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Nyttekostnadsanalyse for utbedring av Vaz gy havn

Forord

Kystverket Nordland i Kabelvag har gitt Transportekonomisk institutt i oppdrag & lage en nyttekostnads-
analyse for a utdype Vaagy havn. Formalet med prosjektet er & beregne den samfunnsgkonomiske lgnn-
somheten ved a gjennomfare prosjektet.

Kontaktperson i Kystverket Nordland har vaat Tone Sivertsen. Vi takker adm dir Arne Mathieseni Lo-
foten Viking as som saalig har bidratt til &gi verdifull informasjon til prosjektet. Andre som har bidratt
med informasjon er teknisk sef Jarle Johansen, tidligere ordferer pa Vaagy Dag Sarlie og dessuten Kjell A
Aarseth i det radgivende ingenigrfirmaet Myklebust as.

Prosjektleder ved T@I har vaat cand oecon Viggo Jean-Hansen og cand oecon Ingar Kjetil Larsen har
bidratt til analysen og skrevet deler av rapporten. Forskningsleder Harald Minken har kvalitetssikret pro-
giektet. Avdelingssekretesr Laila Aastorp Andersen har hatt ansvaret for utformingen av rapporten.

Oslo, april 2004
Transportgkonomisk institutt

Sanneve @lnes Harald Minken
konst. instituttsjef ~ forskningsleder
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Sammendrag:

Nyttekostnadsanalyse for utbedring
av Veergy havn

Bakgrunn

Transportgkonomisk institutt har fatt i oppdrag fra Kystverket Nordland i Kabelvag alage
en nyttekostnadsanalyse av en planlagt ubedring av Vaagy havn. Samlet har prosektet
for utbedring en gkonomisk ramme pa 84 mill kr inkl mva.

Veaagy havn bestdr av to deler; Sarlandsvagen og Raestnesvagen. Dybdene innenfor de
aktuelle omrader ved kaiene er bare 4 til 5 m pa store deler av végene. Det foreligger ikke
noe offisiell havnestatistikk over trafikken i Vagrgy havn. Innsamlede opplysninger tyder
pa vel 5100 anlgp arlig, hvor av omlag 950 er av fart@gy som er lengre enn 25 meter. Det
er saalig noen av disse som vil ha nytte av at progektet gjennomfares. Ferga (person-
transport) vil ikke pavirkes av den planlagte utbyggingen av havna.

Fartgy som anlgper Vaagy havn med sild som rastoff til Prime Sea Products as (PSP), er
de som far den sterste gevinsten av en slik utdyping. Men det er ogsa andre bedrifter pa
Vaggy som vil haglede av prosjektet.

Den samlede &rlige samfunnsgkonomiske kostnaden ved a gjennomfere prosektet er
beregnet til 7,7 mill kr. Prosjektkostnadene alene er pa 6,3 mill kr for bygging av en dy-
pere havn og farled inn og ut av havna. Videre er det beregnet et samfunnsgkonomisk
tillegg pa 1,3 mill kr.

Vi har identifisert i alt 7 nyttegevinster dersom prosjektet blir gjennomfart.

Reduserte |andtransportkostnader

Det er forventet at PSP as vil kunne spare transportkostnader ved & slgyfe ekstra lands-
transport mellom fryseriet og lokalene til fiskeriforedlingsbedriften PSP. Dette er bereg-
net til 0,7 mill kr &rlig.

Lavere skadekostnader ved mottak av fiskefartgy med sildefangster

Sparte forhalingskostnader pa sterre fartgyer (dobbel forteyning dlik at farteyet ikke
krenger ved fjaae §@). Arlig forventet redusert kostnad er beregnet til noe under 0,1 mill
kr arlig.

Reduserte skadekostnader ved at starre fartayer med last stater borti grunn og skader gyro
og propell ved fjaare §@. Arlig kostnad er beregnet til 0,8 mill kr.

Bedre eksportpriser i fiskeforedlingsindustrien

Pa kort sikt venter vi at tiltaket vil fere til gkt gjennomsnittspris pa fiskefangster i
Lofotenomradet. En del av dette vil forplante seg til eksportprisene. Vi regner verdien av
okte eksportpriser til 1.8 millioner. Dette er et grovt anslag pa den egentlige, langsikte
gevinsten, som er lavere kostnader pga. en strukturendring i bransjen unntatt PSP.

Vaa gy ligger naa forekomstene (fiskefeltene)

Dersom forholdene i Vaaay havn ville vaat bedre, ville flere fartayer hatt gnske om a
levere her fordi dette reduserer tiden til & levere fangsten frafelt til mottak. Arlig kostnad
av at en ikke kan eller ensker aleveretil Vaagy har vi beregnet til 1,4 mill kr.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportakonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 57 02 90



Nyttekostnadsanalyse for utbedring av Vaa gy havn

Bedre utnytting av kapasiteten til fiskeindustrien pa Vaa gy

Kapasiteten til fiskeindustrien PSP og andre bedrifter kan gkes dersom de far mer rastoff.
PSP har hatt vanskeligheter for & fa utnytte kapasiteten i anleggene. | dag er det en pro-
duksion pa 25 000 tonn sild og torsk. Den gkte samfunnsgkonomiske nytten er satt lik ok-
ningen i det forventede bedriftsakonomiske resultatet for PSP pa 2,6 mill kr.

@kt areal av massen fra progjektet

Pa grunn av progjektet vil det bli frigjort masse fra arbeidene med utdyping av vagene og
arbeidet pa Hjellholmen. Verdien av disse arealene fortoner seg beskjedne i dag, men kan
bli verdifulle dersom Lofoten dpnes for oljeboring.

Vi har bare beregnet en arlig avkastning pa 8 % av 200 dekar areal av en verdi pa 10 000
kr per mal. Dette gir en arlig nytte pa 0,16 mill kr.

Faare bunkersanlgp

Det er stadig starre fartgy som benyttes i fisket. Disse har starre motorkraft og bruker
derfor mer drivstoff. Selskapet Bunkers Oil og oljeselskapet Shell har begge tankanlegg
paVazgy. Ved bruk av starre fartgyer vil imidlertid lagerholdet gke noe. Dermed vil det
bli noe faare oljelaster mellom Bodg og Veaargy. Vi har beregnet denne gevinsten til draye
0,2 mill kr arlig.

Tabell 1. Samlet arlig nytte ved en utdyping av Veergy havn. 1000 kr. T@l-rapport 711/2004.

1000 kr
1 Samlet verdi av redusert landtransport fra fartey til fryseri 730
2 Skadekostnad pé stgrre fartgy som leverer sild 839
3 Bedre priser pa sildefangster til Veeray 1800
4 Fartgy ma levere andre steder enn Vaergy 1418
5 Bedre utnytting av kapasiteten pa PSP - gkt overskudd PSP 2600
6 Verdien av nytt areal pga av massen fra utdyping 160
7 Faerre bunkersanlgp fratrukket gkt lagerhold 244
1-7 Samlet nytte ved & gjennomfgre prosjektet 7791

Vi kan stille opp arlige kostnader og nytte av & gjennomfare prosjektet. Vi har i tabellen
nedenfor beregnet nyttekostnadsbreken av a benytte offentlige midler til & gjennomfaere
prosjektet.

Tabell 2. Beregning av nyttekostnadsbrgk av en utbedring av
Veergy havn. Hovedalternativet. T@l-rapport 711/2004.

Beregning av stagrrelser 1000 kr
Samlet arlig kostnad (1) 7739
Samlet arlig nytte ) 7791
Nettonytte B)=2-12) 52
Nyttekostnadsbrak (4)=(3): (1) 0,00

Konklusjonen er at prosjektet, slik det er beskrevet av Kystverket Nordland, er samfunns-
gkonomisk lannsomt ut i fra de vanlige kriteriene en setter som grunnlag for a vurdere
slike progjekter.

Faglsomhetsanalyser

Foelsomhetsanalyse nr 1: Kalkulagonsrenten gkt til 9%

Vi tar farst med en beregning der ale forutsetninger er de samme som i hovedalternativet,
bortsett fra at vi regner med en kalkulasjonsrente pa 9% i stedet for 8 % som forutsatt i
analysen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, april 2004
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Nyttekostnadsanalyse for utbedring av Vag gy havn

De arlige kostnadene ved prosjektet vil da gke fra 7,7 til knappe 8,6 mill kr (0,8 mill kr i
gkning). Den arlige nytten far bare en helt marginal gkning. Nettonytten reduseres derfor
med 0,8 mill kr.

Nyttekostnadsbregken synker dafra 0,0 i hovedalternativet med 8 % rente til —0,10 i alter-
nativet med 9 % kalkulasjonsrente alt annet likt. Progektet er da ikke samfunnsgkono-
misk [annsomt.

Falsomhetsanalyse nr 2: Kostnadssprekk og gkte gevinster

Vi har sett pa en falsomhetsanalyse der prosjektkostnadene gkes med 50 % i et tenkt
tilfelle fordi en ikke har nok erfaring med metoden, og at det viser seg at den nye meto-
den ikke fungerer tilfredstillende slik vi har forutsatt i hovedalternativet.

Samtidig har vi sett pa gkt nytte av en utbygging, saalig ved at havna kan ta motta sterre
leveringer ved utbedring. Vi har forutsatt 50 % gkning i leveransene og en dobling av
overskuddet til PSP.

De drlige kostnadene gker med 3,8 mill kr. Nytten vil gke med 3,3 mill kr arlig. Netto-
nytten fra prosjektet reduseres da med 0,5 mill kr per &r. Nyttekostnadsbreken synker da
fra 0,0 til —0,04. Progjektet vil daikke vaae samfunnsgkonomisk |gnnsomt.

