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FORORD

I forbindelse med revisjonsarbeidet av hdndbok 140 Konsekvensanalyser fant man ut at blant
annet de store ferjeavlgsningsprosjektene representerte en sé radikal endring av transportsy-
stemet og medfgrte s store konsekvenser for trafikantene at hindbok 140 ikke kunne forven-
tes & dekke alle forhold i denne sammenheng. Det skal imidlertid presiseres at alle de prinsipper
og beregningsmetoder som er angitt i hdndbok 140 ogsé kan benyttes for ferjeavligsningspro-
sjekter. Denne rapporten mé ses pd som et supplement til hdndboken og dekker de forhold som
er spesifikke for denne type prosjekter og som kommer i tillegg til de metodene som er presen-
tert 1 hdndbok 140. Et s&rlig viktig poeng som utgj@r kjernen i denne rapporten er kravet om
at det skal vaere en konsistent sammenheng mellom beregning av de trafikale konsekvenser og
da spesielt «nyskapt trafikk» og de samfunnspkonomiske nytte-beregninger.

I Igpet av prosjektet er det avholdt flere mgter med oppdragsgivermiljget og mange har gitt
nyttige kommentarer til ulike rapportutkast.

Rapporten er laget for Plan og Anleggsavdelingen i Vegdirektoratet av Asplan Viak’s kontorer
i Stavanger og Trondheim hvor Olav Hauge, Astrid Adanes (Stavanger) og Tore Knudsen

(prosjektleder) har vart sentrale medarbeidere. Kontaktpersoner i Vegdirektoratet har veert
Ingeborg Torgersen og Kjell Ottar Sandvik.

Trondheim 13.7.1995

Tore Knudsen
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1.1

1. Innledning

1.1 Prosjektets siktemal og avgrensning

Dette prosjektets siktemdl har vart & utforme en veileder for beregning av nyskapt trafikk og
den samfunnspkonomiske nytte av denne nyskapte trafikken ndr det skjer forbedringer i veg-
nettet.

I prinsippet vil enhver forbedring av transportsystemet bidra til at reisemotstanden i form av
reisetid/reisekostnad blir lavere og 1 henhold til pkonomisk teori vil da etterspgrselen gke og vi
vil kunne observere en trafikkgkning. Imidlertid vil de fleste vegprosjekter kun resultere i smé,
marginale forbedringer og den resulterende gkning i etterspgrselen/trafikken og nytten av/for
denne trafikken vil vere neglisjerbar sammenlignet med andre nytte-komponenter. Noen pro-
sjekt-typer vil imidlertid bety store, radikale endringer i transportsystemet og for slike prosjek-
ter vil stgrrelsen pé bade den nyskapte trafikken og nytten av denne pé ingen mdte vere negli-
sjerbar. Eksempel pa slike prosjekter finner vi s&rlig blant ferjeavigsningsprosjektene og enkel-
te bru-, tunnel- og vegprosjekter som resulterer i vesentlig kortere kjgrelengde for trafikantene.

1 denne rapporten har vi basert oss pd utfgrte analyser av ferjeavigsningsprosjekter og bade de
teoretiske og metodiske vurderinger er relatert til denne prosjekt-typen. Imidlertid vil béde
hovedgrep og en del av metodikken ogsd kunne anvendes pd andre prosjekt-typer som innebz-
rer radikale forbedringer av transportsystemet.

1.2 Konsistent beregning av nyskapt trafikk (trafikkgkning) og nytten av
nyskapt trafikk

Diskusjon omkring nytten av nyskapt trafikk relateres som oftest til en figur som vist 1 figur
1.1.

Generalisert
relsekosinad

Etlersperselskurve

Arealet angir nylten av nyskapt trafikk

r
Reduksjon | generalisert reisekestnad
som "utleser” nyskapt tratikk

Y, Y,

[

Yolum

Nyskzpt
trafikk

Figur 1.1:  Skisse av klassisk situasjon for beskrivelse av nyskapt trafikk og nytten av den.
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1.2

Som vi ser av figuren er det en entydig sammenheng mellom de fire komponentene:

i) Reduksjon i reissmotstanden, her uttrykt ved generalisert reisekostnad
ii) Stgrrelsen pd den nyskapte trafikk; trafikkpkningen

ii1) Nytten av den nyskapte trafikken

iv) Etterspgrselskurven

Man kan derfor ikke lage en metodikk for beregning av nytten av den nyskapte trafikken uten
& forsikre seg om at den er konsistent med selve trafikkberegningen som igjen md vere i over-
ensstemmelse med pkonomiske lover/etterspgrselskurver. Her skal imidlertid tilfgyes at det fra
enkelte pkonomer er sddd tvil om bruken av det sdkalte konsumentoverskuddet («arealet som
angir nytten av nyskapt trafikk» i figur 1.1) i slike sammenhenger. Man har allikevel kommet til
at det er mest riktig 4 ta det med og behandle det som angitt i denne rapporten.

Nar man imidlertid prgver & kartlegge kostnadsbildet uttrykt ved generaliserte kostnader ved
hjelp av foreliggende metodikk (Kjgrekostnadshdndboka, Hdndbok 140) i henholdsvis for- og
etter-situasjonen og sammenholde dette med de trafikkmengder man kan observere, far man
ofte et bilde som vist i figur 1.2.
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Figur 1.2: Typisk situasjon for for-letter-situasjonen ved ferjefrie samband.
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1.3

I henhold til figur 1 skulle etterspgrselskurven gé gjennom bade punkt A og B, men vi ser av
figuren at det tilsynelatende ikke har skjedd noen reduksjon i generaliserte kostander; bompen-
gene har spist opp hele den potensielle kostnadsreduksjonen. Nér vi allikevel observerer en
trafikkvekst i form av nyskapt trafikk s& kan det skyldes at:

y

ii)

Kostnadene i for-situasjonen kan vare undervurdert. Spesielt gjelder dette tidskostnadene
som baserer seg pd vente- og reise-tidsberegninger. Fra nartrafikkanalyser vet vi at ven-
tetid far ca. dobbel vekt ndr man forsgker & modellere reiseadferd. Ventetiden ved ferjer
er ofte betydelig. I tillegg kommer fglgende to forhold:

a) Skjult ventetid er vanskelig & vurdere/beregne og den er i tillegg ogsd vanskelig &
verdsette. De beregningsopplegg som hittil har vart brukt kan undervurdere disse for-
hold.

b) Ved et ferjesamband er det alltid en risiko for at man ikke blir med fgrste ferje. Dette
er i seg selv en direkte ulempe og kan i tillegg fgre til gkt skult ventetid ved at man
velger & ta en tidligere ferje enn strengt tatt npdvendig.

I tillegg til de kostnadene vi har beregnet i fgr-situasjonen kan vi tenke oss at det er en
tilleggskostnad forbundet med det & vaere avhengig av ferje. Vi har valgt 4 kalle den
ulempeskostnad. Denne «ulempeskostnaden» er den motstand som ligger i det & vere
avhengig av ferje i tillegg til den foreslatte behandling av tidskostnadene. Jeg tror de fleste
ogsé ut fra en mer pragmatisk tilnerming vil vere enig i at det er en eller annen udefiner-
bar ulempe forbundet med det & vaere avhengig av ferje.

Vi vil i denne veilederen gi anvisninger som fglger begge disse linjene ut fra erfaringer fra gjen-
nomfgrte prosjekter.

Et viktig moment ved utviklingen av metodikken har ver: at den skal vare konsistent ved at de
samme forutsetninger og skonomiske lover skal gjores gjeldende bdde ved trafikkberegningen
og ved beregningen av den trafikkrelaterte nytten. Metodikken skal samtidig kunne benyttes pé
ulike prosjekter og gi sammenlignbare resultater.
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1.4

1.3 Organisering og bruk av veilederen

Foruten dette innledningskapitlet er veilederen organisert i tre hoveddeler (kapitler) samt et
beregningseksempel som vedlegg. De tre hovedkapitlene forholder seg til hverandre i henhold
til fplgende struktur:

Kapittel 2
TEORI - METODE - NOKKELTALL
Hovedgrep samt gjennomgang av ulike kostnads-

komponenter.
74 A
Kapittel 3 Kapittel 4
TRAFIKKBEREGNING NYTTEBEREGNING
Veiledning om opplegg og metodikk for | 3 | Veiledning om opplegg for beregning av
trafikkberegninger for ferjeavlgsnings- samfunnsgkonomisk nytte for ferjeavlgs-
prosjekter. ningsprosjekter.
Figur 1.3 Veilederens tre hoveddeler og sammenhengen mellom dem.

Veilederen vil forhdpentligvis fremstd som en konsistent enhet og bgr leses i1 sin helhet av de
som gnsker 4 gjennomfgre denne type beregninger. For & slippe og gjenta stoff som allerede er
behandlet i et kapittel vil brukeren oppdage at kapittel 1 og 2 er ngdvendige for & kunne fa fullt
utbytte av kapittel 3 og samtlige foregdende kapitler vil vere ngdvendige for 4 forstd kapittel 4.

Vaér oppgave har primart vart & utvikle en struktur/metode for beregningene. Som man vil se
har viitillegg en strukturert metodikk ogséd anbefalt en del verdier for ulike ngkkeldata. En del
av de anbefalte verdier er basert pé et relativt spinkelt grunnlag. Det har imidlertd vist seg som
det best mulige innenfor de ressursrammer vi har hatt og med det kunnskapsnivd som eksiste-
rer 1 fagmiljpet. Vi mener allikevel at det foresltte hovedgrep og de verdier pd ngkkeltall som
er angitt er bedre enn alle de varianter av angrepsmdter og -metoder som 1 dag benyttes. Dog
héper vi at den foresltte metodikk vil fremskynde ngdvendig forskning slik at vi gradvis kan f4
bedre funderte ngkkeltall.

I kapittel 5 her har man drgftet forholdet tii EFFEKT 5 og 1 hvilken grad EFFEKT-
programmet kan utnyttes til beregningsarbeidet.
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2.1

2. Teori - metode - ngkkeltall

2.1 Utfordringen

Som vist i figur 2 i kapittel 1 vil situasjonen ofte bli at man ikke klarer & beregne noen kost-
nadsreduksjon i etter-situasjonen for ferjefrie forbindelser som bompengefinansieres. Arsaken
er at dagens metode for & beregne trafikantenes opplevde kostnader gir s& liten forskjell mel-
lom fgr- og etter-situasjonen at bompengene «spiser opp» hele forskjellen. Nér vi allikevel ofte
kan observere en trafikkvekst i ettersituasjonen, ma vi se nermere pa innholdet og beregningen
av de generaliserte kostnader.

Som vist 1 kapittel 1 (figur 1.1 og 1.2) klarer vi ikke & beregne noen nytte av den nyskapte tra-
fikken (konsumentoverskuddet) dersom vi ikke klarer & beregne en kostnadsdifferanse mellom
fgr- og etter-situasjonen. Denne kostandsdifferansen er bdde et viktig element i nytte-
beregningen og den sentrale drivkraft for den nyskapte trafikken som skal fanges opp av tra-
fikkberegningene.

Hovedutfordringen ligger derfor i 4 revidere dagens metode for beregning av generaliserte
kostnader.

2.2 Differensiering mellom ulike relasjoner, transportmiddel og reisehen-
sikter

I de fleste ferjesamband har de som bruker ferja et variert geografisk reisemgnster. Noen bru-
ker ferja bare for & komme seg fra det ene anlgpsstedet til det andre. Bade start og reisemal er
innenfor gangavstand s de reiser uten & benytte andre transportmiddel. Andre har ferjeturen
som en del av en lang reise og de bruker bil pd hele turen. Hensikten med turen kan ogsd vere
forskjellig. Noen bruker ferja i forbindelse med ferie/fritid pd veg til/fra hytta, andre bruker den
daglig eller ukentlig pd vei til/fra arbeid, mens andre igjen er pé tjenestereise, det vil si i arbeid.

Ved analyse av ferjesamband er det viktig & behandle disse forhold separat og det anbefales &
gjore fplgende inndeling:

Beregningsenhet: Alle beregninger gjgres for personturer.

Soneinndeling: P& begge sider av ferjestrekningen lages en hensiktsmessig soneinnde-
ling (se kapittel 3.1)

Reisehensikter: Det bgr gjgres separate analyser/beregninger for fplgende reise-
hensikter:
- Tung naringstrafikk
- Lett neringstrafikk
- Til/fra arbeid
- Andre reiser

Reisemidler: Alle relevante reisemidler som helt eller delvis supplerer eller konkurre-
rer med ferja bgr inngd i analysen.
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2.3 Generaliserte kostnader - innhold og bruk

Allerede 1 kapittel 1 fastslo man at reisemotstanden bgr méles i det vi kaller generaliserte kost-
nader. Med generaliserte kostander mener vi summen av en rekke komponenter som vektes og
regnes om til kroner/prer. I denne sammenheng foreslas fplgende hovedkomponenter:

i) Egne kjgretpyers driftskostnader; dette er de privatgkonomiske kostnader som brukerne
av kjgretgyene md betale som del av sine reisekostnader (se kapittel 2.4).

i) Tidskostnader; dette er verdsetting av den tid som medgér til reiser (se kapittel 2.5).

iii)  Ulempeskostnad; dette er en verdsetting av den ulempe som er forbundet med det 4
vere avhengig av ferje (se kapittel 2.6)

iv)  Ferjebilletter og bompenger; dette er ogsd utgifter som trafikantene betaler (se kapittel
2.7).

[ de etterf@lgende del-kapitler vil vi g& gjennom de enkelte hovedkomponentene.

2.4 Kjgretgykostnader

Kjpretpykostnadene er de distanseavhengige driftskostnadene som en potensiell trafikant tar
hensyn til nér han velger om han skal foreta en tur, hvor han skal dra og hvilket reisemid-
del/reiserute han vil benytte. Vi kan ogs4 kalle dem atferdsrelevante kjgretpykostnader.

Forelgpig kjenner vi bare de privatgkonomiske, distanseavhengige kjgretgykostnader fra den
siste kjprekostnadshdndboka.

Privatgkonomiske distanse-
avhengige kjgretgykostnader
Tung bil kr 5.40

Lett bil kr 1.61

Tabell 2.1.  Privatpkonomiske, distanseavhengige kjpretpykostnader for leite og tunge biler.
Kilde: Kjprekostnadshdndboken, oppdatering pr. 1.1.1993

I denne sammenheng kan det vare relevant med fglgende kommentarer.

For den private biltrafikken er det indikasjoner pé at de verdier som er gjengitt i tabell 1 er noe
hpye. Det er grunn til 4 tro at en trafikant ikke ngdvendigvis vil ta hensyn til alle de distanseav-
hengige komponentene i kjgretpykostnadene ndr han tar sine beslutninger. Her har vi imidlertid
ingen bedre tall, s vi anbefaler inntil videre & bruke de distanseavhengige kostnader i tabell 1.

Ved beregning av kjgretgykostnader er det viktig & ta hensyn til bilbelegget da vi hele tiden
bruker personreiser som analyseenhet.
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2.5 Tidskostnader

2.5.1 Beregningsopplegg

Beregning av tidskostnader bestdr forst av tre uavhengige operasjoner:

i) Beregne tidsforbruket fordelt pé fglgende tidskomponenter for ferje-situasjonen
1) Ventetid
i1) Skjult ventetid
i) Transport-tid

1) Fastsettelse av vekter for de ulike tidskomponentene.

i)  Fastsette verdien av spart tid for de ulike reisehensiktene som fplge av ferjeavlgsnings-
prosjektet

Til slutt vil man for hver reisehensikt, sone-til-sone-relasjon og transportmiddel beregne de

totale tidskostnader, TK ", ved:
TK,;-”” — tvm 'bvh . ‘/’h + tsm . bSh ; 1/[}7 + t’;n 4 V;h (2‘1)
der 7K™ = total tidskostnad mellom sone i og j for reisehensikt h og reisemiddel

' m

" = ventetid p4 ferjekai for reisemiddel

py" = vekting av ventetid for reisehensikt h

v’ = verdi av tid for reisehensikt h

ts” = skjult ventetid for reisemiddel m

bs" = vekting av skjult ventetid for reisehensikt h

t" = reisetid med transportmiddel m fra sone i til j uten ventetider

i

2.5.2 Beregning av tidsforbruk
Ventetid

Ventetid ved ferjekai er observert ved 45 ferjesamband. Resultatet er vist i tabell 2.2:

Avgangsfrekvens Gjennomsnittlig
faktisk ventetid

<1 gang pr. time 17 min.

| gang pr. time 15 min.

1.1 -1.5g.pr. time 13 min.

16. - 2.0 g. pr. time 12 min.

> 2 ganger pr.time. & min.

Tabell 2.2:  Gjennomsnittlig faktisk ventetid etter avgangsfrekvens.
Data fra 45 riksvegsamband.
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Til disse observasjonene er det tilpasset en formel:

VT - 20(1 _ e—0.0Z&I-INT)

der VT
INT

ventetid 1 minutter

It

24

intervall mellom to ferjeavganger

(2.2)

Kurven er vist i figur 2.1 sammen med observasjonene gjengitt i tabell 2.2, Det settes en nedre

grense for ventetiden pd 5 min.

