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Samfunnsgkonomisk analyse av Austevoll fiskerihavn

Forord

Vista Analyse har, pa oppdrag fra Kystverket Vest utarbeidet en samfunnsgkonomisk
analyse av ny fiskerihavn i Austevoll. Analysen er et avrop innenfor Rammeavtale
mellom Kystverket og Vista Analyse AS om ‘Utarbeiding av samfunnsgkonomiske
analyser”.

Arbeidet med fartgysdata og AIS har vert gjennomfgrt i naert samarbeid med Kjell
Rgang, Christian Michelsen Research (CMR).

@ystein Linnestad og Rita M. Svendsbg har veert Kystverkets kontaktpersoner, og ogsa
bistatt med ngkkelkompetanse i utredningsarbeidet. I prosjektet er det gjennomfgrt en
befaring pa Austevoll, med deltakelse fra flere lokale aktgrer, og vi har ogsa hatt kontakt
med flere av disse utover i prosjektet. I tillegg er flere aktgrer intervjuet per telefon i
lgpet av prosjektet.

Utredningen er gjennomfgrt uten bindinger og star for Vista Analyses ansvar. Vi takker
var samarbeidspartner, oppdragsgiver og lokale kontakter for alle bidrag og et godt
samarbeid.

28 februar 2012

Karin Ibenholt
Prosjektleder

Vista Analyse AS
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Sammendrag og konklusjon

Resymé

Den samfunnspkonomiske nytten av en ny fiskerihavn i Austevoll er verdsatt til 107
millioner 2011-kroner mens ressursbruken er verdsatt til 193 millioner 2011-kroner. Netto
prissatt nytte av tiltaket er dermed negativ og lik minus 85 millioner 2011-kroner.
Austevoll vil isolert sett kunne ha en hgyere nytte av tiltaket, men mesteparten av denne er
kun en omfordeling fra andre lokalsamfunn og ikke noen netto gevinst for Norge totalt
sett. Nytten vil gke hvis servicebedrifter (som mekaniske verksted) flytter til havnen som
folge av havneinvesteringen, men det er usikkert om det vil skje. Av den verdsatte nytten vil
litt under en tredjedel tilfalle havfiskerederier med tilhgrighet til Austevoll, drgyt
halvparten andre fartgyer som opererer i omrddet, mens gvrig naeringsliv i Austevoll vil fd
en femtedel av nytten. Kystverket har en mdlsetning om a sikre baerekraftig lokalsamfunn
langs norskekysten. Austevoll er et baerekraftig samfunn i dag og lokalsamfunnets
fremtidige baerekraft er etter vdr vurdering sannsynligvis lite avhengig av at denne
investeringen gjennomfgres.

Bakgrunn og problemstilling

Austevoll fiskerihavn er en ny havn som planlegges lokalisert ved omradet
Salthella/Djupevagen i Austevoll kommune i Hordaland. I de siste 10-15 arene har
stgrrelsen pa fiskefartgy, -utstyr og -redskaper gkt, og fiskesesongens varighet har blitt
mindre. Det er derfor et behov for & gke havnekapasiteten for havfiskefliten med
tilhgrighet til Austevoll. Andre behov som kan dekkes av en ny fiskerihavn er behov for
en trygg og sikker havn, bade for lengre perioder og som tilfeldig liggehavn ved uveer
eller annen venting, behov for neringsarealer og behov for en lokal servicehavn.
Kystverket har i samarbeid med Austevoll kommune vurdert at en fiskerihavn ved
Salthella i Austevoll kommune vil kunne dekke disse behovene.

Som en del av beslutningsgrunnlaget for en eventuell investering i en ny fiskerihavn har
vi gjennomfgrt en samfunnsgkonomisk analyse av investeringen. Mandatet for analysen
er gitt i Rammeavtale mellom Kystverket og Vista Analyse AS om ‘Utarbeiding av
samfunnsgkonomiske analyser”.

Samfunnsgkonomisk analyse av Austevoll fiskerihavn - hovedresultater

Tabell 1 viser hovedelementene i den samfunnsgkonomiske analysen. Tallfestede,
forventede samfunnsgkonomiske kostnader av & bygge Austevoll fiskerihavn er
beregnet til 193 millioner kroner. Tallfestet forventet samfunnsgkonomisk nytte er
beregnet til 107 millioner kroner. Differansen mellom kostnader og inntekter forventes
dermed a vaere 85 millioner, dvs. at tiltaket har en negativ netto nytte. Tallene er ned-
diskontert til 2018, og mélesi 2011-Kkroner.

[ analysen har vi gjennomgaende lagt til grunn positive forutsetninger. Dette taler for at
verdsatt nytte pa 107 millioner 2011-kroner bgr sees pa som et hgyt anslag.

Vista Analyse AS 10
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Tabell 1 Hovedelementene i den samfunnsgkonomiske analysen av Austevoll
fiskerihavn, naverdi 2011-kroner*

Samfunnsgkonomiske kostnader

Kystverkets investeringskostnader 159,1 millioner
Drifts- og vedlikeholdskostnader 1,1 millioner
Ulemper for oppdrettsnaeringen 0,5 millioner

Kostnad som fglge av flere skader pa skip ved Salthella -
Ulemper for bosatte og fritidsboligeiere i neerheten av Salthella -
Effekter pa landskap, miljg og friluftsliv -

Skattefinansieringskostnad 32,0 millioner

Samfunnsgkonomisk nytte

Verdi av fiskerihavnen som liggehavn for havfiskeflaten 21,3 millioner
Verdi av fiskerihavnen som ngd- og liggehavn for gvrige fartgyer 45,8 millioner
Verdi av frigjorte naeringsarealer 1,3 millioner
Verdi av private kaiinvesteringer i tilknytting til fiskerihavnen 8,6 millioner

Verdi av reduserte reisekostnader ved reparasjon av havfiskefliten 0 millioner

Verdi av sparte reisekostnader ved tilgang pa flere naringsarealer 6,7 millioner
Verdi av sparte taueoppdrag 3,7 millioner
Verdi som avlastningshavn for Bergen havn 0 millioner
Verdi av at flere utenlandske sjgfolk besgker Norge +

Restverdi 19,9 millioner

* Definisjon av vurderingen av ikke-prissatte effekter fra meget stor positiv konsekvens (++++) til meget
stor negtiv konsekvens (----).

For at prosjektet skal veere samfunnsgkonomisk Ignnsomt, ma naverdien av ikke-
prissatte nytteeffekter av Austevoll fiskerihavn veaere minst 85 millioner 2011-kroner.
Dette tilsvarer totalt en fast arlig nytte pa 5,8 millioner kroner 2011-kroner i lgpet av en
25-arsperiode. Siden det ogsa er flere negative ikke-prissatte effekter av prosjektet,
mener vi det er god grunn til & konkludere at fiskerihavnen mest sannsynlig er en
samfunnsgkonomisk ulgnnsom investering.

Usikkerhet

Bdde kostnader og nyttevirkninger er usikre. Vi har ikke hatt grunnlag for a gjgre egne
usikkerhetsanalyser av disse virkningene. Vare analyser og vurderinger har hatt som
mal a etablere forventningsverdier for fremtidige effekter. Disse er neddiskontert med
risikojustert rente, lik 4,5 prosent for alle kostnads- og inntektsstrgmmer.

Usikkerheten i anslagene er kvalitativt drgftet i de enkelte delkapitlene som omhandler
de ulike effektene. Vi har dessuten gjennomfgrt fglsomhetsanalyser av endringer i
sentrale forutsetninger, som reallgnnsutvikling, diskonteringsrente, analyseperiode og
investeringskostnader.

Vi har videre kun sett pa en mulig lokalisering av ny fiskerihavn i Austevoll, og dermed
ikke vurdert hvorvidt andre lokaliseringer ville ha gitt stgrre netto nytte.

Vista Analyse AS 11
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Folsomhet for sentrale forutsetninger

Kalkulasjonsrenten. En overgripende usikkerhet er kalkulasjonsrenten, som er maten
man i analysen "oversetter” effekter i fremtiden til "i dag”. Jo hgyere denne renten er,
desto mindre verdi i dag vil en gitt nytteeffekt i et fremtidig ar ha. Siden kostnadene
kommer tidlig, og nytteeffektene sent i prosjektets levetid, vil lavere rente innebaere at
naverdien av nytten gker mer enn naverdien av kostnadene.

Som basis har vi valgt en kalkulasjonsrente pa 4,5 prosent. Med kalkulasjonsrente pa 3,5
prosent endres netto nytte ved Austevoll fiskerihavn fra -85 millioner til -64 millioner.
Med en rente pa 5,5 prosent endres netto nytte fra -85 til -104 millioner. Betydningen av
endret kalkulasjonsrente er vist i figur 1.

Figur 1 Naverdi (2011) av prissatt brutto nytte, kostnader og netto nytte ved ulike
kalkulasjonsrenter, i millioner 2011-kroner

250
193 193 192 B Samfunnsgkonomisk
200 kostnad
150 129 107 Samfunnsgkonomisk nytte
89
100
Netto samfunnsgkonomisk
50 nytte
3,5 prosent 4,5 prosent 5,5 prosent
-50
- 64
-100 .85
-104
-150

Kilde: Vista Analyse (2012)

Analyseperiode. Som referansealternativ har vi beregnet effekter inntil 25 ar etter
ferdigstillelse, med en forventet levetid for fiskerihavnen pa 40 ar. Fiskerihavnen vil
imidlertid mest sannsynlig ha en gkonomisk levetid som er lengre enn dette. Vi beregner
derfor endringer i samfunnsgkonomisk nytte ved a forlenge analyseperioden og
levetiden fra ferdigstilling fra 25 ar til 75 ar.

Vista Analyse AS 12
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Figur 2 Naverdi (2011) av prissatt brutto nytte, kostnader og netto nytte ved
endret lengde pa analyseperioden, i millioner 2011-Kroner
250
193 194 B Samfunnsgkonomisk
200 174 kostnad
150 Samfunnsgkonomisk nytte
107
100 Netto samfunnsgkonomisk
nytte
50
25 ar + restverdi 75 ar
.50 -20
-100 -85

Kilde: Vista Analyse (2012)

(@kes analyseperioden med 50 ar, gkes ndverdien av den fremtidige nytten av
fiskerihavnen, mens kostnadene i liten grad pavirkes. @kningen i analyseperiode bidrar
til en reduksjon i naverdien av netto nytte (nytte — kostnader) fra -85 til -20 millioner
kroner. Prosjektet forblir altsa ulgnnsomt til tross for en tredobling av analyseperioden.

Reallgnnsvekst. 1 referansealternativet har vi lagt til grunn at de samfunnsgkonomiske
kostnadene ved arbeidskraft gker med 1,6 prosent per ar som fglge av gkonomisk vekst.
Likeledes har vi lagt til grunn at samfunnets betalingsvillighet for 8 unnga ulykker, samt
samfunnets verdsetting av redusert reisetid, ogsa gker med 1,6 prosent per ar.

Vi beregner fglsomheten av reallgnnsveksten, gjennom et lavt alternativ med 0 prosents
vekst per ar og et hgyt alternativ med 2 prosent per ar, se figur 3. A ikke ta hensyn til
reallgnnsveksten betyr at netto nytte av investeringen blir redusert med drgye 20
prosent, til -105 millioner kroner, mens en noe hgyere reallgnnsvekst (2 prosent) betyr
at netto nytte gker med 7,5 prosent, til -79 millioner kroner.

[ beregningen tas det ikke hensyn til at gkt reallgnnsvekst i investeringsperioden kan
fare til gkte investeringskostnader eller fremtidige driftskostnader. Begrunnelsen for
dette er at det antas at de gkte lgnnskostnadene motsvares av gkt effektivitet slik at
nettoeffekten pa disse kostnadene er null. Denne fglsomhetsberegningen pavirker
dermed i var analyse i hovedsak fremtidig verdsetting av tid og av ulykker.
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Figur 3 Naverdi (2011) av prissatt brutto nytte, kostnader og netto nytte ved ulike
forutsetninger om reallgnnsvekst, i millioner 2011-kroner
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Kilde: Vista Analyse (2012)

Endrede investeringskostnader. 1 referansealternativet har vi lagt til grunn investerings-
kostnader slik de fremkommer i det forprosjektet som Kystverket har gjennomfgrt for
Austevoll fiskerihavn. Usikkerheten i disse tallene er imidlertid ukjent. For & illustrere
betydningen av investeringskostnadene har vi derfor gjennomfgrt en fglsomhetsanalyse
hvor vi har lagt til grunn 20 prosent lavere og hgyere investeringskostnader enn i
referansealternativet, se Figur 4.

Figur 4 Naverdi (2011) av prissatt brutto nytte, kostnader og netto nytte ved ulike
forutsetninger om investeringskostnadene, i millioner 2011-kroner
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Kilde: Vista Analyse (2012)

Hvis investeringskostnadene blir 20 prosent lavere enn forventet vil den samfunns-
gkonomiske kostnaden blir redusert med naermere 17 prosent, og tilsvarende gker den
med samme prosentsats hvis investeringskostnadene blir 20 prosent hgyere enn
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forventet. Den samfunnsgkonomiske nytten blir marginalt lavere ved lavere
investeringskostnad, grunnet at restverdien av investeringen ved analyseperiodens slutt
(dvs. etter 25 ar) blir lavere. Motsatt gjelder ved gkte investeringskostnader. Netto nytte
gker med 28 millioner kroner (til -58 millioner kroner) hvis investeringskostnadene blir
20 prosent lavere enn forventet, og tilsvarende 28 millioner kroner lavere (-113
millioner kroner) hvis investeringskostnadene blir 20 prosent hgyere enn forventet.

Fordelingsvirkninger

Austevoll fiskerihavn vil mest sannsynlig ha til dels store positive effekter for
neaeringslivsaktgrer i Austevoll og for bosatte i kommunen som helhet. Men for Norge
totalt sett er flere av disse ikke & betrakte som reelle samfunnsgkonomiske effekter,
siden de i stor grad kun vil vere omfordeling av ressurser fra andre steder og
virksomheter.

En ma derfor vurdere om ”"storsamfunnet” kan ventes a ha en betalingsvillighet for gkt
neeringsvirksomhet i Austevoll (som kan bidra til a sikre beerekraftighet i dette lokal-
samfunnet) som er like stor eller stgrre enn den beregnede netto nytten av tiltaket (som
jo er negativ). Kystverket har en eksplisitt malsetting om a ”sikre baeredyktige
lokalsamfunn langs kysten” hvilket kan ses som et (implisitt) uttrykk for en betydelig
politisk betalingsvillighet for a bidra til stimulere samfunn som Austevoll. Men samtidig
er det lite som tyder pa at Austevoll kommune er avhengig av en offentlig finansiert
fiskerihavn for a sikre fremtidig baerekraft.
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1 Innledning

1.1 Rammeavtale med Kystverket

I denne rapporten presenteres en samfunnsgkonomisk analyse av en eventuell bygging
av Austevoll fiskerihavn ved Salthella. Mandatet for den samfunnsgkonomiske analysen
som presenteres her, er gitt i Rammeavtale mellom Kystverket og Vista Analyse AS om
"Utarbeiding av samfunnsgkonomiske analyser”.

1.2 Var tilneerming

Den samfunnsgkonomiske analysen av tiltaket er gjennomfgrt i henhold til Kystverkets
veileder for samfunnsgkonomiske analyser, men med enkelte tilpasninger for bedre a
fange opp noen effekter.

Kystverket har fatt utfgrt et forprosjekt av Austevoll fiskerihavn, se Myklebust (2011),
som gir en beskrivelse av tiltaket og anslag pa investeringskostnadene. Usikkerheten i
disse kostnadstallene er ikke kjent, men er i var analyse hdndtert gjennom egne
fglsomhetsanalyser. Myklebust (2011) inkluderer ikke all ressursbruk som bindes opp i
tiltaket, for eksempel Austevoll kommunes kostnader ved & bygge kaianlegget. Deres
analyse er derfor supplert med andre kostnadsestimater der det er naturlig.

Ved beregning av samfunnsgkonomiske kostnader har vi ogsa tatt hensyn til hvordan
investering og drift finansieres, ettersom dette kan gi opphav til vridninger med real-
gkonomiske effekter. For eksempel skal det for tiltak som finansieres via generelle
skatter (statsbudsjettet) legges pa en skattekostnad pa 20 prosent.

Pa nyttesiden har det ikke blitt utarbeidet tilsvarende underlagsmateriale. Var
tilneerming har vert a kvantifisere de nytteeffektene som vi finner det faglig forsvarlig a
verdsette, mens vi for gvrige nytteeffekter kun har gjort en kvalitativ vurdering.
Nytteeffektene vi har funnet det faglig forsvarlig & verdsette er verdsatt ved hjelp av
informasjon fra lokale informanter og fglgende datagrunnlag:

* Skipstrafikk, hvor noe finnes som AlS-datal, men hvor vi ogsa har komplettert med
data fra SSB og Kystverket.

* Enhetskostnader for ulike skipstyper som tidligere beregnet av T@I/SITMA (2011).

* Vezrdata fra Meteorologisk institutt.

* Informasjon om dagens havneavgift i Bergen havn fra Bergen og omegn

havnevesen.

1.3 Beregningsforutsetninger

I den samfunnsgkonomiske analysen har vi brukt samme forutsetninger som brukes i
gvrig analysearbeidet i forbindelse med Nasjonal transportplan (NTP), herunder

1 Automatisk identifikasjonssystem (AIS).
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* prognoser for skipstrafikken, basert pa data levert av Kystverket, men som vi ogsa
har justert etter lokale forhold

* faste 2011-priser, men med realprisjusteringer som oppgitt i COWI (2010)

* kalkulasjonsrente pa 4,5 prosent

* analyseperiode pa 25 ar, og levetid for tiltaket pa 40 ar

* sammenstillingsar settes til 2018, med virkningsberegninger per 1. januar hvert ar
For flere av disse parameterne har vi giennomfgrt fglsomhetsanalyser, herunder levetid

og analyseperiode.

I samfunnsgkonomiske analyser i samferdselssektoren er det vanlig a bruke
bruttokostnadsprinsippet, dvs. at kostnader og nytte for hver enkelt gruppe
(trafikanter/transportbrukere, operatgrer, det offentlige og samfunnet ellers) oppgis
saerskilt.2 Dette prinsippet er viktig for a kunne belyse eventuelle fordelingsvirkninger
av et tiltak. I var analyse er det imidlertid ingen endringer verken i transportmgnster
eller andre forhold som pavirker nivdet pa statens avgiftsinntekter eller brukernes
avgiftsutbetalinger vesentlig. Vi har derfor ikke satt opp det samfunnsgkonomiske
regnestykket etter bruttokostnadsprinsippet, men omtaler disse fordelingseffektene
kvalitativt.

[ beregningene av de ulike nyttekomponentene har vi i prinsippet valgt a bruke et gvre
anslag pa nytten, slik at resultatene bgr tolkes som hgyest mulig nytte heller enn
forventet nytte.

1.4 Strukturen i den samfunnsgkonomiske analysen

Rapporten er delt opp i syv kapitler. [ kapittel 2 gis en beskrivelse av tiltaket "Austevoll
fiskerihavn’, samt en kort beskrivelse av de behov havnen vil dekke.

Som et bakteppe for den samfunnsgkonomiske analysen gir vi i kapittel 3 en beskrivelse
av

* havfiskeflaten med tilhgrighet til Austevoll

* dagens bruk av Salthella

* tilbud og etterspgrsel etter liggeplasser for havfiskefartgyer i Austevoll

* fartgystrafikk i omradet rundt Austevoll

* verforholdene rundt tiltaksomradet

* bergrt naeringsliv, utover havfiskeflaten

Kapittel 4 inneholder en gjennomgang av de samfunnsgkonomiske kostnadene av
tiltaket. Dette innebzerer blant annet en gjennomgang av investeringskostnader i
tilknytning til fiskerihavnen, drift- og vedlikeholdskostnader av havneanlegget, ulemper

2 Ved en bompengefinansiert vei vil bompengene komme som en kostnad for bilistene (trafikantene), en inntekt for
bomselskapet (operatgr), og en overfgring fra bomselskapet til det offentliger. Den samfunnsgkonomiske
nettoeffekten vil imidlertd veere null (med unntag for eventuelle transaksjonskostnader).
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for oppdrettsnaeringen, for eiere av boliger og fritidsboliger og for landskap, miljg og
friluftsliv og skattefinansieringskostnaden.

[ kapittel 5 fglger en gjennomgang av samfunnsgkonomiske nytteeffekter.

Kapittel 6 viser resultatene fra de fglsomhetsanalyser vi har gjennomfgrt for a
kontrollere hvor robust resultatet av den samfunnsgkonomiske analysen er.

[ tillegg til de samfunnsgkonomiske effektene vil en investering i ny fiskerihavn ha noen
fordelingseffekter som bgr innga i beslutningsgrunnlaget, og disse effektene er naermere
beskrevet i kapittel 7.
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2 Austevoll fiskerihavn

Austevoll kommune er en av Norges stgrste fiskerikommuner. Over 25 prosent av den
norske havfiskeflaten har tilhgrighet til kommunen. I tillegg utfgres en betydelig andel
av landets fiskeoppdrett i kommunen.

Austevoll fiskerihavn er en ny havn som planlegges lokalisert ved omradet
Salthella/Djupevagen i Austevoll kommune i Hordaland, se Figur 2.1. Det finnes en rekke
andre fiskerihavner i kommunen, men disse er enten for sma for moderne fiskefartgyer
eller allerede fullt utnyttet. I tettstedet Salthella finnes det 20-25 bolighus, men det er
usikkert hvor mange av disse som er henholdsvis helarsboliger, fritidsboliger eller
ubebodd. I kommunen er det totalt nermere 4.700 innbyggere. En del av omradet
Salthella/Djupevagen er regulert for naeringsvirksomhet, og i dag er det to virksomheter
som er lokalisert i omradet: Hordafor, som produserer for til oppdrettsneeringen i
omradet, og Mgrenot, som lagrer, selger og reparerer ngter til den havgdende
fiskeflaten. I tillegg er det en god del naeringsvirksomhet i Rabben som utgjgr nordre del
av det tiltenkte havneomradet.