Falsomhetsanalyse nr 3: Redusert progektutforming

Vi forutsetter at det blir laget en fangdam i Sarlandsvgen, men progjektet avsluttes med
det. Rastnesvagen i Vaagy havn blir under disse forutsetningene ikke utdypet. Vi antar at
dette vil kunne redusere prosjektrammen fra 84 mill kr i hovedalternativet til 71 mill kr
(reduksjon pa 15,5 %).

Nyttekostnadsbr gken gker fra 0,0 i hovedalternativet til 0,08 ved en redusert utbygging.

Dersom en samtidig tar vekk den usikre prisgevinsten pa sild, vil vi fa en negativ nytte-
kostnadsbr gk. Nyttekostnadsbr gken vil da bli -0,09.

Falsomhetsanalyse nr 4: Korreksjon for eksportprisgevinsten pa sild

Vi opprettholder kostnadene dlik de er i hovedalternativet, men vi regner ikke med bedre
priser pa rastoffet. Prisvariagonene pa rastoffet blir da bare pluss eller minus mellom
fiskeforedlingsbedriften og sildefiskerne. Virkningen av dette ma derfor settes lik null i
en nasjonal nyttekostnadsanalyse.

Falsomhetsanalyse av nytten og kostnader ved
utbedring av Veergy havn

10000

8000

6000 1

1000 kr

4000 q

2000

Hovedalternativet Ny situasjon Hovedalternativet Ny situasjon
Kostnader Nytte

Figur 1. Dersom prisgevinsten pa levering av sild tas bort vil nytten reduseres Nyttekostnadsbrgken
blir da negativ (-0.23). T@I-rapport 711/2004.

Nyttekostnadsbregken synker fra 0,0 i hovedalternativet til -0,23 under disse forutsetning-
ene. Prosjektet slik det na er utformet blir daikke samfunnsgkonomisk |annsomt.

Tildutt i rapporten er det gjort ogsa andre endringer i forutsetninger som lavere rente.
Lavererente gir isolert sett hayere nyttekostnadsbrek.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004 | I |
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Nyttekostnadsanalyse for utbedring av Vaa gy havn

1 Problemstilling

Transportgkonomisk institutt har fétt i oppdrag fra Kystverket Nordland i Kabelvag alage en
nyttekostnadsanalyse av en planlagt utbedring av Vaagy havn. Progektkostnadene er bereg-
net i 2002 av radgivende ingeniarfirma Myklebust as til 71 mill kr inkl mva. Pa grunnlag av
lokale gnsker har en ogsa lagt til en utdyping av andre deler av havna, slik at en samlet har et
prosjekt pa 84 mill kr inkl mvatil vurdering.

Vaagy har en lokalisering som er svaat gunstig i forhold til sildefiskeriene. Dette har med
sildas vandringsmenster & gjere. | framtida kan det tenkes at Vaaays beliggenhet kan bli
enda mer enda sentral for fiskeriene. Dette skyldes at sildand i de senere ar stér kortere tid
innei Vestfjorden og lengre pa sildefeltene rett utenfor Vaaay. Naaringen ser pa dette som et
mulig endret vandringsmanster.

Dette er et moment som er vanskelig a tallfeste i forbindelse med en nyttekostnadsanalyse,
men kan vage et viktig moment som taler for en utbygging av havna.

Det bar knyttes en merknad til omfanget og utformingen av prosjektet. Representanter fra
Vaagysamfunnet (ordferer, teknisk gef fra administrasjonen, representanter fra nagingsliv
osv.) har vaat i kontakt med politisk ledelse i Fiskeridepartementet og fatt beskjed om at
prosjektet bar skaleres ned dersom det skal ha mulighet for & ga igjennom. Begrunnelsen for
dette er at investeringsmidlene Kystverket rér over til havneformdl er s vidt sma at et slikt
progekt vil taut en uforholdsmessig stor del av midlene.

Dag Serli, som er tidligere ordfarer pa Vagay, gai et intervju synspunkter pa & skalere ned
havneprogjektet. Han mente at dersom en i stedet lagde en dyp kanal inn til selve kaia dlik at
denne kan betjene sterre fartay ved fjagre g, ville progiektet fa en mer realistisk gkonomisk
ramme. Vaagy trenger enn utbedring av havna raskt, ikke om 12 til 15 ar. Han mente at et s
kostbart progiekt som naforeligger til vurdering, ville kunne bli skjgvet ut i tid.

Ifelge Kystverket Nordland er dette ikke en aktuell problemstilling fordi en slik renne ikke er
a anbefale faglig mht sikkerhet og manevreringsbehov i havna. Dersom kostnadene ved pro-
sektet ma reduseres kan en eventuelt dele prosjekter i to deler, eller redusere dybdekravet i
Rastnesvagen. Dette er imidlertid ikke utredet videre.

Tl har vurdert den samfunnsgkonomiske |annsomheten av prosjektet, slik Myklebust as har
vurdert kostnadene ved a gjennomfgre det. Vi har imidlertid sett pa felsomhetsanalyser av
endring av forutsetningene for prosektet.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004 1
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Nyttekostnadsanalyse for utbedring av Vaa gy havn

2 Veergy havn — Beskrivelse av havna

Veaagy er et lite kystsamfunn med 770 personer ytterst i Lofoten. Tradisonelt har fiskebaten
utgjort familiebedriften i lokalsamfunnet. Senere har utviklingen gatt mot starre béter. En har
derfor sett nadvendigheten av mer egnede produksonsforhold og lager paland.

Vaagy havn er en fiskerihavn med tilharende foredlingsanlegg for torsk og sild. Det rike
sildefisket har skapt mulighetene for Vagrgys starste vekstnaaing de senere drene. Mottaket
av pelagisk fisk startet opp i 1994 med 2000 tonn saltet rundsild for det russiske markedet. |
dag har firmaet Prime Sea Products as (PSP) tidoblet mottaket. Mye av silda blir til frossen-
filet som eksporteres til videreforedling. PSP tar i mot sild fra kystflaten og er derfor en
viktig akter for & bevare og bygge opp kystsamfunnenei Lofoten og Vesterdlen.

PSP produserer ogsa fiskefilet av torsk i de periodene hvor det ikke er produksion av sild. |
sommersesongen er det fiske av bldkveite i farvannene rundt Vagrgy, og ogsa denne fisken
bearbeides av foredlingsbedrifter pa aya.

2.1 Om dybder i havna

Veaagy havn bestar av to deler; Sarlandsvagen og Rastnesvagen. Dybdene ved kaiene i disse
vagene €eller buktene er som beskrevet nedenfor.

Sgrlandsvagen

Dette er den sentrale delen av Vagrgy havn. Her er de fleste sterre bedriftene lokalisert. For
de sterste fiskefartgyene og fraktefartgyene som er aktuelle for transport fra fryselageret, er
havna i Sgrlandsvagen for grunn innenfor det som er definert som fangdamtraseen, med
dybder mellom 4 m og 5 m pa store deler av arealet.

Restnesvagen har dybder i en farled inn i havna som gér fra 7 meter ytterst i vagen til bare 4
meters dybde i indre del av Rastnesvagen.

Vi har vedlagt kart (vedlegg 1) som viser dybdene i havna. (Alle dybder som er gitt refererer
til Sjegkartverkets nullniva.)

2.2 Prosjektet som er foreslatt i Veergy havn

Kystverket har engagert radgivende ingenigrfirma Myklebust as, som har utfart et forpro-
sekt for en utdyping av deler av Vaagy havn (Sarlandsvagen). Det er planlagt at disse de-
lene av Serlandsvégen utdypes til 8 m, og indre del av Hjellholmen utdypes til 4,5 m. Utdy-
pingen skjer ved at deler av vagen terrleggesi en fangdam, slik at prosjektet kan utferes med
landbasert anleggsdrift. Det antas & vaae rimeligere enn konvensjonell mudring og under-
vannssprengning.

Det er i tillegg et lokalt gnske om utdyping av farleden inn i Rastnesvagen til 7 meters dybde
i ytre del og 5,5 meter i indre del. Dette er ikke med i beskrivelsen til Myklebust as, men er
beskrevet av Myklebust as pa et vedlagt kart med angivelser av eksisterende og planlagte
arealer og dybder.

2 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004
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Nyttekostnadsanalyse for utbedring av Vaa gy havn

2.3 Trafikken i Veergy havn i dag

Trafikken i Vaagy havn er dominert av mindre fiskefartay. Havna er en typisk fiskerihavn
med landing og foredling av fisk. Dessuten er det en dipp (Vaagy Slipp as) som yter
vedlikehold og reparasjonsvirksomhet for fiskeflaten. | havna ligger det flere bedrifter som
alevil haglede av en utdyping av havna.

Figur 2.1. Antall anlgp etter type fart i Veergy havn (2002). T@I-rapport 711/2004.
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Det foreligger ikke noe offisiell havnestatistikk over trafikken i havna, men innsamlede
opplysninger tyder pa vel 5100 anlgp arlig, hvorav om lag 950 er av fartay som er lenger enn
25 meter. Det er saalig noen av disse som vil ha nytte av at progektet gjennomfares. Ferga
(persontransport) vil ikke pavirkes av den planlagte utbyggingen av havna. Vi har ikke gjort
noen beregninger for den delen av godstransporten som bestdr av fraktefartayer, men har
foretatt beregninger for bulkskip som kommer med drivstoff til fiskeflaten og samfunnet

ellers.