2 ? !
3 : -i : :
ke, ‘ ; | :
ks | | : |
5 % | i ! \ !
> | ] i : ! i ! :
2 i ! ! -; ; ; 5 ;
5 SO | é e | -
1 | | | ’ ; ! ? |
s : i ! f § P
o : i | ! i | g ;
|« | ] ! { I y : i !
0 AR §ocd i i ' | i [ T T v
0 100 200 300 40.0 50.0 60.0 700 €00 800 1000
INTERVALL MELLOM AVGANGENE (minutter)
Figur2.1: Ventetid ved ferjekai som funksjon av intervallet mellom to ferjeavganger.

Denne ventetidskurven kan ogsé benyttes for andre rutegdende transportmidler som for eks-

empel hurtigbhat og buss.

Skjult ventetid

Skjult ventetid inntreffer som regel ved at man enten kommer for tidlig frem til bestemmelses-
stedet og/eller man er ferdig med sine gjgremédl fgr det har noen hensikt & dra til ferjestedet.
Som man ser har den skjulte ventetiden ingen ting med den virkelige ventetiden ved ferjeleiet &
gjore og kan derfor beregnes uavhengig av den.
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2.5

Ut fra resonnement om omfanget av den skjulte ventetiden ut fra reisehensikt har vi kommet
fram til fplgende verdier:

Reisehensikt Skjult ventetid som
andel av intervallet
mellom to avganger

Lett/tung n&ring 0.4
Til/fra arbeid 0.3
Andre reiser 0.2

Tabell 2.3:  Skjult ventetid som andel av intervallet mellom to ferjeavganger for ulike reisehensik-
ter.

Reisetid

Reisetiden regnes fra tyngdepunktet i start-sonen til tyngdepunktet i mél-sonen med de ulike
aktuelle transportmidler. Man regner her netto reisetid og tar ikke med ventetiden.

For rutegdende transportmidler brukes rutetabellen mens man for bilreiser anslr hastigheten
eller beregner den med de nyutviklede fartsmodeller (Sakshaug 1994 og Aakre 1995).

2.5.3 Tidsverdier samt vekting av tidskomponentene for ulike reisehensikter

I likhet med vurderingen av andre vegprosjekter gis spart tid en verdi i kroner/grer. Verdien er
avhengig av reisehensikten og fra den reviderte utgaven av Hdndbok 140 har vi fglgende tids-
verdier:

Reisehensikt Tidsverdi i kroner pr. persontime
Tung n@ring 150.30
Lett nering 150.30
Til/fra arbeid 45.85
Andre reiser 30.90

Tabell 2.4: Tidsverdier i kroner pr. persontime (pr. 3. kv. 1994).
Basert pd gjennomsnittlig industriarbeider-lgnn kr 106.60 pr. time.

En rekke tidsverdistudier indikerer at de ulike reisetidskomponentene vektes ulikt. Det er na-
turlig at ren reisetid, det vil si tid i transportmidlet fir vekt 1.0 da det er denne tidsbruken tids-
verdiene er relatert til.

Skjult ventetid kan i teorien ogsé benyttes til andre gjgremal dersom man har noe annet & gjgre
pé det stedet man befinner seg. Med utgangspunkt i den tidligere Héndbok 140 har vi valgt & gi
skjult ventetid vekt 0.33.

Nér det gjelder gangtid og ventetid finnes det ingen sikker og entydig empiri for hvordan denne
tiden vurderes i forhold til reisetiden. I internasjonale undersgkelser har en verdsetting av ven-
tetiden lik 2-3 ganger reisetiden vert vanlig, men det finnes ogsa indikasjoner pd noe lavere
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verdier, 1.5 - 2.0. Relevante referanser her er Ramjerdi (1193), Hervig og Braathen (1992) og
Banverket (1993). Ut fra denne gjennomgangen vil vi foresld at gangtid og ventetid gis vekten
2.0. Vi fér da fplgende vektlegging av de ulike reisetidskomponentene:

Reisetidskomponent Vekt
Tid i transportmidlet 1.00
Gangtid samt ventetid 2.00
_Skjult ventetid 0.33

Tabell 2.5: Vektlegging av ulike reisetidskomponenter.

2.6 Ulempeskostnader

Som allerede nevnt er det en spesiell ulempe knyttet til det & vare avhengig av ferje som ikke
kommer til uttrykk gjennom beregninger av ventetid og skjult ventetid og vektlegging av  dis-
se.

Flere miljger har forsgkt 4 kvantifisere denne ulempeskostnaden.
I forbindelse med nytte/kostnads-analysen for Hitra/Frgya’s fastlandsforbindelse gjorde Gis-
ke/Knudsen ulike forsgk pd & kvantifisere ulempeskostnaden og fant verdien fra ca. kr 10 opp

til ca. kr 40 avhengig av ulike forutsetninger.

Mpgreforskning har i lppet av 1994 gjort etter-analyser av fire ulike samband hvor de antyder
fplgende verdier pa ulempeskostnaden.

Samband Anslag pa
ulempeskostnad
Skéla 6.50
Askogy 22.00
Krifast 34.00
Alsten 50.00

Tabell 2.6:  Anslag pd ulempeskostnad i 4 ferjeavigsningssamband ut fra en forelgpig rapport fra
Megreforskning.

Her skal tilfgyes at disse verdiene ble funnet med den gamle beregningsmetoden for vente-
tid/skjult ventetid og de gamle tidsverdiene. Det er grunn til & tro at dersom man regnet med ny
metodikk, ny vekting og nye tidsverdier ville den resulterende ulempeskostnad blitt noe lavere.

Asplan Viak Stavanger har foretatt en etteranalyse av Rennfast- og Askgy-sambandene. For
begge disse sambandene fant man at samspillet mellom reduksjon i generalisert kostnad og
trafikk-gkning stemte best dersom man la til en ulempeskostnad i fgr-situasjonen pd kr 50 for
tunge kjgretpy og kr 20 for hver personreise. Etter at man la inn de nye beregningsmetodene
for tidskostnadene fikk man god overensstemmelse med fplgende ulempeskostnader:
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Reisehensikt Ulempeskostnad
Tung/lett nzring kr 50,-
Til/fra arbeid kr 10,-
Andre reiser kr 10,-

Tabell 2.7:  Ulempeskostnad brukt ved analysen av Rennfast- og Askgy-sambandene.

Det er grunn til 8 tro at stprrelsen pd ulempeskostnaden vil variere med blant annet fplgende
forhold:

e Ferjesambandets kvalitet/transportstandard
e Reisens lengde
e Behov for motorisert reise til/fra ferjekaiene

Med det datamaterialet vi har hatt til rddighet (Rennesgy og Askgy) har det vert vanskelig & fa
frem mer detaljerte resultater. Tillater man seg 8 resonnere omkring de resultater man har fun-
net kan man tenke seg at ulempeskostnaden vil variere som vist i tabell 8.

Gjennomsnittlig intervall mellom ferjeavganger
< 30 min. 31 - 60 min. > 60 min.
uten med uten med uten med
nattferje  nattferje | nattferje  nattferje | nattferje  nattferje
Lett/tung naring 35 25 50 35 70 50
Til/fra arbeid 7 5 10 7 15 10
Andre reiser 7 5 10 7 15 10

Tabell 2.8:  Forslag til ulempeskostnad for ulike ferjesamband.

2.7 Ferjebilletter og bompenger

[ fgr-situasjonen vil ferjebilletter og i etter-situasjonen vil ofte bompenger vaere en del av de
generaliserte kostnader.

Her mé& man bruke gjeldende takstregulativ, men vare oppmerksom pd rabatt-bruken. Man kan
té klare indikasjoner nér det gjelder effektivt takstnivd og dermed gjennomsnittsrabatten ved &
sammenligne ferjeregnskapet med trafikkstatistikken. Med den nye elektroniske billetteringen
skulle man etter hvert f& god statistikk pd dette omrddet.

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavlgsningsprosjekter



2.8

2.8 Sammenstilling av kostnadsbildet i fgr- og etter-situasjonen - elastisi-
tetsbegrepet

Tegner vi opp det typiske kostnadsbildet for fgr- og etter-situasjonen med bruk av den foreslat-
te beregningsmetodikken fér vi fglgende bilde:

4
Ettersporselskurve for reiser mellom
sone i og j med reisehensikt h
G, A
Ulempeskostnad
2 Ferjebillett B
‘ﬂ-. G1 ) |
o I
g Reisetids- : B .
g kostnad | empenge
2 !
9 Vektet, skjult Samlet I
- ventetids- % )
o G kostnad tids- .
T - 1
= 2
@ Vektet kostnad : ' Reisetidskostnad
L4 ventetids- ]' i :
© kostnad ! i
g ostna t ! \
5 | |
I | i
L] Kjeretoy- | | Kjoreteykostnad
kostnad : :
] J
I I
: : =
T T1 Ty Antall personturer
Figur2.2:  Typisk bilde av kostnadsbildet i for- og etter-situasjonen med den foresldtte

beregningsmetodikk.

Det skal presiseres at et slikt bilde eksisterer for hver eneste sone-til-sone kombinasjon og rei-
sehensikt. Disse mi derfor beregnes separat. I kapittel 3 om trafikkberegninger vil vi behandle
selve trafikkberegningene mer detaljert, men vi skal her skissere det overordnede grepet om
beregningene.

Vi tenker oss at det gjennom punkt A og B gér en etterspgrselskurve for hver sone-til-sone-
relasjon og reisehensikt. Denne kurven kjenner vi ikke, men vi vet en del om dens egenskaper:

1) I henhold til teorien gker etterspgrselen (trafikkvolumet) med fallende pris (generalisert
reisekostnad).
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1i) Hvor sterkt kurven faller mot hpyre bestemmes blant annet av priselastisiteten og hvor-
dan den eventuelt varierer langs kurven.

I mangel av gode empiriske data og kunnskaper om kurvenes eksakte form har vi valgt 4 base-
re oss pa en etterspprselskurve med konstant priselastisitet. Den vil vare av typen:

T=k G
der T er trafikkvolumet
k er en konstant
G er generalisert kostnad
€ er en modellparameter som er lik priselastisiteten

Kjenner vi antall reiser og generalisert kostnad i fgr-situasjonen, Ty og Gy, samt vet stgrrelsen
pé priselastisiteten for de ulike reisehensikter kan vi estimere konstanten k ved:

b :Lsom glr T =T G_e (23)
Gi -G

Ut fra erfaringer fra Rennfast- og Askgy-sambandet anbefaler vi fplgende elastisitetsverdier for
de ulike reisehensikter:

Reisehensikt Anbefalt
elastisitetsverdi
Tung/lett n@ringstrafikk -0.4
Til/fra arbeid -0.4
Annet -0.7

Tabell 2.9:  Anbefalte elastisitetsverdier for ulike reisehensikter.

Vi ser av figur 2.2 at vi pd denne méten bdde kan beregne/ansla trafikken med bompenger, Tj,
og uten bompenger, T, ved & regne generaliserte kostnader 1 ettersituasjonen henholdsvis med
og uten bompenger.
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3. Trafikkberegning

3.1 Innledning

I dette kapittelet beskrives den trinnvise fremgangsmaten for utarbeidelse av trafikkprognoser
for et ferjeavigsningsprosjekt. Som grunnlag for beskrivelse for beregningsmetodikken er det

hensiktsmessig f@rst & angi hva som kan vare komponentene i transportbildet i fgr- og ettersi-
tuasjonen og hvilke trinn metodikken omfatter.

Figur 3.1 skisserer fastlandsforbindelse for et gysamfunn med ulike reiseveger i for- og ettersi-
tuasjon. Figuren viser ogsé et eksempel pé ferjeavlgsning av en fjordkryssing. For denne situa-
sjonen finnes det altsd en fast vegforbindelse ogsd i fgrsituasjonen.

Farstuasjon med ferge Eiersituasjon med bru

Fastlandsforbindelse

Fgrsituasjon med ferge Ette rsitwasjon med bru

Fjordkryssing

Figur 3.1 Situasjonsbeskrivelse av ulike ferjeavlgsningsprosjekter
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Fgrsituasjonen vil da kunne besti av:

- biltrafikanter pé ferje, eventuelt ogs pé alternativ kjpreveg

- kollektivtrafikanter pa ferje, dvs. passasjerer som reiser uten bil p ferjen
= kollektivtrafikanter p andre reisemidler, hurtigbdt, buss

Ettersituasjonen gir minst reisetilbud som:
- biltrafikant pA ny bompengebelastet veg, eventuelt ogsd pa alternativ kjgreveg
- kollektivtrafikant pd nytt busstilbud

Ettersituasjonen kan ogsa gi helt nye reisetilbud slik tilfellet var for ferjeavigsningen av Askgpy.
I tillegg til nytt busstilbud ble det her opprettet en ny hurtigbatrute pd den gamle ferjestreknin-
gen Askgy-Bergen da Askgybroa ble dpnet. Ellers har man ofte erfart at fgrsituasjonens hurtig-
batruter legges ned ndr nytt fastlandssamband dpnes og nye bussruter blir etablert.

Trafikantene vil altsd kunne vare sammensatt av et tildels mangfoldig transportbilde. Denne
grupperingen av trafikantene vil beholdes i behandlingen av trafikantene, men for selve trafikk-
beregningene er det lagt opp til fglgende trinnvise beregninger:

Avklaring av soneinndeling (kap. 3.2)

Kartlegging av dagens situasjonen: - arealbruk (kap. 3.3)

Kartlegging av dagens situasjonen: - trafikantunderspkelse (kap. 3.4)
Fastlegging av fremtidig transportsystem (kap. 3.5)

Beregning av trafikkutvikling fgr 4pning (kap. 3.6 og 3.7)

Beregning av generaliserte reisekostnader (kap. 3.8)

Refordeling av eksisterende trafikk (kap.3.9)

Beregning av nyskapt trafikk (kap. 3.10)

: Beregning av trafikkutvikling etter dpning (kap. 3.6 og 3.11)

10.  Refordeling av eksisterende trafikk ved bompengeperiodens avslutning (kap. 3.12)
11.  Beregning av nyskapt trafikk ved bompengeperiodens avslutning (kap. 3.12)
12.  Trafikkutvikling etter avsluttet bompengeperiode (kap. 3.13)

N3O0 O A B b e

Enhetsmessig beskriver metodikken personreiser med volumer og kostnader. Figurene 3.2 og
3.3 viser trafikkutvikling pa henholdsvis personreiser og bilreiser slik de vil omtales og behand-
les etter prognosemetodikken.
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Trafikkutvikling for et ferjeavigsningsprosjekt

Utvixlingen for ulike reisekategorier
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Figur 3.2 Trafikkens utvikling over tid (personreiser)
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Trafikkutvikling for ferjefritt samband ‘

Ulike kategorier biltrafikk over sambandet

800 .
i
€00 |—
7 : |
3 ‘ Lo pand
£ | <3 4 sratikk ved apning av ferjefritt sam — I
] 400 | Nybkdp‘ e ] ( =
g Tidliqere kollektvtrafikanter som na \ﬁelqer_@L_—— i l
é Giler som tidiigere fok annen rute | i
| ' i
N | | |
200 i . - !
FErjetrafikk med bi [
! spm overfares d'u'ehhe | ‘
i
i l tgll ferjefritt samband i
| | i I
0 { ! ! I ! i ! ] ! ! | I | | [ [} (] ] 1 | ] | ]
4 T 5 10 15 T z0 z5 30
Apningsar AR Slutt pa
bompenge-
innkrevning

Figur 3.3. Trafikkens utvikling over tid (kjoretpyer)

De angitte beregningskomponentene vil videre beskrives kapittelvis. Beregningsmetodikken er
eksemplifisert i et beregningseksempel for et fastlandsprosjekt (se vedlegg 1).

3.2 Soneinndeling av studiecomridet

Det etableres et system av gysoner og fastlandssoner etter fglgende kriterier:
- sonene bgr lokaliseres og vare av en stgrrelse slik at reiser til/fra den enkelte sone har
omtrent samme reisekarakteristika (reisetid/-kostnader). Dette gjelder for alle ulike
transportmidler, ogsé for ettersituasjonens. Det som er viktig for soneinndelingen er at alle som
reiser fra/til en sone er i omtrent samme situasjon med hensyn til tilgjengelighet til transportsy-
stemet og dermed stdr overfor de samme valg (skal man reise, hvor, med hvilket reisemiddel,
reiserute?)
- sonene bgr defineres slik at demografiske data (befolkning/arbeidsplasser) kan
fremskaffes for den enkelte sone (relateres til grunnkrets)
- omréder som ligger nert til ferje-/bétkai og som nds innen gangavstand (< 1 km)
ber defineres som egne soner. Slik vil trafikanter som eventuelt reiser kollektivt med
ferje eller bdt uten & vare brukere av bil/buss kunne fanges opp som en egen kategori

Samband som betjener lokal trafikk vil sdledes fa et tett geografisk studieomrdde. For samband

med gjennomgangstrafikk utvides studieomrédet eller det defineres representative eksterne
soner for denne trafikken.
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Den endelige soneinndelingen mé gjennomgés og eventuelt justeres nér trafikkundersgkelsen er
gjennomfprt og de faktiske trafikkstrgmmer er kartlagt.

