“Stytting strax”

Greinargerð um lækkun flutningskostnaðar á milli Reykjavíkur og þéttbýlisstaða á Vestfjörðum
Höf.:
Elías Jónatansson, iðnaðarverkfræðingur.

Jóhann Guðmundsson, skrifstofustj. í samgönguráðuneyti.
Niðurstaða
Í minnisblaði þessu er sýnt fram á sérstöðu Vestfjarða hvað varðar flutningskostnað, m.v. aðra staði á landinu. Einnig er sýnt fram á að sjálfkrafa ætti verulegur árangur að nást í lækkun flutningskostnaðar þegar nýir og endurbættir vegir verða teknir í notkun.
Því er lagt til að þessi mismunur verði leiðréttur tímabundið, eða þar til samgöngubótum er lokið og Vestfirðir sitja við sama borð og aðrir landshlutar. Þetta er að mati höfunda mjög mikilvægt skref í að snúa vörn í sókn, hvað varðar hagvöxt á svæðinu.

Glöggt má sjá á myndinni hér að neðan hvernig flutningskostnaður til Ísafjarðar sker sig úr miðað við aðra staði á landinu, þar sem flutningskostnaður almennt er nálægt því að vera línulegur sem fall af vegalengd nema til Ísafjarðar. Eins og sjá má í töflunni hér á eftir eru gjaldskrár flutningafyrirtækjanna afar keimlíkar og gildir því einu hvaða taxtar eru notaðir til grundvallar. Leiddar eru að því líkur að flutningstaxti, án afsláttar, á milli Ísafjarðar og Reykjavíkur breytist úr 34.657 kr/tonn í 28.500 kr/tonn, sem er 18% lækkun þegar að samgöngubótum er lokið. Það er því eftir miklu að slægjast með bættum samgöngum.

	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	
	Fjarlægð
	Flytjandi
	Landfl.
	 

	 
	
	frá 
	Verðskrá
	Verðskrá
	 

	 
	Staður
	Reykjavík
	1.2.2007
	1.2.2007
	 

	 
	
	
	
	
	 

	 
	Selfoss
	57
	       8.822     
	       8.755     
	 

	 
	Borgarnes
	73
	     10.250     
	     10.286     
	 

	 
	Stykkishólmur
	172
	     14.881     
	     14.485     
	 

	 
	Vík í Mýrdal
	186
	     14.460     
	     14.340     
	 

	 
	Hólmavík
	273
	     18.468     
	     17.994     
	 

	 
	Akureyri
	388
	     26.933     
	     26.723     
	 

	 
	Patreksfjörður
	393
	     26.822     
	     26.544     
	 

	 
	Ísafj.e.breyt.
	451
	    28.500     
	      28.500     
	 

	 
	Höfn 
	458
	     27.402     
	     27.353     
	 

	 
	Ísafjörður
	496
	     34.657     
	     34.144     
	 

	 
	Egilsstaðir
	653
	     37.643     
	     37.854     
	 

	 
	Seyðisfjörður
	681
	     37.643     
	     38.814     
	 

	 
	Þórshöfn
	694
	     41.065     
	     41.314     
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Tillaga höfunda gengur út á það að greiða niður flutning til og frá Vestfjörðum tímabundið um ákveðna krónutölu á hvert flutt kg. Samið verði við flutningafyrirtækin um að lækka alla taxta samsvarandi sem taki mið af meginsvæðunum þremur, Ströndum, norðanverðum Vestfjörðum og sunnanverðum Vestfjörðum. Um er að ræða tímabundna niðurgreiðslu, sem nemur 150 milljónum króna á ári, eða 0,7 til 2,8 krónum á kg, eftir svæðum. Niðurgreiðslan yrði viðbótarafsláttur við þau kjör sem fyrirtæki kunna að njóta í dag. Endurgreiðslan yrði til flutningafyrirtækjanna en ekki einstakra viðskiptavina þeirra og kæmi þannig öllum viðskiptavinum, sem á annað borð nýta sér flutninga, til góða. Rétt er að geta þess að flutningstaxtar til Hólmavíkur gefa ekki sérstakt tilefni til niðurgreiðslu. Ef hins vegar er vilji til að láta Hólmvíkinga og nærsveitir njóta þeirrar styttingar sem verður af vegi um Arnkötludal strax, þá er ástæða til tímabundinnar niðurgreiðslu eins og fram kemur í næsta kafla. Jafnframt er rétt að geta þess að gagnvart sunnanverðum Vestfjörðum koma til greina tvær leiðir. Annars vegar niðurgreiðsla með sambærilegum hætti og á norðursvæði og hins vegar niðurgreiðsla á fargjöldum með flóabátnum Baldri. Höfundar telja að skoða þurfi nánar hvor leiðin sé heppilegri.


