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Sammendrag

Fergene har en viktig rolle innenfor norsk samferdsel. De rundt 175 fergene som var i drift i
2004, betjente til sammen 131 samband. De fraktet ca. 14 mill. personbiler, 3 mill. andre
typer kjgretay og 20 mill. personer (eksklusive sjafgr). Totale kostnader ved fergedriften var
ca. 2 900 mill. norske kroner (NOK) mens inntektene var rundt 1 600 mill. NOK. At
Senterpartiet - som er et av de navaerende regjeringspartiene, kom med forslag om gratis
ferger foran stortingsvalget i 2005, ble saledes sett pa som en stor transportreform. | dette
notatet draftes farst de trafikale virkningene pa ulike typer samband ved at fergene blir gratis.
En ma regne med starst trafikkekning pa lange samband med mye lokaltrafikk, med en stor
andel fritidsreisende og med gode alternative transportmuligheter til fergen. Hvis
trafikkekningen pa landsbasis blir mellom 10 % og 20 % samtidig med at denne
trafikkekningen mgtes med gkt fergekapasitet slik at fergebrukerens samlede tidskostnader
ikke gker, er det anslatt at de arlige positive virkningene for fergebrukerne blir omkring 1700
mill. NOK mens gkt arlig tilskudd til fergedriften blir pa rundt 1900 mill. NOK pa grunn av
bortfall av billettinntekter og ekte fergekostnader. Tar en med skattekostnadene ved a
finansiere gkt tilskudd, er det samfunnsgkonomiske tapet ved & innfgre gratis ferger anslatt
til rundt 500 mill. NOK per ar. Selv om innfgring av gratis ferger ser ut til & veere
samfunnsgkonomisk ulgnnsomt, kan det allikevel vere et fornuftig tiltak. Gratis ferger er en
fordel for fergebrukerne og distriktsvennlig slik at valget til syvende og sist avhenger av
hvordan en vektlegger fergebrukernes velferd kontra velferden til den gvrige befolkningen. |
falge vare beregninger bar gratis ferger innfares hvis velferden til fergebrukerne vektlegges
ca. 30 % hgyere enn velferden til befolkningen for gvrig.

* Finn Jgrgensen og Gisle Solvoll er henholdsvis professor og forskningsleder ved Handelshggskolen i Bodg,
Morten Welde er radgiver i Vegdirektoratet.
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Innledning

Under valgkampen foran stortingsvalget i Norge hasten 2005, kom Senterpartiet med forslag
om gratis ferger i Norge. Ettersom partiet na er i regjering og i tillegg har samferdsels-
statsraden, bgr saledes gratis ferger fremdeles sees pa som et mulig scenario. | Soria Moria —
erkleringen (tiltredelseserklaeringen til den nye norske regjeringen fra november 2005) er
senterpartiets lovnader delvis fulgt opp i den forstand at en har uttalt at en vil redusere
kostnadene for fergebrukerne. Ett av tiltakene som blir vurdert er a gjere enkelte
fergesamband gratis for alle reisende.

Argumentet for at fergene bgr vaere gratis virker unektelig besnarende: Fergene er viktige for
a sikre bosetting og naeringsutvikling langs kysten. De kan sees pa som en del av vegnettet —
og de fleste veger er gratis a bruke for bilistene. Samferdselsdepartementet (SD) har na satt i
gang en utredning om konsekvensene av gratis ferger hvor de gnsker & fa belyst sa vel de
samfunnsgkonomiske, miljgmessige og distriktspoliske virkningene av dette tiltaket. Det er
imidlertid viktig & merke seg at SD ikke bare gnsker & fa belyst virkningene av at alle
fergesamband blir gratis, men ogsa mulige mellomlgsninger; dvs. virkningene av at noen
samband blir gratis hele aret eller deler av aret. En utfordring i s henseende er & komme med
kriterier for utvelgelse av samband som skal bli gratis. Et nearliggende kriterium kan veere a
velge ut samband med lav kapasitetsutnyttelse slik at provenyvirkningene for staten ikke blir
sa store. Andre kriterium kan ogsa veere aktuelle; for eksempel a velge ut samband med mye
neeringstransport. Her vil det nok uansett komme mer eller mindre godt begrunnede forslag
fra lokal hold; ingen lokalsamfunn vil naturlig nok ga glipp av mulighetene til gratis
fergetransport.

