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Forord

A erstatte ferjer med faste vegforbindelser har vart en viktig del av norsk transportpolitikk i flere
tiar. Malet med broer og tunneler har blant annet vart 4 opprettholde spredt bosetting og 4
oppna okonomisk utvikling i omrader med naturressurser, men hvor tilgjengeligheten til
nasjonale og internasjonale markeder har vaert mindre god. De fleste korte ferjesamband er
allerede erstattet av bro eller tunnel, men ogsa i dag planlegges det flere store
terjeavlesningsprosjekter.

Trafikkprognoser er en viktig del av plan- og beslutningsgrunnlaget for nye veger. A estimere
trafikk er krevende, spesielt der hvor endringene i reisetid er store. Denne studien ser pa hvor
treffsikre trafikkprognosene i ferjeavlosningsprosjekter har vaert samt hvordan trafikkutviklingen
har veart etter apning. Vi beskriver og kommenterer hva som har skjedd, men gar ikke langt i 4

analysere arsakene.

Studien er gjennomfort av Morten Welde fra forskningsprogrammet Concept ved NTNU i
Trondheim; Eivind Tveter fra Hogskolen i Molde; og James Odeck fra Statens vegvesen
Vegdirektoratet og NTNU.

Trondheim, desember 2017.

Gro Holst Volden, Forskningssjef

Ansvaret for informasjonen i rapportene som produseres for Concept-programmet ligger hos forfatterne.
Synspunkter og konklusjoner stir for forfatternes regning og er ikke nedvendigvis sammenfallende med Concept-

programmets syn.



1 Innledning

Dette er en studie av trafikk i ferjeavlesningsprosjekter. Det er en type prosjekt som har vart
benyttet for 4 binde landet sammen og som Norge har brukt store ressurser pa. Ogsa 1 dag
planlegges det store bro- og tunnelprosjekter. Derfor er det viktig 4 ha kunnskap om hvilke
trafikale effekter slike prosjekter kan ventes a ha. Problemstillingen er imidlertid ikke bare
begrenset til hva som skjer nar en ferje blir erstattet av en fast forbindelse, men 1 like stor grad
hva som skjer nér et transportprosjekt forer til store reduksjoner 1 reisetid.

Tidligere kunne en ny veg eller jernbane redusere reisetiden mellom landsdeler med timer og
endog dager, men i dag vil de fleste forbedringer i veg- og jernbanenettet vare relativt marginale.
Det er imidlertid fortsatt prosjekttyper som, hvis bygget, fortsatt kan medfore store endringer 1
reisetid og som kan binde sammen regioner. Et ferjeavlosningsprosjekt er eksempel pa en slik
prosjekttype. Tunneler og broer over fjorder og fra oyer til fastlandet kan gi bedre utnyttelse av
naturressurser som ikke kan flyttes; apne opp nye omrader for utvikling; og muliggjore okt
okonomisk samkvem mellom regioner med komplementart neringsliv. Det kan gi store
endringer i trafikken.

Om lag 80 prosent av alle nordmenn bor mindre enn 10 kilometer fra sjoen. Det er ikke tilfeldig.
Kysten er rik pa naturressurser og har et kraftfullt neringsliv. Selv om det 1 et internasjonalt
perspektiv bor fa mennesker i disse omradene, er den okonomiske aktiviteten betydelig. Norge er
den storste eksportoren av olje og gass i Vest-Europa. Vi er verdens nest storste eksportor av fisk
og sjemat og vi har verdens tiende og Europas fjerde storste handelsflate. Disse industriene er
avhengige av transportinfrastruktur for tilgang til nasjonale og internasjonale markeder og for
tilgang til lokale tjenester og arbeidskraft. Fjorder og havomrader kan imidlertid utgjere barrierer
for videre utvikling. Eksempelvis er reisetiden mellom Molde og Alesund beregnet til to timer
forutsatt at man ikke ma vente pa ferjen (deler av dognet gar ferjen kun hvert 90. minutt).
Avstanden mellom de to byene er om lag som strekningen mellom Oslo og Minnesund hvor
reisetiden er den halve. I andre deler av landet er ferjetilbudet dérligere og det kan gi usikkerhet
for naeringsliv som er avhengig av rettidig levering til kunder i Norge og andre land.

Den okonomiske aktiviteten langs kysten er ogsa noe av arsaken til at det har veart brukt store
offentlige midler pa 4 avlese ferjesamband med faste forbindelser de siste tiarene. Samtidig har
utviklingen i ingeniorvitenskap og vegteknologi muliggjort lengre broer og dypere tunneler enn
det som tidligere var mulig.

A erstatte fetjer med broer og tunneler blir stadig mer krevende. Det skyldes at de fleste ferjer
med hoy trafikk og/eller der hvor det har vart relativt enkelt 4 bygge bro eller tunnel allerede er
erstattet av faste forbindelser. Det har likevel vart gjennomfort noen ferjeavlesningsprosjekter de
siste 15 arene. Av de 86 vegprosjektene som per november 2017 har vert gjennom ekstern
kvalitetssikring av kostnadsoverslag og styringsunderlag, KS2, har atte vart klassiske
ferjeavlesningsprosjekter (Rv653 Eiksundsambandet, Rv519 Finnfast, Rv64
Atlanterhavstunnelen, Rv7 Hardangerbrua, Fv616 Bremangersambandet 2, Rv13 Ryfast,
Rv609/Rv57 Dalsfjordsambandet og Fv 659 Nordeyvegen) hvor hovedhensikten har vart 4



erstatte ferjer med fast forbindelse mens ett (E10 Lofast) har muliggjort nedleggelse av et
ferjesamband pa grunn av forbedrede omkjoringsmuligheter.

Utbyggingskostnaden ved ferjeavlesningsprosjekter kan vare stor og minst halvparten
delfinansieres normalt av trafikantene selv gjennom bompenger (eksempelvis finansieres om lag
90 prosent av Rv13 Ryfast av bompenger). Store investeringer krever omfattende utredninger og
seerlig viktig er det 4 utarbeide gode prognoser pa trafikken som vil benytte vegen hvis den blir
bygget. Ved siden av utbyggingskostnaden er trafikknivaet den viktigste parameteren i
finansieringsanalysen som ligger til grunn for vedtak om bompengefinansiering. Blir trafikken
lavere enn beregnet kan dette gi okonomiske konsekvenser for bompengeselskapet, og resultatet
kan bli hoyere takster, lengre nedbetalingstid eller endog konkurs. Det var blant annet det som
skjedde i Alesundstunnelene. Prosjektet ble realisert pa 1980-tallet i en tid med stor optimisme og
banker som var mer enn villig til 4 lane ut penger. Kort tid etter apningen i 1987 steg renten og
samtidig ble trafikken, og med det bompengeinntektene, lavere enn forventet.
Bompengeselskapet klarte etter hvert ikke a betale rentene. I 1990 var tunnelselskapet nar
konkurs. Det endte i stedet med en gjeldsavtale med bankene samme ar. De store taperne var
trafikantene som matte betale hoye bompenger 1 hele 22 ar, sju ar lenger enn normal maksimal
bompengeperiode, og bankene som matte ta tap pa nermere 1,5 milliarder kroner.