Figur 2.1 Tiltaksomradet er Salthella som er lokalisert i Austevoll kommune i
Hordaland fylkeskommune
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Kilde: Vista Analyse (2012)

2.1 Tiltaksbeskrivelse

I de siste 10-15 arene har stgrrelsen pa fiskefartgy, -utstyr og -redskaper gkt, og fiske-
sesongens varighet har blitt mindre. Med dette utgangspunkt er det ytret gnske om a
gke havnekapasiteten for havfiskeflaten med tilhgrighet til Austevoll. Det er flere behov
som kan dekkes av en ny fiskerihavn I Austevoll, herunder
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* behov for en trygg og sikker havn, bade for lenger perioder (utenom sesong) og
som tilfeldig liggehavn ved uveer eller annen venting

* behov for mer kaiplass grunnet stgrre bater og gkt aktivitet
* behov for neringsarealer
* behov for lokal servicehavn

Kystverket har i samarbeid med Austevoll kommune vurdert at en fiskerihavn ved
Salthella i Austevoll kommune vil dekke de oppsatte behovene. Det er tidligere vurdert
flere lokaliseringer av fiskerihavnen og ogsa ulike utforming av havnen pa Salthella,
hvor den na foreslatte lokaliseringen og utformingen er vurdert som det eneste
realistiske alternativet.

Etableringen av Austevoll fiskerihavn betyr at fglgende fire deltiltak gjennomfgres pa
Salthella:

1. At det sprenges ut fyllmasse pd land - for a skaffe tilveie en tilstrekkelig mengde
fyllmasse til & bygge moloer.

2. At det bygges moloer rundt det planlagte havnebassenget - for a sikre at fartgyene
som oppholder seg i havnebassenget ikke blir utsatt for bglger.

3. At man sprenger bort undervannsskjaer som ligger pd en dybde under 10 meter -
for a sikre at fartgyene som benytter seg av havnebassenget ikke gar pa grunne.

4. At det bygges flere kaianlegg i tilknytning til moloene - slik at fartgyene som
benytter seg av havnebassenget har et sted a ligge til havn.

Av de fire deltiltakene har Kystverket ansvaret for a sprenge ut fyllmasse pa land, bygge
moloer og sprenge bort undervannsskjer (dvs. punkt 1-3 over), mens Austevoll
kommune har ansvaret for a bygge kaianleggene og tilrettelegge for naeringsvirksomhet
pa land. Videre er det antatt at flere av neeringsaktgrene vil etablere egne kaianlegg i
havneomradet.

Sprengningen pa land for & skaffe tilveie tilstrekkelig fyllmasse er som nevnt
Kystverkets ansvar, men lokaliseringen av steinbruddene ma reguleres i arealdelen i
Austevoll kommunes kommuneplan. Kommunen har satt i gang arbeidet med ny
kommuneplan, men denne er per desember 2011 ikke ferdig. Kystverket forutsetter
imidlertid at man i kommuneplanen setter av tilstrekkelige arealer ved Salthella som
samtidig frigjgr arealer til ny naeringsvirksomhet i tilknytning til fiskerihavnen.

Molobyggingen, som er Kystverkets ansvar, bestar i a lage fire moloer ved a fylle opp
havbunden mellom fastlandet og fire gyer/skjer utenfor Salthella ved hjelp av
fyllmassen sprengt fri fra land. Plasseringen av moloene er merket i rgdt i Figur 2.2.

Utdypningen av det nyskapte havnebassenget til en minimumsdybde pa 10 meter, som
ogsa er Kystverkets ansvar, innebarer at man sprenger vekk fire undervannsskjeer.
Disse undervannsskjerene er vist med bla farge i Figur 2.2.

For at tiltaket skal ha en verdi for havfiskeflaten forutsettes det ogsa at Austevoll
kommune stidr for byggingen av ngdvendige kaianlegg. Basert pa samtaler med
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kommunen oppfatter vi at kommunen vil bygge ut 200 meter kai i tilknytning til det
nyskapte havnebassenget.

Figur 2.2 Illustrasjon av Kystverkets tiltak ved bygging av Austevoll fiskerihavn ved
Salthella
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Kilde: Myklebust (2011), bearbeidet av Vista Analyse

2.2 Tiltakets virkninger pa oppsatte behov

Austevoll fiskerihavn ser ut til & dekke de overordnede behovene (se over) som har
utlgst arbeidet med a realisere tiltaket. Moloen og utdypningen av det nyskapte
havnebassenget til 10 meter sikrer at fartgyene har tilgang pa en trygg og sikker havn.
Moloene er som nevnt planlagt & bygges av fyllmasse som sprenges lgs fra land i
neromradet. Siden planene innebaerer planering av sprengingsomradene pa land
frigjgres nye arealer og behovet for nye naeringsarealet dekkes. I tillegg forutsettes det
at Austevoll kommune gjgr ngdvendige investeringer i kaianlegget og tilhgrende
infrastruktur (som elektrisitet, vei, vann, avlgp og bredbandstilgang). Denne tilrette-
leggingen bidrar til at behovet for mer kaiplass blir dekket og gker sannsynligheten for
at naeringsvirksomhet flytter til omradet.

Selv om tre av de fire behovene med stor sikkerhet vil mgtes ved hjelp av tiltaket, er det
ikke sikkert at tiltaket er lgnnsomt i et samfunnsgkonomisk perspektiv. For at tiltakene
skal veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt ma verdien av de positive effektene som
oppstar som fglge av tiltaket overstige verdien av ressursbruken og ulempene tiltaket

gir.
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3 Situasjonenidag

Som et bakteppe for den samfunnsgkonomiske analysen gir vi i dette kapittelet en
beskrivelse av

* havfiskeflaten med tilhgrighet til Austevoll

* dagens bruk av Salthella

* tilbud og etterspgrsel etter liggeplasser for havfiskefartgyer i Austevoll
* fartgystrafikk i omradet rundt Austevoll

* verforholdene rundt tiltaksomradet

* bergrt naeringsliv, utover havfiskeflaten

Hensikten med & gjennomfgre en detaljert beskrivelse av dagens situasjon er todelt. For
det fgrste gir en god situasjonsbeskrivelse ngdvendig innsikt til & kunne identifisere og
vurdere omfanget av de samfunnsgkonomiske effektene av Austevoll fiskerihavn. For
det andre gir innsikt i dagens situasjon ngdvendige inngangsdata til & verdsette de
identifiserte effektene.

3.1 Havfiskeflaten med tilhgrighet til Austevoll

Ifglge Fiskeridirektoratets fartgyregister har 92 fiskefartgy tilhgrighet til Austevoll
kommune. Av disse fartgyene inngar en stor andel i den norske Kkystfiskeflaten, som
innebaerer at de kun fisker langs norskekysten. Selv om disse fartgyene ogsa vil kunne
benytte seg av Austevoll fiskerihavn er det de havgdende fiskefartgyene som er den
primare malgruppen for tiltaket. I Figur 3.1 er alle fiskefartgyene med tilhgrighet til
Austevoll rangert etter lengde.

Figur 3.1 Fiskefartgyer med tilhgrighet til Austevoll kommune, rangert etter
fartgylengde i meter
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Kilde: Fiskeridirektoratets fartgyregister (november 2011), bearbeidet av Vista Analyse AS.
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Hvis havgaende fartgyene defineres som fartgyer med en lengde over 20 meter finner vi
at 25 fiskefartgyer kan defineres som tilhgrende havfiskeflaten i Austevoll (se vedlegg 2
for full oversikt over havfiskefartgyene med tilhgrighet til Austevoll).3

Ifglge lokale representanter for havfiskeflaten med tilhgrighet til Austevoll utgjgr disse
25 fartgyene mellom 25 og 30 prosent av landets havfiskeflate.# Disse fartgyene
omsetter samlet for om lag 1 milliard kroner arlig. Som vi kan se fra Tabell 3.1 er
havfiskeflaten i drift hele aret. Ifglge vare informanter er manedene mai, juni, juli og
august de roligste, og kan defineres som utenfor sesong.

Tabell 3.1 Havfiskeflatens fiske etter art, havomrade og maned

Art Havomrade Maned

Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Des
Kolmule Vest for Irland X X
Lodde I[sland/Barentshavet X X
Stor sild Vest for Lofoten X X X X X
Makrell Nordsjgen X X X
Hestmakrell Nordsjgen X X
Brisling Skagerak X
Norsjgsild  Sgri Nordsjgen X X X
Tobis* Sgr i Nordsjgen X X
*Det er kun tre fiskefartgyer i Austevoll som kan fiske Tobis, disse er: Morten Einar, Magnarson og
@stanger.

Kilde: Vista Analyse AS, basert pa samtaler med lokale redere

Figur 3.2 viser operasjonsomradet for havfiskefliten med tilhgrighet til Austevoll.
Omradet strekker seg fra havomradene vest for Irland og Island mot vest, den Engelske
kanal (Nordsjgen) mot sgr og Barentshavet mot nord.

Ifglge lokale informanter er havfiskeflaiten i en kontinuerlig effektiviseringsprosess.
Fartgyene har blitt stgrre og mer effektive, noe som gker deres behov for stgrre og
sikrere liggehavner. Med stgrre og feerre fiskefartgyer vil trolig driftstiden per fartgy
gke, noe som taler for behov for antall liggehavner reduseres over tid. Stgrre fartgyer
taler samtidig for at verdien per liggedggn og behovet for stgrre og sikrere liggehavner
gker, da utstyret har en stgrre verdi. Som et utgangspunkt for denne diskusjonen er det i
interessant & undersgke hvor stor andel av tiden Austevolls havgaende fiskefartgyer
ligger til havn i lgpet av et ar.

Ved & bruke AlS-data for neeromradet rundt Austevoll har vi kartlagt hvilke havgaende
fiskefartgyer som har ligget til kai i Austevoll i 2010, samt hvor lenge hvert av fartgyene

3 1dager det 26 havgiende fartgyer som har tilhgrighet til Austevoll.

4 Se vedlegg 1 for oversikt over informantene som vi har snakket med.
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har ligget i ro.5 Gjennomsnittlig liggetid for de 25 havfiskefartgyene med tilhgrighet til
Austevoll (se vedlegg 2) var i 2010 om lag 23 prosent av tiden, tilsvarende cirka 2.025
timer per ar per skip. Samlet 1a de 25 fartgyene i ro i cirka 50.590 timer, 2.110 dager
eller 5,8 ar.

Figur 3.2 Illustrasjon av havfiskeflaten i Austevoll sitt operasjonsomride med
tilhgrende fiskeomrader

Kilde: Google Earth og Vista Analyse AS etter samtaler med havfiskeredere i Austevoll.

Figur 3.3 viser fartgyer med tilhgrighet til Austevoll sortert etter liggetid (som andel av
totaltid) i kommunen i 2010. Vi har begrenset oss til 3 dokumentere fartgyene som har
en liggetid over 10 prosent, hvilket utgjgr 80 prosent av hele havfiskeflaten i Austevoll.
Figuren viser at fire av fartgyene (Knester, Hardhaus, Staalgy og Morten Einar) 1d i ro
over 40 prosent av tiden i 2010.

5 Alle fiskefartgyer med en lengde over 15 meter skal vaere utstyrt med automatisk identifikasjonssystem (AIS). Siden
havgdende fiskefartgyer har en lengde pa 20 meter, og AlS-systemet til enhver tid skal veere paslatt, blir alle hav-
gdende fiskefartgyer inkludert i AIS-dataene.
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Figur 3.3 Andel liggetid for havfiskefartgyer med tilhgrighet til Austevoll kommune, i
prosent av total tid
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* ** Havfiskefartgyet Boaneshav og Staalgy ble solgti 2011 og er derfor ikke inkludert i
Fiskeridirektoratets fartgyregister over havfiskefartgyer fra Austevoll.
Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS.

3.2 Dagens bruk av Salthella fiskerihavn

En ngkkelvariabel for beregningen av samfunnsgkonomisk nytte av en fiskerihavne-
utbygging er omfanget av de ekstra fartgyer som vil benytte seg av havnen etter
utbyggingen. Et naturlig utgangspunkt er derfor a kartlegge dagens bruk av Salthella
fiskerihavn (kalt Austevoll fiskerihavn nar tiltaket eventuelt blir giennomfgrt). Figur 3.4
illustrerer anlgp til Salthella i lgpet av 2010.

Ifglge AlS-data ble det i lgpet av 2010 gjennomfgrt 685 anlgp til Salthella fiskerihavn,
altsa cirka 1,9 anlgp per dggn. Som vist i Figur 3.5.A ble 48 prosent av anlgpene i 2010
gjiennomfgrt av andre servicefartgy, 37 prosent av fiskefartgy og 15 prosent av fartgyer i
andre fartgyskategorier.

Som vi skal komme tilbake til i avsnitt 3.6 skyldes de fleste anlgpene som er vist i Figur
3.5 at bedriftene Mgrenot og Hordafor er lokalisert pa Salthella. Mgrenot generer
fiskefartgyanlgp da de reparerer ngter og annet fiskeutstyr for den norske
havfiskefldten, mens Hordafor som bearbeider marine biprodukter har flere fartgyer
som til stadighet anlgper for a levere ravarer til produksjonen og hente ferdige
produkter.
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Figur 3.4 Plott av anlgp til Salthella havn i lgpet av 2010*
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*Antall anlgp til Salthella fiskerihavn i lgpet av 2010 var 685 stykker.
Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS

Ved & fordele skipsanlgpene (for andre servicefartgyer og fiskefartgyer) pa maned
finner vi at havnen er mest trafikkert i manedene januar, mars og august, se Figur 3.5.B.
Nar det gjelder anlgp fra fiskefartgy er det flest anlgp i manedene januar og oktober og
feerrest i april, juli og september.

Figur 3.5 Anlgp til Salthella i lgpet av 2010*
A - Andel anlgp per fartgyskategori, i prosent B - Andel anlgp per mdned, i prosent av

av totalt antall anlgp totalt anlgp per kategori
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*Antall anlgp til Salthella i lgpet av 2010 var 685.
Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS
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Det samtidig interessant a se hvilke fartgyer som bruker Salthella havn i dag. [ Tabell 3.2
er alle fartgyer som har anlgpt havnen flere enn 10 ganger i lgpet av 2010 listet opp.
Tabellen viser at fartgyet Jakken star for 191 anlgp, tilsvarende 27 prosent av alle
anlgpene til Salthella i lgpet av 2010. Jakken inngar i Hordafors fartgysflate, som ogsa
bestar av Hordafor II, Hordafor III og Hordafor 4. Samlet sto disse fartgyene for 330
anlgp i 2010, tilsvarende 48,2 prosent av anlgpene til Salthella.

Tabell 3.2 Anlgp til Salthella etter fartgy i lgpet av 2010

lFearf;g}e,:eitrSneter Fartgyskategori Anlgp til Salthella fiskerihavn
JAKKEN 15 Andre serviceaktiviteter 191
HORDAFORIII 50 Andre serviceaktiviteter 62
HORDAFORII 56 Andre serviceaktiviteter 51
HORDAFOR4 58 Andre serviceaktiviteter 26
BIRKELAND 69 Fiskefartgy 16
HARDHAUS 69 Fiskefartgy 13
KNESTER 71 Fiskefartgy 13
NORDERVON 67 Fiskefartgy 13
SLAATTER@Y 67 Fiskefartgy 13
HARVEST 62 Fiskefartgy 11

Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS

Som det fremkommer av Tabell 3.2 og Figur 3.5 er 36,5 prosent av de registrerte
anlgpene til Salthella i 2010 anlgp som er gjennomfgrt av fiskefartgy. Birkeland var det
fiskefartgyet som besgkte Salthella flest ganger i lgpet av 2010, hele 16 ganger. I likhet
med de fleste andre registrerte fiskefartgyanlgpene pa Salthella inngar fiskefartgyet
Birkeland i den havgdende fiskeflaten, som ble beskrevet i avsnitt 3.1. Ellers har alle de
seks fiskefartgyene, som er listet opp i tabellen, tilhgrighet til Austevoll kommune. Av
disse seks har fartgyene Knester og Nordervon tilhgrighet til Salthella/Rabben i dag.

Det er ogsa interessant a se hvor mange fiskefartgyer som har besgkt Salthella i lgpet av
2010, samt hvor ofte de benyttet seg av havnen. Som vist i Figur 3.6 var det 50
fiskefartgyer som benyttet seg av havnen i lgpet av 2010. I gjennomsnitt anlgp
fiskefartgyene Salthella fem ganger, som totalt innebzerer 250 anlgp og om lag 1/3 av
alle anlgpene til Salthella. Av fiskefartgyene som besgkte Salthella var det 21 fartgyer
som besgkte Salthella mer enn fem ganger i Igpet av 2010, og 16 av disse har Austevoll
som hjemstedskommune.
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Figur 3.6 Fiskefartgyanlgp til Salthella i lgpet av 2010*
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*Notasjonen (AV) etter flere av fartgynavnene indikerer at fartgyet har tilhgrighet til Austevoll kommune.

Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS

3.3 Tilbud og etterspgrsel etter liggekaier i Austevoll

Et av argumentene for a bygge Austevoll fiskerihavn er at havfiskeflaten med tilhgrighet
til Austevoll har behov for flere og bedre liggekaier. For a forsta havfiskeflatens behov
for liggekaier i Austevoll har vi forsgkt a kartlegge dagens tilbud av liggeplasser og se
dette i sammenheng med havfiskeflatens behov.

Et naturlig sted a starte for fa oversikt over dagens tilbud av liggekaier er a ta
utgangspunkt i Kystverkets fiskerihavnoversikt som har blitt utarbeidet i forbindelse
med den Statlige kartleggingen av fiskerihavner i 2011. Figur 3.7.A viser en oversikt
over alle registrerte statlige fiskerihavner i Austevoll, mens Figur 3.7.B lister opp de
statlige fiskerihavnene og dagens bruk av hver av dem (oversikten er ikke komplett). Ut
fra denne oversikten er det atte fiskerihavner som ser ut til & veere i bruk av
fiskefartgyer med tilhgrighet til Austevoll kommune. Disse er fiskerihavnene Bekkjarvik,
Klepsvik, Kolbeinsvik, Litlekalsgy, Mgkster, Rabben, Salthella og Stolmavag.

Selv om flere av disse fiskerihavnene er i drift er det to forhold som taler for at det ikke
gir en fullstendig oversikt over tilbudet av liggehavner for havfiskeflaten i Austevoll. For
det fgrste vet vi at flere av rederiene har tilgang til private liggekaier. For det andre har
vi ikke kvalitativ informasjon om de statlige fiskerihavnenes kapasitet og tilgjengelighet.
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Figur 3.7 Registrerte statlige fiskerihavner i Austevoll i 2011

A - Kart over registrerte fiskerihavner B - Status bruk av statlige fiskerihavner*
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*Den statlige kartleggingen av fiskerihavner er ikke komplett.
Kilde: Kystverket, bearbeidet av Vista Analyse AS

Ved a bruke AlS-data for fiskefartgyer over 20 meter i Austevoll har vi identifisert hvor
de havgaende fiskefartgyene har ligget til ro i kommunen i 2010, se Figur 3.8.12010 var
10 liggehavner i bruk. Informanter fra Austevolls havfiskeflaite har hjulpet oss a
identifisere hvilke fartgyer som har tilhgrighet til hver av havnene og hver av havnenes
kapasitet, se Tabell 3.3.
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Tabell 3.3 Identifiserte liggeplasser i Austevoll med tilhgrende havfiskefartgyer og

kapasitet
Liggehavner Tilhgrende fartgyer Plasser
Skaravagen  Vestviking 1
Torangsvag  Morten Einar, Austerfjord, @sterbris, Magnarson, @stanger, Gerda 13

Marie, H. @stervold, Ordinat, Staalgy, Vendla, Hundvikgy, Haugagut

og Storeknut
Storebg Birkeland og Talbor 2
Rostgysundet - 0
Beinskroken Hardhaus og Harvest 2
Kolbeinsvik  Abelone Mggster* 1
Veivagen Radek 1
Bekkjarvik Staattergy, Manon og Gardar 3
Rabben Knester, Kamgyfisk, Norderveg, Nordervon og Havbas** 5
Salthella - 0
SUM 27

*Havgaende fiskefartgy dgpt den 12. november 2011, eid av PR Kolbjgrn AS. **Havgaende fiskefartgy
kjgpti desember 2011, eid av Olsen Gruppen AS.
Kilde: AlS-online, Google Earth, Gule sider, representanter for havfiskeflaten i Austevoll

Figur 3.8 AlS-registrerte liggehavner for havfiskefliten i Austevoll kommune*
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*Alle liggehavner for fiskefartgyer (over 25 meter) som har ligget stille i minst 6 timer er identifisert.
Kilde: AlS-online, Google Earth og Gule sider, bearbeidet av Vista Analyse AS
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Selv om tilbudet og faktisk bruk av havnene er kartlagt er vi ikke helt i mal. Flere av
havnene ligger utsatt til ved darlig veer og er presset kapasitetsmessig. Etter samtaler
med representanter for neeringen har vi kartlagt hvilke liggehavnene som har
kapasitetsproblemer og hvilke havner som er utsatt ved darlig veer, se Tabell 3.4.