Fergene har en viktig rolle innenfor norsk samferdsel. De rundt 175 fergene som var i drift i
2004, betjente til sammen 131 samband. De fraktet ca. 14 mill. personbiler, 3 mill. andre
typer Kjaretay og 20 mill. personer (eksklusive sjafer). Totale kostnader ved fergedriften var
ca. 2 900 mill. NOK mens inntektene var rundt 1 600 mill. NOK. Tilskuddet var dermed om
lag 1 300 mill. NOK. Innfgring av gratis fergetransport vil derfor veere et omfattende tiltak
som vil ha stor betydning bade for befolkningen og naringslivet langs kysten. Tiltaket vil
imidlertid ogsa fare til betydelige gkte tilskudd til fergesektoren.

Formalet med detter arbeidet er a drgfte virkningene av gratis ferger og a gi en grov tallfesting
av de mest sentrale av dem.

Etterspgrselsvirkninger av gratis ferger

Et av de mest sentrale spgrsmal angaende virkningene av gratis ferger er hvor stor gkning en
vil fa i trafikken for ulike kategorier kjgretay over ulike samband. Dette vil vi farst drgfte ut
fra en mer prinsipiell tilnerming. Deretter vil vi gi en kort oversikt over norske og
internasjonale erfaringer med bortfall av billettpris og bompenger. Til slutt vil vi koble det til
takster, sambandslengder og reisemgnster pa norsk fergedrift.
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Prinsipiell drgfting

Anta at G;er de gjennomsnittlige generaliserte reisekostnader fra der til der for
kjgretaygruppe i over samband j.G; er altsd summen av betalbare kostnader og tidskostnader.
Ettersparselen etter fergetransport fra kjeretaygruppe i over samband j, E;, kan dermed
skrives som:

dE;
(1) E; = E;(Gy) hvor d_Gij<O
La P, videre betegne billettprisen pa fergene for kjeretaygruppe i over samband j.
Fergetakstens andel ( A; ) av de generaliserte reisekostnader blir da:

P
G.

Il

(2) Aij =

Hvis eksempelvis G; = 500 NOK mens P; =100 NOK , vil A;=0,20. Fergebilletten utgjer

da 20 % av de generaliserte reisekostnadene, og bortfall av fergebilletten vil da redusere disse
kostnadene med 20 %.

Ut fra regnereglene for elastisiteter av sammensatte funksjoner falger (se for eksempel
Sydsaeter og Hammond, 1995):

(3) (ELE;),, = (ELE;)s, (ELG;), = (ELE;)c, - A,

hvor (ELEij)F,Ij,(ELEij)Gij 09 (ELGU.)F,Ij angir henholdsvis fergetaktselastisitet, generalisert

reisekostnadselastisitet og elastisiteten av de generaliserte reiskostnader med hensyn pa
fergetaksten. Den sistnevnte elastisiteten er igjen lik fergetakstens andel av de generaliserte
reiskostnadene, A; . Hvis (ELE;)s =-0,6 mens G; og P; som far antas henholdsvis lik 500

NOK og 100 NOK, blir (ELE“.)F,ij ut fra (3) lik -0,12 (-0,60,2). Bortfall av fergebilletten vil
altsa i dette tilfelle gke trafikken med 12 %.

Ut fra (3) kan en sdledes si at felgende fire forhold pavirker hvor stor gkning en far i
etterspgrselen fra ulike typer kjeretay over ulike samband nar fergene blir gratis: For det
forste vil (ELE; )Gu - og dermed ettersparselsgkningen, bli starre pa samband hvor det er gode

alternative transportmuligheter enn pa samband hvor det ikke er det'. I Norge varierer nok
alternative transportmuligheter til ferger en del utover landet. Det tilsier igjen at generalisert
reisekostnadselastisitet varierer mellom norske fergesamband. For det andre betyr
sammensetningen av trafikken en del. Det er rimelig & anta at etterspgrselen etter fritidsreiser
er mer falsom overfor endringer i G; enn ettersparselen fra forretningsreisende, reisende

til/fra arbeid og neaeringstransporter. Det indikerer at samband med mye ferie/fritidsreiser
gjennomgaende har hgy (ELE; )Gu og Vil saledes oppleve starst etterspgrselsgkning ved gratis