Ferga mellom Moskenes — Vaagy — Bodg, som anlgper daglig eller som oftest to ganger
daglig, dominerer anlgpene av starre fartgy i havna. Ferga anlgper imidlertid fergekaia som
er en dypvannskai innenfor moloen. Slike anlgp pavirkes ikke av at prosjektet gjennomferes.

Figur 2.2. Anlgp av fartgy over 25 meters lengde i Veergy havn (2002). T@l-rapport 711/2004.
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Det ber nevnes at Vaagy ligger sd vidt langt ut i havet at havna allerede i dag fungerer som
en nadhavn eller en havn der fiskefartay sgker ly i darlig vea. PA grunn av liten dybde er det
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begrenset hvor batene kan fortgye. Ved en utdyping vil denne funksionen til havna kunne
ivaretas bedre. Vi har ikke tatt med noen gkonomisk gevinst av en dlik funksjon.

Tiltaket pavirker heller ikke direkte fraktefartgyene som anlgper dampskipskaia, som har
tilstrekkelig dybde. Vi har ikke gjort noe beregninger (som reduserte skadekostnader) for
fraktefartayer ved en utbedring av havna, men vi har tatt med at sterre bulkskip kan benyttes
fordi ettersperselen etter drivstoff til fiskeflaten forventes & gke ved en utbedring av havna.

Fartgy som anlgper Vaagy havn med sild som rastoff til PSP far den sterste gevinsten av en
sik utdyping. Andre bedrifter vil ogsa ha glede av tiltaket. Dette gjelder bl.a. Bradrene
Andreassen as, som driver fiskeforedling og smahvalfangst. Bunker Oil as og Shell har olje-
lager pa Vaaey. Disse vil ogsd hafordeler av at progjektet gjennomferes.

Sildefiskeflaten vil ha sterst nytte av utbyggingen. Det er for en stor del starre, fremmede
fartey (fartey som ikke er registrert pd Veaay) som leverer rastoff til foredlingsbedriften
PSP. Slike fartay far jevnlig skader ved anlgp i Vagrgy havn pa grunn av liten dybde og stor
variason mellom flo og fjagre. Det er skader pa skrog og gyro ved at fartgyene stater i bun-
nen.

Bedriftene pa Vaagy opplever derfor at enkelte skippere pa starre fiskefartgy reserverer seg
mot & anlgpe havna. De ma dai stedet levere til aternative havner som Ladingen, Svolvag
eller Bodg.

2.4 Pelagisk fiskeforedling og PSP pa Veergy

| en rapport om pelagisk fiskeforedling (Bendiksen 2002) er det gjort rede for at denne in-
dustrien har stor overkapasitet. Industrien bestar av om lag 100 bedrifter som bearbeider
pelagisk rastoff ofte i kombinasjon med hvit- eller oppdrettsfisk i Norge.

Mange av bedriftene er sma; om lag 40 bedrifter kjgper under 1000 tonn av pelagisk rastoff i
aret. Blant de 60 starre er det flest anlegg som bare bearbeider pelagisk rastoff i kombinasion
med hvitfisk, som Prime Sea Products (PSP) pa Vaagy. Se figur 2.4 under.

Det er pa Vestlandet vi finner de sterre bedriftene (saalig pd Mere). | Nord-Norge er det
hyppigere med sma anlegg. | figur 2.3 nedenfor ser vi at det ikke er sammenheng mellom
lokaliseringen av store anlegg og hvilket fangstomrade fisken fiskes opp i. Nordland (Vest-
fjorden innenfor Vagray) er det klart viktigste fangstomrade for norsk vargytende sild (NV G-
sild) i norske farvann, mens kapasiteten er sterst pa Vestlandet (M are).

Figur 2.3. Hvor silda fanges og hvor den bearbeides i foredlingsanlegg pa land. T@I-rapport 711/2004.
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Sildesalgslaget dirigerer rastoffkjepene ved auksioner av rastoff. Vi kan skille mellom to
hovedtyper av fartayer, kystfartay og store ringnotfartgy. Ringnot-fartay er store fartayer
med stor motor og hgy fart. Denne fart@ygruppen har svaat god lgnnsomhet i felge Otto
James-Olsen, som er fagsjef pelagisk i FHL. Sildesalgslaget segrger for at de starre fartgyene
ikke far levert nord for Trama i Trendelag. Kystfldten som har mindre potensielt
leveringsomrade pa grunn av mindre motor og skrog, leverer derfor til anlegg som ligger nagr
fangstomréadet, og leverer hyppig til nord-norske anlegg.

Foredlingsanleggene er anlegg som bare tar pelagisk fisk eller i kombinasjon med andre
arter. PaVaagy er anlegget til PSP et anlegg som bearbeider pelagisk og hvitfisk. | figur 2.4
er det vist hvordan strukturen av slike starre pelagiske anlegg i Norge (starre enn 1000 tonn)
ser ut.

Prime Sea Products as (PSP) pa Vaagy er et anlegg som bade bearbeider pelagisk og hvit
fisk (gul farge i figuren under). De befinner seg i dag en starre gruppe av pelagiske anlegg
(15 slike i Norge) som bearbeider sild og hvitfisk. PSP har i dag en omsetning pa 129 mill kr
med en bedriftsakonomisk overskudd pa 6,5 mill kr. Ved en utdyping regner PSP a kunne
gke omsetningen og overskuddet. De kommer da i en mindre gruppe som det bare er 6 av i
Norge.

Figur 2.4. Driftsform blant 58 store og mindre pelagiske foredlingsanlegg som fins i dag. (Gul stolpe i
figuren indikerer hvilken kategori PSP na tilhgrer). T@I-rapport 711/2004.
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Dersom vi ser pa lennsomheten i sliike anlegg er det indikasoner pa at det er bedre
lannsomhet i starre enn i sma anlegg. | Bendiksen (2002) er det gjort rede for tall fra Drifts-
undersgkel sens utvalg for pelagiske bedrifter etter bedriftens sterrelse.

Figur 2.5. Leannsomhet etter sterrelsen pa bedriftene. Tall fra undersgkelsene for bade 1999 og 2000
(66 anlegg). TQl-rapport 711/2004.
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PSP pa Vagey befinner seg blant de anleggene over 16 000 tonn i figur 2.5 som har en
fortjeneste. Man ser det som aktuelt & utvide driften. Det pavises i Bendiksen (2002) at det er
klare skal aeffekter ved a foredle pelagisk rastoff forutsatt at bedriften i utgangspunktet drives
med et overskudd, slik PSP gjar. Data fra driftsundersgkelsene viser at bedre teknisk
kapasitetutnyttel se ikke bedrer lgnnsomheten i samme grad som en gkning i starrelsen (eller
som et mal pa det; starrelsen pa rastoffkjapet).

Dersom PSP gker, vil dette kunne bli et av anleggene som vinner i konkurransen mellom
pelagiske produksjonsanlegg. PSP vil forbli i et marked med en ressurs (NVG-sild) som i
dag ikke er truet.

2.5 Markedet for norsk vargytende sild (NVG-sild)
NV G-sild er det markedet som saalig vil bli berart av en utbygging av havna pa Veaay.

Norsk kvote av NVG-sild var i 2002 pa 484 500 tonn, samme som i 2001. | tillegg kan
norske fartey ogsa levere noe NVG-sild fisket innen sonene til EU, ISand og Faargyene.
Omvendt kan utenlandske fartay fiske noe NVG-sild i norsk sone.

| 2002 ble det ilandfert 568 900 tonn NV G-sild til norsk omréade, hvor av 77 000 tonn ble
levert av utenlandske fiskere.

Av all NVG-sild som blir levert pa norsk omrade, gar 94 % som konsumvare (fersk eller
frosset til foredlingsindustrien), mens 6 % leveres til dyreforindustrien (sildemel og silde-
olje). Disse 6 % utgjer 36 700 tonn i 2002. Vel 7 300 av disse er avskjaa fra konsumvare-
industrien. Trekker vi dette fra, leveres fremdeles 29 400 tonn av sildekvoten til dyreforin-
dustrien. Prisen pa NV G-sild varierer med anvendelsen av rastoffet.

Tabell 2.1 Gjennomsnittsprisen pa NVG-sild som leveres til konsum i 2001 og 2002.

Kr per kg.
Anvendelse 2. halvar 1. halvar 2. halvar
av NVG-sild 2001 Hele 2001 2002 2002 Hele 2002
Konsum 4,44 3,96 4,86 3,14 3,83

Kilde: Arsmeldingen til Norges Sildesalgslag for 2002

Tabell 2.1 viser at prisene pa NVG-sild som leveres norsk konsumvareindustri varierer en
god del over aret. Samtidig er prisen paleveransene til dyreférindustrien bare 25 til 30 % av
denne prisen. Prisen pANVG-sild som leverestil mel/olje er rundt 1 kr per kg.

Sparsmalet vi vil drgfte er hva som blir virkningen av utdypingsprosjektet pa markedet for
NV G-sild, hvem som far gevinsten, og hva som blir virkningen for PSP i Vagay spesielt.

