse til 113 800 kjoretoy gitt NTP!-prognosene i 2020. Den nye
infrastrukturen som tas i bruk 1 2020, vil generere okt trafikk ut fra de endringene
vi fant for de generaliserte kostnadene for hver strekning. Vi har beregnet at
trafikken 1 2020 vil bli 186 700 kjeretoy. @kningen pd grunn av tiltaket vil vaere
72 900 kjeretoy 1 ar 2020. Dette er basert pa endringen i1 de generaliserte
kostnadene i de to alternativene multiplisert med en trafikkelastisitet for ulike
typer reiseformal.

De forutsatte elastisitetene for generaliserte kostnader er:

e Personbiler har en elastisitet pé -1,2
e Store biler har en elastisitet pa -0,9
e Vogntog har en elastisitet pé -0,5

Disse elastisitetene er basert pa litteraturstudier.

Elastisitetene for personbiler er sammenveide elastisiteter for trafikk etter
reiseformalene fritidsreiser (-1,6), til/fra arbeid (-0,7) og tjenestekjoring (-0,5).

Kostnadene for tiltaket er beregnet til 709 mill kr. Dette er et resultat som
fremkommer av kostnadspostene som vist i tabell S.3.

I Prognoser utarbeidet i forbindelse med Nasjonal transportplan 2010-2019

1A%
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Nyttekostnadsanalyse av bedre infrastruktur for Ser-Helgeland

Nyttekostnadsanalysen

Tabell S.3 Anleggskostnader og neddiskonterte kostnader av ny infrastruktur. Mill 2010
kr.

Totale Neddiskontert
anleggskostnad kostnad i
Kostnadselement i 2010 mill kr Arlig kostnad analyseperioden
Tunnel (1) 990 649
Vegsystem i tilknytning til tunnelen (2) 50 8
Bru (betongbru med seilingshgyde 10
m mellom Hamngya og Vevelstad) (3) 140 9
Fergeleie pa Hamngya (4) 50 17
Anleggskostnad sum
(5 = 1+2+3+4) 1230 763
7,6 +en
Vedlikeholdskostnader tunnel, bru og oppgradering
nytt veisystem (6) 7,6 hvert 10. ar 110
Kostnader inkl vedlikeholdskostnader
(7=5+6) 873
Kostnad eksklusive restverdi 873

Total neddiskontert kostnad over 25 ar er 873 mill 2010 kr. Men vi ma ogsé ta
hensyn til at levetiden for tunnel, bru og ferge, som regnes a bli fornyet hvert 20.
ar, har en restverdi i ar 2045. Dette reduserer kostnadene ved ny infrastruktur.

Kostnaden av ny infrastruktur, slik den er beskrevet, blir 873 mill 2010 kr
fratrukket 141 mill 2010 kr, som vil si 732 mill 2010 kr i neddiskontert verdi.

I tillegg kommer skatte- og ulykkeskostnader.

Tabell S.4 Beregning av samfunnsokonomiske kostnader ved ny infrastruktur.

Neddiskonterte
Kostnadselementer kostnader mill 2010 kr
Bruttokostnad (10) 873
Restverdi tunnel, bru og ferge (11) 141
Kostnad inkl restverdi (12 =10 - 11) 732
Skattekostnad (jfr finansanalyse) (13) 231
Miljgkostnad (14) 0
@kt ulykkeskostnad (15) 2
Samfunnsgkonomisk kostnad (16 = 12 + 13 + 14 + 15) 965

Den samfunnsekonomiske kostnaden ved prosjektet er beregnet til 965 mill 2010
kr.

Trafikken med personbiler 1 2020 er beregnet til samlet & fa en 67 % okning.
Okningen 1 trafikken som gar til Vega er beregnet & bli 53 %. Mens trafikken via
Vega til Sandnessjoen vil gke med 113 %. Trafikken som gér direkte langs Fv 17,
er beregnet & f4 en 76 % okning nar den nye infrastrukturen tas i bruk i 2020.
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Nyttekostnadsanalyse av bedre infrastruktur for Ser-Helgeland

For tunge kjoretoy er skningen mindre, fordi det er lavere elastisiteter av en
reduksjon i generaliserte kostnadene for slik trafikk.

Bruttonytten av ny infrastruktur, slik den er beskrevet i prosjektet, og med de
forutsetninger som det er gjort rede for, er beregnet til 966 mill kr for
analyseperioden (fra 2020 til 2045). Bruttonytten av prosjektet er 690 mill kr for
personbiltrafikken og 276 mill kr for tunge kjoretoy (fordelt pa 178 mill kr for
store biler og 98 mill kr for vogntog).

For & finne nettonytten av prosjektet med ny infrastruktur ma vi ta bruttonytten og
trekke fra den samfunnsekonomiske kostnaden. Dette blir en 0,2 mill 2010-kr:

Bruttonytte (966 mill 2010-kr)
— Samfunnsekonomiske kostnader (965 mill 2010-kr)
= Nettonytte (0,2 mill 2010-kr)

Nyttekostnadsbreken (NK-breken) er nettonytte dividert pa samfunnsgkonomisk
kostnad.

NK brek = 0,2 : 965 = 0,0002

Den samfunnsekonomiske nyttekostnadsbreken ved tiltaket ny infrastruktur slik
det er beskrevet er tilnermet lik 0. Det vil si at samfunnet far igjen hver krone
som investeres i ny infrastruktur, men ingen avkastning.

Analysen viser at prosjektet med ny infrastruktur er samfunnsekonomisk
lennsomt med meget knapp margin under de forutsetninger som er gjort i
analysen. Disse forutsetningene er standard forutsetninger som er vanlige i slike
analyser.

Det ma understrekes at det ikke er forutsatt noen trafikantbetaling (bompenger)
for brukerne av den nye infrastrukturen. (En nyttekostnadsanalyse skal beregnes
uten bomavgifter.)

Det er usikkerhet i nyttekostnadsanalyser bade mht kostnader og nyttesiden av de
tiltakene som innarbeidet ved den nye infrastrukturen som er foreslatt av SHR.
Det hefter storst usikkerhet ved lengden pa ventetidene pa fergekaia.

En felsomhetsanalyse viser at dersom ventetiden pé alle strekninger reduseres
med 5 minutter for trafikantene pa fergekaia bade i nullalternativet og 1
alternativet med ny infrastruktur (alt 1)), vil nyttekostnadsbreken gke til 0,05.
Dersom bare ventetidene 1 alternativet med ny infrastruktur reduseres med 5
minutter (uten at dagens ventetider endres) vil nyttekostnadsbreken eke til 0,18. 1
dette tilfellet vil nyttekostnadsanalysen gi som resultat at bruttonytten er klart
storre enn de samfunnsekonomiske kostnadene og prosjektet blir
samfunnsekonomisk lennsomt med klar margin.

VI
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Nyttekostnadsanalyse av bedre infrastruktur for Sor-Helgeland

1 Bakgrunn

Ser-Helgeland Regionrdd (SHR) gjorde 1 april 2010 et enstemmig vedtak der de
krever en fergepakke i prioritert rekkefolge for Ser-Helgeland. Denne pakken
bestéar av 8 punkter:

1. Ferjeleie pa Forvik flyttes til Vistnesodden. Fylkesvei fra Forvik til
Vistnesodden rustes opp.

Bru mellom Hamney — Vevelstad

Tunnel mellom Horn — Vevelstad

Ferjeleiene pa Horn, Andalsvagen, Forvik og Vagsodden legges ned.
Nytt ferjelei p4 Hamnoy

Trekantrute mellom Hamney — Vega — Tjetta betjenes med to stk. nye
gassferjer.

Okt kapasitet og apningstid pa ferjesambandet Vennesund — Holm.

8. Dagens hurtigbatruter opprettholdes

SNk

~

Vedtaket ble oversendt Nordland fylkeskommune.

Senere (februari2011) ble det fremmet en fylkestingssak (Nordland
fylkeskommune, 2011) 1 Nordland Fylkeskommune (Nf) om alternative lgsninger
for Ferjesambandene Breonney-Vevelstad- Alstadhaug. Felgende alternativer ble
vurdert 1 denne saken:

1. Ferjeleie i Forvik
2. Ferjeleie pa Vistnesodden!
a. Dagens ferje betjener Hamnoya
b. Bru til Hamneya
3. Brutil Hamneya og ferjeleie pd Vagsodden?
4. Direkte ferje Horn — Tjetta
5. Ferje Horn-Hamngya-Tjetta, bru til Hamneya og ferjeleie p4 Hamneya

Pé grunnlag av utredningen som ble foretatt i fylkestingssaken fattet Nf et vedtak i
3 punkter:

1. Det er behov for en snarlig forbedring av ferjetilbudet pé strekningen
Brenngy-Vevelstad-Alstadhaug. Dette kan lgses innenfor tilgjengelige
gkonomiske rammer.

2. Ferjeleiet 1 Forvik skal utbedres til en kostnad pa ca 60 mill kr. Vedtaket 1
fylkestinget 1 2005 oppheves?3.

I Vistnesodden er en odde pa nordsiden av fastlandssiden I Vevelstad (se fig 1.1).

2 Vagsodden er en odde pa nordsiden av Hamneya er en oy som ligger i Vevelstad og som ligger
pa vestsiden av fastlandet til Vevelstad (langs Fv17)

3 Vedtaket i 2005 gikk ut pa 4 flytte ferjeleiet fra Forvik til Vistnesodden.
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3. Vurdering av ytterligere forbedring av transporttilbudet i omréadet skal
innga 1 arbeidet med regional transportplan for Nordland, samt i framtidig
ny utlysning av fergeanbud for de aktuelle sambandene.

Det eneste konkrete som vedtaket klar tekst sier er at fergeleiet pa Forvik skal
utbedres og at det er klart at Vistnesodden er oppgitt som fremtidig fergeleie for
trafikken mellom Vevelstad og Tjetta (Fv 17). Fylkestinget ser imidlertid at Fv 17
er en flaskehals for trafikken mellom regionsentrene Bronnysund og Sandnessjoen
1 Ser-Helgeland.

Det siste utsagnet er et vedtak som ikke gir en lesning péd problemet, men at en ser
at dette er en strekning som er en flaskehals for utvikling i Ser-Helgeland.

Tidligere har TOI gjennomfert en nyttekostnadsanalyse for 4 avlese en
fergestrekning som gar mellom Horn i Brenney og Andalsvag i Vevelstad med en
7,5 km undersjoisk tunnel under Velfjorden (Jean-Hansen, 2007). NK analysen
viste at denne var samfunnsekonomisk lennsom gitt den usikkerheten det er i slike
analyser. Etter dette har Statens Vegvesen satt strengere krav til utforming og
sikkerhet i undersjoiske tunneler. Dette har medfert at anleggskostnadene for en
undersjoisk tunnel er okt betraktelig.
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2 Problemstilling

SHR ensker en nyttekostnadsanalyse av folgende losning for strekningen som ble
beskrevet i fylkestingssaken:

1. Tunnel mellom Horn og Vevelstad

2. Bru mellom Hamneya og fastlandet pa Vevelstad

3. Omlegging av fergerutene mellom Vega til et trekantsamband som gar
mellom Igeroy (Vega) — Hamneya (Vevelstad) og Tjetta (Alstadhaug) og
som betjenes med to ferger

Med denne lgsningen(som er kalt ’ny infrastruktur” i analysen) oppnar en mer
trafikk gjennom tunnelen og at Vega far kortere (mer frekvent) fergesamband med
fastlandet pd Vevelstad og Bronngy. I tillegg oppnas at den okte trafikken som
genereres ved tunnelen vil kunne avvikles ved at trekantsambandet med 2 ferger
settes inn 1 trafikk.

Denne losningen er sammenlignet med nullalternativet som er dagens
fergelosning uten tunnel og bru.

Det er forutsatt at ferjeleiet pd Forvik i Vevelstad vil vaere utbedret innen 2020.
Kostnadene til nytt fergeleie pd Forvik vil matte bli gjennomfort 1 begge
alternativer (dagens fergelesning og ny infrastruktur med tunnel og bru). Derfor er
ikke kostnadene til utbedring av ferjeleiet pa Forvik tatt med i
nyttekostnadsanalysen.

Infrastrukturen (fergestrekninger, tunnel og bru) er vist 1 kartet figur 2.1 nedenfor.

Ved denne nye losningen vil ogsa trafikken til og fra Vega benytte tunnelen under
Velfjorden. Dette betyr at tunnelen fér storre tratikk med den trafikken som i dag
gér 1 ferge mellom Igeroya pa Vega og Horn i Bronney vil gé gjennom tunnelen.
Dette medferer mer trafikk en det som var forutsetningen da den forrige
nyttekostnadsanalysen ble gjennomfoert (Jean-Hansen, 2007).