! | det falgende antar vi at gkninger i elastisitetene betyr at tallverdiene p& dem gker slik at ettersparselen blir
mer elastisk.
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ferger - i alle fall pa kort sikt. Ut fra Brathen m.fl. (1996) ser det imidlertid ikke ut til at
ettersperselen etter lastebiltransport pa fergene er noe vesentlig mer prisuelastisk enn
ettersperselen etter privatbiltransport i sin alminnelighet. Andelen av lastebiler pa fergene sier
dermed lite om forventet gkning i trafikken ved gratis ferger.

For det tredje er sambandets lengde av betydning. Ettersom takstene gker betydelig med
lengden pa sambandet (se tabell 1), vil A gjennomgaende vare stgrre pa lengre samband enn

pa korte samband slik at gratis ferger farer til relativt sterre reduksjon i generaliserte
reisekostnader (G;;) for dem som reiser over lange samband enn for dem som reiser over

korte samband. Det trekker i retning av at trafikkgkningen blir starst pa lange samband. For
det fjerde vil gkningen i trafikken blir starre pa samband med mye nertrafikk enn pa samband
med mye fjerntrafikk fordi fergetaksten utgjer en stgrre andel av de generaliserte
reiskostnadene fra der til der for den farstnevnte gruppen.

Ut fra generelle betraktninger kan en altsa konkludere med at lange samband med mye
lokaltrafikk, med en stor andel fritidsreisende og med gode alternative transportmuligheter til
fergen, vil oppleve stagrre gkning i ettersparselen enn korte samband med mye fjerntrafikk, lite
fritidsreisende og hvor fergene har liten konkurranse fra alternative transportmidler.

Et annet forhold som er viktig & huske pa, er at virkningene pa ettersparselen etter
fergetransport hvis fergene blir gratis, vil veere vesentlig hayere pa lang sikt enn pa kort sikt.
Det skyldes at fergebrukerne (husholdninger og neeringsliv) trenger tid til & tilpasse seg en
situasjon med gratis ferger. Pa kort sikt har fergebrukerne begrensede muligheter til & endre
bosted og bedriftslokalisering, men pa lang sikt kan de i sterre grad gjere det. | en
oversiktsartikkel om kortsiktige - og langsiktige priselastisiteter for vegtransport, konkluderer
Goodwin med fler (2004) med at de langsiktige virkningene (mellom 4-6 &r) pa total antall
utkjerte km pa veg av en gkning i bensinprisen, er ca 3 ganger sterre enn pa kort sikt (under 1
ar). Selv om det nok vil vere variasjoner mellom de ulike fergesambandene i den forstand at
fergebrukerne ved noen samband tilpasser seg raskere til gratis ferger enn ved andre samband,
er det ingen grunn til & tro at ikke det samme gjelder ved bortfall av fergebilletten; dvs at det
gjennomgaende vil ta over 4 ar fgr virkningene av gratis ferger er fullferte og at bare ca 1/3 av
ettersperselsgkningene er gjort etter 1 ar.

Erfaringer med bortfall av betalbare kostnader

A gjore fergene helt gratis vil veere et radikalt tiltak med f& paralleller i transportsektoren for
gvrig. Trenden ellers i Europa gar i stgrre grad i retning marginalkostnadsprising blant annet
med gkende priser etter hvert som kapasitetspresset gker. | den sammenheng er det verdt a
merke seg at fergetrafikken i juli malt pa landsbasis er vel 50 % hgyere enn gjennomsnittet for
de gvrige manedene.