Tabell 3.4 Oversikt over liggehavner for havfiskefartgy i Austevoll, med svakheter

Skaravagen 1 Nei Nei
Torangsvag 13 Nei Nei
Storebg 2 Nei Nei
Beinskroken 2 Nei Nei
Kolbeinsvik 1 Nei Nei
Veivagen 1 Kuling fra nordvest Nei
Bekkjarvik 3 Kuling fra sgr og vest Ja

Rabben 5 Kuling fra nordvest Ja

Kilde: AlS-online, Google Earth, Gule sider og lokale informanter, bearbeidet av Vista Analyse AS

Vare samtaler med representanter fra havfiskeflaten leder frem til at fiskerihavnene
Veivagen, Bekkjarvik og Rabben er de havnene som er spesielt utsatte ved vind-
hastigheter tilsvarende kuling eller mer med retninger fra sgr til nord. Ved disse veer-
situasjonene oppstar sakalt «sjgdrag» som skaper uroligheter i havnebassengene i de tre
havnene. Sjgdraget kan bidra til at fartgyene sliter fortgyning, og i verste fall at fartgyet
drifter - med de konsekvenser det vil medfgre. For a unngd dette bruker fiskerrederne
mye tid og ressurser pa a passe pa batene sine. De ma lgpende vurdere om fartgyene
skal flyttes til alternative havner, som Bergen havn, da det er viktig a «ikke veere for
seint ute fgr uvaeret kommer». De forsgker sa langt det lar seg gjgre a unnga flytting av
fartgyene i uveer, da faren for skader er spesielt stor.

[ tillegg har fiskerihavnen Rabben, rett ved Salthella, kapasitetsproblemer da det ikke
finnes kaier til alle fartgyene. Bekkjarvik fiskerihavn er spesielt presset pga. at havnen
tiltrekker seg annen fartgystrafikk (fritidsfartgyer mv.) som gjgr at det til tider oppstar
kapasitetsutfordringer, samt farlige situasjoner (store vs. sma fartgyer). Det udekkede
behovet for liggehavner for havfiskeflaten i Austevoll kommune kan oppsummeres pa
folgende mate:

* Ved vindstyrker pa kuling eller mer fra sgr til vest er det behov for ni sikre
liggehavner (for fartgy som i dag ligger pa Veivagen, Rabben og Bekkjarvik).

* Ved gvrige veerforhold er det behov for seks sikre liggehavner (for de tre fartgyene
som i dag ligger pa Rabben og tre av fartgyene som i dag ligger i Bekkjarvik).

3.4 Fartgystrafikk i omradet rundt Austevoll

Austevoll fiskerihavn kan ogsa fungere som ligge- og ngdhavn for tilfeldig forbi-
passerende fartgyer. For a fa et grep over omfanget av fartgystrafikk som potensielt kan
ha nytte av Austevoll fiskerihavn har vi kartlagt antall innfarter til et definert omrade
rundt Austevoll, se Figur 3.9 for en Kart-illustrasjon av det definerte omradet.
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Med utgangspunkt i det definerte Austevoll-omradet har vi ved hjelp av AlS-data talt
antall innfarter i lgpet av 2010. Totalt finner vi 29.305 innfarter til omradet. Vi vet at
AlS-dataene er ufullstendige. Fiskefartgyer under 15 meter, lasteskip under 300
bruttotonn og fritidsfartgy er ikke pliktige til & veere utstyrt med AlS-sender. Det
innebaerer at var statistikk er mangelfull, da flere mindre fiskefartgyer, lasteskip og
fritidsfartgy ikke er inkludert i datagrunnlaget. Vi mangler imidlertid empirisk belegg
for & ansla hvor mange fartgy dette kan utgjgre.°

Av de 29.305 innfartene ble om lag 36 prosent (10.485 innfarter) gjennomfgrt av
passasjerskip, 25 prosent av stykkgodsskip, 12 prosent av ukjent fartgyskategori, 7
prosent av fiskefartgyer og 5 prosent av andre servicefartgyer.

Figur 3.9 Fartgytrafikk i det definerte Austevoll-omradet
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Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS

Vi gnsker a kvantifisere antall innfarter som med kan ha nytte av Austevoll fiskerihavn
som ngd- og liggehavn utover den primere malgruppen havfiskeflaten med tilhgrighet

6 For & kunne basere justeringen pa empiri er vi avhengige av & ha en god kilde pa det totale omfanget for hver av
fartgyskategoriene. Det er tilfelle for fiskefartgy, som alle er registrert i Fiskeridirektoratets fartgyregister.
Fritidsbater kan meldes inn til Smabatregisteret, men siden innmeldingen er frivillig vil ikke registeret gi oss det
totale omfanget av fritidsbater. Vi har heller ikke funnet frem til en kilde som inneholder det totale omfanget av
gvrige fartgyer under 300 bruttotonn. Med utgangspunkt i dette kan vi i prinsippet bare Korrigere for mindre
fiskefartgyer. Siden fiskerihavntilbudet for mindre fiskefartgyer ikke er fullt utnyttet, se Figur 3.7, har vi valgt a ikke
gjore dette.
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til Austevoll, ettersom dagens behov for havfiskeflaiten med tilhgrighet til kommunen
allerede er kartlagt, se avsnitt 3.3.

Havfiskefartgyene med tilhgrighet til Austevoll sto for 401 av de 2.083 innfartene som
var fiskefartgy i 2010, tilsvarende om lag 19 prosent av denne gruppen. Videre er cirka 1
prosent gjennomfgrt av kystfiskeflaten i Austevoll. De gvrige 80 prosentene fordeler seg
mellom andre norske havfiskefartgyer (65 prosent), norske Kkystfiskefartgyer (11
prosent) og utenlandske fiskefartgyer (4 prosent).”

I samtaler med lokale informanter kommer det frem at passasjerskip i rutetrafikk (som
utgjor 10.485 eller 36 prosent av alle innfarter til Austevoll-omradet i 2010) trolig i liten
grad vil benytte seg av Austevoll fiskerihavn som ngd- og liggehavn. Bade fordi de i stor
grad opererer innaskjaers gst og nord for kommunen og at dagens ruter gar et stykke
unna Salthella. Det er spesielt for de rutegaende passasjerskipene som det er lite aktuelt
a bruke Austevoll fiskerihavn. Vi har identifisert de rutegaende fartgyene og til sammen
star disse for 10.080 innfarter, eller 96 prosent av alle passasjerskipinnfarter, til
omradet, se Tabell 3.5.

Tabell 3.5 Registrerte innfarter av passasjerskip i rutegaende trafikk til Austevoll-

omradeti2010
Fartgynavn Rute Innfarter til Austevoll
RENNESOY Fergesamband mellom Austevoll og Bergen 2600
SVEIO Fergesamband mellom Austevoll og Fitjar 1395
TEISTEN Hurtigbatrute mellom Austevoll og Bergen 1143
BERGENSF]JORD Fergesamband E39 mellom Os og Fitjar 1127
FANAF]JORD Fergesamband E39 mellom Os og Fitjar 850
TYRVING Hurtigbatrute mellom Stavanger og Bergen 619
RAUNEFJORD Fergesamband E39 mellom Os og Fitjar 590
VIKINGEN Fergesamband mellom Austevoll og Bergen 474
STORD Fergesamband mellom Austevoll og Bergen 401
TIDEADMIRAL Hurtigbatrute mellom Stavanger og Bergen 321
TIDEBRIS Hurtigbatrute mellom Stavanger og Bergen 193
MAAN DOLPHIN Hurtigbatrute mellom Stavanger og Bergen 127
TRANEN Hurtigbatrute mellom Austevoll og Bergen 103
JONDAL Fergesamband mellom Austevoll og Bergen* 68
SNARVEIEN Hurtigbatrute mellom Askgy og Bergen 36
VINGTOR Hurtigbatrute mellom Stavanger og Bergen 33
SUM 10 080

*Passasjerfergen Jondalen gar opprinnelig i drift mellom Kinsarvik-Utne-Kvanndal som er utenfor det
definerte Austevoll-omradet, vi har ikke klart a identifisere hvorfor fergen har registrert 68 innfarter til
omradet.

Kilde: AIS-online og nettsgk, bearbeidet av Vista Analyse AS

7 Norske kystfiskefartgyer er her definert som norskregistrerte fiskefartgyer med en lengde under 25 meter.
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Med dette som utgangspunkt er vi interessert a fa en oversikt over alle innfarter til
Austevoll-omradet, utenom passasjerskip i rutegdende trafikk og havfiskeflaten i
Austevoll. Figur 3.10 viser totalt antall innfarter til Austevoll-omradet i 2010, fgr og
etter vi har korrigert bort innfarter fra passasjerskip i rutegdende trafikk og innfarter
gjennomfgrt av havfiskeflaten i Austevoll.

Figur 3.10 Registrerte innfarter til Austevoll-omradet i 2010, fordelt etter
fartgykategori*
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*Med korrigering mener vi a fjerne passerfartgy i rutegdende trafikk og havfiskeflaten med tilhgrighet til
Austevoll.
Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS

Det er naturlig a tro at behovet for en ngd- og liggehavn for tilfeldig forbipasserende
avhenger av nar pa aret innfarten skjer, ettersom veerforholdene ofte er verst pa
vinteren. Ved a fordele innfartene til Austevoll-omradet pa maned finner vi at om lag 10
prosent av innfartene i 2010 ble gjennomfgrt i september og at cirka 7 prosent ble
giennomfgrt i hver av manedene januar og desember, se Figur 3.11.

Fgr vi gar i gang med a se naermere pa hvilke vaerforhold som oppleves som kritiske er
det ogsa interessant a fa et inntrykk av manedsvariasjoner i fartgystrafikk for de mest
betydningsfulle fartgyskategoriene etter korrigeringen. Vi tenker da pa stykkgodsskip,
fartgyer med ukjent fartgyskategori, fiskefartgyer (utenom havfiskefartgyer med
tilhgrighet til Austevoll) og andre servicefartgy. Manedsvariasjonene i innfarter til
Austevoll-omradet er dokumentert i Figur 3.12.

Som vi ser fra figuren varierer fiskefartgyer mest, da over 16 prosent av arlige innfarter
skjer i februar maned - mens kun fire prosent av innfartene skjer i april og juli. Ellers
har servicefartgy spesielt mange innfarter i juni maned.
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Figur 3.11
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Registrerte innfarter til Austevoll-omradet i 2010, fordelt etter maned*
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*N = 19 285. Alle innfarter fratrukket innfarter gjennomfgrt av passasjerskip i rutegdende trafikk og

havgaende fiskefartgyer med tilhgrighet til Austevoll.
Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS
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Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS

totale innfarter fordelt etter maned
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3.5 Beskrivelse av varforhold rundt tiltaksomradet

En annen ngkkelvariabel i beregningen av samfunnsgkonomisk nytte av Austevoll
fiskerihavn er sannsynligheten for kritiske veerforhold ved dagens liggeplasser og i
omradet rundt Austevoll. Var metode for a identifisere omfanget av kritiske veerforhold
er todelt. For det fgrste har vi ved hjelp av samtaler med lokale informanter forsgkt a
identifisere betydningen av ulike veerforhold:s

* Verforhold som er kritiske for dagens liggeplasser for havfiskefliten med
tilhgrighet til Austevoll, dvs. som betyr at havfiskefartgyene med stor sann-
synlighet ma flyttes. Etter samtaler med havfiskeredere i Austevoll kommer det
klart frem at vinder fra sgr til nord-vest med kuling styrke eller mer er kritiske
veerforhold. Ved disse verforholdene fglger rederiene spesielt godt med sine
fartgyer og noen flytter dem til sikrere havner.

* Verforhold som fremstar som kritiske for tilfeldig forbipasserende, dvs. som betyr
at tilfeldig forbipasserende sgker ly og eventuelt benytter seg av fiskerihavnen
som ngd- og liggehavn. Basert pa samtale med Redningsselskapet er det
vindhastigheter med kuling styrke eller mer fra sgrvest til nord som er kritiske nok
til at tilfeldig forbipasserende fartgyer sgker ly.

Deretter har vi hentet historiske frekvenser (andel av tiden) med kritiske vaerforhold fra
en vaermalestasjon rett sgr for Austevoll, neermere bestemt Slattergy fyr, fra
Meteorologisk institutt. Veerdataene er fordelt pa maneder slik at vi til en hvis grad far
tatt hensyn til sesongvariasjoner i veerforhold og skipstrafikk.

Som fremkommer av figur 3.13A har vi definert kritiske veerforhold som vindstyrker
med kuling styrke eller mer fra 165 grader sgrgst til 15 grader nordgst. Figur 3.1.3B
viser andelen av tid per mdned med kritiske veerforhold. I januar har man historisk
opplevd Kkritiske vaerforhold 26 prosent av tiden, mens juli maned er den roligste
maneden i Igpet av aret med 10 prosent av tiden med Kkritisk vaerforhold.
Gjennomsnittlig andel av tid med kritiske veaerforhold i lgpet av aret er 18,3 prosent av
totaltiden.

8 Med vaerforhold mener vi kombinasjoner av vindhastigheter, vindretninger, strgmningsforhold mv.
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Figur 3.13 Andel av tiden med Kkritiske vaerforhold fra 1981 til 2010*
A - Definisjon av kritiske veerforhold B - Andel av tiden med kritiske vaerforhold per

mdned
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*Registrerte veerforhold ved Slattergy fyr sgr for Austevoll kommune.
Kilde: Meteorologisk institutt, bearbeidet av Vista Analyse AS

3.6 Beskrivelse av bergrt naeringsliv

Austevoll fiskerihavn har et potensial til & bidra til positive effekter og ulemper for
spesifikke naeringsaktgrer som opererer i nerheten av tiltaksomradet. I det fglgende

beskriver vi kort virksomhetene som vil bli pavirket, i positiv eller negativ retning, av en
ny fiskerihavn.

Hordafor

Hordafor AS behandler og videreforedler biprodukter fra oppdrettsnzeringen og fra
pelagisk fiskeri. Med egne biler og bater henter man inn disse biproduktene fra
oppdrettsanlegg, slakterier og foredlingsanlegg. Selskapet opererer langs hele Norske-
kysten og i Nordsjgbassenget forgvrig. Biproduktene transporteres til prosessanlegget
pa Austevoll der de prosesseres videre til ferdige produkter (H-pro® som i all hovedsak
brukes som fortilskudd til svin, storfe og pelsdyr, og H-0il® som brukes som
foringrediens til noen typer oppdrett og i produksjon av bildekk, stearinlys, papir-
kjemikalier og garving av skinn). Foruten anlegget pa Austevoll, som blant annet huser
hovedkontor og fabrikk, har selskapet anlegg pa Avergy og i Brettesnes (Lofoten).

Anlegget pa Austevoll tar imot 80-100.000 m3 biprodukter per ar og produserer 400 m3
per dggn. Selskapets totale lagerkapasitet er 8.500 m3, hvorav 2.300 av disse er pa
Austevoll, 2.000 pa Brettesnes, 1.700 pa Avergy og 2.500 m3 pa Vigra. Anlegget pa
Austevoll er lokalisert pa en holme i Salthella (med veiforbindelse til land), som blant
annet innebzerer at man har sveart begrensede muligheter til 4 ekspandere
virksomheten og lagerkapasiteten pa Austevoll. Dette betyr blant annet at selskapets
gvrige anlegg brukes som mellomlager. Ifglge opplysninger fra selskapet betyr dette en
ekstra arlig transport av 20.000 m3 rastoff mellom disse lagrene. Dette transporteres
med bat som har en lastekapasitet pa 1.000 m3, det vil si at det trengs 20 turer mellom
Austevoll og anleggene pa Mgrekysten (Avergy og Vigra) for a flytte pa ravarene.
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Avstanden mellom Austevoll og anleggene pa Avergy er cirka 180 nautiske mil, det vil si
omtrent 330 km. Hver transport tar to dggn a gjennomfgre.

[ tillegg til det begrensede landarealet ved anlegget pa Austevoll har man i dag kun en
kaiplass. Siden i prinsippet all lossing og lasting av henholdsvis ravarer og ferdige
produkter skjer med bat innebaerer dette at batene forholdsvis ofte ma vente pa a legge
til. Det tar cirka 12 timer a laste en bat. Hordafors egne bater ma vente i snitt vente 8-10
timer per uke pa nabokaien. A frigjgre denne tiden til produktivt arbeid ville gjgre det
mulig for Hordafor a redusere leie av eksterne fartgy.

Bdde for a fa til en bedre lagringssituasjon (dvs. unngd mellomlagring) og for a ha
mulighet til & ekspandere virksomheten (f.eks. produsere flere kvaliteter) har bedriften
behov for d doble arealet ved Austevoll pa sikt.

[ tillegg til plassmangel er anlegget vaerutsatt, og man fikk for eksempel en del skader
ved stormen Berit i november 2011. Dette skjer anslagsvis to-tre ganger hver hgst, dvs.
at smastein blir vasket ut. Med jevne mellomrom ma derfor kaianlegget repareres. Sist
dette ble gjort var for cirka 10 ar siden, da man brukte over 3,6 millioner 2011-kroner
for & stgpe et vern pa utside av tankanlegget.

Mgrenot

Mgrenot er en av Norges ledende produsent av fiskeredskaper og utstyr til havbruks-
neringen. Selskapet har virksomhet flere steder langs kysten, deriblant pa Salthella. I
2010 kjgpte MgreNot Holding AS aksjemajoriteten i Austevoll Notverkstad AS. Austevoll
Notverkstad AS ble stifteti 1965 og var i perioden 1984-2010 eid av lokale
ringnotrederier som samtidig har vert selskapets viktigste kunder. Anlegget pa
Austevoll er landets stgrste notbgteri, og har i dag 22 ansatte, med en omsetning pa 35-
40 millioner 2011-kroner

Hovedaktivitet ved anlegget pa Salthella er reparasjon og vedlikehold av snurpengter til
ringnotflaten, samt montering av nye ngter. I dag kan bedriften i prinsippet kun serve et
skip av gangen. Siden hver reparasjon cirka tar et dggn a gjennomfgre og det er Kritisk a
ha utstyret i orden under fiskesesongen vil den begrensede kapasiteten til tider fgre til
lange ventetider for fartgyene, og midlertidig flytting av fartgyer som bade resulterer i
plunder og heft, og i seg kan utgjgre en sikkerhetsrisiko.

Mgrenot eier i dag en del av arealet pa den holmen som Hordafor er lokalisert pa.
Arealet brukes til a lagre trdlutstyr. Hvis havnen bygges og det frigjgres mer arealer
langs kysten pa Salthella kan det veare aktuelt for Mgrenot a selge arealet pa holmen og
flytte lagret neermere eget anlegg. Dette vil gjgre det mulig for Hordafor a utvide sin
virksomhet.

Sjotroll Havbruk AS

Sjatroll er et av landets stgrste selskap innen oppdrett og foredling av laks og @rret.
Hovedkontoret til Sjgtroll Havbruk AS ligger i Bekkjarvik i Austevoll kommune.
Oppdrettsselskapet har i dag produksjon i 10 kommuner i Hordaland, herunder i
Austevoll. De eier og driver to oppdrettsanlegg som ligger om lag 2 og 3 kilometer unna
Salthella, se Figur 3.14.
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Figur 3.14 Oppdrettsanlegg i nerheten av Salthella

Kilde: Mareano karttjenester, bearbeidet av Vista Analyse AS

Oppdrettsanlegget som ligger 2 kilometer unna Salthella heter Lundgykalven, og
produserer 2.340 tonn sjggrret i lgpet av en toarsperiode. Oppdrettsanlegget bestar av
tre maerer som hver er 160 meter i omKrets, og 40 meter dype. Pa det meste inneholder
de 700-800 tonn grret. Oppdrettsanlegget som ligger 3 kilometer unna tiltaksomradet
heter Buholmen og produserer 3.120 tonn regnbuegrret i Igpet av en toarsperiode.

Oppdrettsanlegget som ligger cirka 4,2 kilometer fra Salthella brukes til lakseoppdrett
eies og drives av Langgylaks. Anlegget produserer 2.340 tonn i lgpet av en toarsperiode.

Andre naeringsaktgrer

[ tillegg til de tre virksomhetene nevn over er det flere andre virksomheter i neer-
omradet, og da spesielt pd Rabben, som vil bli pavirket av havneanlegget. Det er
sannsynlig at flere av de fartgy som i dag har kaiplass pa Rabben vil flytte til Salthella og
dermed frigjgre kaiplass for de landfaste virksomhetene pa Rabben. Blant de sistnevnte
er Egersund Net, som er et serviceanlegg for oppdrettsneeringen, dvs. tilbyr vask,
reparasjon og sluttbehandling av oppdrettsngter. I tillegg produserer man diverse typer
av spesialnett, som taknett, kastengter, kontainernett med mere. Mye av dette er
arealkrevende utstyr bade pa land og vann, og ikke minst vil det ved bogsering av
oppdrettsngter til eller fra anlegget kunne oppstda situasjoner med trengsel i
havneomradet.
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4 Samfunnsgkonomiske kostnader

Prinsipielt beregnes de samfunnsgkonomiske kostnadene ved et offentlig investerings-
tiltak ved @ summere verdien av alle endringer i ressursbruk som fglger av tiltaket.
Endringene i ressursbruk verdsettes ved hjelp av kalkulasjonspriser.

Finansdepartementet (2005b) sier fglgende om hvilke kalkulasjonspriser som skal
brukes i samfunnsgkonomiske analyser:

”I de tilfeller der det offentlige i liten grad konkurrerer med privat virksomhet,
benyttes falgende kalkulasjonspriser for innsatsfaktorene:
* Arbeidskraft: Lonn inklusive skatt og arbeidsgiveravgift mv.
* Vareinnsats: Pris eksklusive toll og avgifter, men inklusive avgifter som er
begrunnet med korreksjon for eksterne virkninger.”

Punktet om vareinnsats innebarer blant annet at vareinnsats skal vurderes til priser
uten merverdiavgift, siden merverdiavgiften ikke har til hensikt a korrigere for eksterne
virkninger. Videre anbefaler Finansdepartementet (2005b) at kostnaden for arbeids-
kraft i samfunnsgkonomiske analyser bgr veere lik den bedriftsgkonomiske (dvs. lgnn
inkl. skatt og arbeidsgiveravgift).

Utover selve ressursbruken innebzerer Austevoll fiskerihavn ulemper for oppdretts-
neeringen i anleggsperioden samt ulemper for bosatte og eiere av fritidsboliger.