Trafikkprognoser er en viktig del av plan- og beslutningsgrunnlaget for alle vegprosjekter.
Ferjeavlesningsprosjekter gir store reisetidsbesparelser og sammen med stor trafikkekning kan
dette gi stor nytte 1 form av sakalt nyskapt trafikk, det vil si endringer i reiseadferd som folge av
endringer i reischyppighet, endringer i reisemél og/eller endring av transportmite. Utviklingen i
trafikantnytte er ogsa knyttet til trafikkutviklingen gjennom analyseperioden. Dette betyr at
trafikkprognosene som legges til grunn i den samfunnsekonomiske analysen vil ha stor betydning
for den estimerte lonnsomheten av prosjektet. Hvis man legger for optimistiske trafikkprognoser
til grunn, kan man overestimere nytten og motsatt — hvis man er for pessimistisk med hensyn til
trafikkniva sa kan man underdrive den gevinsten som samfunnet kan fa ved a realisere prosjektet.
Ferjeavlosningsprosjekter kan vare omdiskuterte og vare drevet frem av lokale ildsjeler. Det kan
fore til at optimistiske prognoser for kostnader og nytte legges til grunn for 4 fremstille prosjektet
1 et positivt lys. Overestimering av trafikken kan derfor vare et tegn pa at overoptimisme eller
taktisk estimering har gjort seg gjeldende.

Til sist har trafikkprognosene betydning for dimensjonering av vegen. Tunneler med et forventet
trafikkvolum pa 10.000 kjoretoy per dogn skal ha to separate tunnellop. Hvis trafikken overstiger
dette etter apning, kan dette medfere behov for store ekstrainvesteringer.

I denne studien ser vi pa i hvilken grad trafikkprognosene 1 ferjeavlesningsprosjekter har veert
presise. Slike prosjekter er teknisk krevende og krever store investeringer. Det er derfor viktig at
man har god kunnskap om hvordan trafikken har utviklet seg nar man planlegger nye prosjekter.
Vi ser pa prognosene som har vert lagt til grunn ved beslutning om gjennomfering av et prosjekt
og vi ser ogsd pa hvordan trafikken har utviklet seg siden apning av den nye forbindelsen. Det
siste er viktig siden trafikken gjerne speiler den ekonomiske utviklingen 1 et omrade. Statens
vegvesen utreder for tiden hvordan ferjesambandene pa E39 langs vestlandskysten kan erstattes
av faste forbindelser til en kostnad pa opp mot flere hundre milliarder kroner. I Danmark skal
man snart 1 gang med a bygge en fast forbindelse mellom Redbyhavn i1 Lolland og Puttgarten i
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Tyskland — den sakalte Femern-forbindelsen. I Finland utreder man tunnel mellom Helsinki og
Tallinn i Estland og i Italia har man enna ikke forlatt planene om en bro mellom fastlandet og
Sicilia. Det finnes til og med planer for en tunnel mellom Skottland og Nord-Irland som jevnlig
blir gjenstand for ny diskusjon. Erfaring fra norske ferjeavlesningsprosjekter kan derfor vare
relevant for fremtidige prosjekter 1 flere land.

Rapporten er organisert som folger: Kapittel 2 beskriver kort ferjetrafikken i Norge. Kapittel 3
gjennomgar noen tidligere studier av samme tema. Kapittel 4 beskriver data og metode brukt i
studien. I Kapittel 5 viser resultatene og Kapittel 6 oppsummerer og diskuterer noen av funnene.
Trafikkmengde er en viktig del av lonnsomhetsberegninger for nye vegprosjekter. I Vedlegg 1 ser
vi pa beregning av trafikantnytte i ferjeavlesningsprosjekter og konsekvenser av over- eller
underestimering av trafikk

Vi gar ikke dypt inn i arsakene til eventuelle avvik og vi diskuterer heller ikke eventuelle negative
virkninger av prosjektene. Det vil kunne bli en del av en eventuell oppfelgende studie.



2 Ferjetrafikk i Norge

Historisk sett har sjotransport vert den dominerende transportformen innad i og mellom
landsdeler. I takt med utbyggingen av vegnettet tok bilen over batens rolle og mange av de store
passasjerbatrutene ble nedlagt, men bilferjer over fjorder og ut til oyer ble etablert for a knytte
vegnettet sammen.

Etter oppheving av bilrasjoneringen i 1960, okte behovet for nye og bedre veger. Samtidig gjorde
teknologien for bygging av broer og driving av tunneler store fremskritt. Bruk av
glideforskalinger og fritt-frem bygg gjorde det relativt sett billigere a bygge broer, noe som forte
til bygging av et stort antall broer pa 1970-tallet. Etter hvert gjorde tunnelteknologien tilsvarende
fremskritt og fra dpningen av Norges forste undersjoiske vegtunnel, Vardetunnelen i 1982, ble et
stort antall ferjesamband erstattet av tunneler pa 1980- og 90-tallet (Knutsen og Boge, 2005). Det
skyldtes dels rene distriktspolitiske hensyn, men samtidig er kysten og transporttilbudet der en
viktig del av landet.

Antall ferjesamband har gradvis gatt ned de siste 20 arene. Det skyldes i hovedsak en sterk satsing
pa ferjeavlesningsprosjekter. I 1986 var det over 162 ferjesamband langs kysten (samt et par i
innlandet). Rundt 40 av disse er na avlest av faste forbindelser.

Ferjene utgjor fortsatt en viktig del av det norske vegnettet. Arlig frakter ferjene over 20 millioner
kjoretoy. Det er nesten like mye som trafikken pa E6 mellom Oslo og Gardermoen. Det storste
ferjefylket er More og Romsdal, med over seks millioner kjoretoy pa ferjene érlig, fulgt av
Hordaland og Rogaland. Det er store forskjeller i trafikken pa ferjesambandene. Sambandet
Moss-Horten over Oslofjorden frakter over 5.000 kjoretoy per dogn. Deretter folger E39
Mortavika-Arsvagen over Boknafjorden med over 4.000; og E39 Halhjem-Sandvikvag over
Bjornafjorden med litt under 3.000 kjoretoy per dogn. Bodo-Rest er landets lengste
ferjestrekning med 109 km, mens Svelvik-Verket er med 184 meter landets korteste'.

Flaten i innenlands ferjedrift bestar 1 dag av 200 ferjer pa riks- og fylkessambandene. 21 av disse
er LNG-ferjer og én er batteridrevet. Det kontraheres na mange nye ferjer med ny teknologi,
bade fullelektriske ferjer og hybridferjer (Solem, 2016).

I henhold til vegloven er ferjesambandet en del av vegnettet. Statens vegvesen har ansvaret for
drift og forvaltning av riksvegfergene. I forbindelse med regionreformen ble de fleste
riksvegferjesambandene overfort til fylkene.

! Ifolge Statens vegvesens ferjestatistikk tilgjengelig fra
https://www.vegvesen.no/fag/trafikk /Trafikkdata/Ferjestatistikk
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Fastlandsforbindelser er kostbare investeringer, men ferjedrift medferer ogsa kostnader for det
offentlige. Kostnadene til drift av ferjer betales dels av trafikantene gjennom ferjebilletten (prisen
for et vogntog over Moldefjorden, en strekning pa om lag 12 kilometer, er eksempelvis 1.055
kroner per desember 2017) og delvis gjennom offentlige tilskudd (kjop av ferjetjenester).
Tidligere ble tilskuddene gitt som rammetilskudd til ruteomrader etter forhandlinger, men fra
2004 har de aller fleste ferjesambandene blitt lyst ut pa anbud.

Forvaltningsreformen har redusert statens direkte utgifter til ferjedrift, men kostnadsveksten har
fortsatt. I dag er de samlede tilskuddene til ferjedrift pa riks- og fylkesvegene over 3.100 millioner
kroner. Annenhver krone er offentlige tilskudd, og kostnadene har okt mye de siste arene. Det er
bekymring for konkurransen i markedet. I tillegg er ferjefliten gammel, og det ma skje mye
nybygging i drene framover (Solem, 2016).