Selv om innfgring av gratis kollektivtransport er et uvanlig tiltak, finnes det enkelte eksempler
pa byer og land hvor dette tiltaket har fatt en viss oppslutning. | USA kan studenter ved mer
enn 50 universiteter reise gratis med kollektivtransport og liknende eksempler finnes i Canada
og i Tyskland. Den belgiske byen Hasselt var blant de farste byer hvor kollektivtransporten
ble gjort gratis for hele befolkningen. Ogsa i andre belgiske byer har lokale myndigheter etter
hvert gatt med pa a dekke billettkostnadene for spesielle grupper. Senest ute var Briissel hvor
studenter ved enkelte universiteter na kan reise kollektivt uten a betale (De Witte med flere,
2006).
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De tiltakene som er nevnt ovenfor har typisk hatt en mer sosial begrunnelse enn en
gkonomisk begrunnelse. Nettopp sosiale grunner er arsaken til at britiske myndigheter na er i
ferd med a gjere busstransport gratis for pensjonister over 60 ar. | London har man ogsa valgt
a la ungdom under 16 ar reise gratis, mens ogsa 16 og 17 aringer vil kunne nyte godt av
ordningen fra neste ar (TfL, 2006). Kritikerne hevder at som sosialt tiltak er dette lite
malrettet og en gkning i antall reiser (med lav betalingsvillighet) vil kunne fare til et
ineffektivt kapasitetspress (Thomas, 2006).

En nearliggende parallell til innfering av gratis ferger er opphgr av bompengeinnkreving.
Norge har lang tradisjon med bompengefinansiering av nye veger. Ordningen fungerer pa den
maten at et bompengeselskap tar opp et lan til finansiering av en ny veg hvorpa det kreves inn
bompenger inntil lanet er nedbetalt. Dette har gitt oss verdifull informasjon om trafikantenes
fglsomhet for prisendringer. Blant 13 bompengeprosjekt hvor innkrevingen ble avsluttet i
arene 1987 til 2002 har Odeck og Brathen (2004) funnet en gjennomsnittlig Kkortsiktig
elastisitet pa -0,65 med variasjoner mellom -0,03 og -2,26. Det vil si at med en reduksjon i de
totale generaliserte reisekostnadene pa 10 % pa grunn av bortfall av bompenger, vil trafikken i
gjennomsnitt gke med 6,5 % pa kort sikt. Deres studie og tilsvarende studier i andre land,
viser ogsa at elastisitetene er hgyest der hvor bompengetakstene har vert hgye og der hvor det
har eksistert alternative kjgreruter.

Pa lang sikt vil — som papekt tidligere, endringene sannsynligvis bli starre, men Odeck og
Brathen har ikke sammenlignbare tall i sa henseende.

Takster, strekningslengder og kapasitetsutnyttelse

| tabell 1 vises fergetakstene i 2005 for personbiler (kjgretay under 6 m) og vogntog (kjaretay
over 19 m). Ved kjgp av klippekort oppnas 45 % rabatt pa fullpris.

Av tabellen ser vi for eksempel at taksten for en personbil pa en fergestrekning pa 10 km var
81 NOK (44,50 NOK med rabatt) i 2005. Tilsvarende takst for et vogntog var 607 NOK (334
NOK med rabatt). Tallene i tabell 1 viser ogsa klart at takstene gker sterkt med lengden pa
fergestrekningen; en strekning pa mellom 11 og 20 km har over dobbelt sa hgy takst som en
strekning mellom 1 og 5 km. Det betyr igjen at de som er avhengige av de lengste
fergestrekningene vil tjene klart mest pa gratis ferger. For 60 strekninger eller for 15 % av
strekningene, vil besparelsene pr. reise veare over 132 kr for personbiler og over 839 kr for
vogntog.

Tabell 1: Fergetakster for Kjgretay m/ farer (fullpris) etter strekningslengde. 2005-
NOK.*

Strekningslengde Antall strekninger Takst (NOK)

Personbil Vogntog
1-5 km 115 39 - 58 419 - 507
6-10 km 117 63 - 81 526 - 607
11-20 km 119 85 - 127 632 - 820
21-30 km 31 132 -172 839-1026
> 30 km 29 177 - 552 1045 -2 760

* Et samband kan besta av flere strekninger.
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| tabell 2 er gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse pa fergene nar de seiler vist. Tabellen viser at
gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse varierer betydelig mellom samband. Om lag Y av
sambandene har en utnyttelse pa under 20 % mens gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse for
alle samband er ca. 25 %.