3.3 Kartlegging av arealbrukssituasjonen

En registrering av arealbruk omfatter minimum fplgende:
- befolkningsdata

- sysselsetting

. bilhold

- spesielt publikumsattraktive n@ringsomrader

- spesielt attraktive frilufts- og/eller hytte-omrider

Dataene skal sé sant det er mulig relateres til den enkelte sone slike data vil oftest etterspgrres
pé sonenivd. Dette gjelder bdde ved beregning av nytt sone-til-sone-mgnster og ved fremskri-
ving av trafikken over tid.

Datagrunnlag vil vere SSB-statistikk og prognoser pd bilhold, bosetning og sysselsetting
sammenholdt med de lokale kommuneplaner for arealutvikling. Det er sa&rlig viktig & f4 over-
sikt over hva den forbedrede transportsituasjonen kan ha 4 si for arealbruksutviklingen.

3.4 Trafikantundersgkelser

Dagens situasjon vil vere utgangspunkt for trafikkprognosene. Registreringen gjennomfgres som en
reisevaneunderspkelse for personreiser pd alle reisemidler. Undersgkelsen m& minimum gi
informasjon om fglgende:
- totalt antall reisende som kan bruke det nye ferjefrie sambandet
- fra/til-mgnster for de reisende (som kan bruke det nye sambandet) basert pd den
etablerte soneinndelingen
reischensiktsfordeling («Lett og tung nering», «Til/fra Arbeid» og «Annet», det kan dessuten
veere hensiktsmessig 4 definere reiser «Til/fra skole» som egen kategori hvis de utgjgr noe
sarlig omfang av reisene)
- reisemiddelfordeling (reiseméte, kjgretpytype for bilister)
- bilbelegg pr. reisehensikt
- billettkostnader/rabattbruk pa de kollektive reisemiddel (registreres pr. reisehensikt)
- kollektivtrafikantenes reiseméte til/fra kollektivt transportmiddel
- tilgjengelighet til bil for de som ikke er biltrafikanter (bilhold, fgrerkort, disponibel bil)
- andelen "bundne" trafikanter og drsaken til bindingen til et bestemt transportmiddel
- spesielle forhold som pavirker bilbruk (parkering, tilgjengelighet, kostnader)

I tillegg kan det vare gnskelig & utvide registeringen til ogsa 4 omfatte spgrsmél som f.eks.:
trafikantens bosted (helst sone, men minimum kommune)

trafikantens alder

reischyppighet for denne type reiser

hvem som betaler reisen
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Disse spgrsmélene vil ogsa fungere som kontrollspgrsmal ved kvalitetsvurdering av undersgkelsen.

Det skal understrekes at man betrakter gjennomfgringen av en trafikantundersgkelse som en relativt
viktig del av utredningsarbeidet. Man mi ogsd vare klar over at dersom sambandet betjener
spesielle trafikantkategorier, for eksempel vintertrafikk, sommertrafikk, helgetrafikk, skoletrafikk
eller andre sesongmessige variasjoner s er det viktig at ogsé trafikantundersgkelsene fanger opp
disse variasjoner slik at de gir et rimelig korrekt bilde av situasjonen.

For & f& relevante reisevanedata anbefales det at det registreres for ulike tidsperioder som for
eksempel:

- hverdag - helg
- ordingr uke - ferieuke

Ved & kombinere data fra trafikantunderspkelsene med trafikantstatistikk (variasjonskurver for uke
og &r) behandles trafikkunderspkelsen slik at den representerer &rets trafikkstrom. Trafikkselskapene
vil ofte kunne frembringe passasjerstatistikk med variasjonsforlgp over tid. Dette vil normalt vaere
tilfelle for ferje- og hurtigbdtselskaper. Nér det gjelder buss-statistikk har kvaliteteten pé historiske
trafikkdata erfaringsmessig variert noe. Ettersom busselskaper nd i stor grad gér over til elektronisk
billettering vil det i framtiden bli lettere 4 ta ut korrekt passasjerstatistikk samt konvertere denne til
den valgte soneinndeling.

Hvis det ikke finnes tilgjengelige trafikkregistreringer som gir stedsspesifikke variasjonskurver
kan eventuelt standard variasjonskurver basert pd omrade-/vegtype anvendes. I enkelte tilfeller
kan dette imidlertid medfgre betydelig usikkerhet i beregningene.

3.5 Beskrivelse av trafikksystemet i for- og ettersituasjonen

For dagens situasjon registreres transportsystemet pr. sonerelasjon som:
- alle relevante reisemiddel

- kjereavstander pd vegnettet

- frekvenser og dpningstider pd kollektive reisemiddel

- rute- og takstsystemer

Hvis ikke spesielle forhold tilsier det vil dagens situasjon gi en situasjonsbeskrivelse av fgrsi-
tuasjonen. Man mé imidlertid ta hensyn til mulige endringer i rutesystemet som er planlagt fgr
dpningen da dette vil ha betydning for trafikkutvikling og de nytteverdier som beregnes.

Beskrivelsen av ettersituasjonen vil inneholde de samme elementer som fgrsituasjonen, men vil
bygge pd forutsetninger om og definisjoner av det fremtidige trafikksystemet. Selv om f.eks det
fremtidige kollektive transporttilbudet ofte vil vaere uavklart, md det spesifiseres hvilket reise-
tilbud som er lagt til grunn for prognosen. Dette er svart viktig siden det er reisetilbudet som
bestemmer reisekostnadene og pévirker trafikkutviklingen.
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3.6 Trafikkutvikling

3.6.1 Innledning

Betrakter vi trafikktellingsresultater for et veisnitt hvor det har foregitt tellinger over mange
dr, sd ser vi at det har foregétt en utvikling. Ofte viser resultatene en mer eller mindre jevn
vekst, men enkelte steder kan vi ogsd observere kraftig nedgang i enkelte ar eller plutselig
kraftig vekst. Dette kan for eksempel skyldes &pningen av en mer attraktiv alternativ rute (gir
kraftig nedgang) eller en forbedring andre steder i transportsystemet som gjgr at den veglenken
som tellingene er gjort pa tilfgres vesentlig mer. Det kan ogsé ha vert en endring i arealbruken,
for eksempel &pning av et n&rliggende varehus, noe som gir vesentlig trafikkgkning.

Ogsé for kollektivtrafikken vil antall reiser variere fra &r til ir, men for de kollektive transport-
midlene har ikke trafikkvekst veert like «lovmessig» som for vegtrafikken. Unntaket her r reiser

med fly.

I dette delkapitlet skal vi gi en oversikt over de «krefter» som pévirker trafikkutviklingen og
hvordan dette kan fanges opp av vart beregningsverktgy.

3.6.2 Drivkraften bak utviklingen av antall turer som foretas

Generelle trekk

Totalt sett s& kan man si at i dette drhundret har man i grove trekk hatt en jevnt gkende reise-
virksomhet. Arsakene til og/eller drivkreftene bak denne generelle utviklingen er samlet i fpl-
gende stikkord:

Generell befolkningsvekst
Mer fritid

Generell aktivitetspkning
Teknologisk utvikling
@konomisk utvikling

Generell befolkningsutvikling

Nér befolkningen vokser er det naturlig at vi vil fa flere reiser selv om hver enkelt ikke reiser
mer.

Mer fritid

I arbeidstiden er det begrenset hvor mye man kan reise, mens fritiden brukes til innkjgp og uli-
ke fritidssysler. Kortere arbeidstid og lavere pensjonsalder gjgr at vi nd kan reise mer enn fgr. |
tillegg kommer det forhold at dagens og fremtidens pensjonister er langt mer mobile (bil og
fprerkort) enn de som ble pensjonister for 20-30 ar siden.

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavlgsningsprosjekter
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Generell aktivitetsgkning

Sammen med gkt fritid har det i samfunnet ogsd skjedd en generell aktivitetsgkning. Vére fri-
tidsaktiviteter er gjerne mer spesialiserte enn fgr og resulterer i gkt reiseaktivitet. I tillegg
kommer barna’s gkende deltakelse i organiserte aktiviteter som ofte betinger egen reisevirk-
somhet eller henting/bringing.

Teknologisk utvikling

I Igpet av dette hundredret har det skjedd en kraftig utvikling av transportmidlene. Menneskets
mulighet til & forflytte seg raskt bade lokalt og over lengre avstander har pkt meget sterkt. En-
kelte studier av menneskets tidsbudsjett viser at den tid vi bruker til transport av oss selv har
veert relativt konstant sé& langt vi kan se tilbake, men antall turer vi er i stand til 4 foreta og den
avstand vi kan tilbakelegge er gkt kraftig p& grunn av den teknologiske utvikling. Dette gjelder
ikke bare utviklingen av transportmidlene, men ogsd utviklingen av den infrastruktur som
transportmidlene benytter; vegnettet, jernbanenettet, flyplasser, terminaler etc.

@konomisk utvikling

Levestandarden mélt i husstandenes disponible reallpnnsinntekt har ogsd gkt jevnt i denne tids-
perioden. Dette har gjort det mulig 4 nyttiggjore seg den teknologiske utviklingen og den pkte
fritiden som vi har fitt til ridighet. Her finner vi kanskje den primzre drsaken til den aktivitets-
gkning vi kan observere.

3.6.3 Beregningsmodeller for trafikkutvikling

Strukturering av modeller

Nér det gjelder modeller som brukes til & si noe om trafikkutviklingen kan vi dele dem inn i
fplgende grupper:

1) Modeller for utviklingen av bakgrunnsvariable
ii) Trend-modeller

iii) Enkle kausale modellsystem

iv) Nasjonale modellsystem

2 Omrédespesifikke modeller.

Modeller for utviklingen av bakgrunnsvariable

Lavsnitt 3.6.2 gikk vi gjennom en del av drivkreftene bak trafikkutviklingen. Disse drivkreftene
gjennomgdr selv en utvikling og er gjenstand for en egen modellering. Eksempler pa slike bak-
grunnsmodeller er:

1) Befolkningsutviklingsmodeller
1) Bilholdsmodeller
iii) Arealbruksmodeller (Land Use Models)

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavigsningsprosjekier
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Disse vil ikke bli gitt nzzrmere omtale i dette notatet, da det vurderes 4 ligge utenfor prosjektet.

Trend-modeller og enkle kausale modeller

Trend-modellene er modeller som baserer seg pd historiske data som kartlegger trafikkutvik-
lingen i en tidsperiode. Den historiske utviklingen som dermed fremkommer forlenges ved
hjelp av trendmodellen slik at den dekker prognoseperioden. Dette kan enten gjgres grafisk,
ved hjelp av regresjonsanalyse eller en annen mer eller mindre formalisert fremskrivningstek-
nikk. En relativt vanlig benyttet fremskrivningsmodell for vegtrafikk er:

T.=T,(] +a) 3.1)
der T;- trafikkiari
T, - trafikk i &r O (basis)
a - arlig trafikkveksti %

Her kan den irlige trafikkveksten a enten vare konstant for hele prognoseperioden eller anta
ulike verdier for et antall tidsintervall som prognoseperioden deles inn i.

Slike modeller benyttes vanligvis for de enkelte transportmidler og/eller for trafikkutviklingen
over enkelte snitt i trafikksystemet.

Som man ser av modellen er den enkel og inneholder ingen variable som sier noe om arsaken
til den valgte utviklingen. Imidlertid kan det ligge andre modeller til grunn for bestemmelsen av
den drlige trafikkvekst, a, ut over en ren trendfremskrivning. Dette er for eksempel tilfelle for
Vegvesenets fylkesfordelte trafikkprognoser” der bade den fylkesvise befolkningsutvikling,
gkonomisk utvikling og bilholdsutvikling inngér i modellen som bestemmer den érlige trafikk-
veksten. Resultatet er rlige vekstfaktorer for to tidsperioder:

1990 - 2000 og etter &r 2000

For lette biler er gjennomsnittlig vekstfaktor 0,8% pr. dr for hele landet for begge perioder,
mens den fylkesvise arlige trafikkveksten varierer fra 0,4% (Finnmark) til 1,1% (Akershus) i
forste periode og fra 0,6% (Telemark) til 1,0% (Akershus, Oslo, Vestfold) for perioden etter r
2000.

' Norsk Veg- og Vegtrafikkplan 1994-97 Veiledning nr. 5: Prognoser for NVVP 1994-97

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavlgsningsprosjekter
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En annen variant av slike enkle modeller som kan ha innslag av variable som gjgr at modellen
baserer seg pd en viss arsaks-virknings-sammenheng er vist pa fglgende figur:

BILTALLL OG TRAFIKKUTVIKLING OVER OSLO BYGRENSE
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Figur 3 4: Biltall og trafikkutvikling

Her er biltrafikken over Oslo Bygrense (indeks) plottet mot antall personbiler

kan her tenke seg en modell av typen:

i :k* To* B,'/BO
der
k - konstant med en verdi nar 1.0
T, - biltrafikken i basis-aret
B; - biltallet i et relevant omrade i ir {

1974

1976 +
1978
1980
1982
1984 :
1986 i
1988
1990
1992

1 Norge. Man

(3.2)

T; - biltrafikk over en veglenke eller innen et omrade 1 &r ¢

For ferjeavlgsningsprosjekter er denne modelltypen ganske interessant. Ofte opplever man at
gysamfunn som har vart avhengige av ferje har en langt lavere biltetthet enn fastlandskomune-
ne. Dersom det her etableres en fastlandsforbindelse vil man sannsynligvis oppleve en gkning i
biltallet i gysamfunnet som er langt sterkere enn i vedkommende fylke for gvrig. Dette vil man

kunne fange opp ved en modell av denne type.

Nasjonale modellsystem

Fra tid til annen utvikles det store og relativt komplekse modellsystemer for beregning av tra-
fikk og trafikkutvikling p& «nasjonalt nivd». Forrige generasjon av denne type modeller var de
som ble knyttet i forbindelse med «Klima-utredningen» (T@I-1990). N& har Samferdselsdepar-
tementet fatt med seg de fleste stgrre samferdselsetater 1 et arbeid med & utvikle nasjonale be-
regningsmodeller bdde for person- og gods-transport.

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytle av ferjeavigsningsprosjekter
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Disse modellene tar sikte pa 4 fange opp de fleste av de drivkrefter for trafikkutvikling som er
drgftet innledningsvis i dette delkapitlet. Samtidig inneholder modellene ogsa bade soneforde-
ling, reisemiddelfordeling og tildels vegvalg/rutevalg. Det er modeller av denne type som ligger
bak de tidligere nevnte fylkesfordelte prognosene for bilhold og transportarbeid som Vegdi-
rektoratet har utgitt som veiledning for vegplanarbeidet.

Det er verd 3 merke seg at denne type modeller er strategiske og overordnede og dermed sjel-
den egnet til bruk pé prosjektniva.

Omradespesifikke modeller

Alle de modelltypene som vi hittil har drgftet har i utgangspunktet vert generelle modeller.
Noen av dem har imidlertid hatt en struktur og variable som har gjort det mulig & benytte dem
innenfor mer avgrensede omréder og da til & belyse trafikkutviklingen forbundet med spesifikke
prosjekter.

Karakteristiske trekk ved de omrddespesifikke modellene er at de inneholder variable som er
spesifikke for et prosjektomréde. De viktigste av disse variablene er:

1) Arealbruksutviklingen i ulike delomrdder (soner) omkring prosjektet, for eksempel:

Befolkning

Arbeidsplasser

Spesielt trafikkskapende arealbruk (varehus, fritidstilbud etc.)
Hytte-omréder

ii) Biltallsutviklingen i de ulike delomrddene

1i) Utviklingen av transportsystemet uttrykt ved generalisert reisekostnad mellom delom-
rddene/sonene.

Né&r man skal skissere den samlede modellstruktur for en fremskrivningsmodell for et pro-
sjektomradde vil man basere seg pé den tradisjonelle fire-trinns-metodikken.

i) Turproduksjon

i1) Sone-til-sone fordeling
ui) Reisemiddelvalg

iv) Vegvalg

En generell veiledning om fire-trinns-metodikken finner man i Vegdirektoratets hdndbok 146
«Trafikkberegninger» og Notat nr. 394/91 fra Institutt for samferdselsteknikk, NTH
«Trafikkberegninger med fire-trinns-metodikken».

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavlgsningsprosjekter
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3.7 Trafikkutvikling fer dpning - trafikkutvikling for null-alternativet

I avsnitt 3.6 skisserte man det generelle og det spesifikke modellverktgy som man har til radig-
het for fremskriving av trafikken. Vi skal her fgrst se pd perioden frem til at det ferjefrie sam-
bandet dpner. I denne perioden vil normalt ingen store endringer i arealbruk og/eller transport-
system finne sted. Det vil da vare naturlig 4 ta utgangspunkt i:

~ registrert trafikkutvikling de senere ar pé ferje, sammenholdt med
— registrert trafikkutvikling de senere dr pd riksvegene i fylket og

— Vegdirektoratets fylkesfordelte prognoser for vegtrafikken

— registrert trafikkutvikling p& eventuelle andre kollektive reisemiddel
— bilholdet i prosjektets influensomrdde

— kommunale planer for arealbruksutvikling i omradet

Ut fra disse informasjonene lages en prognose for sannsynlig trafikkutvikling for det ferjefrie
sambandet blir realisert.