Denne nye losningen medferer at Ser-Helgeland regionen blir mer integrert og at
fylkesvei 17 som gér mellom Brenneysund via Vevelstad til Sandnessjoen vil bli
mer benyttet. Alternativet til denne er E6 som er den indre veien og som ikke gér
via Vevelstad.
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Tabell 2.1 Kjoretider med dagens fergelosninger i Sor-Helgeland og med E6 mellom
Bronnoysund og Vevelstad. (Kjoretidene er oppgitt fra Gule sider og avviker fra
kjoretidene i beregningene i nyttekostnadsanalysen. Gule sider benytter beste reisetid.)

Kjoretid i Avstand i Hastighet

Strekning minutter km (km/t) Fergestrekninger
Brenngysund-Sandnessjgen

via Vega 96 54,4 34 2
Brenngysund-Sandnessjgen

via Vevelstad 92 71,5 47 2
Brenngysund-Sandnessjgen

E6 194 230,5 71 0

Kilde Gule sider

Losningen via Vega er i dag ikke praktisk mulig fordi fergen mellom Igeraya pa
Vega og Tjetta i Alstadhaug har altfor lav frekvens (ikke daglig avganger).
Alternativet til E6 er derfor 4 kjere fylkesvei 17 via Vevelstad. Forslaget om ny
infrastruktur vil forbedre dette alternativet vesentlig og ogsa knytte Vega til
fylkesvei 17 og Vevelstad. Det fergefrie alternativet til fylkesvei 17 via Vevelstad
er a benytte E6 mellom Brenneysund og Sandnessjeen. Ruta med E6 har 159 km
lenger kjoreavstand og tar 1 time og 42 minutter lenger tid enn Fv 17 (se tabell
2.1).

Ferga mellom Forvik og Tjetta anleper folgende fergesteder:

1. Forvik ferjekai (Vevelstad)

Végsodden ferjekai pA Hamneoya (Vevelstad)
Stokkasjeen ferjekai (Vevelstad)

Tro ferjekai (Alstadhaug)

Mindlandet ferjekai (Alstadhaug)

Tjetta ferjekai (Alstadhaug)

ISARRANE N

Anlepene pa stoppestedene 3), 4) og 5) er etter behov for anlep fra trafikantene
ved mobiltelefon. Fergereisen tar 60 minutter, men kan ta 70 minutter dersom det
er behov for anlep pa Tro.

I forslaget med ny infrastruktur ma fergeruta Forvik — Tjetta opprettholdes slik at
den kan betjene indre basseng (anlep av Stokkasjeen, Tro og Mindlandet).
Begrunnelsen er at disse stedene har fergeleier som bare kan anlepes av en mindre
ferge enn 50 pbe (personbilekvivalenter). Dagens ferge som trafikkerer Forvik —
Tjetta har en sterrelse pd 31 pbe.

For & gi leseren av rapporten et realistisk bilde av sterrelsen pé steder som er
nevnt i rapporten, er det tatt med bosettingstall for de grunnkretsene innen
studieomradet som er spesielt nevnt i rapporten. Vi har ogsa tatt med det
tilherende folketallet i kommunen til disse grunnkretsene.
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Tabell 2.2 Antall bosatte personer i kommuner og steder innen kommunene som er nevnt i
rapporten. 2009.

Sted i kommunen som er nevnt i

Kommune rapporten Bosatte personer
Brenngy 7597
Horn 58
Vega 1288
Ylvingen* 34
Igeragy 103
Vevelstad 501
Hamngya* 42
Visthus/Stokka (Stokkasjgen)* 84
Alstadhaug 7208
Tro (Lauvagylandet)* 33
Mindlandet 83
Tjgtta 235
Kilde SSb

Steder som er merket med *) er steder der ferga stopper etter behov. Passasjerer
ringer ferga dersom det er behov for & anlepe kaia. Dette er alle mindre
oysamfunn der trafikken er ganske begrenset. Men pa noen av gyene som pa
Mindlandet og Tro er det flere melkebruk som gjer at det er helt nedvendig med
daglige fergeanlop. Det er ogsa en del turister som besgker Stokkasjeen som
ligger 1 nasjonalparken Lomsdal-Visten som ble opprettet i dette omradet 1 2009.

Tjotta ligger i Alstadhaug kommune der Sandnessjoen er kommunesenter.
Avstanden fra Tjetta til Sandnessjoen er 34 km med 38 minutters kjoretid og er
fergefri.

Styrking av veiforbindelsen mellom Brenneysund og Sandnessjoen er serlig
interessant i lys av utviklingen av norsk sokkel utenfor Nordland fylke. I
Sandnessjoen ligger forsyningsbasen for Nordlandssokkelen, mens flyplassen i
Brenneysund er en helikopterbase for ut og innreise av personell som arbeider pa
olje- og gassfeltene utenfor Nordland (Norne, Skarv og muligens det nye Luva
feltet).

Det arbeider 1 dag 150-200 personer pa forsyningsbasen (pa Alstadhaug) og 170
pa flyplassen /helikopterbasen pd Bronneysund. Det er videre 180 oljearbeidere
bosatt i Branngy kommune. Dette er opplysninger fra Brenngy kommune som
konkluderer med at med en tunnel under Velfjorden , bru til Hamney og direkte
ferge mellom Hamney og Tjetta vil reisetiden mellom basene reduseres og
konkurransekraften for basene styrkes kraftig.

Helgelandsykehuset 1 Sandnessjoen benyttes av befolkningen pé Ser-Helgeland.
Brenneysund Ambulanse har 900 transporter arlig til og fra Helgelandsykehuset
med 7 ansatte personer. De fleste pasientreiser foregér i dag med ambulansebét,
helikopter og fly. Bedre infrastrukturen vil forenkle transport av pasienter til og
fra flyplass og bat. Branngy kommune sier 1 sin kommentar at Ser-Helgeland er
den eneste regionene i Nordland som ikke har sitt eget lokalsykehus. Store deler
av Ser-Helgeland har kortere vie til Namsos enn Sandnessjoen gitt dagens
fergelosninger.
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>

Y

Figur 2.1 Kart over Bronnay, Vevelstad, Vega og deler av Alstadhaug kommuner der den
nye infrastrukturen er inntegnet. Dagens fergeruter er stiplet i rodt i kartet. Fergeruter
som er stiplet i sort er ferger som er forslatt av Ser-Helgeland Regionrdd som skal
betjene ytre basseng av Vega og Vevelstad.
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3 Hvilke ferger vil besta nar tunnelen
er i drift?

I figur 3.1 nedenfor har vi sett pé antall personbilekvivalenter per dag for hver av
fergestrekningene som berores av ny infrastruktur. Tallene er hentet fra
fergestatistikken til Statens vegvesen for drene 2006-2009 og en antakelse om den
potensielle trafikken i en tunnel mellom Horn og Vevelstad.

== Horn-Andalsvdg ====Horn-Igergy Tjgtta-Forvik == Tunnelen

300

200

Antall pbe per dggn

150

100

50

2006 2007 2008 2009

Fig 3.1 Antall personbilekvivalenter (pbe) per dogn drlig for fergestrekninger i
studieomrddet som scerlig berores av en ny infrastruktur. Antall pbe per dr. 2006-2009.

Kilde: Fergestatistikken (Statens vegvesen).

Tallene i figuren over kan assosieres med &rsdegntrafikk (ADT). En passering av

et vogntog utgjer bare en ADT, mens det utgjor flere pbe (personbilekvivalenter).
Trafikken i tunnelen er i figuren beregnet som summen av trafikken mellom Horn
og Andalsvag og trafikken mellom Horn og Igereoy malt i antall pbe.

Dersom vi ser pa dagens fergesterrelser er den minste den som trafikkerer mellom
Forvik og Tjetta som er en ferge med kapasitet 31 pbe. Denne (eller en ferge av
tilsvarende storrelse) vil betjene indre basseng.
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Sterrelsen pa dagens ferger:

Horn-Andalsvag MS Torghatten 60 pbe
Horn-Igeroy MS Torgtind 50 pbe
Igeroy-Tjotta MS Torgtind/B-ferge 50 pbe
Tjetta — Forvik MS Tjetta 31 pbe

Tunnelen og brua vil erstatte de tre fergesambandene som har sterst kapasitet.
Mens fergestrekningen Tjetta — Forvik er forutsatt & fortsette som i dag i betjening
av indre basseng (Stokkasjeen- Tro - Mindlandet).

3.1 Nye fergelgsninger ved alternative ny infrastruktur

SHR har presisert hva slags ferger (kapasitet) og hvilke strekninger de ensker
trafikkert.

1. Forvik — Tjetta forutsettes uendret i forhold til dagens drift

2. Hamney — Tjetta vil g 1 kontinuerlig drift fra k1 06 til kl 22. Ferga som
betjener strekningen forutsettes & vaere en stor ferge 60 pbe med
dieseldrift. Tilsvarende ferge som betjener Andalsvag-Horn, men
overbygget pga at fergeruta ligger i fartsomrade 4 som har gkte krav til
ferga.

3. Hamney — Igeroy vil gé i kontinuerlig drift fra k1 06 til kI 22. Ferga som
betjener strekningen forutsettes & vaere en 50 pbe ferge med dieseldrift.

4. Tjetta-Igeray betjenes med en avgang om morgenen og en avgang om
ettermiddagen av en av de to fergene.

5. Ylvingen betjenes etter behov.

Fergene som forutsettes er to tilsvarende ferger som i dag. Ifelge EFFEKT
programmet (Statens vegvesen, 2008) har disse en servicehastighet pa 14 knop og
en bemanning pa 4 mann.

Tabell 3.1. Frekvens og service tid. Antall minutter per strekning.

Fergestrekning Fergeavstand Servicetid for  Havnefart Tid i Sum tid
malt i antall ferga (1) tilegg (2) havna (3) 4=1+2+3
nautiske mil Minutter minutter minutter minutter

Igergy-Hamngya 50 21 3 15 39

Hamngya-Tjetta 8,3 36 3 15 54

Tjotta-lgergy 11,9 51 3 15 69

Servicefarten er satt til 14 knop (hentet fra EFFEKT). Ut og inn av hver fergehavn
ma hastigheten reduseres i forhold til den generelle hastigheten pa ferga.
Tidsbruken 1 hver havn er satt til 15 minutter. Total seilingstid for Igeroya -
Hamneya blir da 24 minutter og 39 minutter for fergestrekningen Hamneya —
Tjetta. Disse to strekningene vil betjenes kontinuerlig mellom kl 6 og 24 og vil
vare de sentrale fergestrekningene i sambandet mellom Vega-Vevelstad-Tjetta i
Alstadhaug kommune.

Igeray — Hamnoya er ogsa viktig for trafikken serover til Brenngysund. Selv om
det oppstér lange ventetider pdA Hamneya for a reise nordover til Tjetta, er det en
gevinst for den sergdende trafikken at denne ferga har hoy frekvens.
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4 Ventetider — anslag fra dagens
rutetider

Det er fire fergeruter som pavirkes av den nye lesningen med tunnel og bru. Det
er de fire som er vist i tabellen under. Vi har beregnet frekvens og gjennomsnittlig
tid mellom avganene for hver av fergesambandene.

Tabell 4.1 Fergefrekvenser for dagens fergeruter pd Sor-Helgeland. Antall avganger.
Minutter.

Avganger i gj.sn

Antall avganger per dag (7 dager Antall Gj,sn tid
per uke per uke) avganger mellom Forventet

Fergerute (1) (2=1:7) i gj.sn avgangene  ventetid

Vinter  Sommer Vinter Sommer Hele aret Minutter Minutter
Igergy-Tjgtta 4 11 0,6 1,6 0,8 1169 60
Horn-
Andalsvag 104 90 14,9 12,9 14,4 67 25
Horn-lgergy 38 52 54 7,4 59 162 40
Tjetta-Forvik 48 48 6,9 6,9 6,9 140 35

Kilde Rutetabeller fra fergeselskapene

I tabellen over er fergedognet beregnet fra kl 6 til kl 22 som vil si 960 minutter.
Antall avganger over aret er beregnet ut fra rutetabellene for fergene. Vi ser at
gjennomsnittlig tid mellom avgangene varierer mellom fergene. Fergen Horn og
Andalsvég har heyest frekvens.

Jo lavere fergefrekvens, dess hayere blir forventet ventetid. I forventet ventetid
ligger ogsa “’skjult” ventetid som vil si at en bare kan benytte tiden til et fa
aktiviteter fordi reisetidspunkt er neste fergeavgang. I rutetabellene oppgis at
bilene skal vere pa fergeleie 10 minutter for avgang. Dette er derfor satt som
teoretisk sett minste ventetid. Ferga mellom Igeroy og Tjetta har sa lav frekvens at
forventet ventetid er satt til 60 minutter de dagene fergen er operativ. For fergen
mellom Tjetta og Forvik er det tatt hensyn til at bilene mé vente pa neste avgang
og at de ikke kan tilpasse ankomsten pga ankomsten til ferga Horn - Andalsvag.
Et argument som drar i retning av lang forventet ventetid at det er stor del med
fritidsreiser som ikke har sa god kunnskap om fergetider pa de ulike fergene som
personer som er bosatt i omradet. Disse har gjerne kortere forventet ventetid.