Siden de offentlige utgiftene til drift av ferjesamband kan vzare store, vedtok Stortinget i St.prp.
nr. 67 (2002-2003) at en érlig sum tilsvarende statens utgifter til drift av ferje i 15 ar etter apning
av et fast vegsamband kan brukes i finansieringen av ferjeavlesningsprosjekter. Gjennom
Stortingets behandling av St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2013 ble
maksimal lengde for utbetaling av innsparte ferjetilskudd okt til 30 ar. Det kan legges til grunn
innsparte kapitalkostnader pa 3,5 millioner érlig, tilsvarende gjennomsnittlige kapitalkostnader 1
ferjedriften den gangen ordningen ble innfort.



3 Litteraturgjennomgang

Mens et okende antall studier har sett pa kostnadskontroll og forekomsten av
kostnadsoverskridelser i transportprosjekter, er studier av trafikkprognoser og trafikkutvikling
mer sjeldne. Den mest omfattende studien er sannsynligvis Nicolaisen og Driscoll (2014) som
gjennomgikk 12 studier av veg- og jernbaneprosjekter i ulike land fra 1970-tallet og fant at
trafikken 1 vegprosjekter giennomgéende ble hoyere enn planlagt. Tilsvarende fant Flyvbjerg m.fl.
(2005) at blant 183 vegprosjekter var trafikken 1 gjennomsnitt underestimert med om lag 9
prosent.

Welde og Odeck (2011) studerte trafikkprognoser i1 norske vegprosjekter finansiert med og uten
bompenger. De fant at trafikken i ordinaere vegprosjekter (uten bompenger) i gjennomsnitt ble
om lag 20 prosent hoyere enn planlagt det forste aret etter apning. Trafikkprognosene i
bompengeprosjekter var mer treffsikre idet trafikken i gjennomsnitt kun ble 2,5 prosent lavere
enn planlagt. Variasjonen var imidlertid stor — reell trafikk varierte fra kun 65 prosent av
prognose til 45 prosent over. Selv om underestimering av trafikken kan ha negative okonomiske
konsekvenser for bompengeselskapet pa kort sikt, sa oversteg trafikken prognosene i de fleste
prosjektene etter fem ar. At trafikken 1 ordinere vegprosjekter blir hoyere enn planlagt er i trad
med funnene i de fleste internasjonale studier, men det at trafikken i norske bompengeprosjekter
1 gjennomsnitt blir om lag som planlagt skiller seg fra internasjonale funn. Bade JP Morgan
(1997), Vasallo (2007), Bain (2009), Li og Hencsher (2009) og Baeza og Vasallo (2012) fant at
trafikken i bompengeprosjekter gjennomgaende var overestimert. Overestimering av trafikken i
bompengeprosjekter har fort til flere tilfeller av konkurs blant bompengeselskaper og for et par ar
siden ble konsulentselskapet AECOM, som hadde utarbeidet transportprognosene for flere
australske bompengeprosjekter, domt til a betale AUD 200 millioner til bompengeselskapenes
kreditorer (Stacey, 2015). Odeck og Welde (2017) gjorde en oppfelgende og utvidet studie av
Welde og Odeck (2011) med bruk av trafikkdata fra 68 norske bompengeprosjekter, hvorav en
del ferjeavlesningsprosjekter. Det fant at trafikken i forste hele driftsar var 4 prosent over
prognosen og at avviket okte over tid.

Trafikkprognoser 1 ferjeavlesningsprosjekter kan vaere mer krevende 4 utarbeide enn prognoser i
andre typer prosjekter. Det har ulike drsaker. For det forste sa er transportmodellene, som ofte
brukes, basert pa en rekke forutsetninger — en av disse er uendret arealbruk. Det er problematisk
da ferjeavlesningsprosjekter gjerne har som mal 4 oke tilgangen pa areal for bolig- og
naringsutvikling. Endret arealbruk kan fore til okt trafikk, men ogsa bety at man bytter
reisetidsgevinster mot tilgang til bedre boliger, okt mobilitet etc. For det andre kan store
endringene i reisetid vare vanskelig a forutse effektene av. Mens vanlige vegprosjekter gjerne gir
reisetidbesparelser pa 5-15 minutter eller mindre, kan ferjeavlesningsprosjekter redusere
reisetiden pa opp mot én time hver veg hvis sakalt skjult ventetid inkluderes. Skjult ventetid er
kostnadene man har ved at det er sdpass lenge til neste avgang at en kunne ha benyttet ventetiden
til noe annet. En annen grunn til at trafikkprognoser for ferjeavlesningsprosjekter kan vere
krevende 4 utarbeide er de sakalte ulempeskostnadene. En ferje innebarer en risiko for at en reise
ikke kan gjennomferes nir man selv onsker det. Trafikanter kan ha en betalingsvillighet for 4



unnga denne ulempen som overstiger verdien av selve reisetidsbesparelsen. Briathen og Hervik
(1997) studerte ulempeskostnader i fem ferjesamband for og etter apning av en fast forbindelse
og fant et skift 1 ettersporselen ved apning av fast forbindelse. Det indikerte en betalingsvillighet
hoyere enn det man tidligere hadde lagt til grunn. I fire av de fem prosjektene var okningen 1
trafikantnytte 20-60 prosent hoyere enn det som hadde blitt lagt til grunn pa
beslutningstidspunktet.

Det finnes ogsa eksempler pa ferjeavlesningsprosjekter utenfor Norge. En av de prosjektene
hvor effektene er best dokumentert er Dresundsforbindelsen mellom Sverige og Danmark. Den
kombinerte veg- og jernbanebroen apnet i 2000 og knyttet sammen to geografiske omrader som
hadde hatt kontakt i tusenvis av ar, men med darlig transporttilkobling. Etter apning ble trafikken
om lag 20 prosent lavere enn forventet, men tre ar etter hadde trafikken tatt seg opp og oversteg
prognosene. Pa litt lengre sikt forventer man at trafikken vil vere dobbelt sa hoy som planlagt. Et
liknende prosjekt er Storebaltsbroen mellom Skjaelland og Fyn som dapnet i 1997. Allerede ett ar
etter apning var trafikken over 70 prosent hoyere enn planlagt (Knowles og Matthiesen, 2009).
COWT (2002) fant at trafikkokningen 1 hovedsak skyldtes nyskapt trafikk som folge av okt
okonomisk aktivitet som folge av broen. Selv om begge disse store broprosjektene opplevde
hoyere trafikk enn planlagt sa har trafikkekningen hatt ulike arsaker. Storebzltsbroen har
muliggjort lengre og mer fritids- og neringstrafikk internt i Danmark. resundsbroen har langt
mindre fritidstrafikk, men har et stort antall pendlere som utnytter forskjeller i bo- og
lonnskostnader mellom Sverige og Danmark. Resultatene nar det gjelder trafikktall er altsa like,
men drsakene forskjellige.

Mens Oresundsbroen har fort til okt sosial og ekonomisk integrasjon mellom to land, har
kanaltunnelen mellom Storbritannia og Frankrike ikke helt levd opp til forventningene. Trafikken
var hele 80 prosent lavere enn forventet ett ar etter apning og Anguera (2000) antydet at den
britiske okonomien ville klart seg bedre uten tunnelen.

At det er krevende a utarbeide gode trafikkprognoser for ferjeavlesningsprosjekter ble ogsa vist
av Skamris og Flyvbjerg (1997) som dokumenterte at forskjellen mellom prognose og faktisk
trafikk i Lillebzltbroen, Sallingsundbroen og Farebroen var fra 32 prosent under prognosene til
27 prosent over. De konkluderte at pa grunn av stor usikkerhet med hensyn pa kostnader,
gjennomforingstid og trafikk var analyser av samfunnsekonomisk lennsomhet for slike prosjekter
hoyst usikre.