Siden denne perioden normalt er relativt kort, 4-10 &r, vil det ofte vare tilstrekkelig & benytte
en modell av typen:

T.=T,(] +a) (3.1)

for fremskriving av de ulike trafikkstrgmmer hvor den arlige veksten, a, fastlegges separat for
de ulike strgmmene.

To forhold kan imidlertid fgre til at denne angrepsmaéten blir utilfredsstillende:

i) Det vil skje radikale endringer i arealbruken i prosjektets neromréde i perioden
ii) Det startes forhdndsinnkreving av bompenger pé ferja i perioden.

Radikal endring i arealbruken gjgr at man sannsynligvis bgr beregne et nytt sone-til-sone tur-
mgnster ved hjelp av en sonefordelingsmodell (gravitasjonsmodell eller vekstfaktormodell).
Effekt av forhdndsinnkreving av bompenger kan beregnes ved hjelp av en elastisitetsmodell (se
kapittel 2). Som tidligere nevnt er det viktig & behandle hver sone-til-sone trafikkstrgm og rei-
sehensikt separat.

I forbindelse med de samfunnsgkonomiske beregninger skal det ogsd lages en fremskrivning av
trafikken for null-alternativet, det vil si for en situasjon der dagens transportsystem med ferje
viderefgres. I prinsippet vil man her std overfor den samme situasjon som ndr man skal lage
fremskrivning frem til eventuell &pning, bare med en vesentlig lengre tidsperiode, 30-35 4r.

Det viktige i denne sammenheng er at man bruker de samme exogene forutsetninger som man
vil bruke for trafikkfremskrivninger dersom prosjektet blir realisert. Dette gjelder selvfplgelig
ikke de forutsetninger som blir endret som en direkte fglge av prosjektet. Eksempel pd en slik
forutsetning kan vare bilholdet i prosjektomradet.

Trafikkberegning og samfunnspkonomisk nytte av ferjeavlgsningsprosjekter
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3.8 Beregning av generaliserte kostnader

Generaliserte reisekostnader er en beregningsenhet som forutsettes & veare et representativt méal
for alle de ulike kostnader/ulemper som de reisende opplever ved gjennomfgringen av en reise.
I denne sammenheng er de generaliserte reisekostandene summen av alle kjgretgy,- tids- og
ulempeskostnader samt billettutgifter og bomepenger. Basis for beregningene er enhetskostna-
der som angitt i den reviderte Konsekvensanalysehdndboka (HB140-1995) samt de enkelte
komponenter som distanse, tidsbruk (reise- og ventetider) og takster, For trafikkberegningene
benyttes de  enhetskostnader som  best reflekterer trafikantenes  oppfersel
(adferdsrelevante/privatpkonomiske kostnader). For de nytteberegninger som ikke gjelder ny-
skapt trafikk benyttes samfunnsgkonomiske enhetskostnader.

En del av resultatene skal overfgres til beregningsprogrammet EFFEKT 5. EFFEKT har ogsi
rutiner for beregning av distanseavhengige kostnader som kan vare til hjelp i kostnadsbereg-
ningen.

Fra reisevaneundersgkelsene vil vi kunne hente ut informasjon om bilbelegg og rabattniva.
Dette vil vere 4 bestemme de generaliserte kostnadene pr. personreise.

For hvert reisemiddel/sonerelasjon finnes tidsforbruk for:

- reisetid

- ordinar ventetid (inkl. omstigningstid mellom koll. reisemiddel)
- skjult ventetid

Ordinzr ventetid ved ferjeleier beregnes etter formel 2.2 hvis det ikke foreligger egne vente-
tidsregistreringer. Samme beregningsformel kan ogsd anvendes for andre kollektive trans-
portmiddel. Eventuell overgang mellom flere kollektive transportmiddel belastes med et tillegg
pé 10 minutter, Ved undersgkelser i byer har man funnet at dette tillegget i reisetid best repre-
senterer ulempen og tidstapet som er forbundet ved det 4 skifte transportmiddel.

Videre finnes reisekostnadene (billett/kjgretgykostnader) som en sum av:
- distanseavhengige kostnader
- billettutgifter (avhenger av rabattbruk og bilbelegg for biltrafikantene)

Stgrrelsen pé ulempeskostnaden er gitt av ferjetilbudet (frekvens og dpningstider); se tabell 2.8
eller tabell 3.1.

Beregningsmessig har vi fplgende formel for beregning av totale generaliserie reisekostnader:

(3.3)
"= BK{"+KK"+TK " +U"

der:

hm

i= Generalisert reisekostnad mellom sone i og j for personreise med

reisehensikt h og reisemiddel m
BKI" = Billettkostnad (justert for rabattbruk) mellom sone i og j for reisehensikt

h og reisemiddel m
KK} = Kjpretgykostnad (distanseavhengig) mellom sone i og j for reisehensikt

h og reisemiddel m

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavigsningsprosjekter
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TKY = Tidskostnad mellom sone i og j for reisehensikt h og reisemiddel m

U = Ekstra kostnad ved & vare avhengig av ferjesamband for reisehensikt h
(faller bort ved fastlandsforbindelsen)

Utfra de etablerte tids- og avstandsmatrisene beregnes altsd kostnadsmatriser for for- og et-
tersituasjonen som gir generaliserte reisekostnader pr.:

- reisemiddel

- reisehensikt

Tabell 3.1 oppsummerer beregningsformler og vekting av tidskomponenter samt enhetspriser
som tidligere er beskrevet i kapittel 2.

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavigsningsprosjekter
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Tabell 3.1 Enhetskostnader, ventetidsberegninger og ulempeskostnader

Tidskostnader for ulike reisehensikter (HB140-95) (tabell 2.4)

Reisehensikt Kr/persontime
Tung/lett nering  [150.30

Til/fra Arbeid 45,85

Annet 30,90

Privatgkonomiske driftskostnader for kjgretgyer (H140-95) (93-tall) (tabell 2.1)

Kjagretoytype |Kr/vognkm
Lett bil 1,61
Tung bil 5.40

Ventetidsberegninger og tidskostnader: (formel 2.2, tabell 2.3 og 2.5)

Reisehensikt Beregning Vekting av|Beregning  av|Vekting av
ordinzer ventetid, ordinger skjult ventetid|skjult ventetid
som funksjon av|ventetid (andel ay
avgangsintervall intervall mellom
INT avganger)

(minutter)
Tung/lett n@ring 2.0 0.4 0,33
20(1 _370,023I'INT)
Til/fra Arbeid 2,0 0,3 0,33
Annet 2,0 0,2 0,33

Ulempeskostnad i ferjesituasjonen: (tabell 2.8)

sjennomsnittlig intervall mellom ferjeavganger (dagtid)

Reisehensikt
< 30 minutter 31-60 minutter > 60 minutter
u/ nattferje (m/ u/ m/ v/
nattferje |nattferje |nattferje |nattferje |m/npattferje
Tung/lett nering |35 25 50 35 70 50
Til/fra arbeid 7 5 10 7 15 10
Annet 7 5 10 7 15 10

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavigsningsprosjekter
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3.9 Refordeling av eksisterende trafikk ved dpning av ferjefritt samband

Eksisterende trafikk defineres som trafikkstrommene med alle relevante reisemiddel fgr &pning
av det nye vegsambandet. Etter at den ferjefrie forbindelsen er etablert, refordeles disse trafikk-
stremmene. Refordelingen vil omfatte ett eller flere av fplgende trinn:

- nytt reisemal
- nytt transportmiddel
- ny reiserute

I forbindelse med refordelingen ser vi det som viktig 4 foreta en markedssegmentering hvor
fplgende grupper skilles ut:

- bundet trafikk: trafikanter som ikke befinner seg i en valgsituasjon, f.eks. bilisten som
er avhengig av bilen p reisen eller kollektivtrafikanten som ikke eier eller disponerer
bil eller ikke har fgrerkort

- ikke-bundet trafikk (konkurranseutsatt marked): trafikanter som faktisk befinner seg i
en valgsituasjon mellom konkurrerende transportformer som f. eks. bil- eller kollektiv-
transport

Graden av bundethet vil vare en viktig del av trafikkunderspkelsen i fgrsituasjonen. Det er
vesentlig at kartlegging av bindingen til et aktuelt reisemiddel vurderes spesielt da dette gir
direkte overfprt volum til tilsvarende reisemiddel i ettersituasjon.

Refordelingen vil da besté av fglgende operasjoner:

- eksisterende biltrafikanter overfgres i sin helhet som bilister i ettersituasjon, eventuelt
foretas ny reisemiddelfordeling hvis bilistene oppgir liten grad av bundethet og prisdif-
feransen melloom bil og kollektiv gker i ettersituasjonen

- eksisterende kollektivtrafikanter segmenteres fgrst i en bundet del og en konkurranseut-
satt del. Den bundne delen overfgres direkte til kollektivtrafikk ogsd i ettersituasjonen.
Den konkurranseutsatte trafikken refordeles sammen med den konkurranseutsatte delen
av biltrafikken ved hjelp av en reisemiddelvalgmodell som er skissert pd neste side. Man
ma4 her vare klar over at andelen bundne fra kollektivtrafikken vil g4 ned ndr bilholdet
pker og flere far tilgang til bil. Dette er imidlertid en prosess som vil foregé over flere &r
og vil ikke inntreffe i szrlig grad 1 dpningséret.

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavlgsningsprosjckter



3.17

Skjematisk vil eksisterende trafikanter refordeles etter fplgende konsept:

Tabell 3.2 Refordeling av eksisterende trafikanter

Dagens bilreiser Dagens
med ferje kollektivreiser
Konkurranseutsatt
marked
Bundne Bundne
bil- kollektiv-
trafikanter trafikanter
Logitmodell
Bilreiser Kollektivreiser
med ferjefri forbindelse megd ferjefri forbindelse

For & angi fordelingene pé alternative reisemiddel eller reiseruter for konkurranseutsatt trafikk
mellom to soner kan fglgende logit-modell anvendes:

der:

P rutelrm

ao
al
a2
At
AC

1
Prule/rm = R , (34)
I+eksplap+a;*At+a,* AC)

= Sannsynlighet for at trafikanten velger angitt vegrute/reisemiddel i
forhold til alternativ konkurrerende rute/reisemiddel

= Alternativ spesifikk konstant

= Tidsparameter

= Kostnadsparameter

= Differanse i reisetid i forhold til konkurrerende reisemiddel eller -rute

= Differanse i reisekostnader i forhold il konkurrerende
reisemiddel eller -rute

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavigsningsprosjekter



Ande! med reisemidde! 1

3.18

En omskriving av formelen gir den fplgende utseende:

1
Prule/rm =

ai 3.5)
I+ eksp(ao+ ar(— At + AC))
a

Forholdet mellom tids- og kostnadsparameteren
al
a2

uttrykker ogsé den verdien pd spart tid som trafikantene handler etter. Dermed blir uttrykket

ﬁ’—AHAc:AG

(3.6)
a,

et uttrykk for forskjellen i generaliserte reisekostnader mellom de to alternative reisekostnader
man stér overfor.

Eksempel pd logitmodeller av denne typen er vist i figuren under:

Logitmodell for reisemiddelvalg

100,0 %
90,0 %
Kurve 3
. a, =0 a =-0.10 ,
80,0 % s 2 /
70,0 % /
60,0 % = -
7 -
500 / < Kurve 2
' / . 0= 0.5 a,=-0.05
40,0 % / -
30,0 % "
/ /
¢
Kurve 1 e f
20,0 % — — -/
a, = 0 a, —y’ 4 7
10,0 % —
0,0% % -
2N 2B 8LLYZIYPIUYLIYLYgRLLUEeWwOoOLWOYZNSBQYIBVBIBLLIIBLY S
Forskjell I generalisert kostnad
Figur 3.5 Logitmodeller for valg mellom to reisemiddel eller vegruter
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Parametereverdiene for de ulike kurvene er:

al a2
Kurve 1: 0 -0,05
Kurve 2: 0,5 -0,05
Kurve 3: 4] -0,10

Settes den alternativspesifikke konstanten, ao, lik null gir modellen lik sannsynlighet for valg av
de to alternativene ndr forskjellen i generalisert reisekostnad er lik null. Vi ser av figuren at to
av kurvene, (1) og (3), gér gjennom punktet (0, 50%).

Slik modellen her er formulert er den alternativspesifikke konstanten, ao, knyttet til alternativ
2. Har ao en positiv verdi, gker dermed sannsynligheten for & velge alternativ 2. Dette er illus-
trert ved kurve (2). Hensikten med konstanten, ao, er at den skal fange opp forhold som pévir-
ker valget, men som ikke fanges opp av de variable som inngédr i modellen, her reisetid og rei-
sekostnad.

Parameteren, a2, styrer «brattheten» p& kurven og angir hvor fplsomt trafikantenes valg er
overfor endringer i de generaliserte reisekostnadene.

Som tidligere nevnt angir forholdet mellom tidsparameteren, a;, og kostnadsparameteren, a, det vil

si — , den verdi pa spart tid som trafikantene handler etter. Slike tidsverdier, hentet fra den revi-
a,

derte hdndbok 140, er allerede vist i tabell 3.1. Her skal da tilfpyes at disse verdier er delvis fag-
lig/politisk bestemt, delvis forankret i historisk betingete sammenhenger og delvis forankret i en
rekke ulike underspkelser. Det er dermed pd ingen mate sikkert at man fir en brukbar modell ved &
bruke disse tidsverdiene.

For & bruke en logit valgmodell til & beregne reisemiddelvalget i forbindelse med et ferjeavlps-
ningsprosjekt er det i prinsippet to veier 4 gé for & finne brukbare parameterverdier:

1) Estimere modellparametre ut fra gjennomferte trafikantundersgkelser pd det samband
hvor prosjektet skal komme. Aktuelle undersgkelser vil da vare generelle reisevaneun-
derspkelser (RVU) og stated preference undersgkelser (SPU).

ii) Utnytte eventuelle modeller som allerede er utviklet for lignende problemstillinger ved &
foreta en forenklet tilpasning til det aktuelle prosjekomrédet.

For nermere informasjon om estimering av logitmodeller henvises til Tretvik (1990) «Logit-
modeller for reisemiddelvalg - Teori og praksis»
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3.10 Beregning av nyskapt trafikk

P4 de refordelte trafikkstrgmmene regnes forventet engangsgkning (nyskapt trafikk) ved hjelp
av priselastisitetsbetraktninger for hver av trafikantgruppene.

Relativ prisendring pé bilturer er utgangspunktet ogsd ndr nyskapt trafikk pé bil beregnes for
kollektivtrafikanter overfgrt til bil. Pga det differensierte kostnadsbildet kollektivtrafikantene
har 1 fgr-situasjonen halveres nyskapt volum (antar fgrsituasjonens kollektivkostnad som gjen-
nomsnitt av fpr- og ettersituasjonens bilkostnad). Dvs. elastisitetsverdien halveres for denne
beregnings-sekvensen.

Beregning av volumendring etter priselastisitetsmetoden gjgres for hver sonerelasjon og reise-
hensikt utfra formelen:

Gslwr )
) (3.7)
Gf@r

Teller = wa(

der T o4er = Trafikkvolum etter &pning
T sr = Trafikkvolum fgr dpning
G .er = Generalisert reisekostnad fgr dpning
G 4, = Generalisert reisekostnad etter dpning
£ = Priselastisitet (konstant pr. reisehensikt)

Priselastisiteten vil variere med reisehensikt. Aktuelle verdier er angitt i kapitte] 2 men repetert
i tabell 3.3.

Tabell 3.3 Elastisitetsverdier pr. reisehensikt

Reisehensikt Elastisitetsverdi 1

Tung nering -0.4
Lett nering -0,4
Til/fra Arbeid 0.4
Annet -0,7

Dersom kollektivtrafikantene ogsd fir en radikal nedgang i generalisert kostnad, bgr man be-
regne «nyskapt kollektivtrafikk» etter den samme beregningsmate.
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3.11 Trafikkutvikling etter pning

Behandlingen av trafikkutviklingen i &rene etter dpningen er en parallell til beskrivelsen i avsnit-
tene 3.6 og 3.7 og vil avhenge av flere forhold. De viktigste vil vere:

- endring i bilhold

- endring i arealbruk (befolknings-/naringsutvikling)

- endring i reisefrekvens

- endring i OD-mgnster (nye mélpunkter)

Arene etter etablering av fastlandsforbindelse vil ofte vare preget av en s&rlig hgy trafikkvekst
for biltrafikken. Dette skyldes at det i prosjektomradet skjer en mer langsiktig tilpasning til den
nye transportsituasjonen. Tilpasningen vil sannsynligvis hovedsaklig skje innenfor omridene
«arealbruk» og «bilhold». Man kan fé en arealbruksutvikling som preges av at ulike omréder nd
er blitt lettere tilgjengelig og dermed mer attraktive. Bilholdsutviklingen vil ofte ogsa bli for-
sterket. Dette vil s@rlig skje i omréder hvor biltettheten i fgr-situasjonen var vesentlig lavere
enn de omkringliggende fastlandskommuner.