En gkning i leveransene av NV G-sild til Vagrgy kan bare skje ved at fiskeforedlingsbedriften
pa Vaaey oftere enn far leverer hgyeste bud i auksjonene om sildefangster. Dette kan skje
enten ved at Vaggy byr pafangster de tidligere ikke bad pa fordi baten med fangsten var for
stor, eller ved at det ieldnere hender at baten reserverer seg fordi den er redd for skader.
Hvilken av de to mulighetene som vil inntreffei praksis spiller ingen rolle her. Nar Vagay pa
denne méten blir mer aktiv i auksonene, vil den gjennomsnittlige sildeprisen til fisker i
ferste omgang ga noe opp. Situasionen er avbildet i figur 2.6. | figuren er det antatt at
sildekvoten er gitt og lik avstanden mellom de to pilene. Ettersparselen fra sildeforedlings-
bedriften pa Vaagy er kurven som faller fra venstre mot hgyre, mens ettersperselen fra andre
foredlingsbedrifter er kurven som faller fra hgyre mot venstre. Jo hgyere gjennomsnittlig
avtalt pris i aukgonene, jo mindre vil foredlingsbedriftene ettersperre. Det gjelder alle
bedriftene, men ettersparselen fra Vaagy males fra venstre mot hayre, og ettersparselen fra
de andre males fra hgyre mot venstre.
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De to etterspersel skurvene krysser hverandre for en gitt gjennomsnittlig auksjonspris. Ved
denne prisen fordeler den totale kvoten seg pa et kvantum som gér til Vagrgy (den venstre
delen av totalkvoten) og et kvantum som gér til de andre (den hgyre delen).

Figur 2.6. Anvendelsen av sildekvoten fordelt pa Veaergy og andre mottak i Norge. T@l-rapport
711/2004.

Total kvote av NVG sild

o
|

v

Eksportpris
pa NVG sild A A
P1
PO
Kvantum Vergy (uten Kvantum andre (uten
®—umygging) o UThyggmg) ®
° Kvantum Veergy o o Kvantum andre (med °

(med utbygging) utbygging)

Etter utbedringen vil Vaagy opptre mer aktivt i auksjonene og ettersparre mer for enhver gitt
pris. Dette er vist ved den stiplede linja, som representerer ettersparselen etter utbedring. |
det nye likevektspunktet far Vaggy en sterre andel av kvoten, men gjennomsnittsprisen i
auksjonene er drevet opp til et hgyere niva, frapg til p;.

En konsekvens av utbedringen er derfor (pa kort sikt) at fiskerne far bedre pris for rastoffet,
mens alle foredlingsbedriftene far hayere rvarekostnader. Vaagy har imidlertid i likhet med
mange andre foredlingsbedrifter uutnyttet kapasitet. Vagrgy er dessuten et relativt nytt an-
legg. En ma derfor anta at kostnaden pr. enhet fisk i selve produksjonsprosessen gar ned nar
kapasiteten blir utnyttet bedre. (Hvis ikke dette var tilfelle, ville anlegget pa Veaagy trolig bli
mer forsiktig med & by pa fangster fra sma béter etter utbedringen). Som en forenkling kan vi
anta at den totale enhetskostnaden (rastoff pluss produksjon) vil bli den samme €eller lavere
enn far, bade for Veagy og andre nyere anlegg, slik at overskuddet for PSP ikke reduseres.
Taperne vil vazre anlegg med haye produksjonsomkostninger som ikke kan tale den hgyere
rastoffprisen. Pa sikt vil de bli drevet ut av dette markedet. Rastoffprisen vil da falle tilbake
mot tidligere niva

Den kortsiktige virkningen av utbedringen vil derfor vaae en ren omfordeling mellom fis-
kerne og foredlingsbedriftene, men den langsiktige virkningen vil vaae en reduksion i pro-
duksionskostnadene i brangen. Denne langsiktige virkningen er en samfunnsgkonomisk
gevinst. Riktignok finns det en motpost til denne gevinsten, nemlig at fiskebatene i gjennom-
snitt kanskje ma gallitt lenger for &levere fangstene, men dette avhenger av lokaliseringen av
de anleggene som taper, og er sdpass usikkert at vi velger a se bort fra det.
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Hvor stor er den langsiktige gevinsten? Det er meget vanskelig & anda. For det ferste er det
vanskelig a anda hvor mye enhetskostnadene i bransien vil synke, og for det andre er det
vanskelig & anda hvordan dette vil Sla ut pa prisene pa foredlingsindustriens produkter. Dette
siste er relevant for en samfunnsgkonomisk analyse, i og med at industrien i alt vesentlig
leverer til utlandet. | prinsippet skal bare gevinster som hgstes her i landet vaae med i analy-
sen. En gkning eller redukgon i eksportprisene vil vaare en relevant virkning ata med, men
en endring i kostnadene for utenlandske bedrifter eller prisen som utenlandske konsumenter
ma betale, er ikke en virkning som skal tas med.

Vi har valgt a gjere et grovt anslag over den kortsiktige gevinsten og bruke det som et til-
naamet ma — formodentlig en nedre grense — pa sterrelsen av den langsiktige gevinsten. Vi
tar da utgangspunkt i at den gjennomsnittlige ravareprisen vil stige noe, i hvert fall for den
delen av markedet som har brukt & levere i Lofoten. Fer dette eventuelt utlgser en struktur-
omforming i brangjen, vil brangen, dvs. i hovedsak de bedriftene som ikke klarer & kompen-
sere gkte ravarepriser med lavere produksonskostnader, preve a velte de gkte kostnadene
over pa kundene. | samme grad som dette lykkes vil eksportprisene gke. En god del av ge-
vinsten ved dette vil tilfalle PSP, som vil kunne redusere enhetskostnaden i produksjonen i
minst samme omfang som ravareprisen gker, etter det vi har forutsatt om stordriftsfordeler
og bedre kapasitetsutnyttelse. Men ogsa andre anlegg som opprettholder sitt volum vil fa en
liknende gevinst. Dette er utgangspunktet for vare beregninger av nyttegevinsten i NVG-
markedet i kapittel 4. Den er delt i to poster: En som gjelder gkt profitt ved gkt produksjon i
PSP, og en som gjelder virkningen av bedre eksportpriser for bransjen som helhet.

Det er to forhold ved markedet for NV G-sild som kan gjare vart resonnement i tilknytning til
figur 2.6 mindre gyldig. For det farste bestar ikke leveransene til norske foredlingsbedrifter
bare av den gitte norske kvoten. En del av NVG-silda leveres av utenlandske fartgy. Om-
fanget av dlikt salg er vist i tabell 2.2.

Tabell 2.2. Utenlandske fartgyers salg til norsk foredlingsanlegg av NVG-sild. 1000 tonn. 1999-2004.
1999 2000 2001 2002 2003 2004

Kjgp av NVG-sild til norske anlegg 48 112 81 77 56 0
Kilde .FHL Otto James-Olsen, fagsjef pelagisk. tlf 55 55 48 63

Det andre forholdet som kan skape komplikasjoner for modellen i figur 2.6 er at ikke all sild
leverestil konsum. Noe sild gar ogsatil oppmaling. Tabell 2.3 gir en mer fullstendig oversikt
over markedet, slik det er beskrevet av Sildesalgslaget for 2002. Alt som blir produsert til
bade konsum og mel/olje blir eksportert. Det er bare noen fa tusen tonn som blir levert
innenlands av sild.

Tabell 2.3. Norske og utenlandske fiskeres leveranser av NVG-sild til norsk og utenlandsk
konsumvare- og dyrefor industri i 2002. Tonn.

Leveranser til Leveransertil Leveransertil Alle leveranser Leveranser til

norsk mel og norsk utenlandsk til bade konsum norsk og
oljeindustri konsumvare- industri og dyrefor i utenlandsk
industri Norge fiske- industri
@ @ (©) D+ D+@2+@)
Norske fiskere 18000 472100 19800 491900 511700
Utenlandske fiskere ikke
18700 58400 tilgjengelig 77100 77100
Alle Ikke
36700 530500 tilgjengelig 569000 588800

Kilde: Arsmeldingen til Norges Sildesalgslag for 2002
Som en kan se av tabellene, er forutsetningen bak figur 2.6 tilnsarmet oppfylt.
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3 Oversikt over de samfunns-
gkonomiske kostnadene ved
prosjektet

3.1 Prosjektkostnader for hele prosjektet

e Sgrlandsvagen; utbygd ved hjelp av fangdam og vanlig landverts anleggsdrift til en kost-
nad pa 71 mill kr inkl merverdiavgift. (Arealet mot Hjelholmen skal utdypestil 4,5
meter. Dette er inkludert i kostnadene over.)

e Rastnesvagen; konvensionell mudring og undervannssprengning vil koste 8 mill kr.

e Nedsprengning av en grunnei innseilingatil Serlandsvagen. K ostnadene til dette er satt
til 5 mill kr.

Samlet kostnad til prosjektet er satt til 84 mill kr inkl merverdiavgift.

Kostnader for det offentlige ma multipliseres med en faktor pa 1,2 ifelge Finansdeparte-
mentets regningsinjer R-14/99. Grunnen er at finansiering over skatteseddelen medfarer en
kostnad for gkonomien som helhet.

Prosjektkostnadene er korrigert for merverdiavgift. Den delen av prosjektkostnadene pa 84
mill kr som er merverdiavgift (avgift pa kjgp av varer og tjenester), skal tas ut av prosjekt-
rammen i en nyttekostnadsanalyse. Momssatsen som er benyttet for & redusere prosjektkost-
nadene for disse el ementene er 10 %.

Sammenlignet med merverdiavgift pa investeringer for nye prosjekter innen andre samferd-
selsprosjekter (vei- og jernbaneanlegg), ligger dette anslaget mellom disse. Nye veivanlegg
er beregnet til & ha en momssats pa 7 prosent, mens det tilsvarende for jernbaneanlegg er
beregnet til hele 18 prosent.

Skatter og avgifter pa arbeidskraft skal veae med i dike analyser fordi en forutsetter full
sysselsetting. Blir ikke det foreliggende prosjektet gjennomfart, regner en med at personene
som da blir ledige, vil finne alternativ sysselsetting. Det vil i safall bli innbetalt merverdi- og
arbeidsgiveravgifter til staten uansett. Derfor er sike avgifter ikke trukket ut av kostnadene.
Merverdiavgift pa vareinnsats er trukket ut fordi det er overfering mellom utbygger og
Staten, ikke en samfunnsgkonomisk kostnad.