Ethvert teknisk inngrep av den typen som vurderes her vil ha effekter pa landskap, miljg
og friluftsliv i stgrre eller mindre grad. Den samfunnsgkonomiske kostnaden ved slike
effekter er i prinsippet folks betalingsvillighet for @ unnga dem (evt. den kompensasjon
de ma ha for & akseptere dem). Denne kan man ansla for stgrre effekter ved bruk av
etablerte gkonomiske verdsettingsmetoder. I denne analysen har vi valgt & vurdere de
ovennevnte effektene som ikke-prissatte effekter.

Ytterligere en samfunnsgkonomisk kostnad er den som er knyttet til at tiltaket
finansieres gjennom generelle skatter, den sakalte skattekostnaden. Denne kostnaden
skiller seg fra de andre kostnadene. Finansdepartementet (2005b) presenterer den slik:

"@konomiske utredninger av statlige tiltak skal inkludere kostnadene ved skatte-
finansiering. Skattekostnaden settes til 20 gre per krone. Grunnlaget for
beregningen av skattekostnaden vil veere tiltakets nettovirkning for offentlige
budsjetter, dvs. det offentlige finansieringsbehovet.”

De kostnadene som star igjen som viktige i den samfunnsgkonomiske vurderingen av a
bygge Austevoll fiskerihavn, bergrer Kystverket og Austevoll kommunes

* investeringer i nye moloer, utdyping av havnebasseng og kaianlegg

* kostnader ved drift, investeringer og reinvesteringer

[ tillegg vil tiltaket bidra til fglgende kostnadsulemper, hvorav noen er vurdert som ikke-
prissatte effekter,
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¢ ulemper for oppdrettsnaeringen i anleggsperioden

* kostnader som fglge av flere skader og uhell i Salthella (ikke-prissatt)

* ulemper for eiere av boliger og fritidsboliger i neerheten av Salthella (ikke-prissatt)
* miljgkostnader (ikke-prissatt)

* skattefinansieringskostnad

Kapittelet fglger den samme inndelingen og rekkefglgen.

4.1 Investeringskostnader

Den samfunnsgkonomiske investeringskostnaden er verdien av ressursbruken knyttet
til & gjennomfgre tiltaket. Som nevnt i tiltaksbeskrivelsen, se avsnitt 2.1, innebaerer
tiltaket

* atdet sprenges ut fyllmasse pa land

¢ atdet bygges moloer rundt det planlagte havnebassenget

* atman sprenger bort undervannsskjeer som ligger pa en dybde under 10 meter
* atdet bygges 200 meter kai i tilknytning til moloene

De tre fgrste kulepunktene er Kystverkets ansvar, mens det siste er Austevoll
kommunes ansvar.

MyKklebust (2011) anslar at investeringskostnaden for Kystverket (ved a gjennomfgre
kulepunkt 1-3) er 107,1 millioner 2011-kroner ekskl. merverdiavgift. I Tabell 4.1
oppsummeres kostnadsanslagene til Myklebust. Siden merverdiavgiften pa investerings-
utgiftene er a regne som en overfgring regner vi ikke med denne kostnaden som en del
av den samfunnsgkonomiske investeringskostnaden.

Austevoll kommune oppgir at de vil bygge 200 lgpemeter kaianlegg i tilknytning til
fiskerihavnen. Basert pa informasjon fra Kystverket anslar vi at slike kaianlegg koster
mellom 150.000 og 500.000 2011-kroner inkl. merverdiavgift per lgpemeter kai.
Sjablongmessig legger vi oss midt mellom disse anslagene, altsa pa 325.000 2011-Kkroner
inkl. mva. Ogsa her ma vi se bort fra merverdiavgift som er a betrakte som en overfgring.
Vi forutsetter at Austevoll leier inn private entreprengrer til & gjennomfgre arbeidet,
fglgelig vil merverdiavgiften vare lik 25 prosent av lgpemeterprisen. Vi ender da opp
med et kostnadsanslag per lgpemeter kai pa 260.000 kroner ekskl. merverdiavgift. Siden
Austevoll kommune planlegger & bygge 200 meter kai, vil den samfunnsgkonomiske
kostnaden vaere en engangskostnad pa 52 millioner 2011-Kkroner.
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Tabell 4.1 Kystverkets investeringskostnader og levetid fordelt etter del-aktivitet,
2011-kroner ekskl. mva

Aktivitet Sum

2011-kroner
Rigg og drift 15 447 000
Utdypning av havnebassenget til -10 m 18 450 000
Sprengningsarbeider 15000000
Opplastning, massefylling og utlegging 22500 000
Plastringsarbeider, utside 2920000
Plastringsarbeider, innside 1800000
Molokroner av blokk 492 500
Beaerelag og avretting 1380000
Betongdekke pa moloer, bredde 5 meter 4560000
Betongdekke pa moloer, bredde 3 meter 2856 000
Rekkverk 986 000
Merking av innseiling 2000000
Uspesifisert og uforutsett 14 589 000
Generelle kostnader 4119 200

Samlet byggekostnad 107 099 700
Kilde: Myklebust (2011) og Kystverkets farledsnormal, bearbeidet av Vista Analyse AS

[ tillegg oppgir Austevoll kraftlag, som har ansvar for & gjennomfgre de fleste av den
kommunale infrastrukturutbyggingen i Austevoll, at tiltaket vil utlgse behov for a gjgre
investeringer i trafostasjon, vanntilknytting, avlgpstilknytting og vanntarn. Selv om flere
av disse tjenestene er Austevoll kommunes ansvar, vil disse tjenestene i stor grad bli
brukerfinansiert gjennom gebyrer og andre tilknytningsavgifter. Med andre ord er det
naturlig & anta at disse investeringskostnadene blir dekket av brukerbetalingene og
dermed bare utlgst hvis neeringslivsaktgrene vurderer at den forventede inntekts-
strgmmen av investeringene er stgrre eller lik byggekostnaden. Gitt forutsetningen om
normal kapitalavkastning vil den forventede inntektsstrgmmen av slike investeringer
vere lik byggekostnaden, og dermed nulles ut i den samfunnsgkonomiske vurderingen.

Samlet sett vil den samfunnsgkonomiske investeringskostnaden veaere summen av
Kystverkets investeringer pa 107,1 millioner 2011-kroner og Austevoll kommunes
investering i 200 meter kai pa 52 millioner 2011-kroner, tilsvarende 159,1 millioner
2011-kroneri2018.

4.2 Kostnader ved drift, vedlikehold og reinvesteringer

Erfaringstall fra Kystverket Vest viser at det i lgpet av de siste 10 arene (2002 - 2011) er
blitt bevilget en gjennomsnittlig arlig sum pa 2,4 millioner 2011-kroner til regionens
vedlikehold av moloer og allmenningskaier. Kystverket Vest har ansvaret for 159 fiskeri-
havneanlegg (hver havn har en eller flere moloer samt en eller to allmenningskaier).
Med dette som utgangspunkt vil det si at det brukes 15.000 2011-kroner per ar i
gjennomsnitt per havn pa vedlikehold.
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Nar det gjelder reinvesteringer er det naturlig a legge til grunn at deler av investeringen
ma fornyes for a sikre en kontinuerlig nyttestrgm i analyseperioden). Med utgangspunkt
i Kystverkets farledsnormal har vi forutsatt fglgende levetider for hver av
delaktivitetene byggingen av Austevoll fiskerihavn utlgser, se Tabell 4.2.

Tabell 4.2 Forutsatt levetid for hver delaktivitet

Aktivitet _L?V*etid
iar
Rigg og drift 40
Utdypning av havnebassenget til -10 m 40
Sprengningsarbeider 40
Opplastning, massefylling og utlegging 40
Plastringsarbeider, utside 40
Plastringsarbeider, innside 40
Molokroner av blokk 40
Beerelag og avretting 40
Betongdekke pa moloer, bredde 5 meter 40
Betongdekke pa moloer, bredde 3 meter 40
Rekkverk 30
Merking av innseiling 20
Uspesifisert og uforutsett 40
Generelle kostnader 40
Kommunal kaianlegg 40

*] fglsomhetsanalysen for levetid, se kapittel 6, har vi forutsatt en levetid pa 75 ar for alle aktiviteter som i
denne tabellen er anttat a ha en levetid pa 40 ar.
Kilde: Kystverkets farledsnormal, bearbeidet av Vista Analyse AS

Samlet sett betyr disse forutsetningene at drift, vedlikehold og reinvesterings-
kostnadene utgjgr en samlet naverdi i 2018 pa 1,1 millioner 2011-kroner.

4.3 Ulemper for oppdrettsnaeringen

I samtaler med lokale informanter har vi blitt opplyst om at Austevoll fiskerihavn kan
pafgre ulemper for oppdrettsanleggene i naerheten av tiltaksomradet. Det er spesielt to
oppdrettsanlegg, Lundgykalven (2 km fra tiltaksomradet) og Buholmen (3 km fra
tiltaksomradet), som er utsatt, se ogsa avsnitt 3.6.

Basert pa intervjuer med representanter for oppdrettsnaeringen i Austevoll og forskere
ved Havforskningsinstituttet, antar vi at den lokale oppdrettsneeringen kan bli pafgrt
folgende tre ulemper:

* Anleggsulemper. Byggingen av Austevoll fiskerihavn innebaerer undervanns-
sprengning og dumping av stein som vil generere trykkbglger og spredning av
undervannssedimenter, steinstgv og humus. [ verste fall kan disse inngrepene
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drepe all oppdrettsfisken i Lundgykalven, som kan ha en verdi pa 59 millioner
2011-kroner.? I beste fall blir ikke fisken skadet i det hele tatt.

* Ulemper som fplge av endrede strgmningsforhold. Moloen kan bidra til at strgm-
mingsforholdene endres. Endrede strgmmingsforhold kan resultere i at oppdretts-
anleggene far for liten gjennomstrgmning, og dermed begrenses vekstmuligheten
til fisken. I verste fall ma anleggene flyttes, og i beste fall er effekten neglisjerbar.

* Ulemper som fpglge av endret fartgymgnster og -omfang. Austevoll fiskerihavn kan
bidra til mer omfattende fartgystrafikk i omradet, og endret trafikkmgnster. I
verste fall bidrar Austevoll fiskerihavn at de tre oppdrettsanleggene i nzerheten av
Salthella blir uegnet for oppdrett, i beste fall pavirkes de ikke.

Disse effektene er som nevnt usikre. Blant annet er det forsket lite pa effekter av
undervannspregning pa oppdrettsfisk. Det er ogsa usikkert om fartgystrafikken vil bli sa
omfattende at det innebarer at oppdrettsanlegg ma flyttes.

I forbindelse med bygging av Austevollbrua, dvs. veiforbindelse mellom Huftargy og
Hundvakgy i Austevoll kommune, i 2007 fryktet man at undervannssprengningene mv.
ville ha negativ innvirkning pa oppdrettsanlegget til Austevoll Melaks AS som la cirka
500 meter unna tiltaksomradet. Ifglge intervjuer med Austevoll Melaks AS og Austevoll
kommune var imidlertid effekten av anleggsarbeidet pa oppdrettsanlegget neglisjerbar.
Det kan skyldes flere arsaker:

* Oppdrettslaks (som ble produsert i anlegget) tdler relativt store trykkbglge-
belastninger i forhold til andre arter med stgrre svgmmeblaerer (som oppdretts-
torsk).

* Det ligger et skjeer mellom anleggsomradet og Austevoll Melaks anlegg som
dempet trykkbglgene.

* Anleggsarbeiderne doserte ned sprengningsladningene for a sikre at skadene ble
begrenset.

* Partene fikk til en god kommunikasjon som innebar at Austevoll Melaks AS hadde
full informasjon om nar sprengingene skulle skje.

Nar det gjelder effekt pa oppdrettsmaerene i Austevoll av endrede strgmmingsforhold og
fartgytrafikk (mgnster og omfang) har vi ikke greid a finne noen erfaring fra liknende
hendelser. Det kommer samtidig klart frem av samtaler med representanter fra
Havforskningsinstituttet og oppdrettsnaeringen i kommunen at disse effektene trolig
ikke vil oppsta. Vi har og har derfor valgt a ikke prissette disse effektene. Var vurdering
er imidlertid at disse to effektene samlet er marginalt positive, men vi har allikevel valgt
a sette verdien til null.

Med dette som utgangspunkt og det faktum at to av Sjgtroll Havbruks oppdrettsanlegg
Lundgykalven og Buholmen ligger henholdsvis 2 og 3 km fra Salthella har vi identifisert
hvilken ressursbruk og utstyrsinnkjgp som blir utlgst av tiltaket.10

9 For & komme frem til 58 millioner, legger vi til grunn en sjggrretpris pa 25 kroner per kg. Kiloprisen har historisk
variert mellom 23 og 46 2011-kroner.
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Sjgtroll Havbruk vil iverksette tiltak for a unnga gkonomiske tap ved oppdrettsanlegget
Lundgykalven i forbindelse med undervannsprengningen ved Salthella. Lundgykalven
ligger kun 2 km i fritt lende (uten skjeer) fra tiltaksomradet og fremstar derfor som
utsatt. Tiltakene som vil iverksettes er blant annet a

* sette opp luftputer foran maerene for & sikre at undervannstrykket fra
sprengningene ikke ville skade fisken

* investere i videoutstyr for a kunne dokumentere eventuelle skader
* gke beredskapen for a kunne pumpe opp eventuell dgd/skadet fisk

Sjgtroll Havbruk anslar at deres samlede kostnad for tiltakene knyttet til tidsbruk,
utstyrskjgp og -leie tilsvarer 0,5 million 2011-kroner. Etter vart syn bgr denne ulempe-
kostnaden inkluderes i den samfunnsgkonomiske analysen da det er et uttrykk for
ressurser som bindes opp som fglge av tiltaket.

4.4 Kostnader som fglge av flere skader og uhell ved Salthella

Utover at Austevoll fiskerihavn har en verdi som ngdhavn for tilfeldig forbipasserende
fartgyer og dermed kan redusere ulykkefrekvensen (denne effekten er behandlet i
avsnitt 5.2), kan havnen bidra til & gke ulykkesomfanget i neeromradet rundt Salthella.
Molobyggingen innebaerer at dagens trafikk far en smalere innfartsapning til Salthella,
da alle anlgp blir begrenset til & skje mellom Rabbholmen og gya/skjeret Bleikjo, i
tillegg er det naturlig a tro at antall anlgp til havnen vil gke (se ogsa Figur 4.1 for
trafikkmgnsteret for anlgp til Salthella i lgpet av 2010).

Selv om dette isolert sett taler for flere skader og ulykker, er det komplisert a sette tall
pa nettogkningen. Vi vet eksempelvis ikke hvordan skade- og ulykkesrisikoen reduseres
i Bekkjarvik havn ved at fartgyene Staattergy, Manon og Gardar bytter hjemmehavn fra
Bekkjarvik til Austevoll fiskerihavn.

Vi har ikke grunnlag for a tallfeste endringene i skadekostnader som fglge av tiltaket, og
har derfor valgt & vurdere effekten med hjelp av den sakalte konsekvensviften som er
anbefalt i Finansdepartementet (2005) og Kystverkets veileder for samfunns-
gkonomiske analyser. | denne metoden vurderes fgrst effektens verdi pa en skala fra
liten til stor, deretter vurderes omfanget av endring som tiltaket vil medfgre pa en skala
fra stort negativt til stort positivt. Til slutt vurderes konsekvensen gjennom a sammen-
holde verdi og omfang, ved bruk av den sakalte konsekvensviften, se Figur 4.2.
Konsekvensen angis pa en skala fra meget stor positiv konsekvens (++++) til meget stor
negativ konsekvens (----). Metoden er fgrst og fremst utviklet for & vurdere
konsekvenser pa landskap, friluftsliv, naturmiljg, kulturmiljg og fiskeri/havkultur.

10 For nzermere beskrivelse av Sjgtroll Havbruks virksomhet se avsnitt 3.6.
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Figur 4.1 Anlgp til Salthella, i lgpet av 2010
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Kilde: AlS-online, bearbeidet av Vista Analyse AS

Figur 4.2 Konsekvensviften for vurdering av ikke prissatte effekter
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Med dette som utgangspunkt vurderer vi verdien av skader til & veere middels til stor,
mens omfanget er lite (dvs. at risikoen for at det skjer en ulykke er liten). Den samlede
konsekvensen av skader og ulykker ved Salthella er vurdert til & veere liten negativ (-).

Ulemper for eiere av boliger og fritidsboliger i naerheten av Salthella

Det er et 20-tall boliger som har mer eller mindre direkte utsyn mot Salthella. Flere av
disse er med drene gjort om til fritidsboliger. Det er spesielt blant eierne til fritids-
boligene som det kan spores en motstand mot havneanlegget. Et moment som blir
trukket frem er de luktulemper mv. som virksomheten ved Hordafor forarsaker. Denne
ulempen er allerede der i dag, men motstanden synes a veaere begrunnet med risikoen for
at Hordafor vil utvide sin virksomhet hvis havnen bygges, eller motsatt et hdp om at
Hordafor flytter fra Salthella hvis havnen ikke bygges. Mot dette kan argumenteres at
det er sannsynlig at konsesjonskravene til Hordafor vil skjerpes inn ved en eventuell
utvidelse av virksomheten, hvilket kan bety at luktulempene blir mindre heller enn at de
gker.

Hvorvidt gkt virksomhet i havnen vil oppfattes som en ulempe eller ikke for de som
enten har bolig eller fritidsbolig i omradet er uklart. For a avdekke betalingsvilligheten
for ikke a bygge havnen (alternativt kompensasjon for a akseptere havnen) matte man i
prinsippet gjennomfgre en spgrreundersgkelse blant beboerne. Alternativt kunne man
vurdere utvikling i pris pa boliger og hytter i liknende omrader som Salthella der
havneutbygging er blitt foretatt for & utlede en kostnad knyttet til de ulempene
hytteeiere og beboere frykter. Vi har ikke gjennomfgrt denne typen analyser.

Vi vurderer verdien av ulempene til a veere liten til middels, mens omfanget er lite. Den
samlede konsekvensen for eiere av boliger og fritidsboliger i neerheten av Salthella er
vurdert til 4 veere liten negativ (-).

4.5 Effekter palandskap, miljg og friluftsliv

[ tillegg til mulig sjenanse for hytteeiere og beboere, vil et teknisk inngrep av denne
typen ogsa ha effekter for landskap, natur- og kulturmiljg og friluftsliv i stgrre eller
mindre grad. Vare vurderinger i forhold til disse ikke-prissatte effektene baserer seg i
hovedsak pa Myklebust (2011), egne begrensede observasjoner pa stedet og begrenset
informasjon fra informanter.

Effektene kan knyttes til anleggsfase og driftsfasen av havnen. Anleggsfasen vil som
nevnt inkludere noe begrenset sprengning til vanns og til lands og flytting og deponering
av masser. I omradet der moloene er planlagt etablert og der det skal sprenges for a
gjgre omradet dypere, er det sannsynlige skjellsandforekomster (se Figur 4.2).
Skjellsand er delvis nedbrutte kalkskall fra skjell og andre marine organismer. De
viktigste organismene i dannelsen av skjellsand er mollusker (skjell og snegler), rur,
krakeboller og kalkalger. Ifglge Direktoratet for Naturforvaltning er skjellsand en viktig
naturtype fordi det er et habitat som ofte er rikt pa blgtbunnsfauna, og fungerer som
gyte- og oppvekstomrader for flere fiskearter. Stgrre Kkrepsdyr benytter
skjellsandbankene til parringsplasser og ved skallskifte, i tillegg til at de finner
matgrunnlag der. Det foregar en del utvinning av skjellsand langs kysten, blant annet til
bruk i kalkningsmiddel i landbruket og som tilskudd i for osv. Skjellsand regnes som en
ikke fornybar ressurs innenfor overskuelige tidsrammer. Det er uklart hvor store
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effektene pa skjellsandforekomstene i anleggs- og driftsfase vil bli (for eksempel om
skjellsandforekomstene blir mindre over tid pga. mer begrensede strgmningsforhold),
men noe forringelse kan forventes. Miljgvernavdelingen hos Fylkesmannen i Hordaland
ser ut til & vurdere denne effekten som neglisjerbar.1t

Myklebust (2011) papeker ogsa sannsynlige forekomster av forurensede sedimenter
ved to lokaliteter ved Rabben. Problemer kan oppstd med oppvirvling av forurensede
bunnsedimenter hvis slike ogsa finnes i omradene der det skal sprenges og utdypes og
masser deponeres. Miljgundersgkelser av bunnsedimenter er ikke gjennomfgrt, men ma
forventes pakrevd ved utbygging. Det er grunn til a tro at dette ogsa er en potensielt
relativt liten, negativ effekt.

En tredje effekt pa naturmiljget som har veert nevnt er knyttet til sjgfugl, blant annet
hegre, skarv, havgrn og bleikjo. Flere kolonier har sesongmessig tilhold pd holmene
mellom den planlagte traseen for molodelene. Disse vil bli forstyrret negativt i
anleggsfasen, men det er mer uklart hvordan pavirkningen vil bli pa lengre sikt. Det vil
bli noe mer trafikk inn i havnebassenget, men en sannsynlig liten negativ effekt pa disse
bestandene. Ingen av artene vi har fatt opplyst har tilhold pa holmene er, imidlertid,
truede arter. Det er grunn til 3 tro at de bestandene som har tilhold pa holmene i dag
allerede har tilpasset seg en viss trafikk i omradet. Det er uvisst hvordan moloen ellers
vil pavirke leveforholdene, for eksempel i forhold til fisk og naeringsgrunnlag generelt.

Figur 4.3 Mulige skjellsandforekomster ved Salthella
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Kilde: Mareano karttjenester, bearbeidet av Vista Analyse AS

11 Se side 12 i Myklebust (2011).
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[ forhold til friluftsliv kan effektene ogsa forventes a vaere sma negative. Befolkningen
rundt Salthella bruker i dag omradet innenfor moloen og ut mot holmene til fritidsfiske.
Bade pa grunn av gkt trafikk av stgrre bater og mulig reduksjon i fiskebestandene
innenfor moloen, kan en forvente en viss nedgang i omfang og kvalitet pa denne type
fritidsaktivitet. Imidlertid er det substitutter til dette omradet for fritidsfiskerne, sa
effekten ma kunne forventes a vaere liten negativ.