Siden det er den ferjefrie forbindelsen som «utlgser» denne veksten, kan den metodisk fortol-
kes som en «forsinket nyskapt trafikk».

For gvrig vil man kunne komme frem til anslag pa trafikkutviklingen ved & beregne effekten av
de forhold som er nevnt innledningsvis i dette delkapitlet, aktuelle modellverktgy i denne sam-
menheng vil vaere gravitasjonsmodeller og ulike vekstfaktormodeller.

For at man skal kunne muliggjere seg EFFEKT-programmet, bgr den resulterende trafikk-
veksten for de ulike trafikantkategorier regnes om til rlige vekstrater for de ulike trafikkberg-
ningene innenfor prosjektomradet sli8k det defineres ved bruk av EFFEKT.

3.12 Trafikkvekst ved opphevelse av bompenger

Etter at bomperioden avsluttes vil det igjen oppstd nyskapt trafikk. Det regnes 1 utgangspunk-
tet med en bompengeperiode pa 15 4r. Metodisk vil vi da gjenta de samme beregningene som
for nyskapt trafikk i 4pningséret ved at vi:

- refordeler eksisterende trafikkstrgmmer ved nedbetalingséret, ved anvendelse av
reisemiddelvalgmodell

- beregner nyskapt trafikk pé biltrafikantene og eventuelt kollektivpassasjerer (avhengig
av bomselskapets takstsystem

3.13 Trafikkutvikling etter opphevelse av bompengene

Avviklingen av bompengene vil normalt medfgre en vesentlig nedgang i trafikantenes reise-
kostnader og kan lede til en ny tilpassingsperiode med forsterket trafikkvekst. Pga det for-
holdsvis lange tidsperspektivet vil denne veksten f4 liten betydning i nytteregnskapet. Da talle-
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ne av samme grunn ogsd er sdvidt usikre anbefales bruk av Vegdirektoratets fylkesforedelte
vekstfaktorer for perioden etter at bompengeinnkrevingen er avsluttet.

3.14 Oppsummering av beregningsstegene

Figur 3.6 oppsummerer de enkelte metodetrinnene og viser de innbyrdes avhengighetene som

OppStar:

1. Studiomridet

2. Kartlegging av
dagens situasjon

3. Besknvelse av
trafikksituasjonen

4. Beregning av generaliserte
reisekostnader

5. Trafikkprognoser
for ferpeaviosning

6. Trafi kkprognoser
for awluming
av bomperiode

Figur 3.6:
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Skjematisk fremstilling av beregningsgangen
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Som man ser er dette en relativ generell beregningsprosedyre. Vi har ikke funnet det mulig & gi
konkrete anvisninger som dekker alle mulige typer ferjeavlgsningsprosjekter. Derfor vil vi ogsé
understreke behovet for trafikkfaglig kompetanse ved analyse av denne type prosjekter.

For 4 hjelpe pa forstdelsen og konkretisere en del av anbefalingene har vi benyttet beregnings-
opplegget pa et eksempel-prosjekt, Askgy-brua. Dette er vist i vedlegg 1.
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4. Samfunnsgkonomisk nytte

4.1 Ulike nyttekomponenter

Ved realisering av et ferjefritt samband utlgses en rekke nytte-komponenter. I tabell 4.1a og b
er de forsgkt organisert i henhold til hvem som fir nytten og/eller ulempen ved det prosjektet
som vurderes.

I tabellen har man tatt utgangspunkt i et ferjeavigsningsprosjekt hvor et gy-samfunn knyttes til
fastlandet. @ysamfunnet betjenes i fgr-situasjonen av ferje og hurtigbét, som begge blir nedlagt
ndr den ferjefrie forbindelsen blir dpnet. Buss-rutene blir ogsd omlagt.

Vi ser at tabell 4.1 er delt i to hoved-deler. Del a) omfatter de aktgrer som tilbyr transport-
tjienester mens del b) omfatter de ulike trafikant-kategorier samt omgivelsene.

Aktgrer For Etter Endring
Transportselskaper
Ferjeselskapet
Billettinntekter BF; 0 - BF;
Ferjekostnader - K¢ 0 Ky

Bedr.pk.res. 0O - Bedr.pgk. res.
Hurtigbdtrederiet
Billettinntekter BH; 0 - BH;
Hurtigbdtkostnader - Ki 0 K,

- Bedr.gk. res.

Buss-selskap

Billettinntekter BB; BB. BB.- Bb;

Buss-kostnader -BK; - BK. BK. - BK;
Endr.
bedr.gk.res.

Bomveiselskapet

Bompenteinntekter dagens ferjetrafikanter 0 BI, Bl,

Bompengeinntekier overfgrt trafikk 0 BI, BI,

Bompengeinntekter nyskapt trafikk 0 BI, BI,

Innkrevningskosmader 0 -IK -IK

Bedr.gk.res. Bedr.gk.res.
Vegvesenet
Vedlikeholdskostmader -V -V, V.- V;

Tabell 4.1 a: Oversikt over nyttekomponenter - transportselskaper
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Aktgrer Far Etter Endring
Dagens ferjetrafikanter

Total nytte av reisen N, N, 0
Billettutgifter - BF; 0 BF;
Kjaretpykostmader - bil - Kf; - Kv, Kf; - Tv,
Tidskostmader - Tf; -TV, Tf; - Tv,
Ulempeskostnad -U 0 U
Bompenger - BPq4 - BP4
Dagens hurtigbitpass.

over til buss/bil)
Total nytte av reisen N, N, 0
Billettutgifter - BH; - 0/BB. BH; - O/BB,
Kjpretpykosmader - bil - KH; -KV./KB, KH; - KV /KB,
Tidskostmader - TH; -TV/TB. TH. - TV/TB.
Ulempeskostnad -U 0 8]
Bompenger - BP, - BP,
Dagens husspassasjerer
(over til buss/bil)
Total nytte av reisen N3 Nj 0
Billettutgifter - Bby - 0/BB, BB/0/BB,
Kjeretpykostmader - bil - Kby - KB/KV, Kb - KBJ/KV,
Tidskostnader - Thy - TB/TV. TH/TV/TV.
Ulempeskostnad U 0 U
Bompenger - BP, - BP,
Nyskapt trafikk - veg
Total nytte av reisen N4 N4
Kjgretpykostnad - bil - Kve - Kv,
Tidskostnader - Tve - Tve
Bompenger - BP, - BP,
Nyskapt trafikk - koll.
Total nytte av reisen N N
Billettutgifter - Bbe. - Bbe
Kjgretpykostad - bil - Kb. - Kb.
Tidskostmader - Th, - The
Bompenger - BPy - BPy
Omgivelsene

Ulykkeskosmader - Ulg - Ul Ul¢ - Ul,
Miljpkosmader - M; - M. M- M,

Tabell 4.1 b: Oversikt over nyttekomponentene - trafikantene og omgivelsene
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I dette kapitlet vil vi ikke ta for oss alle disse komponentene da mange av dem allerede er dek-
ket i hdndbok 140.

Vi ser at en del av komponentene kansellerer hverandre ut i en summering opp til samlet sam-
funnspkonomisk nytte av prosjektet. Eksempel pé dette er «ferjeselskapets billettinntekter» og
«dagens trafikanters billettutgifter til ferje». Tilsvarende finner vi at Bompengeinntekter dagens
ferjetrafikanter kanselleres ut av «Bompengeutgifter for ferjetrafikantene».

Dersom en vil synliggjgre konsekvensene for hver enkelt aktgr, er en slik oversikt nyttig. Er
man imidlertid kun interessert i den samlede samfunnspkonomiske nytte, kan man ta ut de

komponenter som kansellerer hverandre ut.

Vi stér da tilbake med fglgende liste over aktuelle nyttekomponenter:

Transportselskaper

Ferjeselskapets ferjekostnader

Hurtigbétrederiets hurtigbdtkostnader

Buss-selskapets buss-kostnader

Bomveiselskapets innkrevningskosinader

Vegvesenets vedlikeholdskostnader
Trafikantene

Dagens ferjetrafikanters:
Kjgretpykostnader
Tidskostnad
Ulempeskostnad

Dagens hurtigbatpassasjerers:
Tidskostnad
Ulempeskostnad
Kjaretpykostnad

Dagens busspassasjerers:
Tidskostnad
Ulempeskostnad
Kjgretgykostnad

Nyskapt trafikk
Total nytte av/for nyskapt trafikk
Kjgretgykostnader
Tidskostnader

Omgivelsene

Ulykkeskostnader
Miljpkostnader

Tabell 4.2:  Oversikt over de nyttekomponenter som md utredes.
Det skal understrekes at prosjektets totale samfunnsgkonomiske nytte kommer fra endringer i

de nyttekomponentene som er listet i tabell 4.2 og som er en direkie fglge av investeringen 1
det ferjefrie sambandet.
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Ved & stryke de nyttekomponenter som kansellerte hverandre ut, klarte vi & redusere utred-
ningsarbeidet noe. Samtidig mister vi en del informasjon som kan vere bdde interessant og
ngdvendig i en del sammenhenger.

Den fgrste ulempen vi merker er at vi ikke lenger kan synliggjgre den samlede effekten av pro-
sjektet for de enkelte aktprer. Overfgringene mellom de enkelte aktgrene blir ikke klarlagt.

Den andre alvorlige ulempen er at vi heller ikke har nok data til 4 synliggjere effekten p4 de
offentlige budsjetter. Her kan det selvfplgelig hevdes at det klarlegges jo gjennom finansie-
ringsanalysen som er en viktig del av det utredningsmateriale som utarbeides for denne type
prosjekter. Dette er nok i og for seg korrekt, men dersom man ved den samfunnsgkonomiske
vurderingen skal tillegge bruk av offentlige midler en vekt stgrre enn 1.0, vil det ogsd vare
ngdvendig 4 utrede hvor store offentlige midler som gar med til 4 drive ferje, hurtigbét og buss
samt il investeringen i den ferjefrie forbindelsen. Arsaken til at bruk av offentlige kroner kan
ha en verdi stgrre enn 1.0 ligger her primert i fglgende forhold:

1) P34 samme méite som vi har innkrevningskostnader nér det gjelder bompenger s& er det
ogsé forbundet med kostnader & «samle inn» skattepenger.

i)  Alle pengene som brukes innen samferdselssektoren kommer fra budsjetter hvor det er
sterk konkurranse om pengene. Det finnes alitid gode konkurrerende prosjekter med god
samfunnspgkonomisk forrentning. Dette gjgr at vi ma sette en hgyere pris pd bruk av of-
fentlige kroner.

1 Handbok 140’s omtale av pkonomiske beslutningskriterier gir det frem at man skal ta hensyn
til disse forhold og dermed utrede belastningen p& de offentlige budsjetter 1 fgr- og etter-
situasjonen. Det innebarer at vi ogsd mé utrede:

i) Billettinntekter ferje
i)  Billettinntekter hurtigbat
iii)  Billettinntekter buss
iii) Bompengeinntekter

En md imidlertid veere klar over at disse komponentene kun inngér i den samfunnsgkonomiske
beregningen ved at de bidrar til & klarlegge prosjektets innsparing og forbruk av offentlige
midler. For ¢vrig i beregningene inngdr de badde med positivt og negativt fortegn og kanselleres
dermed ut, jfr. tabell 4.1 og b).

I resten av dette kapitlet vil vi ikke ta for oss alle komponentene i tabell 4.2 en fokusere pd de
forhold som bergrer den nyskapte trafikken, samt drgfte relativt prinsipielt hvordan den over-
fgrte trafikken bgr behandles.
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4.2 Endrede generaliserte kostnader for trafikanter overfgrt fra andre
transportmidler, andre reiseruter og andre reisemél

Andre transportmidler og andre reiseruter

Nér det ferjefric sambandet dpner vil enkelte trafikanter endre transportmiddel og/eller reiseru-
te. Dette kan skje frivillig ved at det nye sambandet er mer attraktivt enn det tidligere trans-
portmidlet, men det kan ogsd tenkes at for eksempel hurtigbdtruter blir lagt ned slik at trafikat-
nene mé finne seg nye transportméter. Nytten for denne gruppen kan behandles pa to méter.
Den mest eksakte méten er & regne generaliserte kostnader i fgr- og etter-situasjonen. Diffe-
ransen vil multiplisert med antall som endrer transportmiddel da gi total nytte-endring. En al-
ternativ tilnermet metode vil vare & behandle den pd samme méte som den nyskapte trafikken,
det vil si at nytten fplger etterspgrselskurven. Forutsetningen her er at reisemiddelendringen
skjer etter et fritt valg (alternativ reisemiddel blir ikke lagt ned). Vi vil gd inn for at det bereg-
nes mest mulig eksakt og i nytteberegningen skal man da bruke samfunnsgkonomiske kost-
nadskomponenter.

Andre reisemdl

N4r endringer skjer ved at trafikantene velger nye reisemdl etter at det ferjefriec sambandet ap-
ner vil vi kunne gé ut i fra at den samlede nytte av det nye reisemélet og den nye transportmu-
ligheten er stgrre enn den tidligere kombinasjonen av mél og reisemaéte.

For denne situasjonen synes det & vaere mest riktig 4 behandle denne trafikkpkningen som en

del av den nyskapte trafikken.

4.3 Npytte av nyskapt trafikk

For den nyskapte trafikken vil nytten komme fra fglgende komponenter:

i) Total nytte av reisen (Arealet under etterspgrselskurven)
i1) - kjgretgykostnadene
iii) - tidskostnadene

Areal I og 11 i figur 4.1 viser da netto-nytten av den nyskapte trafikken. Areal 1 «Konsument-
overskuddet» tilfaller den nyskapte trafikken, mens arel II «Bompengeutgiftene/inntektene»
overfgres til bomveiselskapet.

Trafikkberegning og samfunnsgkonomisk nytte av ferjeavipsningsprosjekter



Generalisert reisekostnad pr tur

Figur4.l:

Uempeskostnad

4.6

Ettersporselskurve for reiser mellom
sone i og | med reisehensikt h

A

Ferjebillett

Konsumentoverskudd

Okte bompengeinntekter

B /

Feisetids-
kostnad

Veklet, skjult

Samlet
ventetids-
kostned

tids-

2 -
Veklet kostnad

ventetids-
kostined

Bompenger

Reisetidskostnad

Kjeretoy-
kostnad

Kjoretoykostnad

.
-

Nytte av nyskapt trafikk - konsumentoverskudd og gkte bompengeinntekter.

Antall personturer

Trafikkberegning og samfunnspgkonomisk nytte av ferjeavlgsningsprosjekter



5.1

5. Utnyttelse av EFFEKT 5 til beregningsarbeidet

5.1 Innledning

Nér det gjelder mulightene til & utnytte i EFFEKT-5 til beregningsarbeidet er det viktig & er-
kjenne fplgende forhold:

) EFFEKT-programmet benytter kjgretgyer som beregningsenhet, mens den foreslatte
metodikk har personreiser som enhet.

1) Den foresldtte beregningsmetodikk omfatter bdde omfordeling av reisemgnsteret, re-
fordeling av reisemiddelfordelingen og/eller nye vegvalg samt beregning av nyskapt
trafikk.

Alle disse beregningene pévirker nytten av prosjektet.

111) Beregninger for et ferjesamband vil normalt basere seg pa en ganske vidtrekkende sone-
inndeling som er utformet etter andre prinsipper enn de som normalt vil legges til grunn
ved bruk av EFFEKT-programmet, det vil si avgrensningen av EFFEKT-programmets

prosjektomride.

Den foreslatte metodikk kan grovt deles i tre hoveddeler organisert etter fplgende bilde:

TEORI-METODE-N@KKELTALL

(Hovedgrep)
74 b
TRAFIKKBEREGNING NYTTE-BEREGNING
(Ulike delmodeller) > (Ulike nytte-komponenter
Figur 5.1: Organisering av beregningsmetodikk for trafikk og samfunnsgkonomisk nytte.

Vurderingen om utnyttelse av i EFFEKT-5 dreier seg i hovedsak om de to nederste boksene;
«Trafikkberegning» og «Nytte-beregning».

5.2 Trafikkberegningene

Trafikkberegningene bestér 1 hovedsak av to hoveddeler:
a) Beregning av trafikk i &pningséret; T,
Denne bestdr av basistrafikken (ferje), eventuelt overfort trafikk (transportmiddel og

rute) samt nyskapt trafikk

b) Beregning av trafikkutvikling over tid.
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For disse to hoveddelene vil del a) utvilsomt métte gjpres utenfor EFFEKT-5, men kravet til
beregningene mi vere at de skal frembringe relevante data for prosjekt-omridet som legges
inn i EFFEKT. Det vil si:

1) Trafikk pd alle relevante lenker
-lette/tunge kjgretgyer samt busser
-bilbelegg

i) Samletabell som viser totalt fra/til-mgnster p& EFFEKT's soneinndeling.