Greinargerð
Samgönguráðherra ákvað í kjölfar mikillar umræðu um háan flutningskostnað fyrirtækja á Vestfjörðum að kalla saman sérstakan hóp til þess að fjalla um þetta málefni. Tilgangurinn var fyrst og fremst sá að staðreyna hvort flutningskostnaður til og frá Vestfjörðum væri hærri en gerðist annars staðar og í því tilviki að leita leiða til lækkunar hans.
Hópnum voru gefnar nokkuð frjálsar hendur með úrræði, en áhersla var lögð á að ná fram árangri fljótt.  Honum var sérstaklega falið að kanna hvort Vestfirðingar stæðu höllum fæti gagnvart öðrum stöðum á landsbyggðinni eins og áður sagði, í hverju sú sérstaða eða mismunun væri fólgin og hvernig mætti ná árangri í að leiðrétta þann mismun. Elías Jónatansson, formaður starfshópsins, ásamt Jóhanni Guðmundssyni unnu þessa greinargerð sem byggð er á ýmsum gögnum sem vitnað er jafnóðum til í henni. Jafnframt var haft samband við hagsmunaaðila, þjónustuaðila og aðra þá sem hugsanlega gætu veitt gagnlegar upplýsingar. Hlutverk annarra í starfshópnum var því fyrst og fremst ráðgjafarhlutverk og er greinargerð þessi eingöngu á ábyrgð Elíasar og Jóhanns. 
Staðan í dag
Með bættum samgöngum á landi hafa flutningar á milli höfuðborgarsvæðisins og landsbyggðarinnar í auknum mæli færst af sjó. Vestfirðir búa nú við það að þangað eru nánast engir skipaflutningar til eða frá, nema í því tilfelli að heilir skipsfarmar eru fluttir óreglulega með löngu millibili. Engir gámaflutningar eru þess heldur á sjó. Flutningar með flugi eru óverulegir og því ekki til umfjöllunar hér.  
Í skýrslu sem Eggert Kjartansson hefur unnið fyrir Sjávarútvegsklasa Vestfjarða kemur fram að áætlað magn vöru til Vestfjarða er 25 þús. tonn, en 45 þús. tonn frá Vestfjörðum, þannig að talsvert ójafnvægi er í flutningunum. Þetta veldur slakri nýtingu á flutningatækjum inná svæðið en reikna má með góðri nýtingu út af svæðinu.
Leiðir til úrbóta

Óhætt er að fullyrða að sitt sýnist hverjum,  hvernig eigi að ná árangri í lækkun flutningskostnaðar.  Það er þó ljóst og þarf varla frekari skoðunar við, að flutningar eingöngu á sjó myndu leiða til of mikillar skerðingar á þjónustu til að hægt sé að tala um þá sem raunhæfan kost. Því eru aðeins tveir kostir sem koma til skoðunar. 
1. Blönduð leið, þ.e. ,,stórflutningar” á sjó, en jafnframt daglegir flutningar á landi.
2. Flutningar eingöngu á landi, eins og nú tíðkast.