Disse ventetidene er benyttet 1 beregningen av de generaliserte kostnadene for
hver av reisene mellom kommuensentrene i Vega, Vevelstad og regionsentrene
Brenngysund og Sandnessjoen. Med generaliserte kostnader menes summen av
verdien av tidskostnader, kjorekostnader og fergebilletter i nullalternativet som er
dagens transportlgsning.
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4.1 Rutestruktur og beregnede ventetider for fergene ved
ny infrastruktur

Det er beregnet avganger og ankomster for hver av fergerutene som vil anlepe

Hamneya. Frekvensene for rutene er ulike slik at det oppstér ulike ventetider pa
Hamngya for korresponderende ferge.

Det er forutsatt at 50 pbe ferga som skal betjene Hamneoya - Igeroya ligger fast pa
Igeraya om natten slik at fergedagen starter pa Igeroya kl 0600 daglig. Total
reisetid med ferga pé en tur er 36 minutter inklusive 15 minutters tid ved
fergeleiet. (Fartstiden er beregnet til 21 minutter).

Et forslag til avganger og ankomster er vist i tabellene nedenfor.

Tabell 4.1 Avganger og ankomster for ferga mellom Igeray og Hamnoya.

Antall Avgang Farts- Ankommst  Tidi Avgang Ankomst  Tidi
rundturer  Igergy tid Hamngya havna Hamngy Fartstid Igergy havna Pause
Rundtur Klokke- Klokke- Klokke- Klokke-

nr slett Min slett Min slett Min slett Min Min
1 0600 21 0621 15 0636 21 0657 15

2 0712 21 0733 15 0748 21 0809 15

3 0824 21 0845 15 0900 21 0921 15

4 0936 21 0957 15 1012 21 1033 15 40
5 1128 21 1149 15 1204 21 1225 15

6 1240 21 1301 15 1316 21 1337 15

7 1352 21 1413 15 1428 21 1449 15

8 1504 21 1525 15 1540 21 1601 15

9 1616 21 1637 15 1652 21 1713 15

10 1728 21 1749 15 1804 21 1825 15

11 1840 21 1901 15 1916 21 1937 15 40
12 2032 21 2043 15 2058 21 2119 15

To skift kan betjene ferga per dogn. Det forste skiftet fra kl 0545 til k1 1415 (8
timer og 30 minutter inkl pause pd 40 minutter) vil handtere de forste 6
rundturene. Det andre skiftet starter kl 1400 og avsluttes kl 2200 (8 timer inkl
pause). Dette skiftet handterer de siste 6 rundturene.

Ferga som gar mellom Tjetta og Hamneya forutsettes starter pd Tjetta kl 0600.
(Ferga er stasjonert pa Tjetta.). Total reisetid med ferga pa en tur er 54 minutter
inklusive 15 minutters tid ved fergeleiet. (Fartstiden er beregnet til 39 minutter.)
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Tabell 4.2 Avganger og ankomster for ferga mellom Tjotta og Hamnoya.

Antall Avgang Farts- Ankomst Tid i Avgang Ankomst Tid i
rundturer  Tjgtta tid Hamngya havna Hamngy Fartstid Tjetta havna Pause
Rundtur Klokke- Klokke- Klokke- Klokke-

nr slett Min slett Min slett Min slett Min

1 0600 39 0639 15 0654 39 0733 15

2 0748 39 0827 15 0842 39 0921 15

3 0936 39 1015 15 1030 39 1149 15 40
4 1204 39 1253 15 1308 39 1347 15

5 1402 39 1441 15 1456 39 1525 15

6 1550 39 1629 15 1644 39 1723 15 40
7 1803 39 1842 15 1857 39 1936 15

8 1951 39 2030 15 2045 39 2124 15

Ferga mellom Tjetta og Hamneya betjenes ogsé av to skift. Det forste starter kl
0545 til kl 1415 (8 t 30 min inkl pause), mens det andre starter kl 1350 til kI 2200
(8 t 10 min inkl pause). Det forste skiftet hndterer de 4 forste rundturene, mens
det andre héndterer de 4 neste.

Ventetidene pd Hamneya for de to fergesambandene varierer for hver rundtur.

Tabell 4.3 Beregnede ventetider pa Hamnaya for korresponderende ferge til Igeroya og
til Tjotta. Ventetider i antall minutter.

Ventetid pd Hamngya for ferge til Tjgtta Ventetid pad Hamngya for ferge til Igergya
Rundtur nr Ventetid i minutter Rundtur nr Ventetid i minutter
1 53 1 59
2 69 2 33
3 105* 3 109*
4 33 4 23
5 79* 5 59*
6 7 6 23
7 43 7 59*
8 79* 8 38
9 7
10 48
11 84*
12 130*
Gj,sn ventetid 60 Gj,sn ventetid 52
Korteste gj.sn ventetid (de Korteste gj.sn ventetid
beste 5 rundturene) 28 (de beste 4 rundturene) 29

Gjennomsnittlig ventetid for de beste avgangene vil vere ner 30 minutter for
begge ferger. Vi ser av tabellen over ventetider at pa noen rundturer vil
ventetidene vare lange (merket med *). Pa disse turene kan Ylvingen betjenes for
ferga mellom Igeroya og Hamneya. Ventetidene for ferga mellom Tjetta og
Hamngya er for noen avganger lange (merket med *). For disse avgangene kan
ferga i stedet for 4 gd mellom Tjoetta og Hamneya 1 stedet ga direkte mellom
Tjetta og Igeroy.
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Beregnet tilleggstid for ferga som vil gad mellom Igeroy og Hamneya & anlepe
Ylvingen vil ta 15 minutter ekstra. Det vil si 36 minutter i stedet for 21 minutter i
fartstid. Dette vil veere om lag samme tillegg for ferga som gar mellom Tjetta og
Hamngya 4 ta en direkte tur mellom Tjetta og Igeroya. I tillegg kommer s&
redusert hastighet i havnene og dessuten anlepstiden i havnene (Ylvingen og
Igeroy). Tilleggstiden for & anlepe Ylvingen er ikke lagt inn 1 beregningene og mé
tilpasses de aktuelle tidspunktene i rutetabellene.

Det er imidlertid mulig for de reisende ogsé & benytte ferga mellom Forvik og
Tjetta dersom en befinner seg pd Hamneya og har lang ventetid til neste avgang
til Tjotta fra Hamneya. Denne ruta gar innaskjers. Dette betyr at fergen gér 1
farvann det sveert sjelden er kanselleringer pga darlig veer.

Det er ogsa et poeng at mange som benytter ferga mellom Igereya og Hamneya
og som skal til Brenngysund vil det vare en fast forbindelse med Hamngya i
alternativet med ny infrastruktur. For disse er ventetidene til Tjotta uinteressante.

Trafikantene vil rimeligvis foreta en tilpasning til de fergeavgangene som har
lavest ventetid pA Hamneya. Gjennomsnittlig ventetid for de beste avgangene i
tabell 4.3 er derfor benyttet i analysen.

12

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Nyttekostnadsanalyse av bedre infrastruktur for Sor-Helgeland

5 Tidskostnader

Vi har benyttet folgende tidskostnader 1 beregningen av de generaliserte
kostnadene for hver av reisene.

e Reiser til/fra arbeid 120 kr per time
e Reiseritjenestekjgring (i arbeid) 380 kr per time
e Fritidsreiser 73 kr per time

Dette samsvarer med den siste tidsverdiundersekelsen som nylig er gjennomfort
av SWECO og TAI (Samstad et al, 2010). Disse verdiene er gitt 1 2009 priser og
er derfor korrigert med konsumprisindeksen for & fa beregnet tidskostnadene 1
2010 kr.

For vogntog (godstransport) har vi satt tidskostnadene til 600 kr per time. Dette er
ikke bare sjaforlonnen, men de totale kostnadene til transportbedriften. I
Logistikkmodellen til TAI har en faktisk regnet timepriser pa 6-700 kr per time
for lastebiltransporter.

Vi har delt inn kjeretayene etter antatte kjoreformal som vist i tabellen under.

Tabell 5.1 Forutsetninger for personbelegg i kjoretoy pd reiserutene og reiseformdl for
kjoretoytyper.

Inndeling Til/fra

Kjgretoytype av kjgretgy Personbelegg arbeid Tjenestekjgring  Fritidsreiser
Lette

Personbil kjgretay 1,36 30% 15% 55%
Starre enn

Stor bil 6m og 1,14 20% 60% 20%
mindre enn
14 m

Vogntog Fra14 m 1,0 0% 100% 0%

Hoyt personbelegg aker tidskostnadene for hver kjoretaytype fordi flere personer
har tidsbruk pa reisen.

Dette gir gjennomsnittlige tidskostnader for personbiler inklusive tidskostnadene
til passasjerer pa 2,92 kr per minutt, tilsvarende for store biler 4,98 kr per minutt
og for vogntog 10,25 kr per minutt. Alle priser er i 2010 kr.

Personbelegget er beregnet ut fra fergestatistikkene og fordelt pa personbiler og
store biler. Personbelegget i personbilene er ganske hayt og det skyldes det store
innslaget av turisttrafikk om sommeren. Dette trekker det gjennomsnittlige
personbelegget opp.
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Tidskostnadene er ogsé beregnet for forventet ventetid, fergens kjoretid og
kjeretid 1 kjoretayet for hver av reisene. Disse tidskostnadene er benyttet 1
beregningen av de generaliserte reisekostnadene for hver av kjeretaygruppene.

Verdien av tid avhenger av lengden pa ventetiden ifelge beregninger gjort 1
tidsverdistudien (Samstad, H et al (2010). Denne viser at dersom verdien av
ventetiden for en person er beregnet til 120 kr per time (2 kr per minutt), vil en
kort ventetid pa under 5 minutter vere 4,60 kr per minutt, mens en ventetid som
er lenger f eks over 5 minutter vaere mindre enn dette per minutt. De anbefalte
vektverdiene er vist i figur 5.1 under. Den akkumulerte vektfaktoren skal forstés
som den vektfaktoren dersom den sparte ventetiden er under maksimalt antall
minutter langs x-aksen 1 figuren.

2,02
1,47
1,01
M Vektfaktor
0,65
m akkumulert vektfaktor

0-5min 6-15min 16-30 31-60 over60
min min min

2,5 23

15 -

vektfaktor

spart ventetid

Figur 5.1 Vektfaktorer av spart ventetid og akkumulerte vektfaktorer beregnet for 5, 15,
30, 60 og over 60 minutter. Kilde Samstad, H et al (2010 ).

Dette vil si at lenger ventetid gir lavere vektfaktor som betyr at lang ventetid blir
lavere verdsatt 1 forhold til kort ventetid malt 1 kr per minutt 1 beregningen av
generaliserte reisekostnader.

Dette reduserer verdien av reduserte ventetider mellom alternativene isolert sett,
men gker vekten av verdien av ventetid har i de generaliserte kostnadene for hvert
av alternativene. Dette er inkludert i nyttesiden i analysen.

Den samlede sparte reisetiden for de tre reisene ulike. Reisetidene i dag og ved
alternativet ny infrastruktur er vist i tabell 5.1.
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6 Spart reisetid

Vi har valgt reiser fra Bronneysund til Sandnessjoen. For lengre reiser som f eks
mellom Trondheim og Bode antar vi de som ikke skal til Brenneysund eller
Sandnessjoen velger E6.

Strekningene som er beregnet er:

e Bronnegysund-Sandnessjoen langs fylkesvei 17
e Bronneysund- Gladstad (Vega)
e Bronneysund- Sandnessjoen via Vega

Vi har fordelt trafikken (personbiler, store biler og vogntog) pa hver av disse
reisene med andeler som samsvarer med fergestatistikken for hver av
fergestrekningene.

Begrunnelsen for a ta med disse reisene, er at disse er de typiske reisene for de
reisende innen regionen. Den forste tar med seg reiseaktiviteten til
lokalbefolkningen pa Vevelstad, de andre to fanger opp turistreiser og lokale
reiser foretatt av lokalbefolkningen pa Vega. Lokale reiser innen hver av
kommunene pévirkes bare av brua mellom Hamneya og Vevelstad.

Den sparte reisetiden er ulik for hver av de typiske reisene som vist i tabellen
under.

Tabell 6.1 Dagens reisetid og reisetiden ved Alternativ Ny infrastruktur og beregnet spart
reisetid for hver av de tre strekningene i alternativet med Ny infrastruktur. Antall
minutter. Prosent.