Landskapseffektene som fglge av tiltaket er fgrst og fremst knyttet til den visuelle
endringen som vil skje til havs og ved uttak av betydelige mengder masser ved flere
lokaliteter langs kysten. Betydningen av den sistnevnte effekten er ogsa avhengig av hva
slags type neeringsvirksomhet eller annen bebyggelse som vil etableres pa de nye
tomtearealene. Dette er for tidlig & vurdere.

Det finnes ingen kjente kulturminner som vil bli pavirket av tiltaket, men det ma
paregnes krav om naermere undersgkelser i omradene der masser skal tas ut.

Alt i alt kan en si at tiltaket mest sannsynlig vil medfgre en liten negativ konsekvens for
landskap, kultur- og naturmiljg og friluftsliv. Det er likevel grunn til & minne om at de
samlede effektene av mange mindre tekniske inngrep i sum kan pavirke kystlandskapet
og naturmiljget mer negativt enn vurderinger av enkelttiltak skulle tilsi. Samlede
konsekvenser bgr vurderes strategisk pa et hgyere areal- og planniva, slik at en far til en
gnsket utvikling for kysten som helhet.

Vi vurderer verdien av effekter pa landskap, miljg og friluftsliv til a veere liten til
middels, mens omfanget er lite. Den samlede konsekvensen er vurdert til a veere liten
negativ (-).

4.6 Skattekostnaden

Skattekostnaden er ifglge Finansdepartementet (2005a,b) lik 20 prosent av prosjektets
virkning pa offentlig finansieringsbehov. Det offentlige finansieringsbehovet er i dette
tilfelle kostnader som berammer statlige og kommunale budsjetter.

Det samlede offentlige finansieringsbehovet knyttet til Austevoll fiskerihavn er beregnet
til 160 millioner 2011-kr i naverdi, hvilket gir en skattefinansieringskostnad pa 32,0
millioner 2011-kroner.

4.7 Samlede kostnader

De samlede prissatte kostnadene for ny fiskerihavn i Austevoll er naermere 193
millioner 2011-kroner, se tabell 4.3. I tillegg til disse kostnadene er det tre ikke-prissatte
konsekvenser, som hver er vurdert til 4 ha en liten negativ effekt.
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Tabell 4.3 Samfunnsgkonomiske kostnader, millioner 2011-kr naverdi

Samfunnsgkonomiske kostnader

Kystverkets investeringskostnader 159,1
Drifts- og vedlikeholdskostnader 1,1
Ulemper for oppdrettsneeringen 0,5

Kostnad som fglge av flere skader pa skip ved Salthella -
Ulemper for bosatte og fritidsboligeiere i nzerheten av Salthella -
Effekter pa landskap, miljg og friluftsliv -
Skattefinansieringskostnad 32,0

Sum prissatte kostnader 192,7
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5 Samfunnsgkonomisk nytte

Austevoll fiskerihavn gjgr at havfiskeflaten med tilhgrighet til Austevoll far flere sikre
liggeplasser, og havnen vil kunne fungere som ngd- og liggehavner for forbipasserende
fartgyer. Bedriftene Hordafor og Mgrenot, som allerede er lokalisert pa Salthella, far
mulighet til & utvide sin virksomhet. Dette vil ha positive effekter for dem og deres
kunder. I tillegg kan fiskerihavnen utlgse at servicebedrifter tilknyttet havfiskeflaten
(som mekanisk verksted, proviant- og bunkersselskaper) flytter til omradet. I sin tur kan
dette utlgse produktivitetsgevinster og dermed gke den samlede verdiskapingen. Et
tilfang av servicebedrifter bidrar til at flere av fiskefartgyene far reduserte reise-
kostnader, siden de kan gjgre reparasjoner og vedlikehold i neerheten av der de
vanligvis holder til.

Nar man skal beregne den samfunnsgkonomiske nytten ma man bare ta med reelle
effekter for samfunnet som helhet (dvs. hele Norge). Flere av effektene som er nevnt
ovenfor er positive for de aktgrer som blir bergrt, og kan ogsa veere det for
lokalsamfunnet som helhet (dvs. naeringsliv og bosatte i Austevoll kommune). Hvorvidt
det er en netto positiv effekt for samfunnet totalt sett er imidlertid usikkert. Det er ikke
noen arbeidsledighet av betydning, verken i Austevoll eller Norge totalt, noe som tilsier
at nye arbeidsplasser pa Salthella stort sett kun vil fortrenge andre arbeidsplasser andre
steder. Hvis ny arbeidskraft betyr at det flytter inn flere til Austevoll vil dette ha en
positiv betydning for kommunen, men det vil motvirkes av det tapet som den
kommunen arbeidskraften flytter fra vil erfare. Det er kun hvis det er grunn til a tro at
arbeidskraften vil veere mer produktiv i de virksomhetene de flytter til enn i de
virksomheter som de kommer fra at en reallokering av arbeidskraften gir en
nettogevinst for samfunnet. Vi har imidlertid ikke grunn til & forutsette at slik er tilfelle.

I dette kapittelet folger en gjennomgang av samfunnsgkonomiske nytteeffekter ved a
bygge Austevoll fiskerihavn. Disse nytteeffektene har vi valgt & dele inn i fglgende
hovedkategorier:

* verdi av Austevoll fiskerihavn som liggehavn for havfiskeflaten

* verdi av Austevoll fiskerihavn som ngd- og liggehavn for tilfeldig forbipasserende
fartgyer

¢ verdi av frigjorte naeringsarealer

* nytte av private kaiinvesteringer i tilknytting til Austevoll fiskerihavn
* nytte av reduserte reisekostnader ved reparasjon for havfiskeflaten

* sparte reisekostnader ved tilgang pa flere naeringsarealer

* verdi av gkt sikkerhet i havnebassenget

* verdi av Austevoll fiskerihavn som avlastningshavn for Bergen havn

* positive effekter ved at flere utenlandske fartgyer besgker kommunen (ikke-
prissatt)

¢ restverdi

Kapittelet fglger den samme inndelingen og rekkefglgen.
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5.1 Verdi av fiskerihavnen som liggehavn for havfiskeflaten
Et av argumentene for a iverksette tiltaket som realiserer Austevoll fiskerihavn er:

«Det er behov for mer kaiplass grunnet stgrre fiskebdter og gkt aktivitet i Austevoll
kommune og en trygg og sikker havn, bdde for lenger perioder (utenom sesong)...»

Som omtalt i kapittel 3 flyttes flere av havfiskefartgyene med tilhgrighet til Austevoll
rundt ved ulike veerforhold, og enkelte av havnene har kapasitetsproblemer. Som
oppsummert i avsnitt 3.3, har vi identifisert at det udekkede behovet er:

* Seks permanente liggeplasser - gjelder alle fartgyene som i dag ligger i Bekkjarvik
og tre av de fem fartgyene som har tilhgrighet til Rabben (gjelder fartgyene
Nordervon, Norderveg, Slaattergy, Manon, Gardar og Havbas12).

* Tre liggeplasser ved vindstyrker pa kuling eller mer fra sgr til nord (om vest) -
gjelder fartgyene Knester, Kamgyfisk og Radek.

Med dette som utgangspunkt har vi beregnet verdien av Austevoll fiskerihavn som
liggehavn for hvert av disse fartgyene. Var metode for a beregne denne positive effekten
bestar av fire steg:

* Steg 1. Kartlegge hvert av fartgyenes liggetid i dggn i 2010 som et anslag pa hvor
mange dggn de har behov for liggehavn i fremtiden.

e Steg 2. Kartlegge hvor stor andel av tiden man kan forvente kritiske vind-
hastigheter og -retninger som utlgser behov for en trygg liggehavn for fartgyene
Knester, Kamgyfisk og Radek.

* Steg 3. Identifisere en samfunnsgkonomisk verdi pa en trygg liggehavn per dggn.

* Steg 4. Beregne den arlige forventede samfunnsnytten av Austevoll fiskerihavn
som liggehavn for havfiskeflaiten i Austevoll, og beregne naverdien av denne
nyttestrgmmen ut analyseperioden.

Med utgangspunkt i AlS-data har vi kartlagt (steg 1) hvert av de aktuelle fartgyenes
kjennetegn (som lengde og bruttotonnasje) og liggetid i Austevoll kommune i 2010, se
Tabell 5.1. Som fremgar av tabellen la fartgyene i gjennomsnitt i ro om lag 23 prosent av
tiden i 2010, hvilket tilsvarer 739 ligged@gn i lgpet av aret.

[ avsnitt 3.5 har vi dokumentert hvilke veerforhold som oppleves som kritiske for
rederne med fartgyer lokalisert i veerutsatte havner i kommunen (steg 2). Veer-
forholdene som oppleves som kritiske og utlgser behov for liggeplass for fartgyene
Knester, Kamgyfisk og Radek er vindhastigheter pa kuling styrke eller mer fra sgr til
nord (om vest). Fra 1981 til 2010 har disse veerforholdene i giennomsnitt oppstatt 18,3
prosent av tiden.

For de tre fartgyene Knester, Kamgyfisk og Radek, som kun har behov for liggehavn ved
darlig veer, ma vi ta hensyn til at det kun er darlig veer 18,3 prosent av tiden. Siden vi
ikke har oversikt over nar pa aret fartgyene ligger i ro far vi ikke tatt hensyn til sesong-

12 «Havbas» er Olsen gruppens nye havgéende fiskefartgy som ble kjgpt inn desember 2011.
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variasjoner i veerforhold og behov for liggekai i Austevoll fiskerihavn. Som en forenkling
forutsetter vi derfor at det darlige vaeret oppstar like ofte i liggeperioden til hver av de to
fartgyene som i aret for gvrig. Med dette som utgangspunkt kan vi forutsette at de
nevnte fartgyene har behov for liggehavn i henholdsvis 28, 3 og 25 dggn.13

Tabell 5.1 Oversikt over fartgyer som vil benytte Austevoll fiskerihavn, deres
kjennetegn og liggetid i Austevolli 2010

Behov for =~ Behov for Liggetid i

Sz .Lengde Brutto-. liggekai pa liggekoai . prose.nt.av 1LlZg0gle (()1 agn
i meter tonnasje permanent ved darlig totaltid i (365*A)
basis veer 2010 (A)

Fartgy 1 NORDERVON 67,4 1976 Ja Ja 39,7 % 145
Fartgy 2 NORDERVEG 64,0 1514 Ja Ja 30,0 % 109
Fartgy 3 KNESTER 71,1 2263 Nei Ja 42,4 % 155
Fartgy 4 KAM@YFISK 27,4 376 Nei Ja 3,8% 14
Fartgy 5 RADEK 27,4 383 Nei Ja 381 % 139
Fartgy 6 SLAATTEROY 67,4 1774 Ja Ja 12,0 % 44
Fartgy 7 MANON 70,0 1793 Ja Ja 12,5% 46
Fartgy 8 GARDAR 83,8 3047 Ja Ja 0,7 % 3
Fartgy 9 HAVBAS 47,0 1387 Ja Ja 233% 85
Gjennomsnitt/sum 59,8 1641 22,5% 738,5

Kilde: Vista Analyse AS

Den samfunnsgkonomiske verdien en trygg liggehavn per ar for hvert av fartgyene er
prinsipielt lik prisen hver av fiskefartgyseierne er villig til 4 betale per ar for a ha tilgang
til en slik liggehavn. For fiskefartgyene som har permanent behov for liggehavn er det er
naturlig a tro at redernes samlede betalingsvillighet per ar avhenger av hvor mange
dggn de har behov for en liggehavn, samt hva de alternativt ma betale per dggn for a ha
tilgang til en trygg havn et annet sted i nzeromradet.

For a identifisere den samfunnsgkonomiske verdien av en trygg havn (steg 3) er det
naturlig a ta utgangspunkt i hva hvert av fartgyene faktisk ma betale for a kunne benytte
seg av det beste alternativet som er Bergen Havn. Siden vi vet at havfiskeflaten i
Austevoll i liten grad benytter seg av Bergen havn som liggehavn i dag kan dagens
kostnad ved a komme seg til og benytte seg av Bergen havn sees pa som et maksimums-
anslag pa hva fiskebatrederne er villige til a betale.

Kostnaden (K) for et fiskefartgy med tilhgrighet til Austevoll benytter seg av Bergen
havn kan oppsummeres i fglgende sammenheng:

Likning 5.1 K = drivstoffutgift + havneavgift

13 For 4 komme frem til antall dggn hvert av fartgyene har behov for liggehavn multipliserer vi 18,3 prosent med
hvert av de tre fartgyenes liggedggn i 2010.
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Siden de havgdende fiskefartgyene er bemannet store deler av tiden forutsetter vi at
mannskapskostnaden er den samme nar fartgyet ligger i Bergen Havn som om den
ligger i hjemmehavn i Austevoll.

Det farste steget for a beregne drivstoffutgiften til hvert av fartgyene er a beregne hvor
langt fartgyene ma kjgre for 4 komme til Bergen havn. Ved a benytte oss av Kystverkets
kartdatabase «Kystinfo» finner vi at avstanden tur/retur Austevoll-Bergen er 54
nautiske mil (eller om lag 100 kilometer). Fra T@I/SITMA (2011) har vi km-kostnaden
for «Dry bulk»-fartgyer som synes a vaere den fartgyskategorien som i stgrst grad
sammenfaller med fiskefartgyer. Med utgangspunkt i deres anslag pa distanse-
kostnader/drivstoffutgifter for «Dry bulk»-fartgyer med ulik bruttotonnasjet4 per
kilometer kan vi ansla hva hvert av fartgyene vil ha i drivstoffkostnad pa én tur/retur
Austevoll-Bergen.

For a beregne havneavgiften har vi tatt utgangspunkt i hva hvert av fartgyene ma betale
for a benytte seg av Bergen havn per dggn, se Bergen og Omland havnedistrikt (2010).
Havneavgiften for kommunale havner i Bergen og Omland bestdr av en anlgps- og en
kaiavgift, der begge avgifter blir beregnet med utgangspunkt i fartgyets bruttotonnasje.
Anlgpsavgiften er en engangsavgift per anlgp til havnen, mens kaiavgiften avhenger av
hvor mange dggn fartgyet ligger til kai sammenhengende etter anlgpet. Med
utgangspunkt i hvert av fartgyenes bruttotonnasje, som ligger mellom 376 og 3.047
bruttotonn, kan vi beregne hver av fartgyenes anlgpsavgift per anlgp og kaiavgift per
dggn.

Vi har oversikt over hvor mange dggn hvert av fartgyene har behov for liggehavn i lgpet
av aret, men ikke hvor mange ganger de ligger i ro. For a ansla dette har vi tatt
utgangspunkt i hvor mange innfarter til Austevoll-omradet de 26 havfiskefartgyene med
tilhgrighet til Austevoll hadde i lgpet av 2010, dvs. om lag 400 innfarter. Videre
forutsetter vi at hvert av fiskefartgyene som vil bruke Austevoll fiskerihavn ved alle
veerforhold i gjennomsnitt har behov for liggehavn 15,4 ganger i aret. Vi har derimot
ingen kunnskap om hvor mange ganger i lgpet av aret hvert av fartgyene Knester,
Kamgyfisk og Radek, som kun vil benytte seg av Austevoll fiskerihavn ved darlig veer, vil
benytte seg av Austevoll fiskerihavn. Med utgangspunkt i at fartgyet Kamgyfisk
anslagsvis hadde behov for liggekai tre dager i 2010, forutsetter vi at hvert av disse tre
fartgyene har behov for liggehavn tre ganger per ar.

Vi har na alle inngangsdata som trengs for a beregne fiskebatredernes samlede
maksimale betalingsvillighet per ar for d ha tilgang til Austevoll fiskerihavn, se ogsa
Tabell 5.2. Som vi ser av tabellen beregner vi den samfunnsgkonomiske verdien av
Austevoll fiskerihavn som liggehavn for havfiskefartgyene med tilhgrighet til Austevoll
for & veere lik cirka 1.078.000 2011-kroner per ar.

14 1 T@I/SITMA (2011) oppgis fartgyene i dgdvekttonn, den totale vekten et skip kan bzre av last, drivstoff,
forsyninger, besetning og passasjerer. For a oversette dgdvekttonn til bruttotonnasje multipliserer vi sjablong-
messig dgdvekttonn med 1,5. Bruttotonnasje er mal for volumet av alle benyttede, innelukkede rom i et fartgy etter
Skipsmalingskonvensjonen av 1969 uttrykt i tonnasjeenheter, forkortet TE eller TU (Tonnage Units). 1 registertonn
tilsvarer 100 engelske kubikkfot, altsd 2,83 m>.
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Havfiskeflaiten med tilhgrighet til Austevoll er som nevnt i en Kkontinuerlig
effektiviseringsprosess som gir seg uttrykk i en forventning om at fiskefartgyene vil bli
stgrre og mer effektive i fremtiden. Pa den ene siden bidrar effektiviseringsprosessen til
at driftstiden per fartgy gker, noe som taler for at behovet for liggehavner reduseres
over tid. Stgrre fartgyer taler samtidig for at betalingsvilligheten per liggedggn gker, da
utstyret har en stgrre verdi. I tillegg er en direkte konsekvens av stgrre fartgyer at flere
av liggehavnene som i dag er i bruk blir for sm3, hvilket indirekte betyr at verdien av
Austevoll fiskerihavn vil gke i fremtiden. Oppsummert er det to forhold som taler for at
nytten av Austevoll fiskerihavn vil gke i fremtiden, mens ett taler for at nytten vil bli
lavere i fremtiden. Samlet sett er var forventning at nytten av Austevoll fiskerihavn gker
noe over tid. For a korrigere for dette legger vi til grunn at den arlige nytten vil utvikle
seg i samme takt som den forventede realprisutviklingen pa 1,6 prosent, se
Finansdepartementet (2009) og COWI (2010).

Tabell 5.2 Beregning av samlet betalingsvillighet per ar for tilgang til Austevoll
fiskerihavn som liggehavn for havfiskefliten med tilhgrighet til Austevoll,
2011-kroner

Eggg}\:af\?rl; malt Kaiavgift - Drivstoffutgift Sr?{;s?zle\/tgi ft - i\giizﬁings-
Fartgynavn - sl e Bergen havn - Austevoll- Sermem e villighet**

ila. et ar (A) (B)* ez (L] (D)* (AxB)+15,4x(C+D)
NORDERVON 145 973 6110 563 243891
NORDERVEG 109 765 5994 494 183 744
KNESTER 28 1102 6181 606 51 611**
KAM@YFISK 3 253 5710 323 18 736**
RADEK 25 256 5711 324 24 624**
SLAATTEROY 44 882 6 059 533 140 180
MANON 45 891 6 064 536 142 300
GARDAR 3 1455 6377 724 113277
HAVBAS 85 708 5962 475 159 522

Samlet betalingsvillighet per ar 1077 884

*Beregnet med utgangspunkt i hvert av fartgyenes bruttotonnasje og Bergen og Omland havnedistrikt
(2010). ** For fartgyene «Knester», «Kamgyfisk» og «Radek» legger vi til grunn fglgende formel for a
beregne arlig betalingsvillighet: (AxB)+3x(C+D).

Kilde: Vista Analyse AS

Resultatet av a legge til grunn en arlig realprisvekst pa 1,6 prosent innebarer at den
arlige nyttestremmen (som fglge av gkt tilgjengelighet til en god og sikker liggehavn for
havfiskefartgyene med tilhgrighet til Austevoll) har en verdi pa 1.224.000 2011-kroner i
2019 (oppstartsaret) og en verdi pa 1.791.000 2011-kroner i 2043 (siste ar i analyse-
perioden). Naverdien i 2018 av denne nyttestrgmmen med 4,5 prosent diskonterings-
rente er 21,3 millioner 2011-kroner.

5.2 Verdi av fiskerihavnhen som ngd- og liggehavn for tilfeldig forbi-
passerende

De naermeste havnene som kan yte et tilsvarende tilbud som Austevoll fiskerihavn nar
det gjelder kapasitet og liggeforhold er ifglge lokale informanter Bergen (2 timer mot
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nord) og Haugesund (3 timer mot sgr). Et av de utlgsende behovene for Austevoll
fiskerihavn er derfor:

«Det er behov for en liggehavn for tilfeldig forbipasserende fartagyer ved uveer eller
annen venting»

Den samfunnsgkonomiske verdien av Austevoll fiskerihavn som ngd- og liggehavn for
tilfeldig forbipasserende fartgyer gir seg prinsipielt gjeldende som to stgrrelser. Den
faktiske bruks-verdien og opsjonsverdien, der opsjonsverdien er verdien av a ha
muligheten til & benytte seg av havnen selv om man ikke benytter seg av den. Opsjons-
verdien taler altsa for at Austevoll fiskerihavn kan bidra til en generell gkt trygghet for
forbipasserende.

Verdien av Austevoll fiskerihavn som ngd- og liggehavn for tilfeldig forbipasserende
fartgyer kan dermed uttrykkes som fglgende samfunnsgkonomiske effekter:

* Verdi som ngdhavn. Austevoll fiskerihavn kan bidra til en generell gkt
trygghetsfglelse for tilfeldig forbipasserende fartgyer, og redusere ulykkes-
omfanget i hav- og kystomradene rundt Austevoll.

* Verdi som liggehavn. Austevoll fiskerihavn kan bidra til reduserte drivstoffutgifter
da alternativet er a ga til havner som Bergen og Haugesund som ligger henholdsvis
2 og 3 timer unna.