1. Skipaflutningar í bland við flutninga á landi.
Sýna má fram á að sjóflutningar geti verið mjög hagkvæmir í samanburði við landflutninga, að því gefnu að ákveðnu flutningsmagni verði náð. Óvissan liggur hins vegar í magninu.  
Í fljótu bragði má rökstyðja að vænlegt sé að koma á flutningum með skipi sem tekið gæti að mestu leyti yfir flutning í heilum gámum a.m.k. að því marki að jafnvægi yrði í vöruflutningum á landi, að og frá svæðinu. Eigi flutningar með skipi hins vegar að vera hagkvæmnir þarf lágmarksmagn. Það lágmarksmagn er ekki tryggt að mati höfunda m.v. stöðuna eins og hún er í dag.  
Í skýrslu sjávarútvegsklasa Vestjarða er hinsvegar bent á að magnið geti breyst verulega á næstu árum, m.a. með tilkomu kalkþörungaverksmiðju á Bíldudal. Það liggur í hlutarins eðli að þau flutningafyrirtæki sem ætla sér að vera í samkeppni um viðskiptavini og vera samkeppnisfær í verði munu þurfa að velta upp þeim möguleika að taka upp skipaferðir um leið og slíkt gerist.  
Ekki ber öllum heimildum saman um rekstrarkostnað á skipi sem væri í strandsiglingum milli Vestfjarðahafna og Reykjavíkur. Í áðurnefndri skýrslu Eggerts er reiknað með að lágmarkskostnaður sé u.þ.b. 180 til 190 milljónir króna á ári. M.v. að flutningsmagn verði 40 þús. tonn samtals, þá væri kostnaðurinn u.þ.b. 4,5 kr/kg ,,eða mjög svipaður og með bílum, ef bílaflutningskerfið er í jafnvægi.” eins og segir í skýrslunni (bls. 9). Ofan á þetta verð leggst kostnaður við dreifingu og söfnun heilla gáma, sem reiknað er með að sé 1,10 kr/kg. Samtals er þá kostnaðurinn vegna heilla gáma orðinn 5,60 kr/kg sé miðað við flutning með skipi.

Í skýrslunni segir ennfremur (bls.8). ,,Fram til þessa hefur flutningur sjávarafurða að vestan verið verðlagður á milli kr 5,5, og 6,0 kr/kg.” Af þessum samanburði má vera ljóst að flutningar á sjó gera ekki betur en að kosta jafnmikið og flutningar á landi m.v. óbreytt magn.
Ef sjóflutningar ættu að verða ódýrari en flutningar á landi þyrfti því annaðhvort að greiða þá niður til frambúðar, eða magnið að aukast talsvert. Munnlegar heimildir hjá flutningafyrirtækjunum gera ráð fyrir meiri kostnaði við rekstur skips og nefna tölur sem eru eitthvað á þriðja hundrað milljónir á ári. Hér er fyrst og fremst átt við Vestfirði en höfundum hefur verið tjáð að þetta dæmi breytist sáralítið fjárhagslega þótt Norðurland sé tekið með í þennan reikning.
2. Flutningar eingöngu á landi
Færa má fyrir því rök að flutningskostnað á landi megi lækka:
1. Með því að stytta vegalengdir og draga þannig úr öllum breytilegum rekstrarkostnaði.
2. Með því að bæta vegi og gefa þannig færi á auknum meðalhraða og þar með styttri ferðatíma auk þess sem viðhald ökutækja yrði minna.
3. Með því að draga úr álögum / gjöldum.
4. Með því að leyfa meiri heildarþunga og lengri vagnlestir t.d. 60 tonn og fækka þannig ferðum.