Tabell 2: Gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse pa fergene og gjennomsnittlig andel
gjenstdende kjaretay.*

Kapasitetsutnyttelse Andel samband | Gjennomsnittlig andel gjenstaende kjgretay
Mindre enn 20 % 25 % 0,9 %
Mellom 20 % og 30 % 48 % 1,4 %
Mellom 30 % og 40 % 21 % 2,0 %
Mellom 40 % og 50 % 5% 2,8 %
Over 50 % 1% 10,4 %

*Basert pa 147 samband med to anlgpssteder. Tall fra 2003 — 2005.

Tabellen viser ogsa en klar positiv sammenheng mellom utnyttelsen av fergene og andel
gjenstaende kjeretay. Om lag 27 % av sambandene har 2 % eller mer gjenstaende kjoretay.
For at andelen gjenstdende Kkjoretay skal passere 2%, ma stort sett gjennomsnittlig
kapasitetsutnyttelse veere over 35 %.

Faktisk reiseaktivitet

Drgftingene ovenfor tar ikke hensyn til hvordan gratis ferger med pafalgende gkt ettersparsel
vil pavirke andre kvalitetsaspekt ved fergetilbudet og dermed den faktiske reisaktiviteten for
ulike trafikantgrupper. Her vil responsen pa gkt ettersparsel vare avgjgrende. Dersom gkt
ettersparsel mgtes med forbedret tilbud i form av stgrre og raskere ferger, kan samlet reisetid
bli redusert slik at reduksjonen i generaliserte reisekostnader (G; ) for trafikantene blir stgrre

enn bare bortfallet av fergebilletten. Hvis tilbudet bedres ytterligere i form av gkt frekvens pa
fergene, vil det i tillegg redusere sa vel skjult ventetid som generaliserte reisekostnader.
Frekvens oppfattes som en meget viktig serviceparameter, og gkt frekvens verdsettes saledes
hayst av fergebrukerne, sarlig nér frekvensen er lav i utgangspunktet.?

Hvis fergetilbudet ikke endres, vil starre ettersparsel fare til lengre reisetid som falge av gkt
tid til ombord- og ilandkjering samt gkt ventetid pa fergeleiene. Det sistnevnte skyldes at
trafikantene vil mgte tidligere opp for a veere sikre pa a fa plass pa ferga. Andelen gjenstaende
kjgretay er i dag i gjennomsnitt 2,5 % og gkende pa tross av en kapasitetsgkning de seneste
arene. Om lag 27 % av fergesambandene har i 2006 mer enn 2 % gjenstaende Kjaretey pa
arsbasis. En gkning i ettersparselen, spesielt i hgytrafikkperioder, vil saledes kunne medfare
en gkning i antall gjenstaende biler. Selv om en vinner noe i effektivitet pa grunn av at en

2 Det er en konkav avtagende sammenheng mellom skjult ventetid og frekvens. Kostnader i form av skjult
ventetid inngar ikke i Gij , men Gij antas a reduseres med frekvensen pa grunn av mindre ventetid pé

fergeleiene.
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slipper billettinnkreving, sa vil nok fordelen for trafikantene na bli mindre enn sparte
fergebilletter skulle tilsi. De trafikantgruppene med hgyest tidskostnader (forretningsreisende,
naringstransporter) vil da spare minst eller endog tape pa gratis ferger dersom de ikke har
forkjarsrett.

Hva som vil skje i praksis vil variere fra samband til samband. Der hvor det i utgangspunktet
er ledig kapasitet pa fergene nar de seiler, vil fergetilbudet rimeligvis forbli noenlunde
uendret. | samband hvor kapasiteten fgr takstendringene finner sted er godt utnyttet, vil nok
en gkning i ettersparselen av noe betydning tvinge fram gkt kapasitet. Selv om
kapasitetsutnyttelsen nar fergene er i sjgen varierer betydelig for samme samband over
dagnet, sa vil sannsynligheten for behov for mer fergekapasitet veere starst pa samband der
fergene i dag er godt utnyttet nar de er i sjgen og hvor ettersparselen forventes a gke mye. Av
tabell 2 ser vi at det er kun 6 % av sambandene som har en kapasitetsutnyttelse pa over 40 %.
| og med at det er en sa pass stor andel samband som har mye ledig kapasitet, er det
sannsynlig at en i flere samband ikke trenger 4 gke kapasiteten dersom fergene blir gratis,
men det avhenger selvfglgelig av hva en kan godta nar det gjelder andel kjgretay som ikke
skal fa komme med gnsket avgang..