Skal Austevoll fiskerihavn fungere som en ngd- og liggehavn for tilfeldig forbipasserende
ma Austevoll fiskerihavn ha ledig kaiplass. Som beskrevet i tiltaksbeskrivelsen legger
Austevoll kommune opp til & bygge 200 meter kai. Samtidig vet vi at de seks
havfiskefartgyene som vil benytte seg permanent av Austevoll fiskerihavn ligger i ro 20
prosent av aret. Siden disse seks fartgyene har en gjennomsnittlig lengde pa 67 meter,
vil de i forventning til enhver tid beslaglegge om lag 79 meter kai.'s Dvs. at det gjenstar i
gjennomsnitt 121 meter kaiplass i lgpet av aret som kan benyttes som ligge- og ngdkai
for tilfeldig forbipasserende.

Ved a ta utgangspunkt i fartgyene som sto for innfartene til Austevoll-omradeti 2010 (se
Figur 3.10), utenom passasjerskip i rutegaende trafikk og havfiskeflaten i Austevoll,
finner vi at gjennomsnittslengden pa disse fartgyene var 70 meter. Det innebzerer at
Austevoll fiskerihavn i gjennomsnitt har kapasitet til a tilby 1,7 kaiplasser til andre
fartgyer enn Austevolls havfiskefartgyer.

Selv om det reelle tilbudet av ngd- og liggehavner for tilfeldig forbipasserende i
gjennomsnitt er 1,7 kaiplasser kan man tenke seg flere arsaker til at kapasiteten til
enhver tid ikke blir utnyttet. For det farste er det naturlig a tro at etterspgrselen etter
kaiplasser av og til er fraveerende selv om det er ledig kapasitet. For det andre er det
naturlig a forvente at de som etterspgr kaiplasser ikke til enhver tid har full informasjon
om nar det er ledig liggehavn i fiskerihavnen, og at det dermed oppstar tilpasnings-
tregheter i markedet.

15 79 meter er lik: «Gjennomsnittlig liggetid som andel av total tid (20 prosent)» multiplisert med «Gjennomsnittlig
lengde pa fartgyene (66,6 meter)» multiplisert med «Antall fartgyer (6 stykker).

Vista Analyse AS 56



Samfunnsgkonomisk analyse av Austevoll fiskerihavn

Med utgangspunkt i disse betraktningene og mangel pa en god indikator pa den faktiske
etterspgrselen etter ligge- og ngdhavner for tilfeldig forbipasserende i omradet
forutsetter vi at den faktiske bruken av Austevoll fiskerihavn i gjennomsnitt er:

* 0,5 kaiplasser som liggehavn i gjennomsnitt i lgpet av aret, hvilket tilsvarer 182,5
liggedggn gjennomfgrt av tilfeldig forbipasserende fartgyer som bruker Austevoll
fiskerihavn som liggehavn.

* 0,5 kaiplasser som ngdhavn ved darlig veer (tilsvarende 18,3 prosent av tiden),
hvilket tilsvarer 33,4 liggedggn gjennomfgrt av tilfeldig forbipasserende fartgyer
som bruker Austevoll fiskerihavn som ngdhavn.

Ut fra diskusjonen over legger vi til grunn en forutsetning om at tilfeldig forbi-
passerende fartgyer bruker Austevoll fiskerihavn som liggehavn i 182,5 dggn og som
ngdhavn i 33,4 dggn per ar.

For a verdsette disse 215,9 liggedggnene per ar trenger vi informasjon om hvor mye
hver av fartgyeierne er villige til & betale for & benytte seg av Austevoll fiskerihavn et
dggn. Siden det ikke finnes gode anslag pa hva fartgyeiere er villige til a betale per dggn
er vi ngdt til & verdsette betalingsvilligheten indirekte. Bergen havn fremstar som det
beste alternativet i neeromradet, da denne havnen har mottaksplikt og til enhver tid
ledig kapasitet. Det synes dermed rimelig & indirekte ansla fartgyeiernes
gjennomsnittlige betalingsvillighet for liggehavn per dggn ved a beregne hvor mye det
koster gjennomsnittsfartgyet (blant alle fartgyer som kjgrte inn til Austevoll-omradet i
2010) a komme seg til Bergen havn, ligge der ett dggn og reise tilbake til Austevoll.

Dette betalingsvillighetsanslaget er & anse som et maksimumsanslag av to arsaker. For
det fgrste vet vi at stgrre fartgyer, som betaler mer for a reise til/fra Bergen havn og
ligge der, har mindre behov for ngdhavn da de taler tgffere sjg enn mindre fartgyer. For
det andre er det naturlig a tenke seg at Bergen ikke er en sa stor omvei for alle fartgyene
som ville benyttet seg av Austevoll, siden flere av fartgyene kan ha Bergen havn som
endelige destinasjon.

Fgr vi kan beregne gjennomsnittlig kostnad for fartgyene (som kjgrte inn til Austevoll-
omradet i 2010) av & komme seg til Bergen havn ma vi ha kjennskap til gjennomsnitts-
fartgyets bruttotonnasje. Det fordi bade fartgyenes drivstoffutgift, og kai- og
anlgpsavgift i Bergen havn avhenger av bruttotonnasje. Gjennomsnittlig bruttotonnasje
for fartgyene som beveget seg inn i Austevoll-omradet i 2010 (utenom havfiskeflaten
med tilhgrighet til Austevoll og passasjerskip i rutegdende trafikk) var 4.253. Med dette
som utgangspunkt kan vi ved hjelp av Likning 5.1 ansla kostnaden for
gjennomsnittsfartgyet for a komme seg til Bergen havn fra Austevoll.

Som i avsnitt 5.1 legger vi til grunn at det er 54 nautiske mil (eller om lag 100 km)
tur/retur Austevoll-Bergen. Det neste steget er med bakgrunn i fartgyssammen-
setningen a beregne den gjennomsnittlige distanseavhengige kostnaden (kostnaden per
km). Var metode for a beregne denne gjennomsnittskostnaden per km er dokumentert i
vedlegg 3. Vi finner at den gjennomsnittlige kostnaden per km for fartgyer som
potensielt vil benytte seg av Austevoll fiskerihavn er 80,2 2011-kroner. Var forventning
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er dermed at drivstoffkostnaden for en reise tur/retur Austevoll-Bergen er lik 8.023
2011-kroner.16

For & beregne havneavgiften tar vi utgangspunkt i hva gjennomsnittsfartgyet ma betale
for & benytte seg av Bergen havn per dggn. Med utgangspunkt i Bergen havns
havneavgiftsatser, se Bergen og Omland havnedistrikt (2010), finner vi at et fartgy med
en bruttotonnasje pa 4.253 ma betale 2.876 2011-kroner for a anlgpe havnen og ligge
der et dggn.

Vi har na det vi trenger for a ansla den samlede arlige betalingsvilligheten blant tilfeldig
forbipasserende fartgyer i Austevoll-omradet for a benytte seg av Austevoll fiskerihavn
som ngd og liggehavn. Ved a ta utgangspunkt i Likning 5.1 ser vi at reisekostnaden for
gjennomsnittsfartgyet tur/retur Austevoll-Bergen (drivstoffkostnad pa 8.023 2011-
kroner) og et liggedggn (anlgp- og kaiavgift 2.876 2011-kroner) samlet er om lag 10.900
2011-kroner. Ved & multiplisere denne antatte betalingsvilligheten for a slippe a reise til
Bergen men heller ligge i Austevoll fiskerihavn med de 215,9 liggedggnene per ar som vi
har forutsatt vil bli gjennomfgrt av tilfeldig forbipasserende ender vi opp med et arlig
anslag pa samlet betalingsvillighet for Austevoll fiskerihavn som ngd- og liggehavn lik
2.353.000 2011-kroner. Regnestykket er oppsummert i Tabell 5.3.

Tabell 5.3 Beregning av samlet betalingsvillighet per ar for tilgang til Austevoll
fiskerihavn som ngd- og liggehavn for tilfeldig forbipasserende fartgyer,
2011-kroner

2011-kroner

Distansekostnad (A) 8023
Havneavgift i Bergen havn (B) 2876
Antall ngd- og liggehavndggn for tilfeldig forbipasserende fartgyer (C) 215,9

Samlet betalingsvillighet per ar (A+B)xC 2353000
Kilde: Vista Analyse AS

Som anbefalt av Finansdepartementet (2009) og COWI (2010) legger vi ogsa her til
grunn en arlig vekst i betalingsvilligheten pa 1,6 prosent. Det betyr at den arlige
nyttestrgmmen (som fglge av gkt tilgjengelighet til en ngd- og liggehavn for tilfeldig
forbipasserende fartgyer) er lik 2.672.000 2011-kroner i 2019 (oppstartsaret) og
3.849.000 2011-kroner i 2043 (siste ar i analyseperioden). Naverdien i 2018 av denne
nyttestrgmmen med 4,5 prosent diskonteringsrente er 46 millioner 2011-kroner.

5.3 Verdi av frigjorte naeringsarealer
Et av argumentene for a iverksette tiltaket som realiserer Austevoll fiskerihavn er:

«Det er behov for naringsarealer i naerheten av Salthella»

For & bygge moloen kreves fyllmasse. For a redusere transportkostnadene og ogsa fa
tilgang til nye arealer for naeringsvirksomhet planlegger man a sprenge fjell pa land i
omradet rundt Salthella og planere ut disse omradene slik at de kan bebygges. Disse nye

16 80,2 2011-kroner/km x 100 km = 8.200 2011-kroner.
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arealene utgjgr en nytte for samfunnet. Verdien av arealene er lik den pris aktuelle
aktgrer er villig til 3 betale for & fa tilgang til (eie) dette arealet. For enkelhet skyld
prissetter vi dette til markedspris for nearingstomter i omradet, som ifglge vare
informanter er omtrent 40 kroner per m?.

De frigjorte arealene tilsvarer et omrade pa omtrent 34.000 m?, dvs. at den totale nytten
for disse arealene blir 1.300.000 2011-kroner.

5.4 Nytte av private kaiinvesteringer i tilknytting til Austevoll fiskerihavn

Et argument for a bygge Austevoll fiskerihavn er at fiskerihavnen vil utlgse investeringer
i kaianlegg ved Mgrenot og Hordafor. De nye kaianleggene vil ha nytte for dem og deres
kunder i form av redusert ventetid. I avsnitt 3.6 gis en beskrivelse av disse sparte
ventekostnadene, og kort oppsummert skyldes den sparte ventekostnaden for Hordafor
og Mgrenot og deres kunder fglgende forhold:

* For Hordafor innebarer en ny kai at man har muligheten til & losse og laste to
fartgyer samtidig, hvilket er forventet a gi en spart ventekostnad pa 8-10 timer per
uke.

* Mgrenot kan i dag kun reparere ngtene til et fiskefartgy av gangen, og ved
investering i nye kaianlegg vil de kunne betjene flere fartgyer samtidig. Dette vil
redusere ventetiden for fiskefartgyene.

Disse sparte ventekostnadene blir utlgst av investeringer gjennomfgrt av Mgrenot og
Hordafor. Vart mandat innebeaerer imidlertid & beregne nytte og kostnader av de
offentlige investeringene, finansiert av Kystverket og Austevoll kommune. Men siden
sannsynlighet er hgy for at Hordafor og Mgrenot gjennomfgrer disse kaiinvesteringene
som en direkte fglge av den offentlige investeringen vurderer vi ogsa nettoeffekten for
samfunnet av dette.

Mgrenot og Hordafor vil bygge nye kaianlegg i tilknytting til Austevoll fiskerihavn
safremt de finner det bedriftsgkonomisk lgnnsomt d gjennomfgre investeringene. I et
velfungerende marked vil omsetningsverdien av kaianlegget tendere til a veere lik den
neddiskonterte nettoverdien av de tjenestene (dvs. nytten) kaianlegget kan yte over sin
levetid. Ved a legge denne forutsetningen til grunn skal ikke de sparte ventekostnadene
inkluderes i det samfunnsgkonomiske regnestykket. I praksis kan man imidlertid
argumentere for at disse bedriftsgkonomiske beslutningene er diskrete valg, ikke
kontinuerlige marginalbetrakninger. Med andre ord bestar beslutningen for Hordafor og
Mgrenot av et valg mellom & bygge kai eller la veere a bygge kai. Differansen, sa fremt
den er positiv, mellom kaiinvesteringskostnadene og samfunnsnytten av investeringene
er netto samfunnsgkonomisk gevinst. Det er imidlertid viktig & veere klar over at
gevinsten av investeringene, spesielt for Mgrenot, er sparte ventekostnader for deres
kunder. Hvis virksomhetenes kunder har positiv betalingsvillighet for & redusere sine
ventekostnader vil kaiinvesteringene gke virksomhetenes inntekter ved at de far en
sterkere markedsposisjon (mao. flere kunder) og/eller at de kan gke prisene pa sine
tjenester.

For a undersgke hva differansen mellom kaiinvesteringskostnadene og samfunnsnytten
ma vi tenke oss en situasjon der kaiene blir bygd. Vi starter med a ansla kostnadene for
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kaiinvesteringene hos henholdsvis Mgrenot og Hordafor. Fra avsnitt 4.1 vet vi at lgpe-
meterprisen pa kai er 260.000 2011-kroner ekskl. merverdiavgift. Nar det gjelder
Hordafor er det naturlig a tro at de i det minste vil dimensjonere kaien etter lengden pa
deres lengste fartgy. Dette er Hordafor 4 pa 58 meter. Vi forutsetter derfor at Hordafor
vil investere i 60 meter Kai, hvilket tilsvarer en kostnad pa 15,6 millioner 2011-kroner
ekskl. merveridavgift. Nar det gjelder Mgrenot er det naturlig & anta at de vil
dimensjonere lengden pa kaien etter lengden pa de stgrste havfiskefartgyene. Fra Figur
3.1 vet vi at havfiskefartgyene har lengder opp mot 90 meter, men at de de fleste er 60
til 75 meter. Vi forutsetter derfor at Mgrenot vil bygge 75 meter kai, som tilsvarer en
totalkostnad pa 19,5 millioner 2011-kroner ekskl. merverdiavgift.

Disse investeringene er lgnnsomme for samfunnet safremt den neddiskonterte arlige
nyttestréammen for Hordafor, Mgrenot og deres kunder overstiger henholdsvis 15,6 og
19,5 millioner 2011-kroner. Etter samtaler med Hordafor kommer det klart frem at
deres kaiinvestering vil bidra til at de sparer 8-10 timer venting per uke, tilsvarende
416-520 timer per ar. Hvis vi sjablongmessig legger til grunn at deres kunder sparer 5
timer venting per uke blir den samlede sparte ventetiden ved Hordafors kaiinvestering
780 timer per ar.

For & verdsette verdien av 780 timer spart venting per ar trenger vi informasjon om
hvor mye en time venting Kkoster. Et naturlig utgangspunkt er a studere
fartgysammensetningen som sto for anlgp til Salthella i 2010, utenom fiskefartgyer som
er Mgrenots kunder. Ved a kategorisere anlgpene til Salthella, utenom fiskefartgyanlgp,
etter fartgyskategori og bruttotonnasje har vi ved hjelp av T@I/SITMA (2011) beregnet
den gjennomsnittlige kostnaden per driftstime til 1.622 2011-kroner. Denne stgrrelsen
kan tolkes som et hgyt anslag da det er naturlig a tro at mannskapet pa fartgyene kan
gjgre noe fornuftig mens de venter (for eksempel vedlikehold). I mangel pa et bedre
anslag legger vi til grunn at gjennomsnittlig betalingsvillighet for & unnga én time
venting for Hordafor og deres kunder er 1.622 2011-kroner per time. Med en arlig
ventetid pad 780 timer kommer vi frem til en arlig spart ventekostnad i 2011 pa
1.265.000 2011-kroner.

Som anbefalt av Finansdepartementet (2009) og COWI (2010) legger vi ogsa her til
grunn en arlig vekst i realinntekten pa 1,6 prosent, ved a gke mannskapskostnadens
andel av totale tidskostnader (pa 21 prosent) med denne vekstraten. Dette medfgrer at
den arlige nyttestrgmmen (som fglge av sparte ventekostnader for Hordafor og deres
kunder) har en verdi pa 1,3 millioner 2011-kroner i 2019 (oppstartsaret) og en verdi pa
1,4 millioner 2011-kroner i 2043 (siste ar i analyseperioden). Naverdien i 2018 av
denne nyttestrgmmen med 4,5 prosent diskonteringsrente er 19,9 millioner 2011-
kroner. Netto samfunnsgkonomisk nytte av Hordafors private kaiinvestering er dermed
lik 19,9 millioner 2011-kroner fratrukket investeringskostnaden pa 15,6 millioner
2011-kroner, tilsvarende 4,3 millioner 2011-kroner.

For & kunne beregne samfunnsgkonomisk netto nytte av Mgrenots investering i 75
meter kai ma vi ha en formening om hvor mange timer fiskefartgyene ma vente pa a
reparere og hente ut sine fiskengter. I og med at vi ikke har full oversikt over faktisk
venting blant Mgrenots kunder er vi ngdt til a legge til grunn egne forutsetninger. Fra
kapittel 3 vet vi at 36,5 prosent av de 685 anlgpene til Salthella i 2010, tilsvarende 250
anlgp, ble gjennomfgrt av fiskefartgyer som med stor sannsynlighet er Mgrenots kunder.

Vista Analyse AS 60



Samfunnsgkonomisk analyse av Austevoll fiskerihavn

[ lgpet av aret 2010 var det 102 dager hvor det gjennomfgrt to eller flere
fiskefartgyanlgp (stort sett i manedene januar, februar, oktober og november). Hvis vi
sjablongmessig antar at et fartgy ventet atte timer hver av disse 102 dagene, ender vi
opp med en samlet arlig ventetid pa 816 timer. Selv om det er rimelig a forvente at
faktisk ventetid ut fra anlgpsstatistikken er noe lavere vet vi at flere fartgyer velger a
vente i egen liggehavn eller andre steder i naeromradet. Vi velger derfor & bygge
analysen pa denne forutsetningen.

For a kunne beregne den arlige nytten av spart ventetid pa 816 timer per ar ma vi ha et
anslag pa hva ventekostnadene er for fiskefartgyene. Fra T@I/SITMA (2011) har vi time-
kostnaden for «Dry bulk»-fartgyer som synes a vaere veert den fartgyskategorien som i
stgrst grad sammenfaller med fiskefartgyer. Ved a ta utgangspunkt i deres anslag pa
tidskostnader (kroner per time) for «Dry bulk»-fartgyer med ulik bruttotonnasje, legge
tili grunn en lineaer sammenheng mellom tidskostnader og bruttotonnasje, og
bruttotonnasjefordelingen av havfiskefartgyene som anlgp Salthella i 2010 er vart
anslag at gjennomsnittlig ventekostnad for fiskefartgyene er lik 1.875 2011-kroner per
time.

Ved a multiplisere den beregnede ventekostnaden pa 1.875 2011-kroner med 816 timer
finner vi at den arlige bruttonytten av Mgrenots kaiinvestering pa 75 meter er om lag
1,5 millioner 2011-kroner. Ved a legge denne nyttestrgmmen ut i tid fra 2019 til 2043
(analyseperioden) og korrigere for reallgnnsvekst pad 1,6 prosent pa tidskostnadens
mannskapsandel finner vi at ndverdien av denne bruttonyttestrgmmen er 23,8 millioner
2011-kroner. Ved a trekke fra Mgrenots kostnad av a gjennomfgre kaiinvesteringen pa
19,5 millioner 2011-kroner ender vi opp med en netto samfunnsgkonomisk nytte av
investeringen pa 4,3 millioner 2011-kroner.

Samlet sett bidrar Mgrenot og Hordafors private kaiinvesteringer til a utlgse ytterligere
nytte av Kystverkets investering tilsvarende 8,6 millioner 2011-kroner.

5.5 Nytte av reduserte reisekostnader ved reparasjon for havfiskeflaten

Kystverkets etablering av Austevoll fiskerihavn vil potensielt kunne bidra til at service-
bedrifter (mekanisk verksted mv.) flytter til Salthella fra andre steder i landet eller
utlandet. | og med at det er en relativt stor tetthet av fiskebatredere som har tilhgrighet
til Austevoll kommune taler det for at reisekostnadene totalt sett for alle landets
fiskefartgyer gar ned. Det er imidlertid vanskelig a fastsla dette innenfor prosjektets
mandat. Det kan ogsa argumenteres for at bedrifter som er lokalisert i klynger har
hgyere produktivitet enn enkeltstaende bedrifter. Hvis det er tilfelle kan det vaere grunn
til & tilgoderegne denne produktivitetsgkningen i den samfunnsgkonomiske analysen. Sa
vidt vi kjenner til finnes det imidlertid ikke empiriske belegg for at dette virkelig er
tilfelle, og ikke heller anslag pa hvor stor effekten i tilfelle vil veere.

I samtaler med lokale interessenter kommer det klart frem at et mekanisk verksted ma
flytte til fiskerihavnen for at omradet skal vere attraktivt for en rekke andre
servicebedrifter (eksempelvis Rolls Royce). Det er imidlertid usikkert om et mekanisk
verksted vil flytte til Salthella. Dette underbygges av at ingen av dagens mekaniske
verksteder i neeromradet har ytret at de gnsker a lokalisere seg i havnen.
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Oppsummert er usikkerheten for stor til at vi finner det faglig forsvarlig a verdsette
verdien av reduserte reisekostnader for landets havfiskeflite ved reparasjon og
vedlikehold. Prinsipielt kan man imidlertid si at dette er en positiv samfunnsgkonomisk
effekt safremt reisekostnaden totalt sett for alle landets havfiskefartgy gar ned og at
denne sparte reisekostnaden overstiger ressursbruken knyttet til flytting til og
investeringer i tilknytting til Salthella.

Servicebedriftene vil etablere seg i omradet (med de investeringer det medfgrer)
safremt det er bedriftsgkonomisk lgnnsomt a gjgre det. Havfiskeredernes positive
betalingsvillighet for a redusere reisekostnader vil dermed inkluderes i den bedrifts-
gkonomiske vurderingen om & etablere seg pa Salthella ved at de aktuelle virksom-
hetene kan styrke sin markedsposisjon (mao. flere kunder) og/eller gke prisene pa sine
tjenester.