Br.sund.Vevelstad-SSj Br.sund.-Vega
(Fv 17) (Gladstad) Br.sund.-Vega-SSj
Nullalt Nullalt Nullalt
(dagens (dagens (dagens
lgsning) Alt 1 lgsning) Alt 1 lgsning) Alt 1
Minutter Minutter Minutter
Kjaretid 60 62 27 46 43 62
Fergetid 70 39 50 24 120 39
Ventetid 60 30 40 15 100 28
Reisetid 190 131 117 85 263 128
Spart
reisetid -60 -32 -135
| prosent av dagens
reisetid -31 % -28 % 51 %

Vi har forutsatt i tabell 6.1 at gjennomsnittshastigheten for alle kjeretoyene er 60
km/t bdde pa vegen og i tunnelen. Det betyr at hver km far 1 minutts kjeretid.
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Forventete ventetider er usikre. Vi har antatt at i Alt 1 for de tre reiserutene
ventetider pa 30 minutter for Bronnegysund — Vevelstad — Sandnessjoen fordi
trafikken her er storre spredt over hele fergedagen (flere fergeavganger benyttes i
storre grad av trafikken). Da er det sannsynlig at ventetiden blir noe lengre enn
korteste ventetid pa ferga til Tjotta. Dette er ogsd begrunnet med at denne
trafikken er en god del turisttrafikk som ikke kjenner fergetidene for de reiser fra
Brenneysund. Lokale reisende vil ha slik kunnskap.

For ruten Bronneysund — Vega er korteste ventetid beregnet (15 minutter). For
den siste reiseruta (Brenneysund — Vega — Sandnessjoen) er det forutsatt en
ventetid pa de beste korresponderende 4 avgangene (28 minutter).

Vi ser av tabellen over at kjoretidene for alle de tre rutene er okt. Dette skyldes
kjeretid 1 tunnelen og dessuten ekstra kjoretid mellom Hamneya og Vevelstad.
Den sparte reisetiden bestar av kortere tid pa fergene og dessuten kortere ventetid.
Disse betyr om lag like mye 1 spart reisetid for trafikantene. Totalt sett far derfor
den ruta med mest ferger storst besparelse i reisetid.

6.1 Pendling til og fra Brenngysund

Et annet aspekt er at reisene representerer bedre muligheter for dagpendling 1
hvert fall til mellom Brenneysund og de to kommunene (Vevelstad og Vega) som
serlig berores av endringen 1 infrastrukturen. I dag er det 187 personer som enten
har arbeidssted i i Broanngysund som bor i de 5 kommune (Vega, Vevelstad,
Alstadhaug, Heroy og Leirfjord) eller omvendt. Dette tallet har okt fra 143 1 2005.

140
120 /////,—”"\\\\\-----
100
80

= til Brgnngysund
60

= fra Brgnngysund

antall personer

40

20

2005 2006 2007 2008 2009 2010
Ny

Fig 6.1 Antall personer som har arbeidssted i Bronnoysund og som bor i de 5
kommunene (pendling til Bronnoysund) eller som bor i Bronngysund og har arbeidssted i
de 5 kommunene (pendling fra Bronnoysund).

Kilde Arbeidstakerregisteret publisert i statistikkbanken til SSb.

Vi ser fra figuren over at selv om pendlingsstreommen er hoyere til Bronngysund
er pendlingen fra Bronneysund den som har gkt mest de senere arene. Pendlingen
mellom Brenngysund og de to kommunene Vega og Vevelstad utgjer samlet om
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lag 45 % av tallene 1 figuren. Pendlere fra Vega og Vevelstad inn til Bronneysund
stér for over 70 % av pendlingsstremmen inn til Brenneysund 1 figuren. Dersom
alle personer reiser daglig (5 dager i uken), representerer pendlingen mellom
Brenngysund og de 5 kommunene ner 82 000 reiser arlig 1 2010. Men antakelig
reiser disse personene ikke s& hyppig som daglig til og fra arbeidsstedet.
Antakelig vil antall pendlingsreiser mellom Brenney og de 5 kommunene vare pa
narmere 33 000 reiser drlig (pendling 1 gjennomsnitt 2 dager i uka) i 2010.

Det er to hurtigbdtruter som gér mellom Brenneysund og Sandnessjoen. En gér
fra Vega til Bronngysund, mens den andre gar mellom Sandnessjoen og
Brenngysund via Vega. Reisetiden for denne er 80 minutter, mens mellom Vega
og Brenngysund bare 35 minutter. Den siste er i tid s& vidt kort at den ma regnes &
vere innenfor daglig pendlingsavstand.

Mellom Vega og Brenngysund var det 34 000 reiser 1 2008. Denne ruta har ogsa
med turisttrafikken til og fra Vega, men en del av disse er pendlingsreiser til og
fra Bronneysund. Hurtigbatruta mellom regionsentraene hadde bare 3900 reiser 1
2008. Her er det pa grunn av lang reisetid, langt feerre som pendler daglig.

Men det mé forventes allikevel gkt pendling med bil dersom en fér en tunnel
mellom Horn og Vevelstad. Dessuten vil hver pendler antakeligvis reise
hyppigere ved ny infrastruktur enn pendlertrafikken i omridet gjor i dag.
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7 Generaliserte reisekostnader

Vi har nd definert tre reiser med tre typer av kjoretoy (personbiler, store biler og
vogntog) i hhv nullalternativet og alternativet med ny infrastruktur (tunnel og
bru). De generaliserte reisekostnadene for hver type av kjoretoy inkluderer ogsé
fergepriser og eventuelle bomavgifter som vil bli belastet kjoretoyet ved passering
hver vei. Vi har forutsatt ingen bomavgifter. Vi kan da beregne endringene i de
generaliserte reisekostnadene for hver reise og for hver kjeretaytype i
nullalternativet (dagens infrastruktur) og i alternativet med den nye
infrastrukturen uten bomavgifter.

7.1 Ingen bompenger

I hovedalternativet med ny infrastruktur har vi regnet at trafikken ikke betaler
bomavgifter for a passere tunnelen eller brua. Begrunnelsen for dette er at
marginalkostnaden for at en ny bil passerer giennom tunnelen og over brua er fra
et samfunnsekonomisk synspunkt tilneermet lik null. Tunnelen og brua ma
vedlikeholdes uansett hvilken trafikkmengde som passerer. For ferga i
nullalternativet er det ikke slik. Dersom det er minst en bil som skal fra Horn til
Vevelstad, ma fergen gé. Det koster bl a mannskapslenninger og driftsutgifter,
som kan fordeles pd gjennomsnittlig antall biler.

I nullalternativet som er dagens losning er det forutsatt at det betales de prisene pé
fergene som faktisk gjores.

Tabell 7.1 Dagens fergepriser eksklusive rabatter i 2011 for ulike strekninger og for ulike
kjoretay. Kr per tur.

Fergepriser 2011 mellom disse Lett

fergeleiene personbil  Stor bil 12-14 m  Vogntog > 14 m
Horn Anddalsvag 73 371 634
Forvik Tjotta 135 626 915

Horn Igeragy 125 587 868
Igergy Tjotta 171 759 1072

Horn Tjotta 215 931 1283

Kilde Rutetabellene fra fergeselskapene

Det som er tabulert over er dagens fergepriser for de tre kjoretoyene vi har
forutsatt 1 beregningene.

Vi har beregnet fergeprisene ut fra fergeavstanden mellom havnene forutsatt
priser som gjelder for fergene pr 1.1 2011. Rabattene er det som er vanlig for
typen av kjoretoy pé ferge.
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Tabell 7.2 Fergepriser i for de nye fergestrekningene. Kr per tur per kjoretoy.

Fergestrekning Lette Store biler Vogntog

personbiler  (under 14 m)  (over 14 m)
Igergy-Hamngya 100 470 619
Hamngya-Tjgtta 135 626 821
Tjotta-Igergy 171 759 970
Rabatt per kjgretay 10 % 20 % 50 %
Kilde T

Disse prisene er forutsatt i nyttekostnadsanalysen.

7.2 Kjoretoykostnader

Hvert av kjoretoyene som er forutsatt har ulike kjoretoykostnader. For lette
personbiler er det forutsatt at kjeretoykostnadene er kr 1,45 per km som er hentet
fra Samstad et al (2005) korrigert for konsumprisindeksen fra 2005 til 2010. For
de andre kjoretaygruppene er det gjort tilsvarende. Disse er satt til kr 4,33 per km
for store biler og kr 4,97 per km for vogntog. Dette inkluderer variable kostnader
for kjeretayet som drivstoffutgifter, dekkutgifter, forsikringspremie og
vedlikeholdsutgifter.

Dette er de marginale kostnadene som er lavere enn totalskostnadene siden disse
inkluderer kapitalkostnadene som ikke er med i analysen.

7.3 Endringene i generaliserte reisekostnader

Nedenfor er endringene 1 hvert av elementene 1 de generaliserte kostnadene
presentert for personbiler, store biler og vogntog.
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Fig 7.1 Generaliserte kostnader for personbiler i begge alternativer fordelt pd
kjorekostnad, tidskostnader for fergereiser, tidskostnader for ventetid pa ferge og
kroneutlegg (fergebillett, men ingen avgift pd infrastruktur). 2010 kr per tur.

De generaliserte kostnadene er lavere i tunnel/bro alternativet enn i
nullalternativet som er dagens lgsning. Men vi ser at verdiene av ventetidene og
tidsbruk pa fergene er redusert 1 tilfellet med ny infrastruktur i forhold til dagens
fergealternativ.

Det er mindre reduksjon i generaliserte kostnader for reiser mellom Brenneysund
og Sandnessjoen langs Fylkesvei 17 og mellom Brenneysund og Vega enn det er
mellom Brenngysund via Vega til Sandnessjoen. Dette skyldes serlig ferge- med
ventetidene 1 nullalternativet 1 forhold til tunnel/bro alternativet.
Kjeretoykostnadene blir noe hayere i tunnel/bro alternativet enn i nullalternativet
(dagens leosning) pa grunn av lenger kjerestrekning (lengden av tunnel og brua
med tilforselsveger) for alle kjoretay.
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Fig 7.2 Generaliserte kostnader for store biler (over 6 meter og under 14 meter lange) i
begge alternativ. Tilsvarende inndeling av kostnadene som for personbiler. 2010 kr per
tur.

For lengre kjoretoy (store biler) varierer kroneutlegget fordi ventetiden i i
tunnel/bro alternativet reduseres. De samlede generaliserte kostnadene reduseres
fra nullalternativet til tunnel/bro alternativet for alle reisealternativer under
forutsetning at alle kan passere fritt i tunnelen og brua uten avgifter.

For vogntogene er de generaliserte kostnadene haye; for reise nr 3 (mellom
Brenneysund og Sandnessjoen via Vega) over 3500 kr. Slike kjoretoy har hoye
tidskostnader og derfor betyr spart reisetid mye.
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Fig 7.3 Generaliserte kostnader for vogntog (overl4 meter lange) i begge alternativ.
Tilsvarende inndeling av kostnadene som for personbiler. 2010 kr per tur.

Vi kan oppsummere funnene i de tre figurene i en figur som vist under. I denne
figuren har vi satt de generaliserte reisekostnadene i nullalternativet for hver reise
og kjeretoy lik 100 og vist reduksjonene i1 kostnadene i tunnel/bro alternativet.

Dess storre reduksjon den nye infrastrukturen gir for de genererte kostnadene 1
forhold til dagens fergelosning, dess sterre nyskapt trafikk vil bli generert i
forhold til dagens trafikk pé strekningen.
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Fig 7.4 Endringene i generaliserte kostnader i tunnel/bru alternativet (Alt 1) i forhold til
nullalternativet som er satt lik 100 for alle reise- og kjoretoy alternativene.

Endringene er storst for vogntogene mellom Brenneysund og Sandnessjoen via
Vega, men gevinstene er noksa jevnt fordelt mellom reisealternativene. For
vogntog som reiser via Vega til Sandnessjoen er reduksjonen 50 %, mens den er
minst for de store bilene (mellom 6 og 14 m) i reisealternativ 2 mellom
Brenneysund og Vega der reduksjonen er 23 %. Figuren viser at de storste
gevinstene ved tunnel/bru alternativet er for vogntog. Dette skyldes at en sparer
tid som er vesentlige i de generaliserte kostnadene for slike kjoretoy i
nullalternativet.

De siste sgylene i diagrammet viser den sammenveide endringen for alle
kjeretoyene som viser at gevinsten er storst for vogntogene.