Nér det gjelder trafikkutvikling over tid, (hoveddel b)), ville det utvilsomt ha vart mest hen-
siktsmessig om den kunne gjgres innenfor EFFEKT-programmet, men ut fra utviklingstrekk
som anslds og/eller beregnes eksogent. Den faglige innvendingen mot dette vil kunne vare at
arealbruksforhold og bilhold vil kunne utvikle seg forskjellig i de ulike trafikkberegnings-soner
og at slike forhold lettest vil kunne fanges opp dersom man bygger pé det opprinnelige trafikk-
beregningsverktgyet fra hoveddel a)). Her bgr man imidlertid kunne vare s pragmatisk at man
bruker dette trafikkberegningsverktgyet til 4 klargjgre vekstbetingelsene i de ulike "retninger”
og at dette gjgres om til drlige vekstrater som kan benyttes av EFFEKT 5.

I EFFEKT 5 har man da fglgende muligheter:
1) Ta inn samlet sone-til-sone-trafikk (EFFEKT-soner) for apningsdret fordelt pd let-

te/tunge kjoretgy og busser og en beskrivelse av deres rutevalg gjennom systemet der-
som det er valg-muligheter.

i) Ha en enkel fremskrivningsmodell for denne trafikken som minimum:
a) behandler lette/tunge/busser separat
b) behandler hver av fglgende kategorier separat
- basis ferjetrafikk

- overfort trafikk fra andre reisemiddel
- overfgrt trafikk fra andre ruter
- nyskapt trafikk

Dette gir blant annet mulighet til & prognostisere forsterket vekst som fplge av den ferjefrie
forbindelsen dersom trafikkberegningene gir grunnlag for en slik utvikling.

5.3 Nytte-beregningene

De ulike nytte-komponentene ble gjennomgdtt i kapittel 4. Vi skal her kort drgfte hvor man
mest hensiktsmessig kan gjgre de ulike beregningene.

Ferjekostnadene: Disse bgr beregnes i EFFEKT som har egen modul for disse
beregningene.

Hurtigbdtkostnader: Disse hentes fra regnskapstall eller utredes separat utenfor
EFFEKT
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Busskostnader:

Innkrevningskostnader:

Vedlikeholdskostnader

Kjaretpykostnader:
(ferjetrafikken)

Tidskostnader:
(ferjetrafikken)

Ulempeskostnad:

(ferjetrafikken)

Kjgretpykostnader:
(overfgrt trafikk)

Tidskostnader:
(overfgrt trafikk)

Ulempeskostnad:
(overfert trafikk)

Nyskapt trafikk
total nytte

5.3

Disse beregnes mest hensiktsmessig med Asplan Viak’s buss-
kostmodell. Noe av denne modellen ligger allerede i EFFEKT,
men det vil sannsynligvis ofte vare uhensiktsmessig at
EFFEKT’s prosjektomréde skal dekke alle aktuelle bussruter.

Her eksisterer ikke utviklede beregningsmodeller s& kostnadene
md utredes utenfor EFFEKT

Innenfor EFFEKT’s prosjektomrade gjpres beregningene med
EFFEKT. Den nyskapte trafikken vil imidlertid gi et mindre til-
legg til vedlikeholdskostnadene pd det gvrige vegnett. Trafikk-
beregningne kan gi anslag pa kjgretpykilometer for summariske
péslag.

Disse kan beregnes av EFFEKT, men dataene finnes ogsd i for-
bindelse med trafikkberegningene og kan lett beregnes der.

Kan behandles av EFFEKT, men data finnes ogsd i forbindelse
med trafikkberegningene. Det er mulig EFFEKT-programmet vil
fd mer hensiktsmessige beregningsrutiner for hastighetsbereg-
ning gjennom undersjgiske tunneller. Disse kjennetegnes bl.a.
ved lange stigninger/fall.

Dette er en enhetskostnad pr. trafikant og kan legges inn i
EFFEKT. Alle data mé& imidlertid finnes i trafikkberegningene
og kan sannsynligvis regnes like hensiktsmessig der.

Siden denne trafikken for en stor del gér til/fra omréder utenfor
EFFEKT’s prosjektomrade bgr den beregnes i forbindelse med
trafikkberegningene, dvs. utenfor EFFEKT.

Ogsd her mé beregningene gjpres for reiser/transportmidler og
relasjoner som ikke dekkes av EFFEKT-programmet. Beregnin-
gene bgr derfor gjgres i forbindelse med trafikkberegningene.

I den utstrekning trafikantene forblir p4 et rutegdende trans-
portmiddel, md man vurdere hvordan ulempeskostaden i f@r-
situasjonen endres. Man mé her vare klar over at ulempeskost-
naden ogsé er knyttet til total mangel pé reisemulighet i enkelte
perioder. Med en ferjefri forbindelse har man reisemuligheten
selv.om man har valgt eller er ngdt til & reise kollektivt pa en
bestemt reise.

Dette er arealet under etterspgrselskurven og kan mest hen-
siktsmessig beregnes i forbindelse med trafikkberegningene.
EFFEKT har verken opplegg eller data tilgjengelig for disse
beregningene.
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Nyskapt trafikk Innenfor EFFEKT’s prosjektomrdde vil EFFEKT-programmet

- kjoretgykostnader beregne disse kostnadene, men trafikkberegningne vil matte gjg-
re summariske beregninger for totale kjgretgykostnader for hele
kjorelengden.

Nyskapt trafikk - Innenfor EFFEKT’s prosjektomride gjgres beregningene med

tidskostnader EFFEKT. Den nyskapte trafikken vil imidlertid gi et mindre til-

legg til vedlikeholdskostnadene pé det gvrige vegnett. Trafikk-
beregningene kan gi anslag pé kjgretgykilometer for summariske

péslag.
Omgivelsene Dette bgr primart dekkes av EFFEKT; men det bgr sannsynlig-
- Ulykkeskostnader vis dpnes mulighet til & legge inn resultater fra beregninger som
- Miljgkostnader gjores utenfor EFFEKT.

For & beregne belastningen pé de offentlige budsjetter vil man ogsé trenge data for:

Billettinntekter ferje For fgr-situasjonen tas dette fra ferjeregnskapene. Fremskrivnin-
gen gjgres proporsjonalt med forventet utvikling i ferjetrafikken
dersom den ferjefrie forbindelsen ikke blir realisert.

Billettinntekter hurtigbat For fgr-situasjonen tas dette fra hurtigbdt-regnskapene. Frem-
skrivningen gjgres pd samme mate som for ferje.

Billettinntekter buss Billettinntektene beregnes ut fra regnskaper og/eller takster og
rabattbruk sammen med de beregnede trafikktall. Beregningene
gjgres mest hensiktsmessig sammen med trafikkberegningene

Bompengeinntekter For bil-trafikken kan beregningene enten gjgres i EFFEKT eller
samtidig med trafikkberegningene. Dersom det kreves inn bom-
penger for kollektivtrafikkpassasjerer gjgres beregningene av
disse inntektene enklest sammen med trafikkberegningene.

For prioritering av  Vegvesenets investeringsmidler er det imidlertid bare
«bompengeinntektene» og billettinntekter ferje» som er relevante.
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BEREGNING AV TRAFIKKUTVIKLING FOR
FASTLANDSFORBINDELSEN TIL ASKQY

1. Innledning

Vi skal her gi et eksempel pd utfgrelse av trafikkprognoser for fastlandsprosjektet Askgybrua. Selv
om bruforbindelsen til gya allerede er etablert har vi valgt denne fastlandsforbindelsen som
beregningseksempel siden Vegkontoret i Hordaland har etablert et relativt godt grunnlag i form av
trafikkundersgkelser pa ferjen (og dessuten for ettersituasjon p8 hurtigbdt, buss og bil).

Trafikkprognosene bygger pd spgrreundersgkelsen som ble foretatt pd ferjesambandet 1 november
1992. Undersgkelsen beskriver ca. halvparten av personreisene som ble utfgrt denne yrkesdagen.
For ikke & gjgre beregningseksempelet altfor omfattende har vi gjort noen forenklinger undervegs.
Kartskissene under viser trafikksystemene med henholdsvis ferjesamband og bruforbindelse.

Figur V.1 Trafikksystem i fgr- og ettersituasjon

A "‘ﬁ

Fersituasjon med ferjeforbindelse Ettersituasjon med bruforbindelse
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Vi fglger oppsettet for beregningsmetodikk og starter med 4 avklare en soneinndeling som er
hensiktsmessig for OD-beskrivelse av trafikkstrgmmene.

2. Soneinndeling av studieomradet

Askgy er en egen kommune og er sterkt knyttet til Bergen ved at en stor del av gyboerne har
arbeidssted i byen. @Pya fungerer alts& dels som en forstad til Bergen.

Det defineres et sonesystem bestdende av 5 @ysoner pd Askgy og 7 fastlandssoner i Bergen
kommune, altsd tilsammen 35 relasjoner. Vi har da tatt utgangspunkt i sonesammenslutningene slik
de er presentert i Vegkontorets trafikkundersgkelse av sambandet. Denne finner vi hensiktsmessig i
forhold befolknings- og érbeidsplass—konsentrasjoncr kontra vegsystem og reisetilbud. Sonekart er

vist 1 figuren under.

Figur V.2: Soneinndeling

Nordre Askay

Phd ’\ ‘¢

~“ ASKQY |
\

A1

'llingsdalen/Lodde-
fjord/Laksevag
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Det kunne ogsd vart opprettet tilknyttingssoner for 4 beskrive reiser som strekker seg utenfor det
definerte sonesystemet. Utfra vér kjennskap til faktisk reisemgnster vet vi dog at lange reiser utgjgr
en meget liten andel av trafikantene. Volummessig medregnes de innenfor de etablerte sonene pa

fastlandet idet det antas at dette vil ha uvesentlig betydning for prognosen pa totalniva.

Ved 4 se pd arealutnyttelsen (befolkningstyngdepunkt/arbeidsplasskonsentrasjoner) i sammenheng
med trafikkundersgkelsens endepunktsangivelser finnes et tyngdepunkt for hver enkelt sone som

legges til grunn for tids- og kostnadsvurderinger.

3. Kartlegging av dagens situasjonen - Arealbruk

Det siste dret med ferjeforbindelse, 1992, hadde Askgy kommune en befolkning pd ner 19.000
personer (18.510 pr. 1.1.1992). En stor del bor i de serligste deler av kommunen og de fleste i
omrddet rundt Kleppests. Her er g@yas senterfunksjoner med kommuneadministrasjon og
hovedtyngden av butikker og servicesentre. Kleppestg er ogsi kaisted for ferjeforbindelsen Askgy-

Bergen.

Befolkningen p& Askgy sysselsettes 1 stor grad av virksomheter i Bergensonwridet. P4 Askgy er
offentlig sektor en av de stgrre arbeidsgiverene. Stgrste konsentrasjon av arbeidsplasser innen
industri finner vi pd oljeindustristedet Hangytangen vest pd gya. Neringstransporter og ogsi
pendling vil til en viss grad vil henge sammen med aktiviteten her. Ellers er fiske en viktig n&ring i

kommunen. Forgvrig er neringsomridene spredt geografisk over hele gya.

I kommunenplanen for perioden 1992-2004 er det planlagt en gkning i bebygget boligareal p& 50%.
Arealer til nzringsvirksomhet er planlagt & gke med 40%. Om boligutbygging er det videre i

kommuneplanen beskrevet en desentralisert vekst som konsentreres til de sgndre deler av gya.
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Innholdsmessig beskrives de enkelte gysonene med fglgende innhold:

Sone Beskrivelse/hovedfunksjoner/

Kleppests Befolkningsandel 26%, @yas senter m/adm. vid. skole, ferje- og senere hurtigbAtkai nzert
tilknyttet sentrum, 18% av planlagt boligutbygging frem til 2004

Erdal Befolkningsandel 17%, omré&de med hovedsaklig boligumyttelse, lite eksisterende og

planlagt nzringsvirksomhet, 17% av planlagt boligutbygging frem til 2004

Strusshamn

Befolkningsandel 22%, boligomride sgr pi gya, ved det nye brufestet ph gysida, 18% av
planlagt boligutbygging frem til 2004

Haugland

Befolkningsandel 16%, ngring bestiende bl.a. av Hangytangen industriomride der det
ogsé er planlagt utvidelse 1 perioden fremover, 24% av planlagt boligutbygging frem til
2004

Nordre Askgy

Befolkningsande! 19%, dekker arealmessig over halvparten av @ya. noe n®ring, 22% av

planlagt boligutbygging frem til 2004

Tabell V.1: Sonebeskrivelse pa gysiden

P4 fastlandssiden er det gjort en bydelsinndeling av Bergen og omland i fplgende soner:

Sone Beskrivelse/hovedfunksjoner

Sentrum Kaisted for ferje og senere hurtigbat, stor andel av arbeidsplasser og servicetilbud.
Stort utdanningstilbud pA alle nivier. Trafikkknutepunkt for jembane, biter og
busser

Sandviken Sentrumsnar bydel, noe neringsomrider, NHH m/2.500 studenter

Landés/Lgvstakken Serlige bydel, mye n@ring- og industrivirksomhet, service bl.a. Haukeland sykehus

Fyllingsdalen/ Neromradet til den nye bruforbindelsen, vesentlig boligomaide, en del nering

Loddefjord/Laksevig

Eidsvag/Asane Typisk forstadsomrade, men ogsl en del n@ring/industri, bl.a. stgrre kjgpesentra

Fana/Ytrebygda Landlig bydel sgr for Bergen sentrum, noen etablerte naringsomrider, Flesland
Flyplass

Arna Den mest perifere bydel., noe industri samt spesielle vid.g. skoletilbud

Tabell V.2:  Sonebeskrivelse pi fastlandssiden

Alle reiser pd Bergenssiden beskrives innenfor disse sonene. Dette kan bla. medfgre at

elastsitetsbetraktninger pd trafikanter som faktisk foretar lengre reiser medfgrer for stort

vekstpotensiale. Som tidligere nevnt vet vi at disse trafikantene andelsmessig utgjgr en svert liten

del av trafikantene og dermed ikke har noen stor effekt pa totalvolumet.
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Siden reisene mellom fastlandet og Askgy for det meste blir utfgrt av gyboerne selv har vi vektlagt
beskrivelsen av de arealmessige variable innenfor gya. Den siste viktige variable som vi registrerer er

nivdet for bilhold i gykommunen og omegn (beskrevet i kapittel 1.9 i dette vedlegg).

4. Kartlegging av dagens situasjon - Trafikantundersgkelse

For & fi en forstdelse av trafikkens tidsvariasjoner kan vi se pd diagrammet i figur V.3 som viser
ménedstrafikkens variasjon for henholdsvis bil- og personreiser pa ferjen i 1992.

Figur V.3 Trafikkvariasjoner pi ferjen

Ménedsvariaspn for Askgyferga (desemberandel antatt tikvarende 1991)
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For ferjesambandet er det liten variasjon i trafikkmengdene over &ret. Det er lavest trafikk i typiske
ferietider som paske og fellesferie. Forgvrig er variasjonsmgnstrene for persontrafikk og biltrafikk i

stor grad sammenfallende.

Trafikkundersgkelsen som denne trafikkprognosen bygger pé ble utfert en yrkedag i begynnelsen av
november og hadde deltagelse av de fleste av ferjetrafikantene. I den aktuelle perioden ble
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hverdagstrafikken registrert til 13.300 personreiser pr. dggn. Hvis dette antas 4 gjelde hele dret
innebzrer det at helgedggnstrafikken er av omtrent halve stgrrelsen.

Resultatene fra spgrreundersgkelsen brukes direkte til & beskrive drstrafikken for sambandet, dvs det
er ikke gjort korrigeringer for variasjoner av trafikkmgnsteret over tid (m.a. p& bakgrunni de lavere
helgetrafikktall).

Dette kan medfgre at andelene Narings- og Arbeidsreiser er ansldtt for hgye pd bekostning av
" Annet"-reiser som trolig dominerer reisene som blir utfgrt lgrdager og sgndager. Tilsvarende er det
ogsd sannsynlig at andelen lengre reiser ville vaert stgrre hvis registreringen hadde omfattet helger og
typiske feriedager.