Ut fra et teoretisk perspektiv vil investeringene som eventuelle nyetablerere i Austevoll
fiskerihavn gjennomfgrer tendere til a veere lik nytten investeringene kan yte over sin
levetid. Dette taler for at verdien av havfiskeflatens reduserte reisekostnader ikke skal
inkluderes i det samfunnsgkonomiske regnestykket.

5.6 Sparte reisekostnader ved tilgang pa flere naeringsarealer

Bedriften Hordafor som i dag er lokalisert pa Salthella oppgir at de vil spare
reisekostnader ved & fa tilgang til flere naeringsarealer pa Salthella. Som beskrevet i
avsnitt 3.6 vet vi at 20.000 m3 rastoff arlig fraktes med bat fra Hordafors lagre pa Avergy
og Vigra fordi de ikke har nok lagerkapasitet pa Salthella i dag. Batene de opererer med
har en lastekapasitet pa 1.000 m3, det vil si at det trengs 20 turer mellom Austevoll og
anleggene pa Mgrekysten (Avergy og Vigra) for a flytte pa rastoffet. Avstanden mellom
Austevoll og anleggene pa Avergy er cirka 180 nautiske mil, det vil si omtrent 330 km.
Hver transport tar to dggn a gjennomfgre.

Austevoll fiskerihavn kan dermed medfgre at Hordafors reisekostnader reduseres med
40 dggn (960 timer) og 7.200 nautiske mil (tilsvarende cirka 13.200 km) per ar. Den
samfunnsgkonomiske verdien er lik de sparte reisekostnadene neddiskontert i
analyseperioden fratrukket lagerinvesteringene de vil matte gjennomfgre for a unnga
reisene.

Fra avsnitt 3.6 vet vi at Hordafor har tilgang pa 4.200 m? lagerkapasitet pa Avergy og
Vigra i dag. Det er derfor naturlig a tro at de vil gnske a ha tilgang til like mye lagerplass
pa Salthella. I og med at prisen Hordafor betaler for naeringsarealene kan betraktes som
en overfgring til Austevoll kommune ma vi ansla hvor store realkapitalinvesteringer
som trengs for a bygge cirka 4.000 m2 [ mangel pa andre Kkilder benytter vi
Skatteetatens Kkalkulator for a beregne neddiskontert utleieverdi for naerings-
eiendommer av lagerbyggninger i Austevoll kommune, hvilket gir en utleieverdi pa cirka
21 millioner 2011-kroner (tilsvarende 5.250 kroner per m?).17

For a beregne nytten av sparte reisekostnader tar vi utgangspunkt i at det er Hordafors
tre fartgyer (Hordafor II, Hordafor III og Hordafor 4) som gjennomfg@rer transporten

17 Se URL: http://www.skatteetaten.no/selvbetjening/kalkulatorer/naeringskalkulator/
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Salthella-Avergy/Vigra. Ved a beregne de tre fartgyenes bruttotonnasje vektet etter
anlgp til Salthella i 2010 beregner vi sparte reisekostnader for et hypotetisk
gjennomsnittsfartgy. Gjennomsnittsfartgyet har da en bruttotonnasje pa 770. Siden de
sparte reisekostnadene bade bestar av distanse- og tidsbesparelser, tilsvarende 13.200
km og 960 timer, er vi ngdt til & beregne gjennomsnittsfartgyets tidsavhengige
kostnader (kroner per time) og km-avhengige kostnader (kroner per km), med
utgangspunkt i T@I/SITMA (2011). Ved a forutsette at de tre fartgyene har tilsvarende
tids- og distansekostnader som en brgnnbat, blir distansekostnaden 28 2011-Kkroner per
km og den tidsavhengige kostnaden 1.470 2011-kroner per time. Dermed blir den
samlede arlige reisekostnaden i 2011 i underkant av 1,8 millioner 2011-kroner.

Ved & korrigere sparte tidsavhengige kostnader for reallgnnsvekst pa 1,6 prosent i
kostnadens mannskapsandel i lgpet av hele analyseperioden finner vi at den beregnede
kontantstremmen gir en brutto samfunnsgkonomisk nytte pa 27,7 millioner 2011-
kroner. Trekker vi fra Hordafors investeringskostnad pa 21 millioner 2011-kroner
ender vi opp med en netto samfunnsgkonomisk nytte pa 6,7 millioner 2011-kroner.

En del av den distanseavhengige kostnadsbesparelsen bestar av avgifter til staten, i form
av saeravgifter pd drivstoff. Basert pa utslippsfaktorer som oppgitt i Hjelle (2006) og
dagens satser for de aktuelle saeravgiftene (NOx-avgiften og CO2-avgiften), er den arlige
besparelsen i avgifter i stgrrelsesorden 230.000 kroner. Dette tallet er sannsynligvis noe
hgyt da den totale distanseavhengige besparelsen er beregnet til knappe 370.000 kroner
pr. ar. Den tapte skatteinntekten vil motsvares av reduserte utslipp av de nevnte
gassene, hvor sistnevnte mest sannsynlig gir en stgrre samfunnsgkonomisk nytte enn
selve avgiftsreduksjonen.18

Prinsipielt vil de deler av den samfunnsgkonomiske gevinsten som tilfaller Hordafor
fanges opp i markedsverdien pa de frigjorte naeringsarealene pa Salthella. Omsetnings-
verdien av en kapitalgjenstand, som neeringseiendom, vil tendere til d veere lik den ned-
diskonterte nettoverdien av tilgang pa neeringseiendommer tilsier. Med andre ord vil
markedsverdien pa nearingseiendom indirekte fange opp Hordafors betalingsvillighet
for tilgang pa nye neringsarealer. 1 og med at vi legger til grunn dagens
neringseiendomspriser i Austevoll og ikke forsgker & korrigere opp prisene for denne
kostnadsbesparelsen virker det rimelig a tro at vi ikke har dobbeltalt denne effekten.

5.7 Verdi av gkt sikkerhet i havnebassenget

Hordafor og Mgrenot og deres kunder vil oppleve at moloen og dypere havnebasseng
bidrar til en tryggere havn. Enkelte fartgy har problemer med a legge til kai under
ugunstige vindretninger og det finnes eksempler pa at fartgyer har mattet kansellere
anlgp pa grunn av urolige havneforhold. Senest 2. januar i 2012 matte et tankskip pa 96
meter bestille taubat fgr ankomst til Hordafor. Fglgelig palgp ekstra kostnad for bruk av
taubat og tre timer venting pa taubatens ankomst. Slike hendelser er vaeravhengig og
kan forekomme noen ganger i aret. Hordafor har cirka 2 anlgp av tankskip i denne
stgrrelsen (100 meter lengde eller mer) per maned.

18 Hjelle (2006) og Econ (2003) viser begge at de samfunnsgkonomiske kostnadene (dvs. de marginale eksterne
effektene) av sjgfart var stgrre enn davaerende avgifter som hadde til hensikt d internalisere disse kostnadene. Vi
har ikke noen indikasjoner pa at dette forholdet har endret seg vesentlig siden 2006.
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I et samfunnsgkonomisk perspektiv har gkt sikkerhet og fglgelig mindre bruk av taubat
en verdi som det bgr tas hensyn til i en samfunnsgkonomisk analyse. Det er imidlertid
krevende & verdsette en generelt gkt sikkerhet i havnebassenget, spesielt fordi
situasjonene bade er vanskelige a kvantifisere og a finne en verdi pa. I og med at darlig
veer oppstar kun 18,3 prosent av tiden (jf. avsnitt 3.5), og at fartgyer tilpasser seg
ugunstige forhold ved a ta ngdvendige forholdsregler og tilpasser driften/anlgpene etter
vaermeldingen er denne effekten liten.

Ifglge lokale informanter benytter stgrre fartgyer som anlgper Salthella (naermere
bestemt Hordafor) seg av taubat to til tre ganger i aret. Som regel brukes taubater med
tilholdssted i Bergen havn, og med en kostnaden pa 30-40.000 2011-kroner per
taueoppdrag. Ved & forutsette at betalingsvilligheten per taueoppdrag er 50.000 2011-
kroner og at taueoppdrag skjer fem ganger i aret, finner vi at Austevoll fiskerihavn
potensielt kan bidra til en spart arlig tauekostnad pa 250.000 2011-kroner. Naverdien
av denne nyttestrgmmen i analyseperioden fra 2019 til 2043 er 3,7 millioner 2011-
kroner.

5.8 Verdi av Austevoll fiskerihavn som avlastningshavn for Bergen havn

I samtaler med lokale informanter har vi fatt presentert argumentet om at Austevoll
fiskerihavn har potensialet for a kunne fungere som en avlastningshavn for Bergen havn.
For a undersgke om dette er en verdi av signifikant betydning har vi vert i kontakt med
Bergen og Omland havnevesen. De informerte oss om at Bergen havn ikke har
kapasitetsproblemer. Det kan begrunnes med at Bergen havn har mottaksplikt og tar
imot 300 cruiseskipsanlgp i Igpet av aret. Austevoll fiskerihavn vil derfor ikke fungere
som avlastningshavn for Bergen havn. Var vurdering er derfor at denne effekten ikke er
statistisk forskjellig fra null, og setters derfor lik 0 2011-kroner.

5.9 Positive effekter ved at flere utenlandske fartgyer besgker kommunen

Austevoll fiskerihavn har potensialet til & kunne bidra til flere anlgp av utenlandske
fartgyer til Austevoll. Flere utenlandske fartgyer kan gi ringvirkninger i det lokale
neeringslivet, eksempelvis ved at servicenzeringen og hotell- og restaurantnaeringen i
Austevoll eksporterer mer. Et argument som taler mot denne effekten er at Austevoll
fiskerihavn vil bli lokalisert pa Salthella. Salthella er i dag et industriomrade og det
finnes ingen hoteller og restauranter I umiddelbar naerhet. Man kan imidlertid se for seg
at fiskerihavnen kan bidra til at lokale hotell- og restaurantbedrifter, som Bekkjarvik
gjestgiveri, far en gkt etterspgrsel fra utenlandske sjgfolk som fglge av fiskerihavnen.

I et samfunnsgkonomisk perspektiv er den gkte eksporten til utenlandske rederier og
sjgfolk kun en positiv effekt safremt dette bidrar til netto gkt verdiskaping i landet som
helhet. Man kan for eksempel tenke seg at nezeringslivet i Austevoll, som fglge av
Austevoll fiskerihavn, eksporterer mer pa bekostning av at neeringslivet i andre
kommuner eksporterer mindre.

Vi vurderer at verdien av flere utenlandske fartgyer til a veere liten, mens omfanget er
lite. Den samlede konsekvensen er vurdert til & vere liten positiv (+).
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5.10 Restverdi

Restverdier benyttes for a kvantifisere investeringens nytte etter at analyseperioden er
over. Som nevnt over, fglger vi Kystverket (2007) nar det gjelder investeringenes
levetid. Det innebaerer at de arlige infrastrukturtiltakene i de ulike konseptene gis en
levetid pa 40 ar. Nar vi benytter en analyseperiode pa 25 ar blir det dermed et tidsgap
der det ikke beregnes nytte og kostnader av tiltaket. Restverdien skal korrigere for
dette.

I denne analysen har vi forutsatt at investeringstiltaket avskrives linesert gjennom
analyseperioden og videre til levetiden pa 40 ar er nadd. Restverdien av investerings-
tiltaket i 2018 blir da 37,5 prosent (15/40) av investeringskostnaden ved utlgpet av
analyseperioden (2043). Med disse forutsetningene utgjgr restverdien 19,8 millioner
2011-Kkroner.

5.11 Samlet nytte

Den samlede prissatte nytten for ny fiskerihavn i Austevoll er 107 millioner 2011-
kroner, se tabell 5.4. I tillegg til disse kostnadene er det en ikke-prissatte konsekvens,
som er vurdert til & ha en liten positiv effekt.

Tabell 5.4 Samlet nytte av ny fiskerihavn i Austevoll. Millioner 2011-kr, naverdi

Samfunnsgkonomisk nytte

Verdi av fiskerihavnen som liggehavn for havfiskeflaten 21,3 millioner
Verdi av fiskerihavnen som ngd- og liggehavn for gvrige fartgyer 46,0 millioner
Verdi av frigjorte naeringsarealer 1,3 millioner
Verdi av private kaiinvesteringer i tilknytting til fiskerihavnen 8,6 millioner

Verdi av reduserte reisekostnader ved reparasjon av havfiskefliten 0 millioner

Verdi av sparte reisekostnader ved tilgang pa flere naringsarealer 6,7 millioner
Verdi av sparte taueoppdrag 3,7 millioner
Verdi som avlastningshavn for Bergen havn 0 millioner
Verdi av at flere utenlandske sjgfolk besgker Norge +

Restverdi 19,8 millioner

Sum prissatt nytte 107,3
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6 Fglsomhetsanalyser

Var samfunnsgkonomiske analyse av Kystverkets investering i Austevoll fiskerihavn
bygger pa noen fa sentrale forutsetninger. I denne sammenheng er det nyttig a
undersgke om resultatene er robuste ovenfor partielle endringer i disse
forutsetningene. De forutsetninger vi har analysert fglsomhet pa er kalkulasjonsrenten,
analyseperioden, reallgnnsutviklingen og investeringskostnadene. Vi har ikke
giennomfgrt fglsomhetsanalyser pa de ulike nyttekomponentene, begrunnet med at
disse er beregnet slik at de gir et gvre anslag pa nytten og at den reelle nytten mest
sannsynlig er lavere.

6.1 Kalkulasjonsrentens betydning

Nytte- og kostnadsvirkningene av et tiltak inntreffer sjelden pa samme tidspunkt. For a
kunne sammenlikne nytte- og kostnadsvirkninger som palgper pa ulike tidspunkt
benyttes en beregningsmetode som kalles naverdimetoden. Alle fremtidige kostnader og
gevinster neddiskonteres ved en kalkulasjonsrente, slik at alle stgrrelsene uttrykkes i
dagens verdi (naverdien). Utgangspunktet for neddiskontering er at inntekter og
kostnader som palgper na, har stgrre verdi enn inntekter og kostnader som palgper i
framtiden. Jo lenger frem i tid kostnader og gevinster palgper, dess lavere naverdi vil
kostnader og gevinster ha, gitt at disse har en vekst i reelle verdier som er mindre enn
kalkulasjonsrenten. Kalkulasjonsrenten skal reflektere hva det samfunnsgkonomisk sett
koster a binde opp kapital i langsiktig anvendelse.

Samfunnet som helhet star overfor en rekke prosjekter med ulike risikoprofiler, noe som
gjor at virkningen av risikoen vil jevnes ut nar en betrakter hele gkonomien. Den delen
av risikoen som samvarierer mellom prosjektene, sdkalt systematisk risiko, ma
imidlertid tas hensyn til i den samfunnsgkonomiske kalkylen. Samfunnsgkonomisk
relevant risiko for et prosjekt avhenger dermed av graden av samvariasjon mellom
prosjektavkastningen og avkastningen pa den norske nasjonalformuen, f.eks. malt ved
nasjonalinntekten.

Finansdepartementets veileder i samfunnsgkonomiske analyser (Finansdepartementet,
2005) omhandler hvordan risiko skal behandles i samfunnsgkonomiske analyser. Der
framgar det at systematisk risiko kan bli ivaretatt pa to ulike mater i en samfunns-
gkonomisk lgnnsomhetsanalyse. Den ene varianten innebaerer a erstatte usikre,
framtidige prosjektoverskudd med sakalte sikkerhetsekvivalenter og deretter ned-
diskontere de sikkerhetsekvivalente stgrrelsene med den risikofrie alternativ-
avkastningen. Den alternative maten a korrigere for risiko pa er a justere kalkulasjons-
renten med et risikotillegg og deretter neddiskontere de usikre, framtidige prosjekt-
overskuddene med en risikojustert kalkulasjonsrente.

I vart hovedalternativ har vi brukt en kalkulasjonsrente pa 4,5 prosent, som tilsvarer
den risikofrie kalkulasjonsrenten (2 prosent) justert med et "normalt” risikopaslag for
samferdselsinvesteringer. For a illustrere betydningen av endret risikovurdering har vi
ogsa gjennomfgrt beregninger med en kalkulasjonsrente pa henholdsvis 3,5 og 5,5
prosent.

Med kalkulasjonsrente pa 3,5 prosent endres netto nytte ved Austevoll fiskerihavn fra
-85 millioner til -64 millioner, se Figur 6.1. Siden kostnadene kommer tidlig, og
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nytteeffektene sent i prosjektets levetid, vil lavere rente innebaere at naverdien av
nytten gker mer enn naverdien av kostnadene. Med en rente pa 5,5 prosent endres netto
nytte fra -85 til -104 millioner. For at netto nytte skal vaere positiv ma
kalkulasjonsrenten veere mindre enn 1 prosent.

Figur 6.1 Naverdi (2011) av prissatt brutto nytte, kostnader og netto nytte ved ulike
kalkulasjonsrenter, i millioner 2011-kroner
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Kilde: Vista Analyse

6.2 Lengre analyseperiode

Dagens praksis i transportsektoren er a bruke en analyseperiode pa 25 ar, en teknisk
levetid som normalt er 40 ar, og en teknisk beregning av restverdi som fgrer til et tillegg
i nytte etter 25 ar lik 15/40-deler av investeringskostnaden. Det er imidlertid flere
problemer knyttet til en slik praksis, for en drgfting av disse viser vi til Vennemo (2011).
En konklusjon i Vennemo (2011) er at analyseperioden i prinsippet bgr settes lik
gkonomisk relevant levetid, som lgper sa lenge prosjektet gir gkonomisk interessante
effekter. @konomisk relevant levetid er ofte lik teknisk levetid, men kan veere bade
lengre og kortere.

Med rimelige forutsetninger om risiko og kalkulasjonsrente veier effekter etter 75 ar
bare 5 prosent av sin nominelle stgrrelse. Derfor vil det ofte vaere praktisk a avslutte
analysen etter 75 ar.

Det er blitt hevet at nytte og kostnad frem i tid er sa usikre at de ikke kan tas hensyn til.
Dette er ikke et godt argument for a kutte analysen pd det som essensielt sett er et
vilkdrlig tidspunkt. Usikkerhet om fremtidige nytte- og kostnadsstrgmmer skal
behandles via sikkerhetsekvivalenter og/eller kalkulasjonsrenten.

I hovedanalysen har vi lagt til grunn en analyseperiode pa 25 ar etter ferdigstillelse, og
forutsetter at investeringen har en levetid pa 40 ar. For & kompensere for differansen
mellom analyseperiode og levetid har vi beregnet en restverdi (se avsnitt 5.10). Det kan
imidlertid argumenteres for at fiskerihavnen vil ha en gkonomisk levetid som er lengre
enn dette. Siden investeringen med liten sannsynlighet har en gkonomisk verdi etter 75
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ar har vi gjennomfgrt en fglsomhetsanalyse hvor bade analyseperioden og levetiden er
satt lik 75 ar. Siden analyseperioden er lik den antatte levetiden av investeringen legges
det ikke til en restverdi av investeringen.

Figur 6.2 Naverdi (2011) av prissatt brutto nytte, kostnader og netto nytte ved
endret lengde pa analyseperioden, i millioner 2011-Kroner
250
193 194 B Samfunnsgkonomisk
200 174 kostnad
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107
100 Netto samfunnsgkonomisk
nytte
50
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-50 -20
-100 -85

Kilde: Vista Analyse

(@kes analyseperioden med 50 ar, gkes ndverdien av den fremtidige nytten av
fiskerihavnen, mens kostnadene i liten grad pavirkes. @kningen i analyseperiode bidrar
til en gkning i ndverdien av netto nytte (nytte — kostnader) fra -85 til -20 millioner
kroner. A forlenge analyseperioden ytterligere vil kun gi marginale endringer i netto
nytte grunnet diskonteringen av de fremtidige inntektsstrgmmene.

6.3 Endret reallgnnsvekst

I dagens norske nyttekostnadsanalyser som fglger praksisen i Finansdepartementet
(2005) benyttes uendrede realpriser pa alle nytte- og kostnadskomponenter. Dette
innebaerer for eksempel at verdsetting av tid og miljg forutsettes a utvikle seg i takt med
det generelle prisnivaet. Men ettersom flere av nytteelementene i nyttekostnadsanalyser
verdsettes ut fra de bergrte eller befolkningens betalingsvilje kan det stilles
spgrsmalstegn ved denne forutsetningen. I fgrste rekke gjelder dette verdsettingen av
tid, miljg, ulykker og helse. Ettersom betalingsviljen i stor grad utvikler seg i takt med
inntektsutviklingen, kan det argumenteres for at verdien av disse elementene bgr
justeres med forventet utvikling i realdisponibel inntekt istedenfor utviklingen i
konsumpriser. I hovedalternativet har vi derfor realprisjustert tidskostnader og
ulykkeskostnader basert pa en forventet vekst i realinntekt pa 1,6 prosent per ar, basert
pa COWI (2010).

Det er imidlertid ikke noen konsensus om kostnader basert pa betalingsvillighet og tids-
kostnader bgr eller skal realprisjusteres. Dette er for eksempel et tema som er til
diskusjon i ekspertutvalget som har til hensikt & vurdere Finansdepartementets
retningslinjer for samfunnsgkonomiske analyser.
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[ referansealternativet har vi lagt til grunn at de samfunnsgkonomiske kostnadene som
er knyttet til betalingsvillighet (dvs. tidskostnader og betalingsvilligheten for & unnga
ulykker) gker med 1,6 prosent per ar. For a vurdere betydningen av denne
forutsetningen har vi ogsa beregnet fglsomheten av reallgnnsveksten, gjennom et lavt
alternativ med 0 prosents vekst per ar og et hgyt alternativ med 2 prosent per ar.

[ beregningen tas det ikke hensyn til at gkt reallgnnsvekst i investeringsperioden kan
fgre til gkte investeringskostnader eller fremtidige driftskostnader. Begrunnelsen for
dette er at det antas at de gkte lgnnskostnadene motsvares av gkt effektivitet slik at
nettoeffekten pa disse kostnadene er null. Denne fglsomhetsberegningen pavirker
dermed i var analyse i hovedsak fremtidig verdsetting av betalingsvillighet for tilgang pa
kaiplasser og spart ventetid.