4 Data og metode

Datagrunnlaget for denne studien er hentet fra til sammen 38 ferjeavlesningsprosjekter apnet i
perioden 1970 til 2013. Dette utgjor over 80 prosent av alle ferjeavlesningsprosjektene i denne
perioden og bor saledes betraktes som representativt. Alle prosjektene har vart delvis finansiert
med bompenger. I de fleste prosjektene er bompengeinnkrevingen avsluttet, mens den pagar
fortsatt i seks av prosjektene. Utvalget er ubalansert idet vi kun har trafikkprognoser for 23
prosjekter, mens vi har reell trafikk for alle. Vedlegg 2 viser prosjektene 1 utvalget.

Trafikkdata er hentet fra ulike kilder. Trafikkdata for og ved beslutningstidspunktet er hentet fra
Stortingsproposisjoner som dannet Stortingets beslutningsgrunnlag for a finansiering med
bompenger. Alle prosjekter som skal bompengefinansieres ma godkjennes av Stortinget spesifikt.
Alle forutsetninger som ligger til grunn for finansieringen (trafikk i apningsaret, trafikk- og
prisvekst, innkrevingskostnader med mer) presenteres 1 stortingsproposisjonen. Dersom disse
dataene var mangelfulle, som de gjerne var i prosjekter bygd pa 1970- og tidlig 1980-tallet, ble
data hentet/konstruert fra ferjestatistikken som utarbeides av Statens vegvesen hvert ir og som
viser trafikk pa sambandsniva. Dette er en rimelig tilnaerming fordi det er ferjestatistikken som
danner grunnlaget for trafikkprognoser som brukes 1 de finansielle og de samfunnsekonomiske
analysene og som legges fram for Stortinget ved preposisjonene. Det bor nevnes her at siden
prosjektene er bompengefinansiert legges det i beslutningene stor vekt pa trafikkanalyser hvor
malet er 4 sikre at trafikknivaet vil vaere stor nok til 4 dekke bompengedelen av kostnadene innen
rimelig tid.

Faktisk trafikk og trafikkutvikling etter at prosjektene ble dpnet for trafikk er hentet fra 1)
betalende trafikk gjennom bompengestasjonene i henhold til arsrapporter fra bompengeselskaper;
2) kontinuerlige (niva 1) tellepunkt pa vegnettet; og/eller 3) fra Nasjonal vegdatabank (NVDB)
som beregner trafikken pa alle vegstrekninger basert pi faste registre”. Sammenlikninger av reell
trafikk basert pa trafikkregistreringer og beregnet trafikk i NVDB viser sma forskjeller.

Gitt tilgjengelig data, undersoker vi folgende:

1) TIhvilken grad treffer trafikkprognosene som ble fremlagt beslutningstakere i forhold til
faktisk trafikk i dpningsaret? Her sammenlikner vi prognosene mot de faktiske tallene i
forste hele ar etter at anlegget er apnet for trafikk.

2) Hvor lang tid tar det for trafikkprognosene for apningsar inntreffer? Her tar vi hoyde for
at prognosene kan ta opptil tre til fem ar for de inntreffer. I litteraturen kalles dette for
ramp-up effekt, se for eksempel Bain (2009).

2 Tilgjengelig fra http://www.vegdata.no
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3) Hva har endringen i trafikk vart fra siste hele driftsar med ferje til forste hele driftsar med
fast forbindelse?

4) Hva er trafikken i dag sammenliknet med siste ar med ferje og hva har den arlige
trafikkveksten vert?

Bakgrunnen for at vi bruker trafikk (maélt i arsdegntrafikk) i forste hele driftsar fremfor
apningsaret er at apningsaret kan vare preget av sightseeing-trafikk og sesongmessige variasjoner.
Vi ser ogsa pa utvikling i arene etter apning. Den internasjonale litteraturen har vist litt ulike
resultater om hvorvidt trafikken tar seg opp over tid. Mens Bain og Polakovik (2005) ikke fant
noen slike effekter, fant George m.fl. (2003) klare tegn pa sakalt ramp-up.

Trafikkendringen fra siste ar med ferje er viktig. Siden en ferje normalt begrenser
reisettersporselen forventes det normalt en sterk okning. Pa den annen side er praksis i Norge a
legge pa bompenger tilsvarende ferjebilletten og ytterligere 40 prosent og den samlede effekten pa
trafikken kan derfor vare vanskelig 4 ansla.

Trafikkutviklingen pa lang sikt fanger opp endringer som kan vare vanskelig 4 si noe om pa kort
sikt slik som endringer i arealbruk, befolkning, naringsstruktur med mer. Laird (2011) fant
trafikkokninger pa opp mot 22 ganger ferjetrafikken i en gjennomgang av
ferjeavlesningsprosjekter verden over.

For a sammenlikne trafikken for og etter bruker vi det uttrykket som er vanligst i tilsvarende

internasjonale studier, det vil si, gjennomsnittlig prosentvis avvik:

_ (Xi_ )A(i ) *
Y= 100 @

I (1) er X, trafikkprognose i prosjekt 7 og X; reell trafikk i prosjekt 7. Hvis Y, er negativ innebzrer

det at trafikken har vart overestimert, mens det motsatte et tilfelle hvis Y, et positiv.

Tendensen til under- eller overestimering av trafikken i en portefolje av prosjekter kan utrykkes
med det gjennomsnittlig avviket:

Y = %zn:Yi ©)

i=1

Y vil normalt ha en lav verdi ettersom sma og store verdier vil utlikne hverandre. Det er likevel et
godt egnet mal pa prognoseneyaktighet pa portefoljeniva ettersom det vil avdekke systematisk
skjevhet (bias). I den internasjonale litteraturen har planleggere blitt beskyldt for 4 systematisk
produsere uriktige trafikkprognoser for a fremstille prosjektene i et s godt lys som mulig.
Trafikkprognoser vil alltid vare usikre og vi skal derfor til en viss grad alltid akseptere
unoyaktigheter. Generell uneyaktighet vil tilsi at gjennomsnittet vil vaere rundt null. En sterk
venstre eller hoyreskjevhet kan imidlertid vare en indikasjon pa systematiske feil for hele
sektoren.

I tillegg vil vi beregne ytterligere ett mal pa prognosenoyaktighet som er vanlig 1 litteraturen,
nemlig absolutt gjennomsnittlig prosentavvik:
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Fordelen med absolutt gjennomsnittlig prosentavvik er at det gir et mal pa den absolutte
storrelsen pa avviket fra prognosene. Forutsatt en relativt lik fordeling av over- og underestimat

vil Y veere relativt neere null. Det kan gi et overdrevent positivt bilde idet bide over- og

underestimering kan gi uheldige konsekvenser. |Y | balanseres ikke av store avvik til hver side —

tvert imot, jo mer unoyaktige vire estimater har vart jo storre vil |Y | vaere.

Tabell 1 viser deskriptiv statistikk for utvalget brukt i studien.