Vi har forutsatt den lengste levetiden som Kystverket opererer med nér det gjelder slike in-
vesteringer (40 &r). Vi kan heller ikke se at prosjektet medfarer ekstra vedlikehol dskostnader
utover de som havnahar i dag.

Vi har forutsatt 8 % kalkulasjonsrente. Pa det grunnlaget har vi regnet om alle inn- og utbe-
talinger i progjektet til en annuitet, dvs det faste arlige belgpet som tilsvarer strammen av
inn- og utbetalinger.
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3.2 Brukernes kostnader i lgpet av anleggsperioden

Under er det gjort rede for havnebrukernes ekstra kostnader under anleggsperioden av utbed-
ring av Vaggy havn. Det er forutsatt at anleggsdriften vil ta under et &”. Prosjektet vil
oppstartes ved slutten av sesongen og gjennom lavsesongen for sildefisket. Avbruddet i |gpet
av anleggsdriften vil derfor ikke fa sa stort omfang som det ellers ville hatt.

Arne Mathiesen AS har redusert aktivitet utenom vintersesongen. Anleggsdriften vil med-
fare noe ekstra landtransportkostnad fordi bedriften matai land fisk og levere produkt over
kai utenfor fangdammen. Bedriften andar at ekstra kostnader for PSP og Arne Mathisen as
samlet er mellom 1 og 2 mill kr.

Fryseanlegget (Vaergy Fryselager) vil fa ekstra landtransportkostnad for gods som ellers
kunne ilandferes eller skipes over industrikaia pa Tyvnesleira.

Bradrene Andreassen as kjgper, pakker og fryser hvalkjett fra en hvalfanger. Kjgtt og pro-
dukt mai anleggsperioden skipes over til kai utenfor fangdammen eller i Rgstnesvagen. Det
er anddtt at kostnadene bedriften har under progiektet er sma. Det er sannsynlig at bedriften
bare vil ha mindre kostnader pa grunn av anleggsdriften.

Ved siden av hvalfangst driver bedriften foredling av hvitfisk (klippfisk) som eksporteres.

Ve gysippen as vil vaae forhindret i & betjene fartayer pa slippen ved egen kai i den tarr-
lagte perioden. Vaagyslippen as har i dag 2-3 mann sysselsatt. Arsomsetning anglétt til om
lag 1-2 mill kr. Avsavnkostnaden i tiden havneprogektet gjennomferes, forutsetter a fare til
redusert omsetning til en verdi av rundt 0,5 mill kr.

Vi antar at det kan finnes alternativ sysselsetting for de ansatte i anleggsperioden og setter
tapet til kr 0.

Samlet kostnad for nagringslivet for redusert drift under anleggsperioden av havneprosjektet
settes til 2,0 mill kr. Vi ligger i overkant fordi vi tror slike kostnader er lavt forutsatt av be-
driftene fordi de er interessert i at kostnadene er sa sma som mulig. Dessuten kan prosjektet
talenger tid enn det som er forutsatt.

Totale arlige prosjektkostnader vil da bli 168 000 kr per ar (kapitalisert kostnad av 2,0 mill
kr over 40 & med 8 % rente). Dette svarer for felgende kostnader:

e Arne Mathiesen as (ekstra transportkostnader)

o Vagpy fyselager as (ekstra transportkostnader)

e Bradr. Andreassen as (ekstra transportkostnader)
e Vaggydippenas (intet tap)

3.4 Samlede samfunnsgkonomiske kostnader ved prosjektet

Den samlede arlige samfunnsgkonomiske kostnaden ved & gjennomfgare prosjektet er bereg-
net til 7,7 mill kr. Prosjektkostnadene alene er pa 6,3 mill kr for bygging av en dypere havn
og farled inn og ut av havna Videre er det beregnet et samfunnsgkonomisk tillegg
(skyggepris pa offentlige midler) pa 1,3 mill kr. Det er ogsa lagt til kostnader for at driften i

! Det er forutsatt at prosjektet bare vil kreve at havna er avstengt i |@pet av tidsrommet pa &ret fra
1.mai til 15 desember da det er mindre aktivitet i havna enn utenom denne perioden. Samlet lengde pa
anleggsperioden vil vaare caett ar.
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eksisterende bedrifter enten ma stanses eller blir pafert ekstrakostnader i driften. Denne
kostnaden tilsvarer knappe 0,2 mill kr &rlig i perioden vi ser pa.

Tabell 3.1. Samfunnsgkonomiske arlige kostnader ved & gjennomfare en utbedring av havna pa
Veergy. 1000 kr. TdI-rapport 711/2004.

Type kostnad Arlig kostnad 1000 kr
1 Prosjektet kostnad 6310
Samfunnsgkonomisk kostnad ved bruk av offentlige midler 1262
Tapte inntekter i lgpet av prosjektgjennomfaring 168
1-3 Samlete arlige kostnader ved & gjennomfgre prosjektet 7739
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004 11
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4 QOversikter over samfunns-
gkonomisk nytte ved prosjektet

Vi har identifisert i alt 7 nyttegevinster dersom prosjektet blir gjennomfart. Det er antakelig
flere, men vi har ikke identifisert noen som sa vesentlige at de er blitt tatt med. Verdian-
dlagene av dike gevinster kan diskuteres. Vi har truffet valg og foretatt tallfestinger etter
beste skjgnn.

4.1 Reduserte landtransportkostnader

Det er forventet at PSP as vil kunne spare transportkostnader ved & slgyfe ekstra landstrans-
port mellom fryseri og lokalene til fiskeriforedlingsbedriften PSP. Dette er beregnet til 0,7
mill kr arlig.

| denne beregningen har vi forutsatt at nagr 15 000 tonn sild og 6 500 tonn torsk fraktes med
lastebil 3 km mellom landingssted og fryseri. Slike transporter vil vaae ungdvendige etter at
prosjektet er ferdig. Vi har beregnet en tonnkmpris pa 10 kr for sild og 15 kr for torsk, siden
sildefangstene gjennomgéaende er starre og gjar at transportene blir mer rasjonelt utnyttet.

4.2 Lavere skadekostnader ved mottak av fiskefartgy med
sildefangster

Sparte forhalingskostnader pa starre farteyer (dobbel forteyning dik at fartayet ikke krenger
ved fjage 5@). Arlig forventet redusert kostnad er beregnet til under 0,1 mill kr &rlig.

Reduserte skadekostnader ved at sterre fartayer med last steter borti §gbunnen og skader
gyro og propell ved fjazre §@. Arlig kostnad er beregnet til 0,8 mill kr.

Vi har her forutsatt at de fleste anlgpene med starre fiskefartayer forlgper uten skader, men
at det er skader pa 25 % av starre fartayer. De fleste skadene (90%) pa sterre fartgyer er sma
(20 000 kr per fartay), mens resten (10 % av de fartgyene som skades) er skader som gjer at
farteyet mai dokk og ha ettersyn pa skroget (100 000 kr per fartgy). Dette er skader som har
sterre kostnader, saalig fordi en taper arbeidsfortjeneste pga at skipet mai dokk.

Beregningene vi har utfert andar at ditasie- og skadekostnader ligger pa ca. en tredjedel av
gkningen i transportkostnadene ved alternativt & transportere fisken til andre mottak som
ligger lengre borte fra fiskefeltene. Dette synes & vagre et rimelig sterrelsesforhold.

4.3 Bedre priser pa produkter fra foredlingsindustrien

Sildemottakene kjgper sild ved hjelp av auksjoner administrert av Sildesalgslaget. Auksjons-
systemet fungerer pa den méten at baten melder inn til Sildesalgslaget i Harstad det geogra-
fiske omrédet han ansker a selge fisken i. Sildesalgslaget organiserer sa en auksjon hvor det
heyeste budet bestemmer hvor fisken skal ilandfares. Selgeren er forpliktet til & levere hos
kjgperen med det hgyeste budet i omradet. Far man inn et hgyt bud utenfor det oppgitte geo-
grafiske omrédet, kan man imidlertid velge & levere der. F.eks. kan man for omradet Bodg-
Tromsg velge a gatil Trandelag hvis man far inn et heyt bud derfra.
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Selgeren kan ikke avtale direkte leveranser til en kjgper. Alle salg skjer gjennom auksjons-
systemet, hvor fangsten ma bli tilbudt til minst to konkurrerende kjgpere. | auksjoner av
store fangster vil som regel mange kjgpere ha muligheten til & gi bud.

Vaagy ligger fordelaktig i forhold til sildeforekomstene. Det er sannsynlig at dersom havna
hadde gode leveringsforhold, ville mange fiskere ikke reservere seg mot a levere rastoff pa
Vaaay. Vagey ville faflere tilbud om a deltai auksjonene, og ville utvilsomt vinne en del av
dem. Som beskrevet i avsnitt 2.5 vil dette pa kort sikt innebaare at gjennomsnittsprisen inn til
foredlingsanleggene gar opp, hvilket bare er en omfordeling fra foredlingsanleggene til fis-
kerne. P& lengre sikt vil vi f& en viss strukturforandring i brangen og totalt sett lavere bear-
beidingskostnader som felge av det. Dette er en virkelig samfunnsgkonomisk gevinst. Star-
relsen pa denne gevinsten er svaat vanskelig danda.