Som tidligere nevnt, tar det imidlertid lang tid, kanskje opp til 5 ar, far
etterspgrselsvirkningene av gratis ferger er helt gjennomfart. Den tregheten som ligger pa
ettersparselsiden gjer at selskapene har bra tid pa seg til a tilpasse seg det langsiktige behovet
for gkt fergekapasitet som faglge av gratis ferger.

Virkninger pa rederienes kostnader

Dersom fergetilbudet ikke endres, vil gkningen i kostnadene til fergedriften kun skyldes
kostnadsgkninger pa grunn av gkt kapasitetsutnyttelse av fergene nar de seiler. Disse
kostnadsgkningene kan anslds ved a ta utgangspunkt i de kortidsmarginale kostnadene
(KMK) innenfor norsk fergedrift. Hvis derimot gkt ettersparsel ikke bare farer til gkt
utnyttelse av fergene nar de seiler men ogsa til et bedre tilbud i form av flere utseilte km eller
starre ferger, vil kostnadsgkningen for rederiene bli betydelig hgyere enn i farstnevnte tilfelle.

Kostnadsvirkningene pa lang sikt av gkt ettersparsel; dvs. nar kapasiteten tilpasses gkt etter-
sparsel, kan finnes ved hjelp av de langtidsmarginale kostnadene (LMK) ved fergetransport.
Jorgensen m.fl. (2004) viser at nar fergetrafikken gker med 1 % vil fergekostnadene pa lang
sikt gke med ca. 0,6 %.

Det finnes ingen palitelige anslag over KMK for norsk fergdrift. Ved Handelshggskolen i
Bodg (HHB) arbeider imidlertid nd en doktorgradsstudent med dette problemet: Ved hjelp av
tverrsnittsdata over kostnader og produksjon i ulike fergesamband i Norge, forsgkes det pa a
estimere KMK og LMK simultant. Forelgpige - og hittil upubliserte resultat, antyder at KMK
er ca 40 % av LMK for norsk fergedrift. Ut fra dette kan en dermed forvente at en gkning i
fergetrafikken pa 1 % over samband med ledig kapasitet og hvor kapasiteten ikke endres, vil
gke fergekostnadene med 0,24 % (0,60,4). Om etterspgrselsgkningen som fglge av gratis
ferger nedvendiggjer okt fergekapasitet i et samband er saledes sveart viktig for hvor stor
kostnadsgkningen for fergedriften i sambandet blir.

3 Tilsvarende analyse er gjort for norsk bussdrift, se Jargensen og Preston (2003). De fant at KMK var ca 25 %
av LMK. KMK ser saledes ut til & utgjare en starre andel av LMK for norsk fergedrift enn for norsk bussdrift.
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Ved a ta utgangspunkt i KMK, far en dermed et minimumsanslag pa kostnadsgkningen av gkt
trafikk over et fergesamband, mens en ved & ta utgangspunkt beregninger av LMK i
Jargensen m.fl. (2004), far et anslag pad forventet kostnadsgkning for et representativt
samband. Vi vil derfor bruke disse anslagene pd LMK i de videre beregningene. Et forhold
som trekker i retning av en noe lavere kostnadsgkning ved gratis ferger enn antydet ovenfor,
er at rederiene kan redusere bemanningen ettersom de slipper billettering. Dette vil for enkelte
rederi bety en reduksjon i billetteringskostnadene, gjennom at det ikke blir behov for
billetteringsmaskiner og handtering av kontanter samt at bemanningen sannsynligvis kan
reduseres noe i toppbelastningsperiodene om sommeren.* Kravet om sikkerhetsbemanning
gjer imidlertid at bemanningsreduksjonene neppe blir store.