Tabell 1: Deskriptiv statistikk

Standard-
N | Minimum Maksimum Gjennomsnitt | avvik
Apningsar 38 1970 2013 1990 13
Ferjetrafikk siste hele driftsar (ADT) | 38 107 2783 644 616
Trafikkprognose (ADT) Ar 1 23 195 5000 1351 1339
Reell trafikk Ar 1 23 276 5583 1411 1338
Trafikk i dag (2015) 38 199 19 990 3609 4332

Den forste forbindelsen dpnet i 1970 (Rv 555 Sotrabrua utenfor Bergen) og den siste 1 2013
(Rv13 Hardangerbrua). Trafikken i det siste aret med ferjedrift varierte fra sa lite som 107
kjoretoy per dag til nermere 2.800 kjoretoy. Trafikkprognosene har generelt vert basert pa en
antakelse om en sterk trafikkokning da ferjen ble nedlagt. I dag er trafikken betydelig hoyere.
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5 Resultater

I det folgende presenterer vi resultatene gruppert etter forskningsspersmalene presentert i

Kapittel 4.

5.1 Hva er avviket mellom trafikkprognosene i apningsaret og

reell trafikk?

Forst ser vi avviket mellom trafikkprognosene 1 apningsaret og reell trafikk malt ved

gjennomsnittlig avvik og absolutt gjennomsnittlig avvik som beskrevet i kapittel 4. Dette er vist 1

henholdsvis Tabell 2 og Tabell 3"

Tabell 2: Gjennomsnittlig prosentavvik mellom reell trafikk og trafikkprognoser

N

Minimum

Maksimum

Gjennomsnitt

Vektet
gjennomsnitt*

Standard-
avvik

Arl

23

-32%

59 %

13 %

4%

26 %

* Vektet etter trafikkmengde

Tabell 3: Absolutt gjennomsnittlig prosentavvik mellom reell trafikk og trafikkprognoser

N Minimum | Maksimum | Gjennomsnitt Vektet Standard-
gjennomsnitt avvik
ABS Ar1 23 1% 59 % 23 % 21 % 17 %

Trafikkprognosene har underestimert trafikken. I gjennomsnitt har reell trafikk det forste hele
aret etter apning vart 13 prosent hoyere enn prognosene. Dette vil 1 de fleste tilfellene innebare
at nytten ved disse prosjektene har vert underestimert, alt annet likt.

Det er stor variasjion i nevakticheten til prognosene. Dette ser vi tydelig ved at standardavviket er
] yaktg prog g
dobbelt sa stort som gjennomsnittet. Det skyldes at det er stor forskjell i hvor neyaktige
prognosene har vart. Det betyr ogsa at ekstreme verdier kan ha stor innvirkning pé resultatet.
Vektet gjennomsnitt etter trafikkmenede er 4 prosent. Hvis man betrakter prosjektene som en
g g p prosj
portefolje av prosjekter sa har ikke risikoen vart unedig stor.

Resultatet avviker fra en del av de som har blitt presentert i internasjonale studier. Mens trafikken
1 bompengeprosjekter i mange andre land har vart overestimert, har det i mindre grad vert tilfelle
1 norske ferjeavlosningsprosjekter. Det kan tilsi at Statens vegvesen generelt ikke har lagt
overoptimistiske prognoser til grunn i sine analyser av slike prosjekter finansiert med bompenger.
Odeck og Welde (2017) pekte pa at mens bompengefinansiering i for eksempel Australia er
basert pa at private selskaper konkurrerer om muligheten til 4 bygge ut og finansiere nye veger, er
trafikkrisikoen holdt utenfor tilsvarende ordninger i Norge. Det kan ha gitt mindre insentiv til 4
overdrive trafikken.
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Figur 1 viser fordelingen av avviket mellom prognose og reell trafikk (gjennomsnitt markert med
en vertikal strek). Vi ser at trafikken 1 et lite flertall (60 prosent) av prosjektene har veart
underestimert og at om lag halvparten av prosjektene har hatt reell trafikk som har vart innenfor

+/- 20 prosent av trafikkprognosene. Variasjonen er stor — konfidensintervallet er -37 prosent til
+64 prosent.

Antall

-40 -,20 0o 20 40

G0
Avvik fra prognose ferste hele driftsar

Figur 1: Histogram med fordeling av prosjekter med over- og underestimering

Over tid har erfaringen med hvilke trafikale effekter man kan forvente av

ferjeavlesningsprosjekter okt. I tillegg har det skjedd forbedringer i modellverktoy og datakraft.
Det kan tilsi at trafikkprognosene burde bli mer neyaktige over tid. Figur 2 viser derimot at det
ikke er noe som tyder pa at det har fort til bedre prognoseneyaktighet.
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Figur 2: Forskjell mellom reell trafikk og prognose fordelt pa apningsar

Et interessant sporsmal er om trafikkprognoser for ferjeavlesningsprosjekter er mer eller mindre
noyaktige enn trafikkprognoser brukt i ordinzre vegprosjekter som ikke er finansiert med
bompenger. Welde og Odeck (2011) sammenliknet gjennomsnittlig avvik fra trafikkprognoser for
bompengeprosjekter og ikke-bompengeprosjekter og fant at prognosene for bompengeprosjekter
var mer presise enn for ordinzre vegprosjekter. Forskjellen mellom de to kategoriene var
statistisk signifikant. Deres utvalg viste at mens trafikken i bompengeprosjekt 1 gjennomsnitt ble
2,5 prosent lavere enn prognosene ble trafikken i vegprosjekter ikke finansiert med bompenger i
gjennomsnitt 19 prosent hoyere. En ny sammenlikning med bruk av de 25 bompengefrie vegene
brukt i Welde og Odeck og virt utvalg med ferjeavlosningsprosjekter viser at det ikke er noen
forskjell 1 gjennomsnittet til disse to gruppene (t (51) = -0.601, p = 0.550). Basert pa disse
utvalgene, kan vi derfor konkludere med at underestimering av trafikk er om lag like vanlig i

ferjeavlesningsprosjekter som i prosjekter uten bompenger.

En svakhet med 4 bruke gjennomsnittlig prosentavvik som suksesskriterium for
prognosenoyaktighet er at store avvik begge veger kan jevne ut gjennomsnittet.

Tabell 3 viser derfor absolutt gjennomsnittlig prosentavvik som illustrerer den generelle
prognoseunoyaktigheten. I gjennomsnitt avviker trafikken 23 prosent fra trafikkprognosene. Det
illustrerer den usikkerheten som denne viktige variabelen er omfattet av. Siden trafikken er
avgjorende for beregning av nedbetalingstid og for trafikantnytte i de samfunnsekonomiske
analysene viser dette at disse analysene er omfattet av relativt stor usikkerhet.

5.2 Hva er avviket mellom trafikkprognosene og reell trafikk
henholdsvis tre og fem ar etter apning?

Odeck (2013) fant at det ikke bare var trafikken i vegprosjekter som var underestimert, men at
trafikkutviklingen i prosjekter implementert mellom 1996 og 2008 var underestimert med over én
prosent per ar. Tabell 4 viser at trafikkutviklingen 1 ferjeavlesningsprosjekter ogsa har vart hoyere
enn det som ble lagt til grunn pa beslutningstidspunktet. Mens trafikken i gjennomsnitt var
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underestimert med 13 prosent ett ar etter 4pning var omfanget av underestimering doblet i Ar 3
og nzrmere tredoblet i Ar 5. Det er betydelig. Det ligger utenfor omfanget til denne studien 4
dokumentere hvorfor, men vi kan tenke oss ulike arsaker. Det kan eksempelvis skyldes at den
okonomiske veksten har vart hoyere enn forutsatt eller at den nye forbindelsen har fort til endret
arealbruk, okt befolkning eller ny nzringsvirksomhet. Tveter m.fl. (2017) fant at et flertall av oyer
som hadde fatt fastlandsforbindelse hadde opplevd storre befolkningsekning enn
sammenliknbare omrader 1 arene etter d4pning. Det vil normalt gi mer trafikk. Alle disse
forholdene er deler av en onsket utvikling, men som dpenbart har vart krevende a modellere. Det
synes imidlertid klart at Statens vegvesen har lagt nokterne, kanskje for nekterne, forutsetninger
til grunn i sine ekonomiske analyser av ferjeavlesningsprosjekter.