Som fremgar av Figur 6.3 gir ikke endrede forutsetninger om reallgnnsutviklingen
veldig store utslag i netto nytte.

Figur 6.3 Naverdi (2011) av prissatt brutto nytte, kostnader og netto nytte ved ulike
forutsetninger om reallgnnsvekst, i millioner 2011-kroner
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Kilde: Vista Analyse

6.4 Usikkerhetiinvesteringskostnadene

I referansealternativet har vi benyttet investeringskostnader som oppgitt i Myklebust
(2011), samt gjennomsnittsverdien for havneinvesteringer som oppgitt av Kystverket.
Det er ikke gjennomfgrt noen egen usikkerhetsanalyse av disse kostnadene. For & ta
hgyde for at det mest sannsynlig er en usikkerhet knyttet til investeringskostnadene har
vi gjort en forenklet usikkerhetsanalyse, i form av en fglsomhetsanalyse hvor
kostnadene er henholdsvis 20 prosent lavere og hgyere enn forventet verdi, se Figur 6.4.
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Figur 6.4 Naverdi (2011) av prissatt brutto nytte, kostnader og netto nytte ved ulike
forutsetninger om investeringskostnadene i millioner 2011-kroner
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Kilde: Vista Analyse

Ettersom mesteparten av investeringen gjgres tidlig i analyseperioden slar endrede
investeringskostnader nesten fullt ut i naverdien for de samfunnsgkonomiske
kostnadene, og disse endres med +/-16,5 prosent. Samtidig endres den
samfunnsgkonomiske nytten, ettersom endrede investeringskostnader pavirker
restverdien av investeringen ved analyseperiodens slutt. Lavere investeringskostnad
betyr lavere restverdi i 2043 (i dette tilfelle reduseres nytten med 4 millioner kroner),
mens det motsatte gjelder ved hgyere investeringskostnad.

20 prosent lavere investeringskostnader betyr at netto nytte blir redusert med omtrent
1/3, men investeringen vil fortsatt ikke veere samfunnsgkonomisk lgnnsom.
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7 Betydningen for lokalsamfunnet

| tillegg til de samfunnsgkonomiske effektene som er vurdert i analysen kan en ny
fiskerihavn i Austevoll ha ringvirkninger for lokalsamfunnet som eventuelt bgr vurderes
og inngd som en del av beslutningsgrunnlaget. Ringvirkningene kan nemlig ha betydning
for oppnaelse av Kystverkets malsetting om a bidra til beerekraftige kystsamfunn. Disse
effektene bgr imidlertid vurderes separat fra nytte-kostnadsanalysen ettersom de, som
regel, ikke er reelle samfunnsgkonomiske effekter.

7.1 Tiltaket kan gi lokale ringvirkninger

Som omtalt i kapittel 5 vil en fiskerihavn pa Salthella kunne ha positive effekter for de
neringsaktgrer som allerede er etablert i omradet og for eventuelle nye aktgrer som
kan tenkes a etablere seg i omradet. I tillegg til den direkte effekten i disse
virksomhetene kan den gkte aktiviteten i omradet bidra til & gke aktiviteten i andre
neeringsvirksomheter, i form av sakalte ringvirkninger.

Ringvirkninger bestar for eksempel av gkte leveranser av innsatsvarer til de aktuelle
virksomhetene, dvs. at aktiviteten ogsa gker hos underleverandgrene. Videre vil de som
far arbeid i de bergrte virksomhetene gke etterspgrselen etter varer og tjenester, og i
tilfelle disse produseres lokalt gker de lokale inntektene.

For at ringvirkningseffektene skal veaere reelle kreves det at det finnes ledige ressurser
(forst og fremst arbeidskraft) som kan brukes til den gkte aktiviteten. Hvis ikke dette er
tilfelle vil den gkte aktiviteten kun fgre til at arbeidskraften flyttes fra noen annen
virksomhet. Austevoll kommune har et av landets laveste arbeidsledighetstall (1,4
prosent i 2010 ifslge KOSTRA), og har fglgelig ikke ledige ressurser. For a dekke en
eventuell gkt naeringsvirksomhet i kommunen ma derfor innflyttingen til kommunen
gke. Hvis det var hgy ledighet i naerliggende kommuner, eller Norge som helhet, ville gkt
sysselsetting i Austevoll kunne gi en netto nytte, men heller ikke dette er tilfelle. Det
betyr at gkt neeringsvirksomhet i Salthella kun vil gi en omfordeling av ressurser fra
andre virksomheter i Austevoll og andre steder i landet.

7.2 Fordeling av velferd pa aktgrgruppene

I vurderingen av investeringen kan det ogsa vaere av interesse a se pa hvilke aktgrer
som nytten tilfaller. Vi har derfor fordelt de prissatte nytteeffektene etter hvilke aktgrer
som blir bergrt, se Figur 7.1. En knapp tredjedel av nytten tilfaller de lokale
havfiskerederne, mens drgye 18 prosent tilfaller lokale nzeringsdrivende (dvs. i
prinsippet Hordafor og Mg@renot). Mesteparten, drgye 50 prosent, tilfaller fartgyer som
ikke er hjemmehgrende i Austevoll. Denne nytten bestar av verdien av havnen som ngd-
og liggehavn for disse fartgyene.

Vista Analyse AS 71



Samfunnsgkonomisk analyse av Austevoll fiskerihavn

Figur 7.1 Fordeling av prissatt nytte pa ulike aktgrer
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7.3 Bidrag til et baerekraftig lokalsamfunn

Kystverket har en eksplisitt malsetting om a ”"sikre baredyktige lokalsamfunn langs
kysten” hvilket kan ses som et (implisitt) uttrykk for en politisk betalingsvillighet for a
bidra til stimulere samfunn som Austevoll.

Som papekt ovenfor er det lav arbeidsledighet i Austevoll og kommunen kan sies a veare
i vekst. | NHOs karing av baerekraftige kommuner rangerer Austevoll som nr 25i 2010
se Bruvoll m.fl (2012) og www.nho.no. Det betyr mest sannsynlig at Austevoll ikke er
avhengig av en investering i en ny fiskerihavn for a sikre fremtidig baerekraft.

Pa den andre siden huser Austevoll en stor andel av den norske fiskeriflaten, og det er
derfor sannsynlig at en fiskerihavninvestering i Austevoll kommune vil kaste forholdsvis
mer av seg enn lignende investeringer i andre og mindre fiskerisamfunn.
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Vedlegg 1 - Informanter vi har veert i kontakt med

For a fa ngdvendig innsikt til & gjennomfgre analysen var vi pa befaring i Austevoll
kommune og Salthella mandag den 17. oktober 2011. Befaringen gjorde det mulig for
oss a snakke med en rekke lokale informanter, herav:

Helge Andre Njastad, ordfgrer Austevoll kommune
Bjgrn Kare Rabben, Austevoll naeringsrad og Mgrenot
Ola Olsen, fiskebatreder/representant for havfiskeflaten
Kjell Evensen, statslos, Kystverket Vest

Dagfinn Fjellstad, statslos, Kystverket Vest

Den primaere malgruppen for tiltaket er havfiskefldten med tilhgrighet til Austevoll, vi
har veert i kontakt med fglgende representanter for havfiskerne (med fartgyer de
representerer i parentes):

Ola Olsen, Olsengruppen AS (Nordervan, Norderveg og Kamgyfisk)
Pal Kare Hansen, Br. Birkeland AS Birkeland (Birkeland og Talbor)
Abram Inge Troland, Troland Havfiske AS (Morten Einar)

Christian Halstensen, K. Halsteinsen AS (Manon, Staattergy og Gardar)
Olav H. @stervold, H. @stervold AS (H. @stervold)

[ tillegg har vi i lgpet av prosjektperioden vaert i kontakt med:

Kjell Asle Djupevag, LOS i Hordaland og Sogn og Fjordane og lokal grunneier
Tore Kristiansen, Forsker Havforskningsinstituttet

Lars Erling Horgen, Forsker Havforskningsinstituttet

Frode Oppedal, Forsker Havforskningsinstituttet

Edvard Melingen, Daglig leder Austevoll Melaks AS

Nils Arve Eidsheim, Sjgtroll havbruk

Geir Bergflgdt, Austevoll Kraftlag

Halgeir Stenevik, Hordafor

Lars Ove Stenevik, Knester og Rabbholmen Eiendom

Tore Dalseide, Dalseide Elektro og Dalseide Shipping

Magnar Reistad, Meterologisk institutt

Kjell Storaker, skipsfgrer pa Kristian Gerard Jepsen, Redningsselskapet
Rune Kolbeinsvik, Rolls-Royce Marine AS

Inge Tangeras, Havnedirektgr Bergen og Omland Havnevesen

Vista Analyse AS 74



Samfunnsgkonomisk analyse av Austevoll fiskerihavn

Vedlegg 2 - Havfiskefliten med tilhgrighet til Austevoll*

Nummer Fartgynavn Kallesignal Lengde i meter Rederi

1 HARVEST LLAS 62 HARDHAUS AS
2 MORTEN EINAR JWQU 68 TROLAND HAVFISKE AS

3 RADEK LAHA 27 PARTREDERIET KOLBJ@RN ANS

4 KNESTER JWNI 71 AS KNESTER

5 SLAATTER@Y  LMMS 67 K HALSTENSEN AS

6 GARDAR LMOG 84 GARDAR AS

7 VESTVIKING JXAM 62 PARTREDERIET JOHREMA ANS

8 MANON LJOD 70 K HALSTENSEN AS

9 GERDA MARIE  LAUP 65 GERDA MARIE AS

10 HUNDVAK@Y  LIRA 70 SKARUNGEN AS

11 VENDLA LJTP 68 VENDLA AS

12 HAUGAGUT LAQD 64 P/R HAUGAGUT DA

13 TALBOR LLQM 64 BR BIRKELAND FISKEBATREDERI AS
14 MAGNARSON  LHRB 58 NORTH SEA SHIPPING AS

15 AUSTERFJORD  LJZO 62 @STERFJORD AS

16 BIRKELAND LMWI 69 BR BIRKELAND FISKEBATREDERI AS
17 H. dSTERVOLD LMBX 69 H @STERVOLD AS

18 ORDINAT LKLV 62 @KLAND FISKEBATREDERI AS

19 STAAL@Y** 3YKA 44 STAAL@Y AS

20 HARDHAUS LMBN 69 HARDHAUS AS

21 @STERBRIS LJME 68 @STERBRIS AS

22 @STANGER 3YDD 59 NORTH SEA SHIPPING AS

23 NORDERVEG  LLXW 64 RYGGEFJORD AS

24 KAM@YFISK LLDB 27 FRUHOLMEN AS

25 NORDERVON  LJGD 67 RYGGEFJORD AS

*] tillegg til denne listen inngar fartgyene «Abelone Mggster» og «Havbas», eid av henholdsvis PR Kolbjgrn
AS og Olsen Gruppen AS, i Austevolls havfiskeflate. ** Havfiskefartgyet «Staalgy» ble solgt ila. 2011 og er
derfor ikke inkludert i Austevolls havfiskeflate. Kilde: Fiskeridirektoratets fartgysregister, bearbeidet med
utgangspunkt i samtaler med lokale informanter av Vista Analyse AS
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Vedlegg 3 - Metode for beregning av gjennomsnittlig
distansekostnad

Ved & gjennomfgre fglgende seks steg har vi beregnet den gjennomsnittlige distanse-
kostnaden (2011-kroner per km) blant fartgyene som beveget seg inn i Austevoll-

omradeti 2010.

Steg 1. Beregnet en lineser sammenheng mellom bruttotonnasje (1,5 ganger
dgdvekttonn) og distansekostnad per kilometer for hver av fartgyskategoriene i tabell
5.4 i T@I/SITMA (2011). De estimerte sammenhengene er dokumentert i Figur V3.0.1.
Sammenhengene er kun estimert for skipstyper som har flere enn én dokumentert
sammenheng mellom kostnad per km og bruttotonnasje.

Figur V3.0.1 Estimertlineaer sammenheng mellom bruttotonnasje og kostnad per km for
hver av T@I/SITMAs fartgyskategorier, i 2010-kroner
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E - Tanker vessel F - Chemical product tanker
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Kilde: Vista Analyse

Steg 2. Oversatt T@I/SITMAs skipstyper med tilhgrende distansekostnad per kilometer
til norske hovedkategorier, slik hver av hovedkategoriene er definert i Kystveket (2011).
Oversettingen er giennomfgrt pa fglgende mate:

Tabell V3.0.1 Sammenheng mellom Norske hovedkategorier og fartgyskategorier i

TOI/SITMA (2011)
Oljetankere Tanker vessel
Kjemikalie-/produkttankere Chemical product tanker
Gasstankere Gas tanker
Bulkskip Gjennomsnitt av Break bulk lolo og Dry bulk
Stykkgodsskip GC
Kontainerskip Container lolo
Roro lasteskip Ro/ro
Fiskefartgy Dry bulk

Kilde: Vista Analyse

For gvrige fartgyer har vi lagt til grunn at:
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* Kjgle- og fryseskip er lik Reefer. Siden Reefer kun er registrert med én observasjon
pa 20550 BT, har vi med utgangspunkt i denne observasjonen lagt til grunn
relative forhold mellom kostnad per km og bruttotonnasje for alle andre
fartgystyper (utenom Tanker vessel).

* Passasjerskip er lik Hurtigbat kyst. Siden Hurtigbat kyst kun er registrert med én
observasjon pa 360 BT, har vi med utgangspunkt i denne observasjonen lagt til
grunn relative forhold mellom kostnad per km og bruttotonnasje for alle andre
fartgystyper (utenom Tanker vessel).

* Offshore supplyskip er lik Supply vessel offshore. Siden Supply vessel offshore kun
er registrert med én observasjon pd 4 500 BT, har vi med utgangspunkt i denne
observasjonen lagt til grunn relative forhold mellom kostnad per km og
bruttotonnasje for alle andre fartgystyper (utenom Tanker vessel).

* Andre offshorefartgyer er lik Supply vessel offshore. Siden Supply vessel offshore
kun er registrert med én observasjon pa 4 500 BT, har vi med utgangspunkt i
denne observasjonen lagt til grunn relative forhold mellom kostnad per km og
bruttotonnasje for alle andre fartgystyper (utenom Tanker vessel).

* Andre servicefartgyer er lik Brgnnbat. Siden Brgnnbat kun er registrert med én
observasjon pa 1 500 BT, har vi med utgangspunkt i denne observasjonen lagt til
grunn relative forhold mellom kostnad per km og bruttotonnasje for alle andre
fartgystyper (utenom Tanker vessel).

* Fritidsbater er gjennomsnitt av alle utenom T@I/SITMAS fartgyskategorier utenom
Tanker vessel.

Steg 3. Med utgangspunkt i sammenhengen mellom bruttotonnasje (BT) og distanse-
kostnader (og resultatene fra steg 2) har vi beregnet gjennomsnittlig distanseavhengige
kostnader for hver av de norske hovedkategoriene innenfor fglgende intervaller: < 1000
BT, 1000-2499 BT, 2500-4999 BT, 5000-9999 BT, 10000-24999 BT og > 24 999 BT.
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Tabell V3.0.2 Kostnad per km for hver av de norske hovedkategorier og ulike
bruttotonnasjeintervaller (BT), i 2010-kroner

Fartgyskategori 1000- 2500 - 5000 - 10000-  >24999
2499 BT 4999 BT 9999 BT 24999 BT
Andre offshorefartgy 55 59 65 77 110 242
Andre servicefartgy 27 29 32 38 54 119
Bulkskip 53 57 63 73 101 215
Kontainerskip 55 57 60 67 85 159
Fiskefartgy 57 61 66 75 100 202
Fritidsbater 58 62 69 82 117 258
Gasstankere 97 99 103 109 126 195
i’)‘f:;;ft‘teankere 66 70 77 91 126 268
Kjgle-/fryseskip 98 105 117 139 197 435
Offshore supplyskip 55 59 65 77 110 242
Oljetankere 121 122 125 130 144 202
Passasjerskip 174 187 208 247 351 775
Roro lasteskip 50 54 62 76 113 264
Stykkgodsskip 32 42 57 87 166 489
Ukjent fartgyskategori* 71 76 83 98 136 290

*Gjennomsnitt av gvrige fartgyskategorier. Kilde: Vista Analyse

Steg 4. Deretter har vi fordelt alle fartgyene som beveget seg inn i Austevoll-omradet
(utenom havfiskeflaten med tilhgrighet til Austevoll og passasjerskip i rutegaende
trafikk) pa fartgystype (norske hovedkategorier) og beregnet andelen av fartgyer
innenfor hver fartgyskategori de samme bruttotonnasjeintervallene.
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Tabell V3.0.3 Andel fartgyer innenfor hvert bruttotonnasjeintervall (BT), i prosent av
totalt antall fartgyer (som beveget seg inn i Austevoll-omradet) i samme

fartgyskategori*

Fartgyskategori 1000~ 2500~ 5000~
2499 BT 4999 BT 9999 BT

Andre offshorefartgy 60,7% 3,6% 0,0 % 357% 0,0% 0,0 % 0,0 %
Andre servicefartgy 0,0 % 872% 1,3% 2,6 % 1,3 % 7,7 % 0,0 %
Bulkskip 274% 157% 21,1% 224% 112% 22% 0,0 %
Kontainerskip 0,0 % 2,0 % 223% 75,0% 0,7% 0,0 % 0,0 %
Fiskefartgy 392% 279% 306% 1,7% 0,0 % 0,7 % 0,0 %
Fritidsbater 0,2 % 11,4% 759% 124% 00% 0,0 % 0,0 %
Gasstankere 4,3 % 209% 399% 345% 04% 0,0 % 0,0 %
Kjemikalie-/prod.-
tankere 208% 04% 399% 389% 0,0% 0,0 % 0,0 %
Kjgle-/fryseskip 178% 369% 258% 102% 93% 0,0 % 0,0 %
Offshore supplyskip 68,7% 7,3% 175% 1,4% 4,7 % 0,3 % 0,1 %
Oljetankere 545% 21,4% 81% 35% 0,2 % 0,0 % 12,3 %
Passasjerskip 547% 387% 49% 0,3 % 0,2 % 0,0 % 1,3 %
Roro lasteskip 31% 33% 3,8% 0,1 % 0,1 % 0,0 % 61,6 %
Stykkgodsskip 322% 486% 182% 1,0% 0,1 % 0,0 % 0,0 %

Ukjent fartgyskategori* 21,5% 84 % 7.2 % 11,4% 222% 294% 0,0%
*N =19 285. Kilde: Vista Analyse

Steg 5. Deretter multipliserte vi andelen fartgyer (se Tabell V3.0.3) for hver
kombinasjon av fartgyskategori og stgrrelsesintervall med kostnaden per km (se Tabell
V3.0.2). For fartgyer med ukjent bruttotonnasje har vi sjablongmessig lagt til grunn en
kostand per km som er et gjennomsnitt av kostnaden for de andre stgrrelsesintervallene
innenfor samme fartgykategori, vektet etter andelen fartgyer i hver av kategoriene.
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Tabell V3.0.4 Gjennomsnittlig kostnad per km for ulike fartgyskategorier, vektet etter
antall fartgyer i hvert stgrrelsesintervall

2010-kroner 2011-kroner*

Andre offshorefartgy 63 65
Andre servicefartgy 36 37
Bulkskip 69 71
Kontainerskip 66 68
Fiskefartgy 62 64
Fritidsbater 70 72
Gasstankere 104 107
Kjemikalie-/Produkttankere 80 83
Kjgle-/fryseskip 119 122
Offshore supplyskip 60 62
Oljetankere 113 117
Passasjerskip 181 187
Roro lasteskip 49 50
Stykkgodsskip 42 43
Ukjent fartgykategori 154 159

*For & regne om fra 2010 til 2011-kroner har vi forutsatt 3 prosent vekst i drivstoffprisen. Kilde: Vista
Analyse

Vi ender da opp med en gjennomsnittlig kostnad per km, vektet etter andel fartgyer i
hvert stgrrelsesintervall (se Tabell V3.0.4).

Steg 6. Deretter har vi beregnet en samlet gjennomsnittskostnad per km, som er vektet
etter hvor mange ganger hvert av fartgyene innenfor hver av fartgyskategoriene beveget
seg inn i Austevoll-omradet i 2010, se Tabell V3.0.5. Gjennomsnittskostnaden per km er
dermed beregnet til a veere lik 80,2 2011-kroner.
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Tabell V3.0.5 Gjennomgang av beregning av gjennomsnittlig kostnad per km vektet etter

hvor mange

Fartgkategori

Andre offshorefartgy
Andre servicefartgy
Bulkskip
Kontainerskip
Fiskefartgy
Fritidsbater
Gasstankere
Kjemikalie-/Prod.-tankere
Kjgle-/fryseskip
Offshore supplyskip
Oljetankere
Passasjerskip

Roro lasteskip
Stykkgodsskip
Ukjent fartgykategori

Sum

Antall Andel Kostnad per km Bidrag til vektet
fartgyer fartgyer* (A) fra TabellV3.0 (B) Kkostnad (A*B)
223 1,2 % 65 0,7
346 7,0 % 37 2,6
948 49 % 71 3,5
296 1,5% 68 1,0
669 8,7 % 64 55
28 0,1 % 72 0,1

78 0,4 % 107 0,4
743 39 % 83 3,2
411 2,1% 122 2,6
695 3,6 % 62 2,2
301 1,6 % 117 1,8
879 4,6 % 187 8,5
740 3,8% 50 1,9

7 330 38,0 % 43 16,4
3598 18,7 % 159 29,6
19 285 100 % 80,2

* Fartgyer innenfor en fartgykategori som andel av totalt antall fartgyer som har beveget seg inn i
Austevoll-omradeti 2010 (19 285 stykker). Kilde: Vista Analyse
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