Oppsummert gir disse endringene et bilde av hvilke trafikanter som fér sterst nytte
av at tunnel/bro alternativet iverksettes i forhold til dagens lgsning
(nullalternativet).
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8 Kostnader ved ny infrastruktur

Det er Statens vegvesen Region Nord som har laget kostnadsanslagene for
infrastrukturtiltakene som er gjengitt i fylkestingsaken fra Nordland
fylkeskommune. Anslagene bestér av 3 infrastrukturtiltak og forutsetningene for
beregningene er gitt i de tre punktene under:

e En tunnel? som gar fra Horn til Vevelstad pa 7 km lengde. Tunnelen
kommer opp nord for Andalsvag. (Andalsvag er navaerende fergeleie pa
Vevelstadsiden av Velfjorden). Tunnelen vil vaere 140 meter dyp med en
storste stigning pa 8 % (ifelge fylkestingssaken 1 Nf (2011)) Kostnadene
til tunnelen er beregnet til 120 000 kr per lepemeter som gir 900 mill kr i
kostnad. I tillegg er det regnet 50 mill kr til 4 tilpasse eksisterende
vegsystem til den nye tunnelen.

e En betongbru mellom Hamneya og fastlandet pa Vevelstad. Dette er en
bru som har en seilingsheyde pa 10 m. I beregningen til SVV Region Nord
har en ikke tenkt pa & bruke massen fra tunnelen til 4 redusere lengden pa
brua. Dette vil redusere kostnadene til brua vesentlig.

o Et standard fergeleie p4 Hamnoya er satt til en kostnad pa 50 mill kr.

Det ma péaregnes 25 % usikkerhet pa anslaget for kostnaden til tunnelen. Dette er
ifolge Statens vegvesen Region Nord. Tolkningen av dette er at det ma beregnes
et tillegg for usikkerhet til de 900 mill kr som er beregnet anleggskostnad for
tunnelen.

Det mest fornuftige er a lage en sannsynlighetsfordeling og beregne forventet
kostnad som et estimat for anleggskostnadene for tunnelen. Tunnelen som er
forutsatt er av typen T 8.5 iflg vegvesenets tunnelnormaler (Hdndbok 21, 2010).
Dette er foretatt av TOI og vist i figur 8.1 nedenfor.

I tillegg ma det paregnes kostnader til endring av veger til og fra tunnelen. Dette
er beregnet til 50 mill kr av Statens vegvesen Region Nord.

Betongbrua er av rimeligste slaget. Dette er en sakalt fritt fram bru som vil si at de
bygger et fundament og fra dette bygges brua fremover til neste fundament.

Bruk av massen fra tunnelen til utfylling vil redusere kostnadene til brua fordi
brulengden blir kortere. Massen som tas ut av tunnelen vil veere om lag 322 000
m3 masse (beregnet som 46 kvm &pning multiplisert med 7000 meter
tunnellengde). Med en gjennomsnittlig dybde pé 25 m mellom Hamneya og

4 Tunnelen som er tenkt er en tunnel av klasse T8.5 som er den nest enkleste tunnel med lav
trafikk. Tunnelen er 7 km lang. Tunneler som er kortere enn 10 km slipper 4 ha remningsveg som
er obligatorisk for tunneler pa 10 km eller mer. Dette reduserer kostnadene til tunnelen.
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fastlandet pd Vevelstad og en bredde pa 10 meter, vil dette kunne redusere bruas
kostnad med 60 mill kr. Avstanden mellom Roparneset pd Hamneya og
Skreddarvika i Vevelstad som er den korteste avstanden mellom fastlandet og
Hamneya, er 480 m. Utfyllingen av masse fra tunnelen vil kunne redusere
brulengden med 140 m. Bruk av massen vil derfor redusere anleggskostnadene til
brua fra 200 mill kr (uten utfylling med masse) til 140 mill kr. Dette er tatt inn 1
analysen for kostnadene til brua.

Utformingen av tunnel T8.5 er vist under og er hentet fra SVVs Handbok nr 21.

n'asl, 35 L 58 a5 |,
— 5] 7
"% 415 - RS

850 .

b ¥

Figur 8.1 Tunnelprofil T8.5. Alle tall i figuren er malt i antall meter. Kilde SVV Hdandbok
nr 21 Tunneler (side 33)

Tunnelprofilen for en T 8,5 er en tunnel med 8,5 meters bredde i bunden av
tunnelen. Hoyden i kjorebanen er 4 meter i de to kjerebanene pa hhv 3,50 og 3
meters bredde. Hoyden er over 5,25 meter 1 midten av tunnelen. Det gir en
vegskulder pa begge sider av kjerebanen pa 1 meter (se figur 8.1).

Kostnadene infrastrukturtiltaket vil da veere som gitt i tabellen under.
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Tabell 8.1 Anleggskostnader ved ny infrastruktur. Mill 2010 kr.

Kostnader SVV

Infrastruktur tiltak Region Nord TQIs beregning
Tunnel 900 990
Vegsystem i forbindelse med

tunnel 50 50

Bru mellom Hamngya og Vevelstad 200 140
Ferjeleie Hamngya 50 50
Totale infrastrukturkostnader 1200 1230

Kilder: SVV Region Nord og TdI

I kostnadsanslaget for tunnelen er det i TOIs anslag beregnet et tillegg for
usikkerhet. Anslaget til SVV Region Nord er det ikke beregnet usikkerhet i
anleggskostnaden. SVV Region Nord oppgir at det er vanlig a legge til 25 % som
en usikkerhetsmargin pa anleggskostnadene. Kostnadsanslagene til SVV Region
Nord er det beregnet 120 000 kr per lepemeter for tunnelen og 400 000 kr per
lopemeter for brua. Disse kostnadene per lapemeter benyttet i analysen.

For a ta hensyn til usikkerheten som SVV Region Nord forutsetter det er for
tunneler, har vi laget en sannsynlighetsberegning for forventet anleggskostnader
som er vanlig a forutsette ved slike anlegg. Forventet verdi av anleggskostnadene
for tunnelen er beregnet og vist 1 figuren under.
100 %

90 %

80 %

70 %

60 %

Sannsynlighet anleggskostnaden for tunnelen

50 %

40 %
800 900 1000 1100 1200

1300

anleggskostnad tunnel

Fig 8.2 Forventet verdi av anleggskostnaden for tunnelen mellom Horn og Vevelstad.
Mill 2010 kr.
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Figuren skal forstas slik at vi regner at det er 40 % sannsynlighet for at
anleggskostnadene til tunnelen ikke overstiger 900 mill kr, og at tunnelen ikke har
en kostnad som er storre enn 1250 mill kr (som er 39 % over anleggskostnaden pa
900 mill kr). Sannsynligheten for at anleggskostnaden ikke overstiger f eks 1150
mill kr (28 % over anleggskostnaden pa 900 mill kr), er den 90 % i folge TOIs
forutsetninger for usikkerheten for anleggskostnadene for tunnelen. Denne
beregningen gir en forventet anleggskostnad for tunnelen alene til 990 mill kr3. Da
er det tatt hensyn til usikkerheten til anleggskostnaden for tunnelen slik SVV
region Nord mener det er.

Dette er lagt inn 1 nyttekostnadsberegningen for tunnelen.

8.1 Vedlikeholdskostnader tunnel og bru

Arlige vedlikeholdskostnader for tunnelen og brua er satt til 7 mill kr. Men det er
tatt hoyde for at vedlikeholdskostnadene for gker fra dette nivaet til det dobbelte 1
2031 fordi da paregnes et vesentlig vedlikehold etter en 10 &rs driftsperiode for
infrastrukturen. Dette gjentas for 2041. Etter de to &rene med okt vedlikehold
(2031 og 2041) faller vedlikeholdskostnadene tilbake til det generelle nivaet for
vedlikeholdskostnader pd 7 mill kr. I Handbok 21 fra SVV oppgis det at tunneler
med lav ADT (under 500 ADT) skal ha en total vask og renovering hvert 10.4r.
Vedlikeholdet av fergeleiet og vegsystemet i tilforselsveiene til og fra den nye
infrastrukturen er ogsa inkludert i de arlige vedlikeholdskostnadene. Det er
beregnet redusert vedlikehold de tre forste arene (2020-2022) fordi tunnel og bru
er nye og nettopp levert fra entreprener.

Vedlikeholdskostnadene er anslatt ut fra forholdet mellom anleggskostnader og
driftskostnader for tilsvarende tunneler. Denne andelen er beregnet fra
erfaringstall fra undersjoiske tunneler i Norge (Subsea tunnels in Norway,
Vegdirektoratet (2002)). Vedlikeholdskostnadene ligger i rapporten mellom 300
til 500 kr per lopemeter av tunnelene (anslag for vedlikeholdskostnader i 2002).
Vi har okt kostnadene betydelig fra dette nivaet (se tabell 8.2°).

Tabell 8.2 Arlige kostnader vedlikeholds- og driftskostnader av ny infrastruktur som er
foreslatt i tunnel/bro alternativet.

Arlige kostnader til drift og  Arlige vedlikeholdskostnader

Infrastruktur vedlikehold (Mill 2010 kr) kr per Ispemeter
Tunnel Horn-Vevelstad 6,5 929

Bro Hamngya-Vevelstad 0,5 1424
Fergeleie 0,1

Vegsystem ny infrastruktur

(i alt 12 km) 0,5 65

Kilde T@I

3 Forventet verdi er beregnet som summen av kostnadene multiplisert med sannsynligheten for
hvert av kostnadsanslagene i figur 8.2.

6 I fylkestingsaken i Nordland fylkeskommune er det anslatt en vedlikeholdskostnad pa 800 kr per
lopemeter i tunnelen. Anslaget er gjort av SVV Region Nord.
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Samlet paleper 7,6 mill kr i vedlikeholdskostnader arlig (malt 1 2010 kr). Dette er
summen av vedlikeholdskostnadene for tunnelen, brua, fergeleiet pA Hamneya og
vegsystemet i forbindelse med den nye infrastrukturen.

8.2 Ingen endring av fergekostnadene ved apning av
tunnelen

Fergetilbudet vil endres etter at tunnelen og brua apnes 1 ar 2020 slik det er
forklart i kapittel 2.1. Men fergekostnadene blir som i dagens lgsning. Begge
fergene som 1 dag anleper Horn til hhv Igereya og Andalsvag, vil i tunnel/bru
alternativet anlope Igeroya og Tjetta fra Hamneya fergeleie. Ferga som anleper
Igeroya fér kortere seilingstid per tur, men kompenserer dette med flere turer i
lopet av servicetiden fra kl 6 til 22 som er lik dagens servicetid. Dette gjelder for
ferga som vil gd mellom Hamnegya og Tjetta. Men her vil seilingstiden oke 1 f't
dagens seiling mellom Horn og Andalsvag. Men ogsé for denne ferga er det
anslatt lik servicetid fra kl 6 til kl 22 (som 1 dag). Denne ferga ma imidlertid ha et
overbygg fordi fergestrekningen ligger i fartsomrdde 4 som krever slike overbygg.

Ferga som 1 dag gir mellom Forvik og Tjetta forventes ogsa i tunnel/bru
alternativet 4 fortsette som i dagens lesning. Havneleiet pd Forvik er forutsatt
utbedret 1 begge alternativer.

Som konklusjon forutsetter vi at det ikke vil bli noen endringer i1 fergekostnadene
ved alternativet ny infrastruktur med bru og tunnel i forhold til dagens losning.

8.3 Ulykkeskostnader

Det vert lite ulykker i undersjoiske tunneler i Norge (Vegdirektoratet, 2002). For
vegtunneler generelt er det faerre ulykker enn pa vegnettet for ovrig. Men dersom
det skjer ulykker i tunneler, er ulykkene ofte av mer alvorlig art enn
veitrafikkulykker 1 dagen. Det heter i rapporten fra at for hver 20.
vegtrafikkulykke pé vegnettet skjer det en ulykke med personskade, mens for
vegtrafikkulykker i1 tunneler skjer det en personskade ulykke for 5.
vegtrafikkulykke.

I lopet av femarsperioden (1995-1999) er det i de 17 undersjoiske tunnelene 1
Norge rapportert om 19 ulykker med personskade. I 8 av de 17 tunnelene har det
ikke veert rapportert ulykker med personskade. Gjennomsnittlig ulykkesfrekvens
er beregnet til 0,09 ulykker per million kjerte km per ar. I tunneler med lite trafikk
og da med bare et lop for trafikk 1 med et kjorefelt i hver retning er
ulykkesfrekvensen faktisk lavere enn gjennomsnittet med 0,07 ulykker per million
kjorte km arlig. Det er 10 slike undersjoiske tunneler 1 Norge. I lange undersjoiske
tunneler (lenger enn 3,5 km) med liten trafikk var ulykkesfrekvensen 0,21 i denne
perioden (1995-1999). De fleste av ulykkene skjer ved tunnelinngangen.

Utdrag av notatet “Subsea tunnels in Norway” om ulykker I undersjoiske tunneler
(Vegdirektoratet, 2002):

“This shows that 19 personal injury accidents have been reported in the 17 tunnels. There have
been no reported accidents in 8 of the tunnels. The mean accident rate for all tunnels has been
calculated to 0.09 accidents per 1 mill veh/km/year. This is comparable to the interior accident rate
of all tunnels in the study of 1997. The rate is lower than on open roads in Norway. The tunnel with
the highest accident rate is the Hvaler subsea tunnel, where the rate is 0.45.
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Only the Tromsgysund tunnel has two tubes with two lanes in each tube. The accident rate of this
tunnel is as low as 0.05. Of the 16 tunnels with one tube, only 6 tunnels have an extra lane (three
lanes) in the up- and downhill sections of the tunnels. The accident rate in these tunnels are 0.07.
The rest of the tunnels (10) have two lanes through. The accident rate in these tunnels is as high as
0.31. However, it must be remembered that these tunnels often have low traffic, low geometrical
standard and steep grades.