Tabell 4: Gjennomsnittlig prosentavvik mellom reell trafikk og trafikkprognoser tre og fem ar etter apning

N Minimum | Maksimum | Gjennomsnitt Vektet Standard-
gjennomsnitt avvik
Ar3 23 -28 % 91 % 25% 22 % 35%
Ar5 21 -19 % 133 % 39 % 37 % 45 %

Figur 1 viste at i det forste hele aret etter apning hadde et lite flertall av prosjektene trafikk hoyere
enn prognosene. I det tredje og femte aret etter apning er andelen prosjekter hvor trafikken har
vert mindre enn planlagt redusert til om lag 30 prosent. Tabell 4 viser ogsa at minimum, det vil si
det storste negative avviket fra trafikkprognosene, blir redusert over tid. Det er med andre ord
klart at trafikken i norske ferjeavlgsningsprosjekter opplever sakalt demand ramp-up som det har

vert noe diskusjon om internasjonalt om er et reelt fenomen.

5.3 Hva har endringen i trafikk vaert fra siste hele driftsar med
ferje til forste hele driftsar med fast forbindelse?

Ferjeavlosningsprosjekter er blant annet basert pa at det eksisterer et latent reisebehov som blir
undertrykket av ferjer med darlig regularitet, kort dpningstid og/eller liten kapasitet. I de
okonomiske analysene av slike prosjekter blir det derfor lagt til grunn en til dels sterk
trafikkekning fra ferje til fast forbindelse. Denne okningen, som normalt antas a veare flere titalls
prosent, kan vare vanskelig 4 ansla — mye mer krevende enn 4 modellere endringer i trafikk som
folge av marginale reisetidsforbedringer. Vi har allerede, i Tabell 2, vist at trafikken
gjennomgaende blir noe hoyere enn anslatt. Tabell 5 viser at den gjennomsnittlige okningen fra
ferje til fast forbindelse er betydelig. I snitt blir trafikken over doblet fra ferje til bru eller tunnel.

Tabell 5: Engangsekning fra ferje til fast forbindelse

N Minimum | Maksimum | Gjennomsnitt Vektet Standard-
gjennomsnitt avvik
Engangsokning 38 12% 607 % 116 % 131 % 113 %

Variasjon er imidlertid stor — fra en beskjeden okning pa 12 prosent i E39 Rennfast til hele 396
prosent i Rv23 Oslofjordforbindelsen og 607 prosent da broene ut til og internt 1 Dygarden
apnet. For Oslofjordforbindelsen er det imidlertid grunn til 4 anta at en stor del av
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trafikkokningen skyldes endret rutevalg ved at kjoretoy som tidligere kjorte via Oslo na heller tar
den sorlige ruten fra Follo og over Hurum.

Trafikkveksten er nzrt knyttet til den makroskonomiske utviklingen. Nar realveksten i
okonomien er positiv forer det til at bilholdet oker og at bade nzringsliv og privatpersoner reiser
oftere og lengre. Siden 1970 har Norge opplevd bade perioder med stagnasjon og sterk vekst,
men som Figur 3 viser sa synes engangsveksten 4 ha variert omtrent like mye i hele perioden.
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Figur 3: Engangsvekst fordelt pa apningsar

5.4 Hva er trafikken i dag sammenliknet med siste ar med ferje og
hva har den arlige trafikkveksten vaert?

De siste tiarene har det vart en betydelig okning i transportarbeidet i Norge, det vil si turer
mellom steder i Norge med norske transportmidler. Fra 1990 til 2014 okte antall millioner
passasjerer med norske transportmidler med til sammen 47 prosent, eller naermere 2 prosent per
ar 1 gjennomsnitt. Ykningen 1 millioner passasjerkilometer har vert nesten like stor. Vegtransport
utgjor om lag 90 prosent av all innenlands persontransport i Norge (Statistisk sentralbyra, 2017).
Det er derfor a forvente at trafikkekningen fra siste ar med ferje (som varierer fra 1972 til 2012)
og frem til i dag ogsa har veart stor.

Tabell 6 viser trafikkokning fra siste hele driftsar med ferje og frem til 2016. Siden trafikkveksten
er malt fra forskjellige tidspunkt, og ikke minst siden det kan variere om prosjektet er nedbetalt
eller om det fortsatt er bompenger, si gir dette kanskje ikke sa stor mening statistisk sett, men det
gir uansett et bilde av utviklingen. Mange steder er trafikken mangedoblet. Eksempelvis har
trafikken til Flekkeroya okt med narmere 1700 prosent fra den gang man var avhengig med ferje
til i dag hvor man kan kjore gratis gjennom en undersjoisk tunnel. Trafikken fra Sotra og
Oygarden og til Bergensomridet har okt enda mer. Fra oyene, som ikke ligger mer enn 30-45
minutter fra Bergen, ble bundet sammen og til fastlandet pa 1970- og 1980-tallet har trafikken okt
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med flere tusen prosent. Ikke overraskende er det trafikken pa veger rundt byer som har okt
mest. Det vektede gjennomsnittet er nesten dobbelt sa hoyt som gjennomsnittet. Det viser at det
er trafikken 1 omrader med mest trafikk som har okt mest.

Tabell 6: Trafikkekning fra siste hele driftsar med ferje til 2016

N Minimum | Maksimum | Gjennomsnitt Vektet Standard-
gjennomsnitt avvik
Trafikkokning 38 157 % 4399 % 975 % 1783 % 956 %

|
|
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{

broer.no

Bilde 1: Den 1 236 meter lange Sotrabrua over Knarresundet mellom Lillesotra og Bergen. Siden broen
apnet i 1971 har befolkningen pa gyene utenfor mer enn tredoblet seg og trafikken har vokst fra droye 600
kjoretay per dagn til neermere 30 000. De tre kommunene Sund, Fjell og @ygarden har i dag over 35 000
innbyggere og har vedtatt 4 sld seg sammen.

Tabell 7 viser at den gjennomsnittlige drlige veksten fra forste hele ar med fast forbindelse og
frem til i dag har vaert stor, fra 5 til 80 prosent med et gjennomsnitt pa 20 prosent. Det er langt
mer enn den generelle trafikkutviklingen pa andre norske veger.

Tabell 7: Gjennomsnittlig arlig trafikkekning fra forste hele ar med fast forbindelse

N Minimum | Maksimum | Gjennomsnitt Vektet Standard-
gjennomsnitt avvik
Trafikkokning 38 5% 80 % 20 % 19 % 15 %

Trafikkveksten pa broer og tunneler i pendlingsavstand til storre byer reflekterer dels en onsket
utvikling. Mange eykommuner har opplevd stor befolkningsvekst, noe som er i trad med
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politiske mal om opprettholdelse av spredt bosetting, og nzringsutviklingen i mange sysamfunn
har ogsa vart stor. Stotra/Qygarden har eksempelvis opplevd en befolknings- og naringsvekst
som har vert blant de hoyeste i hele landet. Men okt trafikk inn mot byer gir ogsa utfordringer i

form av trengsel og forurensing, noe som illustrerer en vanlig malkonflikt i transportpolitikken.
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6 Avsluttende merknader

For a ansla nytten av et vegprosjekt, samt nedbetalingstiden og andre relevante forhold, er det
nodvendig a vite hvor stor betydning prosjektet har for eksisterende trafikk samt 4 ansld eventuelt
nyskapt trafikk som felge av prosjektet. I denne studien har vi sett pa treffsikkerheten for
trafikkprognoser for fastlandsforbindelser bygget i Norge de siste fire tiarene. Vi har bade sett pa
treffsikkerheten det forste hele dret med fast forbindelse samt hvordan dette har utviklet seg over
tid.