Skal en kutte ut billetteringen forsvinner imidlertid ogsa trafikkstatistikken — og den er viktig
for beregningen av riktig fergekapasitet i sambandene. Dermed vanskeliggjares planleggingen
av et rasjonelt fergetilbud.

Samfunnsgkonomiske og fordelingsmessige virkninger

| tabell 3 er virkningene anslatt for myndighetene og for trafikantene pa bakgrunn av
kostnads- og trafikktall for norsk fergedrift i 2004, de beregnede verdiene pa de
langtidsmarginale kostnadene som er gjort ovenfor og for tre ulike forutsetninger om
trafikkgkningen som fglge av gratis ferger. En annen sentral forutsetning vi har gjort nedenfor
er at reisetiden for fergebrukerne forblir noenlunde konstant, slik at bortfall av billettutgifter
er lik reduksjonen i generaliserte reisekostnader. De samlede positive virkningene for
fergebrukerne blir dermed summen av sparte billettutgifter for de navaerende reisende pluss
verdien av nygenerert trafikk som fglge av at fergene blir gratis. Som papekt tidligere vil
virkningene pa fergebrukernes tidskostnader over et samband av gratis ferger, avhenge av
hvorvidt rederiene mater den gkte etterspgrselen med gkt fergekapasitet eller ikke. Gjar de det
ikke, vil rimeligvis brukernes tidskostnader gke mens disse kostnadene vil veere noenlunde
konstant eller endog reduseres hvis fergetilbudet bedres. Det betyr igjen at generaliserte
kostnader vil reduseres mindre enn bortfallet av fergebilletten skulle tilsi pa noen samband,
mens det motsatte vil gjelde for andre samband. For alle fergesamband sett under ett, kan det
saledes vere rimelig a anta at fergebrukernes samlede tidskostnader forblir tilneermet uendret.

Av tabell 3 ser vi at de positive virkningene for brukerne av gratis ferger gker fra 1 680 mill.
NOK til 1 760 mill. NOK nar antatt trafikkvekst gker fra 10 % til 20 %. Det er verdt & merke
seg at tallene gjelder alle fergebrukerne. En kan grovt ansla at neaeringstransportenes fordeler
vil vaere ca 20 % av fergebrukernes samlede fordeler - altsa mellom mellom 336 mill. NOK
og 352 mill. NOK.

Totale fergekostnader vil anslagsvis gke med 174 mill. NOK, 261 mill. NOK og 348 mill.
NOK nar antatt trafikkvekst er henholdsvis 10%, 15% og 20%. De anslatte
kostnadsgkningene ma tolkes som virkninger etter at fergetilbudet er tilpasset den nye

Det er rimelig ettersom kostnadene pr utseilt(kjgrt) km er mer avhengig av kapasitetsutnyttelsen for ferger enn
for buss.

* Nar det gjelder handtering av kontanter, s& vil ikke dette falle bort selv om en slutter & billettere. Det blir
mindre kontanter men betalte aktiviteter om bord, for eksempel restaurasjon, vil fortsatt veere der. | noen tilfeller
er dette en rederiaktivitet og i andre tilfeller ikke. Penger vil séledes fortsatt méatte baeres i land, og de samme
sikkerhetsrutiner vil gjelde.
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trafikken; dvs. de langsiktige kostnadsvirkningene. @kt tilskudd er lik summen av tapte
billettinntekter og kostnadsgkninger som fglge av gkt trafikk. Vi ser at tilskuddet vil gke
med mellom 1774 mill. NOK og 1948 mill. NOK avhengig av forutsetningene om
trafikkvekst. @kte skattekostnader er et mal pa samfunnets effektivitetstap ved a skaffe til
veie (gjennom skatter og avgifter) det gkte tilskuddet. For Norge er de anslatt til 20 % av
innkrevd belap.