Vi gjer felgende forutsetning: Vi antar at de hgyere rastoffprisene pa kort sikt delvis kan
veltes over pa kundene til foredlingsanleggene, som er konsumindustri i utlandet. @kningen i
eksportprisene er en virkelig samfunnsgkonomisk gevinst, om enn kortsiktig. Etter en struk-
turforandring i bransien kan nemlig rastoffprisene ventes & ga noe ned igjen. Uansett hvor-
dan det blir med den saken, kan gevinsten ved gkte eksportpriser pa kort sikt tas som en
nedre grense for gevinstene ved en mer kostnadseffektiv foredlingsbransje pa langt sikt.

Vi tar forsiktig utgangspunkt i at det eneste delmarkedet som vil oppleve gkte eksportpriser
er markedet for produkter fra foredlingsanlegg som betjenes av kystfiskeflaten og som ligger
i Lofoten. Av hele markedet pa 569 000 tonn pelagisk fisk er det bare 177 000 tonn som er
fordelt til kystfisket, og av dette igjen er det 25%, eller rundt regnet 44 000 tonn som ilandfg-
resi Lofoten. Antar vi grovt at dette markedet vil oppleve en eksportprisgkning pa 10 gre,
gir det en samfunnsgkonomisk gevinst pa 4.4 millioner kroner. Navil vi i punkt 4.5 andd at
gevinsten av produksjonsgkningen pa Veaay (ved uendrede priser) er 2,6 millioner kroner.
Det vil vaare dobbelttelling & ta med bade hele gevinsten av den kortsiktige prisakningen og
de 2,6 mill. pad Vagray, som er et anslag pa den langsiktige effekten pa Vaagy etter at prisene
har tilpasset seg den nye strukturen i brangen,. Vi fastsetter derfor gevinsten for bransjen
unntatt Vaarey til 4,4 mill. — 2,6 mill. = 1,8 mill. kroner. Vi kaller dette gevinsten ved gkte
eksportpriser, men minner om at det egentlig skal vagre et grovt anslag pa gevinsten av redu-
serte produksjonskostnader i bransjen palangt sikt.

4.4 Veergy ligger naer forekomstene (fiskefeltene)

Starre fartgyer som har fatt skadet skroget ved levering av sild pa Veaagy, reserverer seqg i
auksjonene til Sildesalgslaget mot & levere sild paVaagy.

Dersom forholdene i Vaagy havn hadde vaat bedre, ville noen av disse gnsket & levere her
fordi dette reduserer leveringsavstanden for fangsten fra felt til mottak. Vi har antatt at fartey
som na reserverer seg mot a levere pa Vaagy pa grunn av dybdeforholdene i havna, i stedet
leverer til andre havner. De aktuelle alternative havnene, som vi har valgt, er Bodg (50%),
Svolvag (40%) og Ladingen (10%).

Fordelingen er andlatt ut fra at Bodg og Svolvaa ligger neamere Vaagy og at dessuten fore-
komsten av sild ligger neamere Bodg og Svolvaa enn Ladingen. Timekostnaden for en
ekstra timesdrift med fullt mannskap ombord er beregnet til 2100 kr per fartay. Vi har regnet
med at sildefartayene gjar 12 knop. Fartstiden til Ladingen tar 9 timer, mens tiden til Bodg
og Svolvax er litt under halvparten av dette.

Arlig samfunnsgkonomisk kostnad av at en ikke kan eller gnsker 8 levere til Vaggy, har vi
beregnet til 1,4 mill kr. Dette er derfor en nyttegevinst dersom Vaagy havn blir utbygget.
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4.5 Bedre utnytting av kapasiteten til fiskeindustrien pa
Veergy

Vi har i kapittel 2.4 beskrevet forholdene rundt forutsetningene for pelagisk fiskeindustri i
Norge. Den pelagiske foredlingsbedriften PSP pa Vaagy er en bedrift som synes & ha evnetil
a overleve den sanering som er ngdvendig i en brange med overkapasitet. PSP har et over-
skudd som bare fa av bedriftene i denne bransien kan vise til. Det er pavist gkonomiske
skalavirkninger i pelagisk foredlingsindustri. Dette er argumenter som gjar at den gkte be-
driftsgkonomiske fortjenesten PSP forventer & fa ved utdyping av Vaagy havn, ogsa vil vaae
en samfunnsgkonomisk virkning av en utbygging.

| dag er rastoffkjapene til PSP pa 25 000 tonn sild og torsk. Dette ga en omsetning pa 129
mill kr og et overskudd pa 6,5 mill kr i 2003. Bedriften forventer en gkning av produksjonen
ved en utbygging. Rastoffkjgpene PSP forventer vil gke til 35 000 tonn. De gkte leveransene
utgjares bl.a. av 7 000 tonn sild. Enhetskostnadene vil reduseres ved gkt produkson. Over-
skuddet av virksomhetene er derfor beregnet a gke fra dagens 6,5 mill kr til 9,1 mill kr ved
en utbygging. @kningen er pa 2,6 mill kr.

Vi har her ikke regnet med noen prisendring pa produktene. Dette kan sees som en tilnaa-
ming til en langsiktig markedslikevekt etter strukturforandring i bransjen, se punkt 4.3.

Den gkte samfunnsgkonomiske nytten er satt lik gkningen i det forventede bedriftsakono-
miske resultatet for PSP pa 2,6 mill kr.

4.6 Okt areal av massen fra prosjektet

Pa grunn av prosjektet vil det bli frigjort masse fra arbeidene med utdyping av vagene og
arbeidet pa Hjellholmen. Myklebust as har beregnet at en slik masse vil gi samlet 200 dekar
nye areadler til veg-, havn- og industriformdl bare fra arbeidet med Serlandsvagen.

Vi har forsgkt & andd verdien av nye areder for Vaggysamfunnet. Trolig vil verdien av
veien ikke vage sa hegy, fordi hvis progiektet gjennomfares, vil dette bety mindre bruk av
lastebiltransport mellom vagene. Veien gér gjennom bygda og lastebiltransportene er i dag et
problem for boligmiljget.

Verdien av disse arealene fortoner seg derfor beskjedne i dag, men kan bli verdifulle dersom
Lofoten dpnes for oljeboring. Dette er en sannsynlig utvikling. Antakelig vil norsk oljeutvin-
ning fa erfaringer som gjar at det er mindre betenkelig fra et miljgsynspunkt a bygge ut
Lofoten. Vagray kan i et slikt perspektiv bli en viktig base for oljeindustrien. Nye arealer pa
Veaggy kan dabli svaat verdifulle.

Vi har bare beregnet en &rlig avkastning pa 8 % av 200 dekar areal av en verdi pa 10 000 kr
per mal. Dette gir en arlig nytte pa 0,16 mill kr.

Mengdeberegning som er utfert av radgivende ingenigr firmaet Myklebust as andar at total-
mengdene av hovedbassenget i Serlandsvagen utdypet ned til 8 meter (over et samlet areal
pd 95 dekar) vil gi 270 000 m® masse. Arealet utdypet til 4,5 meter inn mot Hjellholmen
(som dekker 18 dekar), vil gi 18 000 m3. Videre vil Regstnesvagen der det planlegges tradi-
sionell utdyping ved mudring og undervannssprengning, gi 21 000 m® fordelt pa 16 000 m3 i
indre del og 5000 m? i ytre del.

Til sammen gir dette
e Sarlandsv8gen 270 000 m® masse (inkl Hjelholmen med 18 000 m® masse)
e Rastnesvégen 21 000 m® masse

| alt 291 000 m* masse av fjell og |gsmasse.
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Det er i tillegg planlagt massetak for sprengstein og tettemasse til bygging av fangdam. Tet-
ningsmasse forutsettes a tas fra fjawra nordvest for Hjellholmen. Dette omradet kan ogsa vaae
aktuelt som oppfyllingsomrade for masser fra havneutdypingen.

Massene som tas ut av Sgrlandsvagen, Hjellholmen og Rastnesvagen er planlagt brukt til &
fylle igjen hullet etter massetaket og til en ny, kortere veitrasé mellom de to vagene. Det
heter i rapporten fra Myklebust as: "Vaagy kan fa en rimelig vegforbindelse mellom gstside
0g vestside av havna, over Hjellholmen, ved bruk av stein fra utdypingen til vegfylling.” |
tillegg sier Myklebust as at utdypingsarbeidene vil bli benyttet til oppfylling av ca 200 dekar
nyttbart areal til industri, trafikk og havneformd. Fordeling pa veiareal av ny vei mellom
Serlandsvagen og Restnesvagen og pa den annen side til industri- og havneformdl, er ikke
planlagt og derfor ikke gitt i rapporten.

4.7 Feerre bunkersanlgp

Det er stadig starre fartay som benyttesi fisket. Disse har starre motorkraft og bruker derfor
mer drivstoff. Dette gjar at ettersperselen for bunkersolje i fiskeflaten er sterkt gkende. Fordi
Vaagy ligger nag fiskefeltene, vil mange fartay velge & bunkre pa Vagey. Oljesaget fra
Veaagy er rapportert a ha ekt fra 2000 til 2002 med en tredjedel i volum.

Selskapet Bunkers Qil og oljeselskapet Shell har begge tankanlegg pa Vaagy. Bunkers Oil as
hevder at de har ser frem til en dypere havn fordi skipene som frakter bunkersoljen stadig
blir starre.

Vi har beregnet at bruk av starre fartgy til & forsyne lageranleggene med drivstoff og diese-
lolje, vil redusere kostnadene til Bunker Olje as og Shell. Ved bruk av sterre fartayer vil
imidlertid lagerholdet gke noe. Vi har korrigert for slike kostnader som ikke oppveier ge-
vinstene ved & benytte starre fartgy. Dermed vil det ogsa bli noe faare oljelaster mellom
Bodg og Vaagy. Vi har beregnet denne gevinsten til draye 0,2 mill kr arlig.