Trafikantintervjuene har som hensikt 4 gi fglgende hovedresultater som beskrivelse av

forsituasjonen:

- Reisehensikt

- Bilbelegg pr. reisehensikt:

- Reisemiddelfordeling (kjgretgytyper)
- Billett-/rabattbruk pr. reisehensikt

- Tilslutningsméte for ferjepassasjerer

Med utgangspunkt i ferjestatistikk og resultatene fra spgrreundersgkelsen (gjennomsnittlig
bilbeleggstall ble funnet lik 1,6) er &rstrafikken i 1992 for et gjennomsnitts dggn funnet til:

- 2.891 bilfgrere 28%
- 1.737 bilpassasjerer 16%
- 5.844 ferjepassasjerer 56%
- 10.472 totalt 100%

Pga noe varierende og usikker svarprosent for de ulike trafikantkategorier hva gjelder reisemiddel er
endelig fordeling p& reisemiddel beregnet utfra bilfgrers opplysning om belegg. Som
giennomsnittstall for de ulike reisehensikter finner vi verdier som vist i tabell V.3.
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Tabell V.3 Rabattbruk knyttet til reisehensikt

Reisehensikt Bilbelegg Andel av trafikantene med klippekort/mndkort
pa ferje
Bilister *) Trafikanter uten bil
Tung nzring 1,16 0,82 -
Lett naering 1,41 0,79 0,65/0,15
til/fra Arbeid 1,55 0,96 0,80/0,10
Annet 1,95 0,66 0,18/0,24

*) For bilirafikanter antas det al passasjerer anvender samme rabattordning som bilfgrer (kjgretgy)

Tabellen viser ogsd hvilke opplysninger som ble gitt om billett-type. Beleggstallene gir en
hensiktsfordeling som pd totalniva for den fjordkryssende persontrafikken ser ut som fglger:

- Tung n&ring 1 %
- Lett neering 8 %
- til/fra Arbeid 69 %
- Annet 22 %

Innenfor det enkelte reisemiddel og reisehensikt er OD-matriser for et gjennomsnittsdggn i

ferjesituasjon som vist i tabell V.4 og V.5
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Tabell V4 1 | |
Registrert OD-menster for biltrafikken m'ed ferje | ol
Hensikt / sonerelasjon Kleppeste | Erdal | Strusshamn | Haugland | N.Askey
Tung nzering 1
| Sentrum | 4 0 4 0] 0]
Sandviken i 0 0 0 4 0
Landas/Lavstakken _ , 4 0 4 0 0]
Fylingsdalen/Loddefiord/Laksevag | 1] 0 0 18 18
Eidsvag/Asane _ 1 0 ol 4 7 0
Fana/Ytrebygda o 30 0 15 7 4
Arna 0 0 0 0 0
_ i 134
Lett naering _ ]
Sentrum 0 38 24 14| 14 122
Sandviken N 21 3 3 17 3|
Landas/Lavstakken 21 0 14 35 7
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevég - 45 21| 28 28 __7
Eidsvag/Asane _ 3 3 8 8 7
Fana/Ytebygda B 49 10 31 28 14
Ara 17 0 14 3 0
il 680
}Til/fra arbeid .
Sentrum 161 110 128 140| 161
| Sandviken 58 12] 64 24 18]
| Landés/Lavstakken 104 82 104 82 64
Fylingsdalen/Loddefiord/Laksevag | 174 61 116| 131 73
Eidsvag/Asane . 55 18 30 15 24
Fana/Ytrebygda | 152 113 131 113 100
Arna 21 3 12| 24 24
2702
Annet _ i
Sentrum _ 63| 63 55 88 63
Sandviken |1 38 13 4 -0 4
Landas/Lavstakken . 34 8 34 34 38|
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 59 46 46 55 38
Eidsvag/Asane 17 21 17 29 17
Fana/Ytrebygda 50 59 80 71 59
Arma 13 8 17 0|
1241
Totalt: 4727
|
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Tabell V5 _ | ! B S
Registrert OD-monster for ferjepassasjerer -
Hensikt / sonerelasjon Kleppests |  Erdal | Strusshamn | Haugland | N.Askey
Tung neering o | I
Sentrum ) S — -
}@wviken ) [
Landas/Lovstakken ) -
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag ) o
| Eidsvag/Asane ~ -
Fana/Ytrebvgda o
Arna
_ ) 0
| Lett naering . | |
Sentrum 50 20 33| 23] 18
Sandviken - 8 3 0 8 0
Landés/Lavstakken 17 8| 2 2 2]
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag | 5 0| 5 0o 2
Eidsvag/Asane - 5 0 2 0 0
Fana/Ytrebygda 5 3 0 2 8
Arna 2 2 0 8 0
_ B 243
Til/fra arbeid _
Sentrum - ) _ 1140 507 596 358| 388
Sandviken ] 144 23 78 42 - 48
Landas/Levstakken b 188] 90 80 61 47
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag t 18 72 94 74 59
Eidsvag/Asane | 30 17| 11 5 11
Fana/Ytrebygda 63 28 25 22 25
Arna 20| 5 8 2 3
} | 4559
Annet _ o
Sentrum 289 96 109 98 78
| Sandviken 1 27 16| 16 16 j'
Landasiovstakken 33| 13 A 4 7
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 40 16 16 _ 9 24
Eidsvag/Asane 16 7 7 9 16
| Fana/Ytrebygda L 16 13 7 11 2
Arna 20 0 2 2 0
- | 1085
| Totalt: 5857

5. Beskrivelse av trafikksystemet i fgr- og ettersituasjon

5.1 Forsituasjonens transportsystem

Reisetilbudet til/fra fastlandet i fgrsituasjonen er definert av ferjetilbudet alene. Tre ferjer trafikkerer
strekningen med opptil fire avganger pr. time ved hgytrafikk. Ferjen har et par avganger nattestid og
har sdledes faktisk et natt-tilbud.
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Ferjen trafikerer fjordstrekningen mellom Ngstet og Kleppestg og har en overfartstid pd 17

minutter. Det er ingen spesielle kapasitetsproblem pé ferjen.

Passasjerer som reiser uten bil pd ferjen har mulighet (gjelder sarlig Askgysiden) til & parkere pa
kaien. Mens det pd gysiden er tilrettelagt for korrespondanse mellom ferje og buss er det pé
Bergenssiden passerende busslinjer som ikke er spesielt tilrettelagt, men som tilsammen gir en

relativt hyppig frekvens.

Billetteringen pé ferjen fungerte som énvegs innkreving og det var mulighet for vanlig ferjerabatt i
form av bLa. 40%'s rabattkort for kjgretgyer.

Avstandsmatrisen pd det kjgrbare vegnettet for ferjesituasjonen ser ut som fglgende:

Tabell V.6 Kjgreavstander pa vegnettet i fgrsituasjon

Kjgreavstandar pd Kleppestg Erdal Strusshamn Haugland Nordre J
vegnenet, km *) Askay
Sentrum 2 6 4 7 1ﬂ
Sandviken 5 9 7 10 17
Landas/Lgvstakken 6 10 8 11 E
Fyllingsdalen/L.oddefjord/Laksevag 7 11 9 12 19
Eidsvag/Asane 13 17 15 18 25
Fana/Ytrebygda 11 15 13 16 23
Ama 26 30 28 31 38

*) Delavstander hentet fra SVH's mafikkmodell for Bergensomradet

5.2 Ettersituasjonens transportsystem

I ettersituasjonen var det forutsatt at det skulle opprettes en ny hurtigbdtrute i tillegg til de nye
bussrutene mellom pya og fastlandet. Ettersituasjonens reisemiddel er da gitt som:

- bibst (som fgrer eller passasjer)

- busspassasjer (timesfrekvens p& dagtid)

- hurtigbatpassasjer (20 minutters frekvens morgen og ettermiddag)
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Takstsystemet som er valgt for bomstasjonen omfatter kun kjgretgyer, dvs passasjerer reiser gratis.
Tilsvarende som pé ferja skal det vare mulig & kjope kvantumskort for rabatterte passeringer. Den
prosentvise rabatten er uendret, men takstsystemet er forenklet ved at det er lagt opp til et tredelt

prissystem pé kjgret@ykategoriene personbil, Stor I og Stor II.
Avstandsmatrise med fastlandsforbindelse er som fglgende:

Tabell V.7 Kjgreavstander pa vegnettet i ettersituasjon (ferjefritt)

Kjereavstandar pa Kleppestg Frdal Strusshamn Haugland Nordre

vegnettet, km *) Askay

Sentrum 13 18 15 18 25
Sandviken 18 22 20 23 29
Landas/Lgvstakken 14 19 16 19 26
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevég 11 16 13 16 23
Eidsvag/Asane 23 28 25 28 35
Fana/Ytrebygda 20 25 22 25 32
Ama 20 25 22 25 32

*) Delavstander hentet fra SVH's trafikkmodetl! for Bergensomradet
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6. Trafikkutvikling frem til 4pning

I dette eksempelet har vi forutsatt brudpning umiddelbart etter farsituasjonens trafikantregistreringer
(trafikkunderspkelsen). Hvis brudpningen skulle skjedd flere &r fram i tid ville det veert naturlig 3 ta
utgangspunkt i trafikkutviklingen som tidligere er erfart pd ferjen sammenholdt med de generelle

vekstfaktorer som er erfart og ogsé prognostisert.

7. Beregning av generaliserte reisekostnader

Prisen for en tur-returreise med ferjen i 1992 var for lett bil kr. 93,- og for en voksen passasjer kr.
35,-. For tunge kjoretgyer er det antatt at gjennomsnittlig billettkostnad tilsvarer takstgruppe B6,
dvs kr. 392,- tur/retur.

Tidskostnadene og de distanseavhengige kostnadene er som gitt i Kjgrekostnadshindboken.
Personrelaterte reisekostnader for bilister beregnes ved & dele billett- og kjgretpyavgifter pd antall
personer 1 bilen. Situasjonen for ferjepassasjerene er noe sammensatt ved at de har flere alternative
reiseméter til og fra ferga. P4 Bergenssida er de oftest fotgjengere eller busspassasjer. P4 Askgy er

det ogsé en stor andel som kjgrer bil og parkerer pé kaia.

Situasjonen er forenklet ved at alle kollektivpassasjerer pé ferga er gitt en distanseavhengig kostnad

noe hgyere enn vanlig busstakst.

For beregninger av tidsbruk er det tatt utgangspunkt i et fast fartsnivd for utreist distanse.
Avstandsmatrisen gir da béde drifts- og reisetidskostnader. Kollektivtrafikanter pd ferjen er altsd gitt
en fast distanseavhengig kostnad selv om reiseméte til/fra ferje varierer og ogs belegg pé privat bil

hvis dette er reiseméten.

En viktig stgrrelse for beregning av billettkostnader er rabattbrukens omfang. Vi har tidligere, i
tabell V.3, vist den oppgitte rabattbruken for de ulike reisehensiktene. Dette tas det hensyn til i
prisberegningen ved & nedjustere billettprisen i henhold til aktuelle rabattordninger.
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For 4 beregne tidskostnadene som en del av de generaliserte reisekostnadene skulle man hatt

atferdsrelevante tidsverdier. I mangel av dette har vi brukt standardverdiene i tabell 2.4.

De generaliserte reisekostnadene med bil er ogsd avhengig av bilbelegget. Ut fra registreringene

som er gjort i far-situasjonen har vi antatt fglgende utvikling:

Tabell V.8 Anslatt utvikling i bilbelegget.

BIL-BELEGG
For-situasjonen Etter-situasjonen
Tung n&ring 1.16 1.15
Lett nzring 1.41 1.35
Til/fra arbeid 1.55 1.40
Annet 1.95 1.75

En oversikt over de generelle inndata er gitt 1 tabell V.9.
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Tabell V.9  Generelle inndata for beregning av generaliserte reiskostnader

Tidskostnad for ulike reisehensikter (kr/t, 1993-niva)

Tung naring 150,30

Lett nzering 150,30

til/fra Arbeid 45,85

Annet 30,90

Vekting av tidskostnad for synlig (ordinger) ventetid for ulike reisehensikter
Tung nering 2,0

Lett nering 2,0

til/fra Arbeid 2,0

Annet 2,0

Vekting av tidskostnad for skjult ventetid for ulike reisehensikter

Tung nering 0,33

Lett nzring 0,33

til/fra Arbeid 0,33

Annet ' 0,33

Driftskostnader for kjgretgyer (kr/km)

Lett bil 1,61

Tung bil 5,40

Distanseavhengig billettkostnad buss (kr/pass.km)

kr/km ] 1,4

Kjgrehastighet pd vegnettet (km/t) B
Lett bil, fgr og etter 60 J
Tung bil, fgr og etter 60

Rutebuss 40

Ordinzaer/synlig ventetid (minutter)

Bilist pa ferjen 6 B
Passasjer pé ferjen 10

HurtigbAtpassasjer 10 +10 °

Busspassasjer i ettersituasjon 10 +10 P

Skjult ventetid som andel av avgangsintervall (minutter)

Tung nering 0,4

Lett nzring 0.4

til/fra Arbeid 0,3

Annet 0,2 J
Ulempeskostnad med ferjesituasjon (kr) T
Tung nzring 25

Lett naring 25

til/fra Arbeid 5

Annet

Y Tillegg for bytte av transportmiddel

Med de angitte grunnlagsdata beregnes de generaliserte reisekostnadene til (pr. reisemiddel og

reisehensikt) 1 fgrsituasjonen til:
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Tabell V10 | 1] pos || el
Generaliserte reisekostnader ng_r passasjerer med ;gjg_ I N
Hensikt / sonerelasjon Kleppesto | Erdal | Strusshamn | Haugland dN.;sTByA‘
Tung nzering a1 R o
Sentrum ] L R o
Sandviken _—w | %_ -
Landas/Levstakken - o - ]
Fyllingsdalen/Loddefjord/L aksevag j’_}___ N ]
Eidsvag/Asane | A % o .
Fana/Ytrebygda | (A
Arna 7 ﬂ
Lett neering | I = jj
Sentrum | 140 161 150/ 166 202
Sandviken B 156 1 76J 166| 181 217
Landas/Lovstakken R 161 181] 171 187] 228
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 166 187 176)  192] 228
Eidsvag/Asane 197 217| 207 223 259
Fana/Ytrebygda i 187 207 197, 212 248
Amna 264 284 274 2% 326
|
T N S S —
Sentrum | | =
Sandviken i 66 76 71 78] 96|
| andas/Lovstakken Cﬁﬂ- 78 73 81 99
L : — = _{
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag - 71 81 76 83 ~101]
[Eidsvag/Asane | e % 91l 99 117
Fana/Ytrebygda - 81 o1 86 94 111]
Arna [ 119 129 124 132 150
[Annet | I
Sentrum | 55 64 60| 66 81
Sandviken 62 71, 66 73] 88
tandés/Levstakken ] 64 73 68, 75 90
| Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 66 75 71 77 92
Eidsvag/Asane 79| Bi_ 84 9 105
Fana/Ytrebygda i 75 84 79 86 101
Arna )l 107 | 116 112 118 134
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Tabell V11 n [ .' | ! |
Generaliserte reisekostnader for biltrafikanter med ferje inklusiv ulempeskostnad |
Hensikt / sonerelasjon Kleppeste Erdal Strusshamn | Haugland | N.Askey
Tung nzering B
Sentrum ' 232! 248 240/ 252 279
Sandviken 244] 260 252, 263 291
Landas/Levstakken 248 263| 256 267 295
Fylingsdalen/Loddefjord/Laksevag 252 267 260 271] 298
Eidsvag/Asane 275| 291 283 295 322
Fana/Ytrebygda 267 283 275 287 314
Arma 326 341 334 345 372
| :
Lett neering
Sentrum 141 155 148 159 184
Sandviken 151 166 159 170] 195
Landas/Lavstakken 155 170 162 173 189
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 159 173 166/ 177 203
Eidsvag/Asane 181 195 188 199/ 224
Fana/Ytrebygda 173 188! 181 192] 217
Armna 228 243 235 246 272
Til/fra arbeid
Sentrum 58 66 62 67 80
Sandviken 64 71 67 73 85
Landas/Lavstakken 66 73 69 75 87
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 67 75| 71 76 89
Edsvag/Asane 78, 85 82 87 100
Fana/Ytrebygda 75| 82 78| 84 96
Arna 102] 109 105 111 123
|
Annet
' Sentrum 48 53 50 54 64
Sandviken 52 57 54 59 68
Landas/Lovstakken 53| 59| 56 60 69
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 54 60| 57 61 71
Eidsvag/Asane 63 68 65 69 79
Fana/Ytrebygda 60 65 63 67| 76
Arna 80 85 83 87] 9%
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] ettersituasjonen er generalisert reisekostnad pr. reisemiddel og sonerelasjon som vist i tabell V. 12
-V.14.