There were only reported accidents in tunnels longer than 3.5 km, except for one accident in the
Fannefjord tunnel. The accident rate in these 9 long tunnels was 0.10. The 7 tunnels with AADT
over 1500 had an accident rate of 0.06, while the tunnels with less traffic had a rate of 0.21. The 7
tunnels with a gradient of 9 or 10% had an accident rate of 0.18, while the tunnels with a gradient of
8 or 8.5% had an accident rate of 0.06.Contrary to the experience from ordinary road tunnels, 18 of
the 19 accidents took place in the interior of the tunnels. Usually the entrance zone is the most
accident-prone zone of the tunnels.

The accidents are not exceptionally serious as only one accident involved fatalities, three involved
very serious injuries and one serious injury. The other 14 accidents only involved minor injuries. Of
the 42 vehicles involved, 32 were private cars. Of the drivers of the private cars, 24 were younger
than 39 years of age, 13 were from 18 to 24 years of age. Of the accident types 6 were single
vehicle accidents, 6 were of the same direction type and 4 involved meeting vehicles in the tunnel.”

Ulykkesfrekvensen i undersjoiske tunneler er lav. Det papekes at dette kan
skyldes at bilferer er spesielt drvdken 1 kjeringen gjennom tunnelen. Ut 1 fra
erfaringene en har fra undersjoiske tunneler i Norge synes derfor ikke nedvendig &
legge pa ulykkeskostnader utover de generelle kostnadene en har i vegsystemet
ved kjering gjennom tunnelen. Derfor har vi ikke lagt til noen ekstra
ulykkeskostnader ved kjoring gjennom tunnelen 1 analysen utover det som er av
ulykkeskostnader i1 grisgrendte strok med liten trafikk ved at kjerelengden
forlenges med tunnelens lengde (7 km). Dette gir en helt ubetydelig neddiskontert
verdi over analyseperioden pa 2,3 mill 2010 kr, noe som er inkludert i
nyttekostnadsanalysen.

8.4 Miljgkostnader

Det er neppe noen grunn til 4 regne med ekte miljokostnadene utover de
miljekostnadene som péleper ved at kjoretayene kjorer noe lengre avstander
tunnel/bro alternativet enn nullalternativet der kjoretoyene blir fraktet med ferge.
Dette blir derfor ogsé et helt ubetydelig belop som er tatt inn 1 analysen.
Studieomradet ligger i et grisgrendt omrade der lokale utslipp og stey har liten
betydning.

Samlet miljokostnad av tiltaket ny infrastruktur i1 forhold til dagen lesning er
beregnet ti 0,07 mill 2010 kr. Dette er inkludert i analysen.

8.5 Samfunnsgkonomisk tillegg

Det er anbefalt i veilederen for nyttekostnadsanalyser (Finansdepartementet,
2005) at det lages et tillegg til kostnadene pa 20 % av bevilgningen som gér fra
offentlige midler til et samferdselstiltak. Det betyr at midlene fra Nordland
fylkeskommune har en skatteakonomisk kostnad. Begrunnelsen er at midlene til
et prosjekt er finansiert fra skatter som betales av bedrifter og husholdninger.
Skatter gir et effektivitetstap fordi prisene pa f eks arbeidskraft endres. Dessuten
er det innkrevingskostnader ved beskattede midler.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 29
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Nyttekostnadsanalyse av bedre infrastruktur for Sor-Helgeland

Vi har beregnet at for & kunne gjennomfere prosjektet (uten bompenger) ma
Nordland fylkeskommune overfore 1154 mill 2010 kr for anleggsperioden starter i
begynnelsen av 2017 (dvs 3 ar for prosjektet skal sta ferdig til bruk i &r 2020).
Dette gir en samfunnsgkonomisk skattekostnad pa 223 mill 2010 kr.
Begrunnelsen er at dette er midler som er finansiert ved & beskatte bedrifter og
husholdningers inntekter og som reduserer effektiviteten i skonomien.

Beregningen av dette belopet er akkurat det som trengs for & finansiere prosjektet
1 en finansieringsanalyse til utgifter anleggskostnader og forrentning av disse og
vedlikeholdskostnader av tunnel, bru, fergeleie og vegsystem i forbindelse med ny
infrastruktur.

8.5.1 Beregningen av storrelsen av bevilgningen for a finansiere ny
infrastruktur

I denne analysen har vi beregnet en anleggskostnad for drene forut for 2020.
Belopet som mé finansieres méd dekke lopende anleggskostnader i perioden.

== Nettogjeld (betjening av arlige renter og vedlikehold av tunnel og bro)
Bominntekt bro og tunnel

= \/edlikeholdskostnader bro og tunnel

750
Tilskudd fraNf 1154 mill kr ved
anleggsstart
500
250
S
i~
o 0
i
o
N
S 250
-500
Anleggsperiode for
-750 tunnel og bru Brua og tunnelen er ferdig. Bompenger innkreves for a betjene renter og
vedlikehold av infrastrukturen.
-1000
2012 2017 2022 2027 2032 2037 2042 2047

Figur 8.3 Finansieringsanalyse av prosjektet ny infrastruktur pa Ser-Helgeland. Mill
2010 kr. Bominntekten er satt lik 0 i analysen).

Forutsetningen i analysen er at Nordland fylkeskommune bevilger 1154 mill 2010
kr 1 2017 nér anleggsarbeidet med tunnel og bru starter opp. Anleggstiden er
anslatt til 36 méneder som er en realistisk anleggsperiode. Renten er satt til 4,5 %
som ogsa er kalkulasjonsrenten i analysen. Det er beregnet at avkastningen pa
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bevilgningen og bomavgiftene finansierer vedlikeholdskostnadene til tunnel og
bro og pélepte renter 1 anleggsperioden.
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9 Trafikkprognoser

Utgangspunktet for trafikkberegningene er fergestatistikken over de fire
fergesambandene

e Horn - Andalsvag
e Horn - Igergy

e |gergy—Tjgtta

e Forvik - Tjgtta

Utviklingen av trafikken fra dagens niva er vekstforutsetningene i Nasjonal
Transportplan for lette og tunge kjoretoy for Nordland. Disse er vist i tabell 9.1
nedenfor.

Tabell 9.1 Prognoser for drlig vekst i biltrafikken i Nasjonal Transportplan for Nordland
fylke. 2010-2060.

2010-14  2014-18  2018-24  2024-30 2030-43 2043-60

Personbil Alle reiser 0,71 % 0,38 % 0,22 % 0,45 % 0,35 % 0,50 %
Godstrafikk Tonnkm 2,0 % 2,0 % 1,6 % 2,0 % 1,3 % 1,7 %

Kilde NTP 2014-2023

Det er vesentlig forskjeller i prognosene for korte og lange reiser. De lange
reisene har storre vekst enn korte reiser 1 Nordland. Korte reiser er definert som
reiser under 100 km. I det foreliggende prosjektet i Ser-Helgeland er det bade
lokale korte og lange reiser. De korte reisene er generert av befolkningen i
kommunene definert i studieomridet (Bronneysund, Vega, Vevelstad og
Alstadhaug kommuner). Lange reiser er gjennomgangstrafikk og turisttrafikk som
det er og har vaert 'mye av i omradet sarlig i sommerhalvéret. I tabellen over er
prognosene for alle reiser med personbil beregnet som er veid sum av prognosene
for korte og lange reiser. (Andelen korte reiser er om lag 70 % av alle reiser i
Nordland fylke for analyse perioden.)

Men den vesentligste forskjellen i tabellen over er at veksten i godstrafikken pa
veg vokser adskillig mer enn personbiltrafikken. Vi har delt denne godstrafikken
pa veg etter lengdene som er oppgitt i fergestatistikken i store biler og vogntog.
Begge kjoretoygrupper er forutsett & vokse med prognosene for godstrafikken.

Ved en infrastrukturendring vil de generaliserte kostnadene for trafikkantene
endres. Erfaringer fra slike endringer viser at nar ny infrastruktur, tas i bruk vil

7 Den populzre TV serien Himmelbla har bidratt til en sterk trafikkvekst i sommerhalvaret pa
fylkesvei 17 og til Vega (Ylvingen). Dessuten er Vega innskrevet pa UNESCOs verdensarvliste og
dermed fatt internasjonal status og anerkjennelse ogsa i utlandet.
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trafikken fa et positivt skift® som felger av reduksjonen i kostnadene til
trafikkantene. Dette kommer 1 tillegg til de generelle prognosene som er vist 1
tabellen over. I de nermeste arene (3-5 4r) etter at den nye infrastrukturen er tatt i
bruk vil trafikkveksten ligge over trafikkprognosene for Nordland. Dette skyldes
at flere anskaffer bil, serlig i omrader med lavere bilhold, og at tunnelen og brua
er nye strekninger som flere ensker 4 benytte. Etter denne perioden vil trafikken
folge prognosene som er gitt i NTP. Dette er ogsa forutsatt i prosjektet som er
vurdert pd Ser-Helgeland.

Vi har forutsatt i analysen at prosjektet er ferdig i &r 2020. Analysehorisonten er
25 &r dvs frem til 2045.

8 Bilholdet pa Vega var 17 prosent lavere enn bilholdet i Brenngy kommune i 2010. Tilsvarende
tall for Vevelstad 14 3 prosent lavere enn for Brenney.
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10 Trafikkberegninger

De tre fergesambandene hadde en samlet trafikk pa 105 600 kjoretoy 1 2009. Dette
forutsettes a vokse til 113 800 kjoretoy gitt NTP prognosene i 2020. Den nye
infrastrukturen tas 1 bruk 1 2020 vil generere okt trafikk ut i1 fra de endringene vi
fant for de generaliserte kostnadene for hver strekning. Vi har beregnet at
trafikken 1 2020 vil bli 186 700 kjeretoy. @kningen av tiltaket vil vaere 72 900
kjeretay i ar 2020. Dette er basert pa endringen 1 de generaliserte kostnadene i de
to alternativene multiplisert med en trafikk elastisitet for ulike typer reiseformal.

De forutsatte kostnadselastisitetene for generaliserte kostnader er:

e Personbiler har en elastisitet pé -1,2
e Store biler har en elastisitet pa -0,9
e Vogntog har en elastisitet pé -0,5

Det er TOI som star for anslagene, men vi har stettet oss pa funn fra
litteraturstudier som f eks en kanadisk studie som nylig er publisert (Litman, T,
2011).

Elastisitetene for personbiler er sammenveide elastisiteter for trafikk etter
reiseformalene fritidsreiser (-1,6), til/fra arbeid (-0,7) og tjenestekjoring (-0,5).

Tolkningen av dette er at en reduksjon 1 generaliserte kostnader pd 10 % for en
kjeretaygruppe pa en strekning gir 12 % trafikkekning for personbiler, 9 % for
store biler og 5 % for vogntog.

Arsakene til forskjellene mellom elastisitetene er at bruk av personbiler er mer
folsomme for endringer i de generaliserte kostnadene enn bruk av godsbiler blant
annet pa grunn av sammensetningen av reiseformal. Fritidskjering regnes & ha
hoyest elastisitet og kjering 1 tjeneste lavest. Kjoring til og fra arbeid ligger
mellom disse ytterpunktene. Store biler er forutsatt & ha hoy tjenesteandel, mens
personbilene har lav andel av slik kjoring. Vi har forutsatt at alle vogntog kjerer 1
tjeneste.

Det er lagt til noe hoyere trafikk 1 arene som folger etter 2020 frem til 2025 fordi
dette er en erfaring en har kunnet observere ved slike tiltak. Etter 2025 vil
trafikken vokse med NTP prognosene som er gitt i tabellen over.
Trafikkforutsetningene vist i tabell 9.1 fra NTP er lave. Arlig vekst i
fergetrafikken med lette kjoretay er for de siste ar (2006-2009) pé 4-5 % og med
tunge kjoretay litt under 2 %. Denne tidsperioden inneholder imidlertid
“Himmelbla” effekten som har gitt stor trafikkekning av fritidsreiser i
fergetrafikken til og fra Vega.

Med forutsetninger om heyere vekst i vegtrafikken ville ogsé lennsomheten 1
investeringene okt. Men i vére forutsetninger ma vi forholde oss til forutsetningen
som NTP fastlegger for Nordland fylke.
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Infrastrukturtiltakene (tunnel og bru) har sterst effekt pa trafikken for
personbilene som vil {4 en trafikkekning 67 % &rlig over analyseperioden, mens
tunge biler vil ke arlig med 40 % arlig. Samlet vil ekningen arlig fra 2020 vaere
pa 64 % 1 forhold til fergealternativet.