4.8 Samlet arlig nytte ved en utdyping av Veergy havn

Vi har stilt sammen ale de samfunnsgkonomiske nyttegevinstene ved en utbedring av
Vaawgy havni tabell 4.1.

Tabell 4.1. Samlet arlig nytte av utbedring av Vaergy havn. 1000 kr. T@I-raport 711/2004.

Nyttevirkning av prosjektet 1000 kr
1 Samlet verdi av redusert landtransport fra fartay til fryseri 730
2 Skadekostnad pa starre fartgy som leverer sild 839
3 Bedre priser pa eksport 1800
4 Fartay ma levere andre steder enn Veergy 1418
5 Bedre utnytting av kapasiteten pa PSP - gkt overskudd PSP 2600
6 Verdien av nytt areal pga av massen fra utdyping 160
7 Feerre bunkersanlgp fratrukket gkt lagerhold 244
1-7 Samlet nytte ved & gjennomfgre prosjektet 7791

Vi ser at de dominerende nyttegevinstene er forventet gkt overskudd i PSP ved at de kan tai
mot mer rastoff og eke kapasiteten pa produksjonen. Dette er egentlig et anslag pa Vaaays
del av kostnadsforbedring i foredlingsbransen som helhet som faige av tiltaket.

Dessuten at flere fartgyer vil anlgpe Vaagy for a levere fangsten her i stedet for & ga lenger
for aleveretil enn alternativ dypere havn som f eks Bodg.
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5 Konklusjon pa analysen

5.1 Oppstilling av nytte og kostnader — beregning av
nyttekostnadsbrgk i hovedalternativet
Vi kan stille opp arlige kostnader og nytte av & gijennomfare progiektet. Vi har i tabell 5.1

beregnet nyttekostnadsbraken av & benytte offentlige midler til & gjennomfare prosjektet slik
det naforeligger planer omi Kystverket.

Tabell 5.1. Beregning av nyttekostnadsbrgk av en utbedring av Veergy havn.
Hovedalternativet. Tdl-rapport 11/2004.

Beregning av starrelser 1000 kr
Samlet arlig kostnad (1) 7739
Samlet arlig nytte @) 7791
Nettonytte BR=2) -1 52
Nyttekostnadsbrgk @=03):(1) 0,0

Dersom nyttekostnadsbraken er null eller positiv, vil det vaae samfunnsgkonomisk |gnnsomt
agjennomfare prosjektet. Vi ser av tabell 5.1 at dette er s vidit tilfellet for prosjektet som gir
en utbedring av Vaagy havn.

Konklusjonen er at prosjektet slik det er beskrevet av Kystverket Nordland, er
samfunnsgkonomisk lgnnsomt ut i fra de vanlige kriteriene en setter som grunnlag
for & vurdere slike prosjekter.
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6 Fglsomhetsanalyser

Vi f& en positiv nyttekostnadsbrek som vil s at det er samfunnsgkonomisk Ignnsomt &
giennomfgre prosgektet med utbedring av Vaagy havn. Det er imidlertid mange e ementer
som pa hvert sitt felt er usikre. Dette gjer at det kan vege interessant & se hvor robust var
konklugion er om forutsetningene endres noe.

6.1 Felsomhetsanalyse nr 1: Kalkulasjonsrente gkes til 9%

Vi har i denne analysen brukt en kalkulagonsrente pa 8 %. Dette er den anbefalte generelle
kalkulasionsrenten for offentlig finansierte investeringsprosjekter i Norge. Kalkulasjonsren-
ten som er anbefalt for prosjekter innen trafikkhavner og farleder for kystfarten er satt til
9%. Dette er den renten som er anbefalt i Nagonal Transportplan for Kystverkets
investeringsportefalje.

Progjekter innen fiskerihavner er ikke saarskilt vurdert. Vi tar derfor med en beregning som
viser hovedalternativet med en rente pa 9 i stedet for pa 8 %, som vi har forutsatt i analysen.

De arlige kostnadene ved prosjektet vil da eke fra 7,7 til knappe 8,6 mill kr (0,8 mill kr i
akning). Den arlige nytten far bare en helt margina @kning. Nettonytten reduseres derfor
med 0,8 mill kr. Nyttekostnadsbragken synker da fra 0,0 i hovedalternativet med 8% rente til
—0,10i alternativet med 9 % kalkulasjonsrente alt annet likt.

Progiektet er da ikke samfunnsgkonomisk lennsomt. P4 den andre siden ville det blitt
lennsomt med bedre margin dersom kalkulasjonsrenta var satt lavere enn 8 %.

6.2 Fglsomhetsanalyse nr 2: Kostnadssprekk og gkte
gevinster

| rapporten fra ingenigrfirmaet Myklebust as beskrives fremgangsmaten med a konstruere et
tert omrade i dagens havnebasseng med en fangdam. Dette er en ny metode for slike pro-
gekter. Den vil vaae kostnadsreduserende i forhold til mer tradisonelle metoder som mud-
ring og undervannssprengning.

Vi har derfor sett pa en felsomhetsanalyse der prosjektkostnadene gkes med 50 % i et tenkt
tilfelle fordi en ikke har nok erfaring med metoden, og det viser seg at den nye metoden ikke
fungerer satilfredstillende som Myklebust as har forutsatt.

Vi har samtidig sett pa gkt nytte av en utbygging, saalig ved at det blir starre leveringer til
Veaagy ved at havna utbedres. Hvis flere leverer pa Vaagy enn forutsatt vil overskuddet til
PSP gke mer enn vi har forutsatt i analysen. Vi har antatt 50 % gkning i leveransene og en
dobling av overskuddet til PSP.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

17



Nyttekostnadsanalyse for utbedring av Vaa gy havn

Tabell 6.2. Endring av anslag pa bade kostnader og elementer pa nyttesiden. Alle tall er arlige
virkninger malt i 1000 kr. T@l-rapport 711/2004.

Kostnader, nytte og Endring fra Ny arlig Endring i
nettonytte Arlig verdi forutsetninger verdi arlig verdi

1 Prosjektets kostnad 6310 50 % 9464 3155
Samfunnsgkonomisk kostnad

2 ved bruk av offentlige midler 1262 50 % 1893 631
Tapte inntekter i lapet av

3 prosjekt gjennomfaring 168 0% 168 0
Samlet kostnader ved &

1-3  gjennomfare prosjektet 7739 11525 3786

Samlet verdi av redusert
landtransport fra fartay til

4 fryseri 730 0% 730 0
Skadekostnad pa starre fartgy

5 som leverer sild 839 0% 839 0
Bedre priser pa sildefangster

6 til Veergy 1800 0% 1800 0
Fartay ma levere andre steder

7 enn Veergy 1418 50 % 2127 709
Bedre utnytting av kapasiteten

8 pa PSP - gkt overskudd PSP 2600 100 % 5200 2600
Verdien av nytt areal pga av

9 massen fra utdyping 160 0% 160 0

10 Feerre bunkersanlgp 244 0% 244 0
Samlet nytte ved &

4-10 gjennomfare prosjektet 7791 11100 3309

11 Nettonytte 52 -425 -477

12 Nyttekostnadsbrgk 0,00 -0,04 -0,04

Resultatene er gitt tabell 6.2 ovenfor. Vi ser at de arlige kostnadene gker med 3,8 mill kr.
Nytten vil gke med 3,3 mill kr arlig. Nettonytten fra prosjektet reduseres med 0,5 mill kr per
ar. Nyttekostnadsbrgken synker fra 0,00 til -0,04.

Progjektet er under disse forutsetningene ikke samfunnsgkonomisk |annsomt.

6.3 Grafisk fremstilling av fglsomhetsanalysene

Vi har fremstilt resultatene av fglsomhetsanalysen grafisk nedenfor. Stolpe 1 i diagrammet
representerer de aggregerte samfunnsgkonomiske kostnadene ved prosektet slik vi har be-
regnet dem i vart hovedalternativ (se tabell 3.1 i kapittel 3). Stolpe 3 er de tilhgrende aggre-
gerte samfunnsgkonomiske nytten av progiektet i hovedalternativet (se tabell 4.1 i kapittel
4).

Stolpe 2 viser resultatet av de endrete forutsetningene vi gjort i felsomhetsanalysen med
andre anslag for elementer i den samlede samfunnsgkonomiske kostnaden. Tilsvarende vises
endrede forutsetninger for nyttevirkningenei stolpe 4.
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Folsomhetsanalyse av nytten og kostnader ved
utbedring av Veergy havn
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Figur 6.1. Falsomhetsanalyse ved gkning av enkelte kostnader og nytte ved gjennomfgaring av
prosjektet slik det er forutsatt i tabellen. T@l-rapport 711/2004.

Figur 6.1 viser at i hovedaternativet er stolpene for aggregert samfunnsgkonomiske
kostnader (stolpe 1) og —nytte (stolpe 3) like hgye. Men i den nye situasjonen (fglsomhets-
analyse nr 1 er begge stolper gkt, men kostnadene er gkt noe mer enn nytten. Dette gir derfor
en negativ netto samfunnsgkonomisk nytte og falgelig negativ nyttekostnadsbregk pa—0,04.