Hovedresultatet er at trafikken 1 gjennomsnitt er blitt heyere enn lagt til grunn, men variasjonen
er stor og om lag halvparten av prognosen bommer med mer enn +/- 20 prosent. En slik
underprediksjon av trafikken er motsatt av resultatene fra andre land, hvor trafikkprognosene i
bompengeprosjekter gjennomgaende har veart for optimistiske. Nar vi studerer trafikken de forste
arene etter apningen, ser vi at avstanden mellom predikert og faktisk trafikk oker -
underprediksjonen av trafikken gker altsa de forste arene. Denne studien har ikke analysert
arsaker til de observerte avvikene, men det kan synes som om den viktigste darsaken til avviket er
knyttet til usikkerhet om engangsekningen fra ferje til fast forbindelse. I gjennomsnitt dobles
trafikken nar en ferje erstattes av en bro eller en tunnel. Det er ikke ny kunnskap. I «Handbok for
beregning av kjorekostnader pa vegy utgitt i 1962 (Transportokonomisk utvalg, 1962) pekte man
pa at nar en veg erstattes med ferje kan trafikkokningen komme opp i 100 prosent eller mer.
Enkelte prosjekter opplever likevel nesten ingen trafikkokning mens andre prosjekter gir en
mangedobling av trafikken. I de pafelgende arene fortsetter trafikken a oke og har gkt klart mer
enn den generelle trafikkveksten i samfunnet.

Noe overraskende finner vi heller ingen tegn til at treffsikkerheten pa trafikkprognosene har
bedret seg de siste 40 arene — til tross for forbedringer i beregningsverktoy og regnekraft. Vi
finner heller ikke at prognosene for ferjeavlesningsprosjekter er mer treffsikre enn for ordinzre
veger uten bompengeinnkreving. Dette til tross for at avvik i prognosen har storre betydning for
prosjekter finansiert med bompenger, siden denne prognosen er viktig for om prosjektet faktisk
er finansielt berekraftig og for anslaget pa hvor lenge trafikantene ma betale bompenger.

Datagrunnlaget for denne studien er relativt omfattende og har tatt tid 4 sammenstille. Det
omfatter imidlertid ikke alle ferjeavlesningsprosjekter og utvalget er i tillegg ubalansert, det vil si
at vi ikke har observasjoner for alle prosjekter for alle de forholdene vi har undersokt. Det vil
derfor kunne vare verdifullt, bide for 4 dokumentere en viktig del av norsk veghistorie, men ogsa
for a forsterke representativiteten av funnene om vi kan supplere datagrunnlaget med de
manglende observasjonene. Med et mer komplett datagrunnlag, kan det ligge til rette for mer
utfyllende studier med fokus pa hva de viktigste arsakene til trafikkvekst er slik at man bedre kan
forutse effektene av prosjekter som medforer store endringer i generaliserte reisekostnader. Det
vil vere nyttig kunnskap, ikke bare i ferjeavlesningsprosjekter, men alle prosjekter med
tilsvarende endringer i reisetid.
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Vedlegg 1: Beregning av trafikantnytte i
ferjeavilgsningsprosjekt

Samfunnsekonomiske analyser av ferjeavlesningsprosjekter folger dels samme metodikk som

andre vegprosjekter, men med noen viktige forskjeller.

Ved nedleggelse av et ferjesamband vil ferjeselskapets kostnader og inntekter bortfalle og normalt
oppstar det kostnader og inntekter for et bompengeselskap isteden. Vi gar ikke narmere inn pa
metodikken for det her (se Statens vegvesen, 2015, for flere detaljer).

Siden ferjene ikke gar kontinuerlig vil trafikantene oppleve ventetid. Ventetiden er avhengig av
avgangsintervallet og andelen trafikk som ikke kommer med pa onsket avgang. Videre vil det a
vare bundet av avgangstider i et ferjesamband oppleves av trafikantene som en ekstra ulempe
utover ventetiden. Dette er pavist ved undersokelser i enkelte ferjesamband (Briathen og Lyche,
2004). De samme undersokelsene danner ogsa grunnlag for a klarlegge trafikantenes
betalingsvillighet for a unnga disse ulempene.

Generaliserte
reise-
kostnader

GK, E——
D C

GK,

Trafikk

Figur 4: Endring i trafikantnytte ved uelastisk ettersporsel

Trafikantenes betalingsvillighet uttrykkes ved deres ettersporselskurve som normalt antas 4 vare
en funksjon av den enkeltes inntekt, prisen eller de samlede kostnadene ved a gjennomfere en
reise og prisen pa alternative goder. Hvis trafikantene er ufelsomme for endringer i de
generaliserte reisekostnadene kan endringen i trafikantnytte uttrykkes som 1 Figur 4. Hvis en ny
forbindelse forer til at kostnadene ved a gjennomfoere en reise reduseres fra GK, til GK; sa vil
trafikantnytten uttrykkes ved arealet ABCD, tilsvarende (GK, - GKi)*X,. Hvis trafikken er
uelastisk vil ikke trafikken endre seg selv om de generaliserte reisekostnadene gir ned. Vi ser her
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for enkelhets skyld bort fra bompenger som forer til at deler av trafikantenes reduserte
reisekostnader overfores til et bompengeselskap i form av penger.

I realiteten er ettersporselen etter ytterst fa, om noen, goder fullstendig uelastisk. Studier av
trafikantens felsomhet for endringer av de generaliserte reisekostnadene har indikert en elastisitet
pa om lag -0,5 (Odeck og Brathen, 2004). Det vil si at en reduksjon i de generaliserte
reisekostnadene pa 10 prosent gir en trafikkeokning pa fem prosent. Det innebarer at endringen i
trafikantnytte er en funksjon av a) endringen 1 de generaliserte reisekostnadene og b)
trafikantenes prisfelsomhet uttrykt ved helningen pa ettersporselskurven.

Det kan uttrykkes som i Figur 5. Vi ser at forskjellen 1 trafikantnytte utgjor arealet BEC. Dette er
nytten for den nyskapte trafikken som felge av den nye forbindelsen. Til sammen kan endringen i
konsumentoverskudd (AKO), eller trafikantnytten, uttrykkes gjennom den sakalte
trapesformelen:

1

A
Generaliserte
reise-
kostnader
GK,
D C
A B E
GK;
Xo Xy

Trafikk

Figur 5: Endring i trafikantnytte ved «normal» ettersporselselastisitet

Tradisjonelt har beregning av trafikantnytte i vegprosjekter veart basert pa sakalte faste matriser
eller uelastisk ettersporsel. Det vil si at man har antatt at et prosjekt kan fore til endret vegvalg,
men ikke endret reisemiddelbruk eller reisehyppighet. Man har imidlertid i okende grad erkjent at
nye veger ogsa kan fore til reell nyskapt trafikk — sarlig 1 tilfeller med store endringer i de
generaliserte reisekostnadene. Tidligere antok man at sterrelsen pa den nyskapte trafikken var
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neglisjerbar, men forskning har vist at nyskapt trafikk kan fore til over- eller underestimering av
trafikantnytten. Williams og Yamashita (1992) hevdet eksempelvis at modeller som ikke tar
hensyn til okt reisehyppighet i omrader med koproblemer kan overvurdere nytten av okt
kapasitet 1 vegprosjekter med 50 prosent eller mer. I Norge er koproblemer begrenset til omrader
1 og rundt de storre byene. For ferjeavlesningsprosjekter vil storrelsen pa den nyskapte trafikken
vere en nyttevirkning som det det er viktig 4 estimere av bade samfunnsekonomiske og
finansielle arsaker. I Figur 5 uttrykker arealet BEC storrelsen pa nytten av den nyskapte
trafikken’.