Trafikkberegningene er basert pd fergestatistikken og pa endringene i de
generaliserte kostnadene for de tre turene multiplisert med de respektive
elastisiteter.

Tabell 10.1 Dagens personbiltrafikk med ferge i 2010 og forventet trafikk i de to
alternativene i ar 2020. 1000 passeringer.

2020 (Alt0 2020 (Alt 1 ny Endring pga ny

Strekning 2010 ferge) infrastruktur) infrastruktur 2020
Brgnngysund-

Sandnessjgen via Fv 17 53 56 98 421
Brenngysund — Vega 37 39 60 20,6
Brgnngysund-

Sandnessjgen via Vega 3 4 8 4.1

Alle tre ruter 94,0 98,6 165,4 66,8

Kilde T@I

Trafikken med personbiler 1 2020 er beregnet til samlet & fa en 67 % okning.
Okning 1 rutene som gér til og fra Vega (hhv 53 og 113 %), mens trafikken som
gér direkte langs Fv 17 som er beregnet til 76 % okning nar den nye
infrastrukturen tas 1 bruk 1 2020.

For tunge kjoretoy er skningen mindre fordi det er lavere elastisiteter av en
reduksjon i generaliserte kostnadene for slik trafikk.

Tabell 10.2 Trafikkokning i dar 2020 for antall passeringer i trafikken med tunge kjoretay
over de tre strekningene i alternativet med ny infrastruktur sammenlignet med dagens
fergelosning (Alt 0).

Strekning Store biler Vogntog Tunge kjgretgy i alt
Brgnngysund-

Sandnessjgen via Fv 17 51 % 36 % 48 %
Brgnngysund — Vega 28 % 24 % 27 %
Brgnngysund-

Sandnessjgen via Vega 54 % 49 % 52 %

Alle tre ruter 43 % 32 % 40 %

Samlet trafikkekning av tiltaket med ny infrastruktur for tunge kjoretoy for alle
rutene 1 2020 er beregnet til 40 %.

Dette vil vaere spranget 1 trafikk ved den nye infrastrukturen 1 2020. Men fra 2020
oker veksten som folge av tiltaket. Dette skyldes at det blir ekt bilhold blant
husholdningene og at naringslivet i storre grad benytter tunge biler i sin frakt av
varer og tjenester. 1 2023 faller veksten tilbake til NTP prognosen for Nordland
fylke (se tabell 9.1).

Resultatet fra beregningene er vist i tabell 10.3 for &rene 2020, 2030 og 2045.
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Tabell 10.3 Samlet trafikkvekst i forhold til dagens fergetrafikk (nullalternativet) for lette
og tunge kjoretoy i 2020, 2030 og 2045 ved ny infrastruktur.

2020 2030 2045
Lette kjgretay 67 % 67 % 67 %
Tunge kjgretoy 40 % 38 % 38 %
Alle kjgretay 64 % 62 % 62 %

Trafikkekningen ved tiltaket er hoy bade fordi fergebetalingen bortfaller og fordi
ventetidene reduseres. Tungtrafikken over Vega til Sandnessjoen gker mest, men
denne trafikken er lav i dag.

Trafikksimuleringene er vist for personbiler og tunge kjoretoy nedenfor.
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Figur 10.1 Trafikksimulering av trafikken personbiler mellom Bronnaysund, Vega og
Sandnessjoen. Arlig trafikk med 1000 passeringer med lette kjoretoy for drene fra 2020
til 2045 for trafikken med dagens ferger og med ny infrastruktur (prikkete linjer).
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Fig 10.2 Trafikksimulering med trafikken av tunge kjoretoy. Arlig trafikk med 1000
kjoretay for trafikken med dagens ferger og med ny infrastruktur (prikkete linjer).

Strekningen mellom Brenneysund — Sandnessjoen via Vega synes ikke 1 figuren
over a fé lav vekst, men det har den dersom vi skalerer malestokken pé y-aksen i

figur 10.2 over kommer trafikkekningen klarere frem.

I figur 10.3 ser vi at trafikken med tunge kjeretoy far en stor gkning ved ny

infrastruktur 1 forhold til dagens lesning.
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Figur 10.3 Antall passeringer med tunge kjoretoy mellom Bronnoysund og Sandnessjoen
via Vega fra 2015 til 2045 for trafikken med dagens ferger og med ny infrastruktur

(prikket linje).
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11 Bruttonytte av tiltaket med ny
infrastruktur

Vi har ut i fra disse forutsetningene beregnet bruttonytte under forutsetning av at
den nye infrastrukturen tas i bruk i &r 2020. Vi har neddiskontert bruttonytten med
en rentesats som er fastlagt i veilederen for slike prosjekter til 4,5 %
(Finansdepartementet, 2005).

Bruttonytten av ny infrastruktur slik den er beskrevet i prosjektet og med de
forutsetninger som det er gjort rede for, er beregnet til 966 mill kr for
analyseperioden (fra 2020 til 2045). Bruttonytten av prosjektet fordeler seg pa 690
mill kr for personbiltrafikken og 276 mill kr for tunge kjeretoy (fordelt pa 178
mill kr for store biler og 98 mill kr for vogntog).

Tabell 11.1 Bruttonytte av den nye infrastrukturen neddiskontert 2020-2045 fordelt pa
rutestrekning og type av kjoretay. 2010 mill kr.

Personbiler Store biler Vogntog (over

Rutestrekning inntil 6 m (over 6 m og 14 meters Alle
lengde under 14 m) lengde) kjgretgy
Brgnngysund-Sandnessjgen Fv 17 481 147 71 710
Brenngysund-Gladstad (Vega) 136 24 18 179
Brenngysund-Sandnessjgen via Vega 63 6 9 77
Alle 3 rutestrekninger 690 178 98 966

Bruttonytten er beregnet ut at det ikke innkreves bomavgifter og de generaliserte
kostnadene som er forutsatt 1 beregningene som det er gjort rede for.

Bruttonytten for trafikken langs Fv 17 mellom Brenneysund og Sandnessjoen far
73 % av bruttonytten. Mens de andre to rutestrekningene fordeler resten av
bruttonytten 19 % (Brenneysund-Gladstad (Vega) og 8 % pé den siste ruten via
Vega.

Bruttonytten fordeler seg pa 71 % pé lette kjoretoy (personbiltrafikken) og pa 29
% pa tunge kjoretay.
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12 Neddiskonterte kostnadene av
tiltaket med ny infrastruktur

Kostnadene for tiltaket er beregnet til 709 mill kr. Dette er et resultat som
fremkommer av kostnadspostene som vist 1 tabell 12.1 under.

Tabell 12.1 Anleggskostnader og neddiskonterte kostnader av ny infrastruktur. Mill 2010
kr.

Totale Neddiskontert
anleggskostnad kostnad i
Kostnadselement i 2010 mill kr Arlig kostnad analyseperioden
Tunnel (1) 990 649
Vegsystem i tilknytning til tunnelen (2) 50 8
Bru Fritt fram betongbru med
seilingshgyde 10 m Vevelstad (3) 140 9
Fergeleie pa Hamngaya (4) 50 17
Anleggskostnad sum
(5 = 1+2+3+4) 1230 763
7,6 +en
Vedlikeholdskostnader tunnel, bru og oppgradering
nytt veisystem (6) 7,6 hvert 10. ar 110
Kostnader inkl vedlikeholdskostnader
(7=5+6) 873
Kostnad eksklusive restverdi 873

Total neddiskontert kostnad over 25 ar er 873 mill 2010 kr. Men vi ma ogsé ta
hensyn til at levetiden for tunnel, bru og ferge som regnes & bli fornyet hvert 20.
ar har en restverdi i ar 2045. Dette reduserer kostnadene ved ny infrastruktur.

Resultatet av beregningene av restverdiene for tunnel og bro som stér igjen i 2045
er vist 1 tabellen under.

Tabell 12.2 Beregning av restverdien av tunnelen, brua fra Hamnoya til Vevelstad
fastland og gjenveerende restverdi av ferga som bortfaller ved tunneldpning.

Investeringer som Gjenstaende Restverdi neddiskontert
har restverdi i 2045 Levetid ar levetid i 2045 2010 mill kr
Tunnel 40 15 124

Bru 40 15 17

Samlet restverdi 15 141

Tunnelen og brua forutsettes & ha 40 ars levetid. Fergene. Etter 20 ar (2040) ma
ogsa nye ferger anskaffes slik at denne nye ferga som er anskaffet i 2040 ogsé far
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15 ar gjenstdende levetid i slutten av analyseperioden (2045). Men dette gjelder
begge alternativer og er derfor utelatt i kostnadene (restverdiene).

Kostnadene til ny infrastruktur slik den er beskrevet blir i mill 2010 kr fratrukket
restverdien av tunnelen og brua i ar 2045. Dette er beregnet til 141 mill 2010 kr.
Kostnadene til ny infrastruktur blir da 732 mill 2010 kr i neddiskontert verdi.

Vi maé legge til 4 kostnadsposter til denne kostnaden for & komme frem til den
samfunnsegkonomiske kostnaden ved prosjektet (summene er avrundet til hele mill
kr).

Tabell 12.3 Beregning av samfunnsokonomiske kostnader ved ny infrastruktur.

Neddiskonterte
Kostnadselementer kostnader mill 2010 kr
Bruttokostnad (10) 873
Restverdi tunnel, bru og ferge (11) 141
Kostnad inkl restverdi (12 =10 - 11) 732
Skattekostnad (jfr finansanalyse) (13) 231
Miljgkostnad (14) 0
@kt ulykkeskostnad (15) 2
Samfunnsgkonomisk kostnad 16 =12+ 13+ 14 + 15 965

Den samfunnsekonomiske kostnaden ved prosjektet er beregnet til 965 mill 2010
kr.
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13 Netto nytte og nyttekostnadsbrgk

For & finne nettonytten av prosjektet med ny infrastruktur ma vi ta bruttonytten og
trekke fra den samfunnsgkonomiske kostnaden. Dette blir en 48 mill 2010 kr:

Bruttonytte (966 mill 2010 kr)
— Samfunnsekonomiske kostnader (965 mill 2010 kr)
= Nettonytte (0,2 mill 2010 kr)

For a beregne nyttekostnadsbreken skal netto nytten divideres pa summen av de
samfunnsegkonomiske kostnadene. Beregningen av NK bregken er nettonytte
dividert pa samfunnsgkonomisk kostnad.

NK bregk = 0,2 : 965 tilnarmet lik 0

Den samfunnsgkonomiske nyttekostnadsbreken ved tiltaket ny infrastruktur slik
det er beskrevet gir om lag 0. Det vil si at samfunnet far igjen hver krone som det
investeres 1 ny infrastruktur slik som dette er beskrevet i analysen.

13.1 Usikkerhet, feilmarginer og falsomhetsanalyse

Det er usikkerhet i nyttekostnadsanalyser bade mht kostnader og nyttesiden av de
tiltakene som innarbeidet ved den nye infrastrukturen som er foreslatt av SHR. Pa
kostnadssiden er det forsekt & ta hensyn til denne usikkerheten, mens det pa
nyttesiden (trafikken) ikke er tatt inn usikkerhet. Et av de elementene som det
hefter storst usikkerhet ved er lengden pé ventetidene som er beregnet.

Dersom alle ventetider pa alle strekninger (bdde i nullalternativet og i alternativet
med ny infrastruktur (Alt 1)) reduseres med 5 minutter, vil nyttekostnadsbreken
oke til +0,05. Dersom bare ventetidene i alternativet med ny infrastruktur
reduseres med 5 minutter (uten at dagens ventetider endres) vil
nyttekostnadsbreken eke til +0,18. I dette tilfellet vil nyttekostnadsanalysen gi
som resultat at bruttonytten er klart storre enn de samfunnsekonomiske
kostnadene og prosjektet blir samfunnsekonomisk lennsomt med klar margin.

42

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Nyttekostnadsanalyse av bedre infrastruktur for Sor-Helgeland

14 Andre forutsetninger med
bomavgifter

I anbefalingene for nyttekostnadsanalyser skal ikke bompenger inkluderes 1
analysen (Finansdepartementet, 2005). For illustrasjonens skyld har vi allikevel
sett pa hvordan bomavgifter for tunnelen og/eller brua pavirker resultatet av
analysen.

De generaliserte kostnadene vil med bompenger oke i tilfellet med ny
infrastruktur. Dette vil redusere trafikken av den nye infrastrukturen. Reduseres
trafikken, reduseres ogsa bruttonytten ved den nye infrastrukturen.

Vi har sett pa 2 alternativer med bomavgifter:

1) Ingen bruavgift mellom Hamneya og Vevelstad fastland, men
tunnelavgift 30 % hoyere enn dagens fergepris for ferga Horn-
Andalsvag

2) Bruavgift og en tunnelavgift som tilsvarer dagens fergepris for ferga
Horn-Andalsvag

Bruavgiften vi har forutsatt er 20 kr per passering for personbiler, 40 kr for store
biler og 80 kr for vogntog. Fergeprisene mellom Horn og Andalsvdg som er
utgangspunktet for beregning av bomavgiftene i de alternativene per passering for
kjeretayene i1 tunnelen er gitt av tabell 14.1.