Fargenei figuren er gitt ved:

Kostnad
Bla Progjektkostnad
Red  Samfunnsgkonomisk tillegg
Gregnn Kostnader under prosjektet tiden
Nytte
Bla Redusert landtransport
Red Skadekostnad pa store fartgyer
Gregnn Bedre pris pa sildefangster
Gra  Leveringskostnader til andre steder
Turkis @kt profitt for PSP ved prog ektet
Gul Nytt areal fra masseutgravinger
Lilla  Fearebunkersleveringer

6.4 Fglsomhetsanalyse nr 3: Redusert prosjektutforming

Reduksjon av prosjektet bare til & omfatte fangdammen innen Sgrlandsvagen
Vi tenker oss at prosjektet reduseres fra84 til 71 mill kr inkl mvaved & bare aladet omfatte
bare fangdammen i Sgrlandsvagen. Vi har ikke redusert vesentlige av nyttevirkningen unn-
tatt noe redusert areal tilsvarende denne prosjektutformingen.
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Fglsomhetsanalyse av nytten og kostnader ved
utbedring av Veergy havn
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Figur 6.2. Fglsomhetsanalyse nr 3 Reduserte prosjektkostnader som fglge av redusert
investeringsramme. Nyttekostnadsbrgken gker fra 0,0 til 0,18. T@I-rapport 711/2004.

Nyttekostnadsbrgken gker fra 0,0 i hovedalternativet til 0,18 ved en redusert utbygging (ved
bare & utdype Sgrlandsvagen) fordi anleggskostnadene reduseres.

Dersom en ogsa tar vekk den svaat usikre prisgevinsten pa sild (grent felt pa nyttesiden i
stolpen 4), vil vi faen nyttekostnadsbregk som er negativ; hhv 0,0 i hovedalternativet og -0,09
i denne falsomhetsanalysen. Det er dette tilfellet som er vist i tabell 6.3 under og i figur 6.3
under.

Fglsomhetsanalyse av nytten og kostnader ved
utbedring av Veergy havn
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Hovedalternativet Ny situasjon Hovedalternativet Ny situasjon
Kostnader Nytte

Figur 6.3. Tilfellet med forutsetningene som er gitt for falsomhetsanalyse nr 2, men der en ogsa har tatt
vekk prisgevinsten pa sild (grent felt i stolpe 3 i diagrammet). Nyttekostnadsbrgken gker fra 0,0 til
-0,09. T@l-rapport 711/2004.

Vi ser at i dette tilfellet vil den samlede nytten reduseres i forhold til hovedalternativet med
1,8 mill kr &rlig. Men samtidig har vi ved redusert prosjektutforming fatt lavere kostnader.
Disse er redusert med 1,2 mill kr. Dette gjer at bade nettonytten og nyttekostnadsbrgken
reduseresi forhold til hovedalternativet.

20

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Nyttekostnadsbraken reduseres fra 0,0 i hovedalternativet til -0,09 i dette aternativet. Pro-
g ektet med disse forutsetningene vil ikke vaare samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Nyttekostnadsanalyse for utbedring av Vaa gy havn

Tabell 6.3. Fglsomhetsanalyse nr 2: Reduserte prosjektkostnader, men samtidig ogsa reduserte

aggregerte nyttevirkninger. 1000 kr. T@I-rapport 711/2004.

Kostnader, nytte og Endring fra Ny arlig Endring i
nettonytte Arlig verdi  forutsetninger verdi arlig verdi

1 Prosjektets kostnad 6310 -16 % 5332 -978
Samfunnsgkonomisk kostnad

2 ved bruk av offentlige midler 1262 -16 % 1066 -196
Tapte inntekter i lapet av

3 prosjekt gjennomfgaring 168 0% 168 0
Samlet kostnader ved &

1-3 gjennomfgre prosjektet 7739 6566 -1174
Samlet verdi av redusert
landtransport fra fartay til

4 fryseri 730 0% 730 0
Skadekostnad pa starre fartgy

5 som leverer sild 839 0% 839 0
Bedre priser pa sildefangster til

6 Veergy 1800 -100 % 0 -1800
Fartgy ma levere andre steder

7 enn Veergy 1418 0% 1418 0
Bedre utnytting av kapasiteten

8 pa& PSP - gkt overskudd PSP 2600 0 % 2600 0
Verdien av nytt areal pga av

9 massen fra utdyping 160 -10 % 144 -16

10  Feerre bunkersanlgp 244 0% 244 0
Samlet nytte ved &

4-9 gjennomfgre prosjektet 7791 5975 -1816

10  Nettonytte 52 -592 -540

11 Nyttekostnadsbragk 0,00 -0,09 -0,09

6.5 Falsomhetsanalyse nr 4: Korreksjon for prisgevinsten pa

sild

Vi opprettholder kostnadene dlik de er i hovedaternativet, men vi tar bort virkningen av
bedre priser. Prisvariagionene pa rastoffet blir da bare pluss eller minus mellom fiskefored-
lingsbedriften og sildefiskerne og ma derfor settes lik null i en nasonal nyttekostnadsana-

lyse.

Nyttekostnadsbrgken synker fra 0,0 til -0,23. Nettonytten og nyttekostnadsbrgken blir da

negativ.

Progjektet blir daikke samfunnsgkonomisk |gnnsomt.
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Folsomhetsanalyse av nytten og kostnader ved
utbedring av Veergy havn
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Figur 6.4. Dersom prisgevinsten pa levering av sild tas bort vil nytten reduseres.
Nyttekostnadsbrgken reduseres fra 0,0 til -0.23. T@l-rapport 711/2004.

6.6 Oppsummering fglsomhetsanalyser
Vi har oppsummert alle resultater fra falsomhetsanalysene i tabellen nedenfor.

| de 10 tilfellene vi har sett pa har vi endret kostnadene til prosjektet (bade opp og ned), sett
bort fra prisgevinsten pasild og dessuten sett pa virkninger av a senke ka kulasjonsrenten.

Tabell 6.4. Resultater av ulike fglsomhetsanalyser av resultatene fra nyttekostnadsanalysen for
utbedring av Veergy havn. 1000 kr. T@l-rapport 711/2004.

Alt Nk

nr  Alternativ Kostnad Nytte Nettonytte brgk

0 Hovedalternativ 7739 7791 52 0,00

1 Kostnadssprekk — 50 % gkning av kostnadene 11525 7791 -3780 -0,33

2 Ingen prisgevinst sild 7739 5990 -1749 -0,23

3 Begge tilfeller (1) og (2) samtidig 11525 5990 -5535 -0,48
Redusert prosjektomfang - ingen fangdam, bare en

4 mudret kanal 6566 7729 1163 0,18

5 Bade 4 og 2 samtidig 6566 5974 -592 -0,09
Hovedalternativet med lavere kalkulasjonsrente

6 (renten senket fra 8 til 6 %) 6134 7717 1584 0,26

7 Bade lavere rente (6%) og kostnadssprekk (som i 1) 9134 7717 -1416 -0,16

8 Lavere rente (6%)+ ingen pris gev sild (som i 2) 6134 5962 -171 -0,03
Kostnadssprekk (1) + ingen pris gev sild (2) med lav

9 rente (6%) 9134 5962 -3171 -0,35
Redusert prosjektomfang (som i 4), ingen prisgev.sild

10 (2) lav rente (6%) 5207 5950 744 0,14
Gjennomsnitt for alle 10 fglsomhetsanalysene over 7966 6674 -1292 -0,16

Beskrivelse av forutsetningene for falsomhetsanalysene fra 1 til 10 er gitt mer detaljert
under.
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Alter nativ nummer:
0 Hovedalternativet sik nyttekostnadsanalysen foreligger i rapporten.

1 Entreprengrkostnadene gker 50 % utover det som er beregnet av Myklebust as
("Kostnadssprekk” fordi metoden er ny og uprevd.)

2 Prisgevinsten pa sild ses bort frafordi en ikke far gkte prisen pa et starre volum fra
Vaagy. Prisgkningen blir bare en omfordeling mellom innenlandske aktarer.

3 Alternativ der det forutsettes ” kostnadssprekk” (alt 1) og samtidig ingen prisgevinst
pasild (at 2). Begge disse inntreffer samtidig.

4 Omfanget pa prosektet reduseres. Det blir laget en fangdam med gkt dybde i
Sarlandsvagen, men Rastnesvagen blir ikke utdypet.

5 Redusert progjektomfang (slik beskrevet i alternativ 4 over), samtidig ingen
prisgevinst pasild (alt 2 over).

6 Hovedalternativet, men der renten som er brukt er senket fra8til 6 % (lav
kalkulasjonsrente pa 6 %)

7 Alternativet med " kostnadssprekk” (alt 1) og beregnet med 6 % kalkulasjonsrente i
stedet for 8 % som er forutsatt i hovedalternativet

Alternativ 2 beregnet med lavere rente 6 %
Alternativ 3 beregnet med lavere rente 6%
10  Alternativ 5 beregnet med lavere rente 6 %

Det er elementer i fal somhetsanalysene som trekker i begge retninger, dvs nyttekostnadsbra-
ken, kan bade gke €eller reduseres i forhold til nyttekostnadsbreken som er gitt i hovedalter-
nativet. Det er den vi anbefaler i dette prosjektet.

Det er flere forhold som taler for en hgyere nyttekostnads brgk enn den som presentert i ho-
vedalternativet. For & nevne de viktigste:

e Lavererenteenn8%f eks6 %
¢ Redusert progektomfang

Samtidig er prisgevinsten pa sild en usikker virkning fra progjektet. Vi har ogsa sett pa en
rente som er i samsvar med den rentefoten som Kystverket har anbefalt for trafikkhavner pa
9 % i stedet for den som vi har forutsatt i hovedalternativet pa 8% som er den generelle ren-
ten for offentlig investeringsprosekter.

Men selv uten den og med en lav rente vil nyttekostnadsbrgken vaae omtrent som i hoved-
alternativet.
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Vedlegg

Kart hentet fra Myklebust as over utdypingen av
Sgrlandsvagen og Rgstnesvagen i Vaergy havn
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