Statens vegvesen beregner effektene av nyskapt trafikk. I versjon 6.5 av EFFEKT, som kom 1
2013, ble det implementert en helt ny modul for beregning av den samfunnsmessige nytten av
nyskapt trafikk, bade positiv og negativ. Denne erstattet modulen for nyskapt trafikk i tidligere

versjoner.

Selv om man benytter variable matriser og beregner endringer transportettersporselen i en
transportmodell eller andre dataverktoy er det likevel usikkerhet knyttet til estimatene.
Priselastisiteten kan variere fra person til person og mellom ulike grupper av personer. Ved
beregningene 1 EFFEKT blir trafikantene gruppert og inndelt i reisehensikter pa denne maten:

- Biltrafikanter (lette kjoretoy): Tjeneste, Til/fra arbeid og Fritid
- Godstransport (tunge kjoretoy): Tjeneste
- Kollektivtrafikanter (busser): Tjeneste, Til/fra arbeid og Fritid

I EFFEKT legges det til grunn en priselastisitet pa -0,4 for reiser i tjeneste og til/fra arbeid og
-0,7 for fritidsreiser (Statens vegvesen, 2015). Det innebzrer at hvis priselastisiteten er hoyere
eller lavere, for eksempel pa grunn av ulike anslag for ulempeskostnadene, kan anslaget for
storrelsen pa den nyskapte trafikken bli feil. Dette illustreres i Figur 6. Hvis vi legger til grunn en
priselastisitet som gir en ettersporselskurve tilsvarende Eo, vil nytten av den nyskapte trafikken
tilsvare arealet BEC. Hvis derimot trafikken er mer folsom for endringer i de generaliserte
reisekostnadene (har en storre betalingsvillighet), sa vil ettersporselskurven vare flatere og
uttrykkes ved E;. Da vil nytten av den nyskapte trafikken oke til arealet BFC. Forskjellen i nytte
ved 4 underestimere elastisiteten vil dermed bli BFC-BEF = EFC. Sammenliknet med nytten for
den eksisterende trafikken (uttrykt ved arealet ABCD) kan dette oppfattes som en relativt
begrenset endring, men det er viktig a merke seg at dette er arlige trafikkstrommer. Over en
analyseperiode pa 40 dr kan dette innebare en relativt stor underestimering (eller overestimering
hvis elastisiteten er overestimert) av nytten. En praktisk konsekvens av dette kan ogsa vare en
raskere avslutning av bompengeinnkrevingen. Fastlandsforbindelsen til Finnoy i Rogaland skal
etter planen vare nedbetalt 1 2029, men de siste anslagene tilsier at tunnelprosjektet kan veare
nedbetalt i 2024, til tross for at bompengetakstene er satt ned (Flesja, 2016). Det samme skjedde 1

3 Det er verdt 4 merke seg at helningen p4 ettersporselskurven ogsé er viktig for skningeri de generaliserte
reisekostnadene. Hvis man onsker 4 innfore restriktive tiltak, er det viktig 4 kunne anslé effektene.
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Eiksundsambandet pa Sunnmere. Prosjektet skulle etter planen vare nedbetalt 1 2022, men ble
nedbetalt allerede 1 2014. Underestimering av trafikken er positivt for bilistene slipper a betale
bompenger like lenge som planlagt, men alternativet er at det statlige bidraget kunne vart mindre
og heller vart brukt til 4 finansiere andre prosjekter.
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Figur 6: Underestimering av trafikantnytte ved bruk av for lav priselastisitet
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Vedlegg 2: Prosjektene i utvalget

Nr. | Ferjesamband Veg Siste hele driftsar Apningsar
ferje veg

1 Tangen-Revholmen Fv 108 Hvalerbruene 1970 1971
2 | Alveen-Brattholmen Rv 555 Sotrabrua 1971 1972
3 | Gibostad-Bjorelvnes Rv 86 Gisundbrua 1972 1973
4 | Grindnes-Kvaloysletta Rv 862 Sandnessundbrua 1973 1974
5 | Deknepollen-Miloy Rv 15 Miloybrua 1973 1974
6 | Dragnes-Risoyhamn Rv 82 Andeybrua 1974 1975
7 | Sortland-Strand Rv 19 Sortlandbrua 1975 1976
8 | Royra-Stokksund Rv 654 Heroybrua 1976 1977
9 | Kvalsund-Stallogargo Rv 94 Kvalsundbrua 1977 1978
10 | Sandnes-Stokmarknes Rv 19 Hadselbrua 1978 1979
11 | Lyngvar-Smorten-Sundklakk E10 Gimsoystraumbrua 1981 1982
12 | Frekhaug-Salhus Rv 565 Hagelsundbrua 1982 1983
13 | Solsvik-Rongesund Rv 562 Rongesundbrua 1986 1987
14 | Sommerset-Bonasjoen E6 Leirfjordvegen 1986 1987
15 | Ellingsoy-Valderoy Rv 658 Valderoytunnelen 1987 1988
16 | Movig-Lindebokilen Rv 457 Flekkeroytunnelen 1988 1989
17 | Skipstadsand—Korshavn Fv108 Hvalertunnelen 1988 1989
18 | Lilleeidet-Napp E10 Nappstraumen 1989 1990
19 | Leinesodden—Sandnessjoen Fv17 Helgelandsbrua 1990 1991
20 | Molde-Bolsoya og Lonset-Gronnes Rv 54 Skélavegen 1990 1991
21 | Vangshylla-Kjerringvik Rv 755 Skarnsundbrua 1990 1991
22 | Flere E39 Rennfast 1991 1992
23 | Angvik-Tingvoll, Kvalvag—Kvisvik og | Rv70/E39 Krifast 1991 1992

Kvitnes—Hogset
24 | Kleppesto-Nostet Fv562 Askoybrua 1992 1993
25 | Hella-Fjzrland Rv 5 Fjerlandsvegen 1993 1994
26 | Alveen-Bjoreyhavn Fv 207 Bjoray 1995 1996
27 | Garnes-Haus Fv566 Ostergybrua 1996 1997
28 | Kifjord-Honningsvig E 69 FATIMA 1998 1999
29 | Kjerringvag-Flatval Fv714 Hitra-Froya 1999 2000
30 | Drobak-Storsand Rv23 Oslofjordforbindelsen 1999 2000
31 | Valevig—Skjersholmane, Valevig— E39 Trekantsambandet 2000 2001

Mosterhamn, Sagvig—Siggjarvag og

Skjersholmane—Utbjoa
32 | Aukan-Vinsternes Fv680 Imarsundforbindelsen 2006 2007
33 | Sunde-Ranavik Fv544 Halsnoysambandet 2007 2008
34 | Eiksund-Rjdneset Fv652 Eiksundsambandet 2007 2008
35 | Hanasand-Ladstein Fv519 Finnfast 2008 2009
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Nr. | Ferjesamband Veg Siste hele driftsar fetje | Apningsar
veg

36 | Kristiansund-Bremsnes Fv64 Atlanterhavstunnelen 2008 2009

37 | Vikran-Larseng Fv858 Ryaforbindelsen 2010 2011

38 | Bruravik-Brimnes Rv13 Hardangerbrua 2012 2013

28