Dersom bomavgiftene pé infrastrukturen ilegges, kan finansieringen av
kostnadene til ny infrastruktur fra Nordland fylkeskommune reduseres i forhold til
det som er forutsatt i nyttekostnadsanalysen. Trafikantene vil da betale noe av
kostnadene med den nye infrastrukturen. Men trafikantnytten av tiltakene vil
reduseres ved bompenger fordi de generaliserte kostnadene for trafikantene oker.
Samtidig vil samfunnsgkonomiske kostnadene reduseres ved at trafikantene
betaler noe av de kostnadene som Nordland fylkeskommune ellers ma betale. Men
kostnadsreduksjonen er langt mindre enn reduksjonen i bruttonytte fordi trafikken
reduseres mer nar bomavgifter pa tunnel og/eller bru palegges trafikantene.

Tabell 14.1 Andre forutsetninger for bomavgiftene for bru og tunnel ved ny infrastruktur.
1000 passeringer. Mill 2010 kr. Alternativet "NK analyse” er analysen som er forutsatt i
rapporten uten noen bomavgifter.

Trafikkgkning i 2020 Samfunnsgkonomisk
Alternativer (1000 passeringer)  Bruttonytte kostnad Nettonytte  NK-brgk
NK analyse 73 966 965 0 0,0
1 42 554 948 -394 -0,42
2 41 484 946 -462 -0,49
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Reduksjonen i trafikken i alternativene i tabell 14.1 over er den beregnede
trafikkekningen 1 2020 med ny infrastruktur i forhold til trafikken med dagens
fergelosning for samme ar. Trafikken i 2020 med dagens losning er beregnet til
113 800 passeringer (stigende fra 105 600 1 2009). Dersom det forutsettes
bomavgifter pd tunnel og bru vil dette redusere trafikkekningen og dermed
bruttonytten.

Tabell 14.2 Trafikkokningen i 2020 fordelt pa lette og tunge kjoretoy i de ulike
alternativene med forskjellige bompengesatser for tunnelen og brua. 1000 passeringer.
Prosentvis tungtrafikkandel av total trafikkokning i 2020.

Alternativer Lette kjgretey  Tunge kjgretay Alle kjgretgy  Tungtrafikkandel
NK analyse 67 6 73 8,4 %
1 40 1 42 52 %
2 36 2 37 3,9%

Tungtrafikkandelen av alle kjoretoy reduseres fra 8,4 % 1 NK analysen uten
bomavgifter som forutsatt i analysen til 3,9 % i alternativet med en hey bomavgift
1 tunnelen. Dersom bomavgiften settes lik fergeprisen i tunnelen, men at det
ilegges en bruavgift pa 20, 40 og 80 kr for personbiler, store biler og vogntog per
passering over brua gker trafikken og tungtrafikkandelen eker til 5,2 %. Dette
skyldes at bomavgiftene i utgangspunktet er langt hoyere for tungtrafikken (serlig
1 tunnelen) enn den er for personbiltrafikken fordi dagens fergetakster har en slik
skjevhet i disfaver av tungtrafikken.

Prosjektet med ny infrastruktur blir samfunnsekonomisk lennsomt dersom det
ikke blir pdlagt noen bomavgifter verken i tunnelen eller pd brua. Dersom
trafikken ilegges bomavgifter reduseres trafikken. Nyttekostnadsbreken blir
negativ. Grunnen er at med bomavgifter oker de generaliserte kostnadene som
igjen reduserer trafikkekningen 1 forhold til dagens lesning. Dette reduserer igjen
bruttonytten av tiltakene ved ny infrastruktur.

Prosjektet blir da ikke samfunnsekonomisk lennsomt.
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15 Oppsummering og konklusjoner
av nyttekostnadsanalysen

Analysen viser at prosjektet med ny infrastruktur er samfunnsekonomisk
lennsomt med knapp margin under de forutsetninger som er gjort 1 analysen.
Disse forutsetningene er standard forutsetninger som er vanlige i slike analyser.

Det ma understrekes at det ikke er forutsatt noe trafikantbetaling (bompenger) for
brukerne av den nye infrastrukturen som inneholder en tunnel under Velfjorden
mellom Horn og Vevelstad og dessuten en bru mellom Hamneya og Vevelstad
med et nytt ferjeleie pd Hamneya. Dersom det innferes trafikantbetaling
(bompenger) pé storrelse med dagens fergepriser vil lennsomheten i prosjektet
reduseres og prosjektet med ny infrastruktur vil da ikke vaere samfunnsekonomisk
lonnsomt. Det ma presiseres at en nyttekostnadsanalyse skal beregnes uten
bomavgifter fordi disse vil redusere trafikken og den samfunnsgkonomiske nytten
av investeringene.

I vedleggene er det foretatt beregninger for & belyse om investeringene i tunnel og
bru vil kunne gi ytterlige effekter ut over det som er beregnet fra trafikkekningen
ved ny infrastruktur. Det synes som at slike effekter er sma for Ser-Helgeland. Pa
den annen side har erfaringstall vist at trafikken kan vare undervurdert i slike
prosjekter.
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Vedlegg 1:

Om merverdi

Nyere samfunnsgkonomisk forskning (Venables (2011)) papeker at under visse
forutsetninger kan det argumenteres for at dersom tettheten av befolkningen 1 en
by eker vil produktiviteten til sysselsatte i byen gke. Dette er betegnet som
merverdi og som ikke er tatt inn i veilederen for
nyttekostnadsanalyser(Finansdepartementet (2005)). Dersom produktiviteten til de
sysselsatte gker, vil ogsd inntekten til befolkningen oke. En arsak til okt tetthet er
at transportinfrastrukturen enten innen byen eller omlandet til byen bedres.
Dersom inntekten gker, skapes det en tilsvarende gkning 1 bruttonytten til
befolkningen som er sysselsatt i byen.

Kan dette anvendes for i alternativet med ny infrastruktur 1 Ser-Helgeland? Kan
det sies noe om sterrelsen av denne merverdi virkningen?

Forutsetningene for & identifisere merverdi effekter er for det forste at ekningen 1
tettheten er vesentlig. Teorien er anvendt for et omrdde som er singuleart (rundt)
uten fysiske barrierer. Dessuten ber byen vare av en viss storrelse for at slike
effekter vil kunne opptre.

Dette kan vel neppe sies om et tettsted som Bronngysund med sine 7000
innbyggere. En forutsetning som en analyse av Victor Normann et al (2011) er at
dersom reiseavstanden er under 45 minutter, kan slike effekter oppsta. Dersom
reiseavstanden er storre, vil personer som er bosatt i utkanten av byen ikke pendle.
Denne grensen pa 45 minutter hevder Norman er helt vesentlig grense for at slike
effekter kan pdregnes.

Reiseavstanden fra Vevelstad ved en tunnel vil reduseres fra dagens reisetid pa 65
minutter til omlag 35 minutter (se tabellen under).

Tabell V1.1 Samlet reisetid ved dagens losning og med en tunnel mellom Bronneysund og
Vevelstad. Antall minutter.

Dagens lIgsning Tunnel
Vevelstad — Andalsvag (kjeretid) 17 17
Ventetid ferge 17 0
Fergetid eller kjgretid i tunnelen 20 7
Horn-Brgnneysund (kjgretid) 11 11
Samlet reisetid 65 35

I tabell V1.1 har vi antatt en gjennomsnittlig kjerehastighet pd 60 km/t som vil si
at en kjorer 1 km pé 1 minutt. Besparelsen 1 reisetid er 30 minutter og aller
viktigst er at total reisetid blir mindre enn 45 minutter i tunnelalternativet. For
Vega er situasjonen en annen selv om reduksjonen 1 reisetid er lik. Dette skyldes
at reisetiden blir uansett over 45 minutter ved alternativet med ny infrastruktur.

Gjennomsnittsinntekten 1 Bronney kommune er bare litt hayere enn den
tilsvarende inntekten i Vevelstad, men en god del hoyere enn pa Vega. Det betyr
igjen at det uansett ikke blir store nyttegevinster ved at pendlingsomlandet til
Brenneysund eker til & omfatte Vevelstad.
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Tabell V1.2 Gjennomsnittlig inntekt per sysselsatt i Bronnay, Vevelstad og Vega
kommuner. 2009. 1000 kr per sysselsatt drsverk.

Arsinntekt per sysselsatt unntatt

Arsinntekt per sysselsatte innen primaernaeringene
Kommune sysselsatt og offentlig sektor
Brgnngy 435,6 430,8
Vevelstad 4321 423,9
Vega 418,0 410,4

Kilde SSB Inntektsstatistikk 2009

Vi ser at arsinntekt per sysselsatt er 5900 kr lavere i Vevelstad enn i Brennoy,
mens den er 20 400 kr lavere pa Vega dersom vi korrigerer for sysselsatte i
prima&ringene og offentlig sektor som antas a vaere mindre mobile enn sysselsatte
1 andre sektorer.

I og med at antall sysselsatte i Vevelstad er lav (163 arsverk i alt) vil denne
inntektsvirkningen bli lav (0,7 mill kr arlig). Tilsvarende potensial for Vega er 8 -
9 ganger sd hoy (6,1 mill kr), men Vega ligger altsd ikke i pendlingsavstand (pa
45 minutter) fra Bronngysund med den nye infrastrukturen.

Vi kan derfor konkludere at den nye infrastrukturen ikke far noen vesentlig bidrag
til merverdi for regionen ved at pendlingen fra begge kommuner gker. Men
pendlingen fra Vevelstad vil sannsynligvis eke. Antakelig vil pendlingen ogsé oke
den andre veien fra Brennegysund til Vevelstad.

Bosettingen pd Vevelstad kan ogsa gke pa grunn av redusert reisetid fra
Brenngysund, men det er slett ikke sikkert. Dersom vi ser pa tilsvarende
fastlandssamband med undersjoiske tunneler som vi har erfaring fra, er
erfaringene som oppsummert i tabell V2.1 nedenfor.
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Vedlegg 2:

Erfaringer fra undersjoiske fastlandsforbindelser med liten

trafikk

Erfaringstallene er hentet er fra undersjoiske tunneler med lav trafikk. Alle
tunnelene ligger i omrdder med mye turisttrafikk om sommeren.

Tabell V2.1 Oppsummerte erfaringer av tilsvarende undersjoiske fastlandsforbindelser.

Trekant- Eikesund- Nordkapp- Sor-
Samband sambandet sambandet tunnelen Lofast Helgeland
Mgre- og
Fylke Rogaland Romsdal Finnmark Nordland Nordland
Apningsar 2001 2008 1999 2007 2020
Innkorting (min) 30 30 60 90 40
Tunnellengde (km) 5,7 7,8 6,9 6,3 7
Bompenger
(personbil) 85 76 145 0 0
Bompenger
(vogntog) 270 228 775 0 0
Trafikk (ADT) etter
apning 480 1000 800 300 425
Befolkning (1000) 31 40 3,2 22 179
35
Kjgretid til 50 30 45 (Brgnnay-
regionsenter (min) (Haugesund) 85 (Molde) (Honningsvag)  (Svolveer) sund)
150
Kjaretid til by (Stavanger 135 180
(minutter) Sandnes) 180 (Alesund) 180 (Alta) (Harstad) (Bodg)
Trafikkekning ved
apning 40 % 100 % 20 % 46 % 67 %
Befolknings-
utvikling etter Svak
apning Svak gkning @kning Jevn nedgang nedgang Uendret
@kt mot Jkt begge @kt mot
Pendling senter veier Uendret Uendret senter
Redusert Mindre Okt
Service, annet lekkasje lekkasje Ikt lekkasje lekkasje Jkt lekkasje
@kt til Oslo
Flyplassbruk Jkt til Oslo @kt til Oslo Jkt til Oslo @kt til Oslo (Brgnnay-
(flyplass) (Haugesund) (QDrsta/Volda) (Alta) (Evenes) sund)
Alle 5 prosjekter er undersjoiske tunneler i omrader med lav trafikk som reduserer
reiseavstanden til regionsenter i vesentlig grad. Trafikken er lav som vil si under
1000 ADT etter &pning i alle prosjekter. Vi ser av tabellen at erfaringene fra de
fleste prosjektene ikke medfort noe gkt befolkning unntatt for Eikefjordsambandet
der det har vaert en positiv befolkningsutvikling. Alle prosjektene har gitt en storre
trafikkekning enn det vi har beregnet for Ser-Helgeland.
9 Folketallet i de kommunene som er direkte berert (Brenney, Vega, Vevelstad og Alstadhaug)
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lokalisert i Forskningsparken neer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
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legging, offentlige beslutningsprosesser, naeringslivets trans-
porter og generell transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne
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