Tabell 3. Regneeksempel pa arlige virkninger av gratis ferger. Mill. 2005-NOK™*,

Forutsetninger om gkt trafikk
10 % 15 % 20 %
Positive virkninger for fergebrukerne (1) 1680 1720 1760
@kte fergekostnader (2) 174 261 348
@kt tilskudd (stat og fylkeskommune) (3) 1774 1861 1948
@kte skattekostnader (4) 355 372 389
Totale samfunnsgkonomiske virkninger (1 -3 - 4) - 449 - 513 - 577

*Basert pa trafikktall fra 2004.

Summeres virkningene, ser vi som ventet at gratis ferger vil fare til et samfunnsmessig tap pa
rundt 500 mill. NOK, og tapet gker jo hgyere trafikkveksten blir. Det skyldes delvis gkte
skattekostnader pa grunn av gkt tilskudd og delvis at takster lik null avviker langt mer fra de
langtidsmarginale kostnadene ved fergetransport enn de navarende takstene gjar, se
Jorgensen m.fl. (2004).

Avsluttende merknader

Regneksemplet viser den klassiske konflikten en ofte har mellom effektivitet og fordeling.
Gratis ferger vil samlet sett veaere en fordel for privatpersoner, for lastebilneringen og dermed
for nzringslivet - i alle fall for de bedriftene som ikke selger pa det lokale markedet. Nyere
analyser i Brathen m.fl. (2006), viser at ¥ av nytten ved gratis ferger, tilfaller fergebrukerne i
og rundt de starste kystbyene. Nytten per capita er imidlertid sterst i de befolkningsmessig
mindre kommunene, der deler av befolkningen er daglig avhengig av fergetransport, og hvor
en ogsa har de lengste fergesambandene. Saledes kan gratis ferger sier a veere et
distriktsvennlig tiltak — seerlig for kystdistriktene.

Om gratis ferger bar innfares er derfor til syvende og sist et politisk sparsmal og avhenger av
hvordan en vektlegger gevinsten til fergebrukerne opp mot tapet for den gvrige befolkningen.
Av tabell 1 kan en lett regne ut at hvis en vektlegger 1 krone tjent for fergebrukerne mellom
27 % og 33 % mer enn 1 kr tapt for samfunnet for evrig, ber gratis ferger innfares. Om
politikerne verdsetter fergebrukerne sa mye hgyere enn andre, vet vi ikke. Hvis de gjer det, er
innfaring av gratis ferger fornuftig.

Det er vedtatt at alle norske fergesamband skal konkurranseutsettes innen utgangen av 2009.
Gratis bruk av ferger innebarer at allerede inngatte anbudskontrakter ma reforhandles. Pr.
2006 gjelder dette 13 samband. Tapte trafikkinntekter ma kompenseres der en benytter
nettokontrakter. 1 samband med bruttokontrakter kan ogsa reforhandlinger bli aktuelt i de
samband der trafikkgkningen blir stor slik at kapasiteten ma gkes. Dette er ogsa et aspekt ved
saken.
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Dersom gratis ferger skal innfagres i Norge, ligger det i kortene at en farst gjennomfarer forsgk
i noen utvalgte samband. Dersom en velger trafikksvake samband med darlig utnyttelse av
fergekapasiteten og lave trafikkinntekter, vil myndighetene st ovenfor en relativt begrenset
gkonomisk risiko, med mindre gratis ferjer skulle bety en uventet stor gkning i ettersparselen,
slik at fergekapasiteten ma gkes. Ulempen ved kun & velge slike samband, er at
leeringseffekten blir vesentlig mindre enn om mer trafikksterke samband ogsa inngar i en
prgveordning.

Til slutt ber det nevnes to mer ugnskede virkninger av gratis ferger. For det farste umuliggjer
gratis ferger bruk av prismekanismen for a utjevne trafikktopper og dermed bedre utnyttelsen
av fergemateriellet. For det andre vil gratis fergereiser gi vegtransport en betydelig
konkurransemessig fordel overfor sjgtransport. Overfgring av gods fra vei til sjg er en
malsetting i St.meld. nr. 24 (2003-2004). Malsettingene om gratis ferger og overfaring gods
fra veg til sjg, gjer saledes denne “overfgringsmalsettingen” betydelig vanskeligere a

oppfylle.
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