Tabell V12 1 l N A
r@eneraliserte reisekostnader for biltrafikanter inklusiv bompenger. |
for inkfusiv bon o, |

[Hensikt / sonerelasjon Kieppesto | Erdal | Strusshamn | Haugland | N.Askey |
| Tung neering _ . - |
Sentrum | 188 220 201 223 271
|Sandviken . 218 252 234 255|303
 Landas/Lovstakken L 193]  228] 209 231, 279
Fylingsdalen/Loddefiord/Laksevag | 170]  204] 185 207 | 255
Eidsvag/Asane | 257 201 272 204 342
Fana/Ytrebygda | 236 271l 252 274 322
Arna 354 389 370 391 440
Lett naering —p—F B

ett naerin N |
Sentrum I ) 91 81 92 116
Sandviken 1 90 107, 98 109 133
Landésiovstakken 78| 9% 8 9% 121]
Fylingsdaler/Loddefjord/Laksevég 66 83| 73| - 85] @
|Eidsvag/Asane - 110 127 117) 128] 153
Fana/Ytrebygda “ | el 116 107, 118 142|
Arna 159 176 166 178 202

DU ——— I S
Tilfra arbeid B -
Sentrum {L— 45 53 48 54 66
| Sandviken | 33 61 57 62 _'E‘
| Landas/Lovstakken 47 55, 50 56| 68
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag C_‘_ M 49 45 50 62
Eidsvag/Asane 1 62| 71 66 - 72 84
Fana/Ytrebygda i 57 _ 66 61, 67 79
Arna 87 96 o1 %| 108
T L == .

nn | N N
Sentrum = 37 44 40 44 53
Sandviken 43, 50 46 50 59
|Landas/Lovstakken 39 45 42 46] 55|
Fylingsdalen/Loddefiord/Laksevag | 34| 41 37 tti" 50
Esvaghsane st 57 54 58 67
Fana/Ytrebygda | 47 53 50 54 83
Arna | 69 75| 72| 76 85
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Tabell V13 | i | ] |
|Generaliserte reisekostnader for busstrafikanter med fastlandsforbindelse

Hensikt / sonerelasjon Kleppeste Erdal Strusshamn | Haugland | N.Askey
Tung neering r

Sentrum

Sandviken

Landas/ gvstakken

Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag

Eidsvag/Asane |

Fana/Ytrebygda |

Arna

Lett naering

Sentrum 135/ 168 153 167 199
Sandviken 162 192 180 194 228
Landas/Lavstakken 141 176 163 178 212
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 126/ 156 143 157 192
Eidsvag/Asane 187 217 205] 219 253
Fana/Ytrebygda 174 204 192| 206 240
Arna 256 286/ 264 288 320
Til/fra arbeid

Sentrum 49 62 56 62 76
Sandviken 60 73| 67 73 88
Landas/Lovstakken 52 65 60 66 81
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 45 57 52 58 73
Eidsvag/Asane 72 84 78 85 99
Fana/Ytrebygda 66 78 72 79 a3
[Arna 101 114 105 114 128
Annet

Sentrum 40 52 46| 52 65|
Sandviken 50| 61 56 62 75
Landas/Lovstakken 42| 54 49 55 69
Fyllingsdalen/Loddetjord/Laksevag 36 47 42 48 61
Eidsvag/Asane 61 72 66 72 86
Fana/Ytrebygda 55 66 61| 67 80
Arna 88 99 92| 100 113
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Tabell V14 r | i | )

Generaliserte reisekostnader for hurt_igtliattrafikamer -
|

Hensikt / sonerelasjon Kleppesta Erdal Strusshamn | Haugland | N.Askey

Tung naering | R

Sentrum |

Sandviken -

Land4s/Lovstakken -

Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag

Eidsvag/Asane

Fana/Ytrebygda 1 B

Arma |

Lett neering - o l

Sentrum B 129 149 139 155 191

Sandviken B 144 165 155 170| 206

Landas/lLovstakken 149 170 160|175 21

Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 155 175 165 180 217

Eidsvag/Asane - 186 206 196 211 247

| Fana/Ytrebygda 175 196 186 201 237

Arna 253 273 263 278 315

Til/fra arbeid _

Sentrum ) 52 62 57 65 82

Sandviken - 60 70 65 72 90|

LandasLovstakken 62 72 67 75 93

Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 65 75| 70 77 95

Eidsvag/Asane ) 80 90 85 93 110

Fana/Ytrebygda - 75 85 80 88 105

Arma 113 123 118 126 144

|Annet - | —

Sentrum . 44 53 49 55 70|

Sandviken 51 60 55 62 77

Landés/Lovstakken 53 62 57| 64 79|

Fyllingsdalen/Loddefjord/_aksevag 55! 64 60 66 81

Eidsvag/Asane 68 7, 73 79 94

Fana/Ytrebygda i 64 73 68 75 90

Arna 97 105 101 107/ 123
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8. Refordeling av eksisterende trafikanter til nytt transportsy-
stem ved ferjefri forbindelse

Refordeling av eksisterende trafikanter til reisemiddel i situasjon med fastlandsforn'bindelse gjgres

som folgende:

Bilister pd ferjen overfgres direkte til bl i ettersituasjonen
- Kollektivpassasjerer pd ferjen fordels pa bil og kollektivt ved hjelp av egen logit
fordelingsmodell etter fgrst & ha segmentert ut bunden kollektivandel

Bunden andel ved apningsér ber tas direkte fra spgrreunderspkelse og legges inn som et hensikts-
og sonevis grunnlag. I vért eksempel forenkler vi og sier at bunden andel kolletivtrafikanter er 60%
uavhengig av sonerelasjon eller reisechensikt. Videre baseres fremtidig kollektiv trafikk pd det

definerte og kostnadsberegnede busstilbudet.

Fordelingsmessig anvender vi en fast logitmodell som angir sannsynlighet for at reisen blir utfgrt
med bil:

P = ! (1)
I+ eksp(ao+a,® AG)
der
o = Alternativ reisemiddel konstant
a = Fplsomhetsparameter
AG = Differanse i generaliserte reisekostnader (buss - bil)

Den praktiske gjennomfgringen av beregning gjgres som vist i figur 3.2 ved at det anslds bundet
andeler for henholdsvis bil- og kollektivtrafikanter mens de beregnede reisemiddelandeler

multipliseres med det konkurranseutsatte markedet.

Vi har her foretatt fplgende markedssegmentering:

Tabell V.15: Andel av trafikantene som er bundet til respektive transportmiddel

Bilreiser Kollektivreiser
Lett naring 80% 40%
Til/fra arbeid 50% 60%
Annet 60% 50%
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For selve reisemiddelvalgmodellen (logitmodellen) ha vi valgt fplgende parameterverdier:

a9 dz
Lett naering 0 - 0.05
Til/fra arbeid 0 -0.08
Annet 0 -0.08

For den konkurranseutsatte del av reisene fir vi da fplgende andeler:

Tabell V16 | 1

Andel av konkurranseutsatte reiser som velger bil

(etter-situasjonen)

Hensikt / sonerelasjon Kleppeste |  Erdal Strusshamn | Haugland | N.Askey
Tung neering

Sentrum B 1

Sandviken J f
Landés/Lovstakken ]

Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag B

Eidsvag/Asane

Fana/Ytrebygda

Arna |

Lett neering B

Sentrum 0,94 0,95 0,95 0,96 0,98
Sandviken 0,94 0,95 0,95| 0,95 0,97
Landas/Lavstakken 0,96 0,98 0,98 0,98 0,99
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 0,95 0,97 0,97 0,97 0,98
Eidsvag/Asane 0,98 0,98 0,98 0,98 0,99
Fana/Ytrebygda 0,98 0,98 0,98 0,98 0,99
Ama 0,99 0,99 0,99 0,99 1,00
Til/fra arbeid N ]
Sentrum 0,58 0,67 0,65 0,65 0,69
Sandviken ] 0,64 0,67 0,65 0,69 0,75|
Landas/Lovstakken j 0,60 0,69 0,69 0,69 0,74
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 0,58/ 0,65 0,64 0,65J o
Eidsvagihsane B 0,69 0,74 0,72 0,74/ 0,77
Fana/Ytrebygda | 067 0,72 071 072 0,75
[Arna 0,75/ 0,81 0,75 0,81 0,83
B * l 1

Annet 1 N
Sentrum - 0,56/ 0,65| 0,62 0,65 0,72
| sandviken ) 0,64, 069 0,67 0,72 0,78
Landas/Lovstakken 0,56 0,67| 0,64 0,67 0,75
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 0,54/ 0,62 0,60 0,64 0,71
Eidsvag/Asane B 0,69| 0,77 0,72 0,75 0,82
Fana/Yrrebygda 0,65| 0,74 0,71 0,74 0,80
Arma 0,82 0,87! 0,83] 0,87 0,90
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Vi ser at den konkurranseutsatte delen av «Lett nering» med den beskrevne modellen som underlag
nesten i sin helhet overfigres til bil. Arbeids- og Annetreiser har ogsé meget hpye bilandeler, men vi
mé vere klar over at trafikkgrunnlaget er tatt fra de konkurranseutsatte delene av de tidligere bil- og

kollektivreiser. Det er altsé ikke bare kollektivreiser som nd overfgres til bil.

Den resulterende biltrafikken er vist i tabell V.17

Tabell V17 - | ‘ ]
Beregnet bilirafikk over fast forbindelse
[Refo rdeling av eksisterende trafikk
|
Andel bundne reiser: | Koliektiv: | Bil:
Lett naering: | 40%|  80%
Til/fra arbeid: | 60 % 50 %
Annet: | 50 % 60 %
Hensikt / sonerelasjon Kleppesta Erdal Strusshamn | Haugland | N.Askey
F‘[-._:_ng neering
Sentrum 4 0 4| 0 0
Sandviken 0 0 0 4 0
Landas/Lovstakken 4 0 4. 0 0
Fyliingsdalen/Loddefjord/Laksevag 11 0 B 0 18 18
EidsvagiAsane i 0 0 4 7 0
Fana/Ytrebygda B 30 0 15 7 4
Ama 0 0 0 0 ~ 0
I - I e l | i 134
Lett neering _ ] ' | ]
Sentrum 66 35 33 271 132
Sandviken B | 25 5 3| 21 3|
Landas/Lovstakken 31 5 1§L 36 8
Fylingsdalen/Loddefjord/Laksevag 47 21 31 28 @
Eidsvag/Asane ) B 6 3 4 3 7
Fana/Ytrebygda 52| 12 A 29 19
Amna 18 1 14 8 0
- ) ) | | 786
Til/fra arbeid ] I - ) _
Sentrum | 391 228 262 210 243|
Sandviken N 84 16 73| 32 30
Landas/Lavstakken 128 97 110| 86 70|
Fylingsdalenv/Loddefjord/Laksevag 181 69 119 128 79
Eidsvag/Asane 55 21 29 15 25
Fana/Yrebygda 144 105 119] 104 95|
Arna 24 4 13] 22 23!
| 3434]
Annet |
Sentrum 133] 86 80| 108 84
Sandviken 41 17 9 6 7
Landas/Levstakken 37| 11 33 31 37|
| Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 59 44 43 50 42
EidsvAg/Asane - 20 22| 18 30 22
Fana/Ytrebygda __L ) 48 58 73 68 55
Arna 20 8 17 1 0
- _ _1' 1417
] _|Totalt: | W

Trafikkberegning og samfunnsekonomisk nytte av ferjeavlesninger - Beregningseksempel



V1.23

9. Beregning av nyskapt trafikk

Vi har tidligere beregnet generaliserte reisekostnader og gjort en fordeling av eksisterende
trafikantgrupper pd ettersituasjonens reisemiddel. Med beskrevet nivd for priselastisitet og

elastisitetsmodell beregnes videre den endring i trafikkvolum som den relative prisendringen vil gi.

T"‘y = 7—:eller - T{w
Ge!/er ¢
Tenel = Tfm( ) (3-7)
fer
Vi fér da:

Gener )
Tw=Tm| () -1
TG -

Jor

Elastisitetsverdiene er valgt som angitt i tabell 3.3, det vil si:

Tung naring -0,4
Lett n&ring -0,4
Til/fra arbeid -04
Annet -0,4

Den resulterende nyskapte trafikken er vist i tabell V.18.
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Tabell V18 R g
Nyskapt biltrafikk - I B R —_—
B Elastisiteter:

Tung neering: | -0,4
- , Lett neering:| | -0.4
! Tilfra arbeid: B 0,4
- ' Annet: ' L -0,7

Hensikt / sonerelasjon Kleppesto Erdal Strusshamn | Haugland | N.Askey

Tung neering ‘ |

Sentrum - 0 0 - 0 0 0
Sandviken 0 0 0 0 0
Landas/Lavstakken 0 0 0 0 0
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 2 0] 0 2 1]
Eidsvag/Asane 0 0| 0 0] 0
| Fana/Ytrebygda 2 0| 1 0 0
Arna 0 0/ 0 0 0
‘ . 9
Lett nsering B s 7%
Sentrum - 20 8 9 7 27
Sandviken 6 1 1 4 0
Landés/Lavstakken 10 1] 4 10 2
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 20| 7] 12 9 2
Eidsvag/Asane 1 e | 1 1] 1
Fana/Ytrebygda 13 2| 7| 6| 3
Arna 3 0 2 1] 0
i 203
Til/fra arbeid 1 26 %
Sentrum 42 21 28 19 19
Sandviken 7 1 5 2 2
Landés/Lavstakken 19 12 15| 11 £
Fyllingsdalen/Loddefjord/L aksevag 39 13 24| 23 12
Eidsvag/Asane B 5 2 o 'é 1 2
Fana/Ytrebygda 17 10 121 10 8
Arna 2 0l 1 1 1
l 394
Annet e " 1%
Sentrum o 27 12| 14 17 12
Sandviken - 6 2| 1 1 1
Land4s/Levstakken o 9 2| 7 6 6
| Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 23 13 15 16 12
Eidsvag/Asane 3| 3 2 4 3
Fana/Ytrebygda —— 9! 9 S 1._.3..' . 11 8
Ama 2| 1 2 0 0
] | 270
[ i 19 %
u ) ) Totalt: 876
i prosent: 15 %
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10. Sum biltrafikk

V1.25

Summerer vi nd overfgrte og nyskapte bilreiser far vi sum bilreiser i ettersituasjonen. Den er

vist 1 tabell V.19,

Tabell V19 ! ) ]
Sum bilreiser i ettersituasjonen i o
Hensikt / sonerelasjon Kleppesto Erdal Strusshamn | Haugland | N.Askey
Tung naering ]
Sentrum 4 0 4 0 0
Sandviken 0 0 0 < 0
Landas/Lavstakken < 0 4 0 0
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 13 0 0 20| 19
Eidsvag/Asane -0 0 4] 7 0]
Fana/Ytrebygda 32 0 16 7 4
Arna 0 0 0 0 _0'
- ] 143
Lett nzering Ny
Sentrum 86 43 42 34 159
Sandviken 31 6 4 26 3
Landas/Lovstakken 40 6| 20 46 10
Fyllingsdaler/Loddefjord/Laksevag 67 28 43 37 10
Eidsvag/Asane 7 4 5 - 4 8
Fana/Ytrebygda | 65| 14 38 35 22
Arna ] 21 1 16 9 0
989
Til/fra arbeid i )
Sentrum 433 249 290 228 263
Sandviken N 17 78 34 32
Landas/Lavstakken 147 108 125 97 77
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 220 82 143 151 91
Eidsvag/Asane 60 22 32 16 26
Fana/Ytrebygda 161 115 131 114 103]
Arna 26 5 14 24 24
3828
Annet )
Sentrum 159 98 94 12 96
Sandviken 47 19 10 6 - j]
Landas/Levstakken 46 14 40 37 43
Fyllingsdalen/Loddefjord/Laksevag 81 57 59 66 54
|Eidsvag/Asane 24 25 20 33 25
Fana/Ytrebygda ) | 57 66 86 79 63
Arna 22 8 18 1 0
B 1687
o = .
| Totalt: | 6646
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Vi har ogsd anslatt endringen i bilbelegg (tabell V.8). Ut fra disse anslag har vi beregnet falgende
biltrafikk (ADT) over den nye Askpy-brua i dpningséret:

Tabell V.20: Resulterende trafikk (ADT) p& Askgy-brua

Bilbelegg for-situasjon  Bilbelegg etter-situasjon ADT
Tung n&ring: 1,16 1,15 124
Lett naring: 1,41 1,35 733
Til/fra arbeid: 1,55 1,4 2734
Annet 1,95 1,75 964
SUM 4555

Tellinger i &pningsaret viste at trafikken ble noe hgyere, 5008 kj.t., eller ca. 10% hgyere.
Metodikken ga altsa et noe forsiktig anslag pé overfgrt og nyskapt trafikk.
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11. Kollektivtrafikkberegninger

Som for biltrafikken kan vi gjgre tilsvarende beregninger for kollektivtrafikken. Vi viser her
ikke de detaljerte beregningene, men gjengir hovedresultatene.

Fordelte kollektivreiser 4813
_Nyskapte kollektivreiser 722
Sum 5535

Tabell V.21: Beregnete kollektivreiser

Tellinger 1 pningsaret viser her at det daglig reiste 5334 passasjerer kollektivt. Her har vi da
overestimert antall kollektivreisr med ca. 4%.

12. Videre beregningsgang

Vi har nd beregnet trafikken over sambandet. Den videre beregningsgang for 4 finne nytte i
form av konsumentoverskudd og innbetalte bompenger i pningséret gjgres ved de arealer som
er vist 1 figur 4.1.

Deretter fremskrives trafikken over bompengeperioden, ny beregning av nyskapt trafikk ved
bortfall av bompengene med tilhgrende nytte-beregning og ny fremskriving til tidshorisonten,
25 &r.
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