Höfundar telja það ekki í sínum verkahring að skoða valkosti 3 og 4 þar sem um almennar aðgerðir er að ræða, sem eiga mundu við landið allt. Hafnar eru framkvæmdir sem miða að því að bæta síðustu kafla leiðarinnar á milli Reykjavíkur og norðanverðra Vestfjarða þannig að þeir verði með bundnu slitlagi. Þessar framkvæmdir eru nýr vegur um Arnkötludal, þverun Mjóafjarðar og aðrar vegabætur í Djúpinu Jafnframt mun leiðin styttast um ríflega 40 km. Þessum framkvæmdum á að ljúka s.hl. ársins 2008, ef allt gengur að óskum, en aldrei síðar en á árinu 2009. Miklar framkvæmdir eru einnig fyrirhugaðar í Barðastrandarsýslum á leiðinni Flókalundur – Vatnsfjörður. Þeim framkvæmdum mun þó í fyrsta lagi verða lokið 2009.
Kannað var sérstaklega hvernig ná mætti að brúa bilið sbr. tölul. 1 og 2 þangað til samgönguleiðir eru komnar í eðlilegt horf og ná fram áhrifum vegabóta og styttinga strax og verður hér gerð grein fyrir hugmynd sem hefur það að markmiði.
Aðgerðina mætti kalla ,,Styttingu strax”. Áður en sú hugmynd er sett fram, er þó rétt að skoða hver sé sérstaða Vestfjarða í samanburði við aðra landshluta.
Sérstaða Vestfjarða

Kannað var sérstaklega hvort það gæti átt við rök að styðjast að Vestfirðingar sætu við annað borð en aðrir á landsbyggðinni hvað varðar flutningskostnað og var því gerður samanburður á töxtum flutningafyrirtækjanna Landflutninga og Flytjanda til nokkurra staða á landinu. Á meðfylgjandi mynd (Mynd 1) má sjá flutningskostnað m.v. taxta Flytjanda, til nokkurra staða teiknaðan sem punkta á línuriti. Sambærileg mynd fyrir taxta Landflutninga er keimlík. Upplýsingar um staðina sem um ræðir er að finna í töflu 1. Hér er m.v. kostnað skv. taxta. Sjá má að flutningskostnaðurinn er tiltölulega línulegur sem fall af vegalengd, en með ákveðinn grunnkostnað sem marka má af skurðpunkti línunnar við Y-ásinn. Það vekur þó strax athygli að kostnaður við flutning til Ísafjarðar skv. taxta er utan og ofan við ímyndaða línu eða um 34 þús. kr/tonn. Ætla má að ef vegirnir væru bættir án styttingar þá ætti kostnaðurinn að vera á línunni beint undir punktinum fyrir Ísafjörð, u.þ.b. 30 þús. kr./tonn. Ef styttingin er svo tekin með til viðbótar, ætti kostnaðurinn að liggja á línunni en beint upp af vegalengdinni 450 km.  í stað 495 km. eða u.þ.b. 28 þús. kr./tonn. Ekkert bendir til annars en að þetta verði taxtinn eftir að vegabætur og stytting eru orðin að veruleika þótt engar aðgerðir aðrar kæmu til af hálfu ríkisins. Það er því nokkuð ljóst að taxtalækkun sem nemur u.þ.b. 18% er í farvatninu þegar að vegabótum/styttingum er lokið. 
Tafla 1.  Vegalengdir frá Reykjavík til ýmissa staða á landinu
	
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	
	Fjarlægð
	Flytjandi
	Landflutningar
	 

	 
	
	frá 
	Verðskrá
	Verðskrá
	 

	 
	Staður
	Reykjavík
	1.2.2007
	1.2.2007
	 

	 
	
	
	
	
	 

	 
	Selfoss
	57
	         8.822     
	         8.755     
	 

	 
	Borgarnes
	73
	       10.250     
	       10.286     
	 

	 
	Stykkishólmur
	172
	       14.881     
	       14.485     
	 

	 
	Vík í Mýrdal
	186
	       14.460     
	       14.340     
	 

	 
	Hólmavík
	273
	       18.468     
	       17.994     
	 

	 
	Akureyri
	388
	       26.933     
	       26.723     
	 

	 
	Patreksfjörður
	393
	       26.822     
	       26.544     
	 

	 
	Ísafj. e. vegab.
	451
	       28.500     
	            28.500     
	 

	 
	Höfn í Hornaf.
	458
	       27.402     
	       27.353     
	 

	 
	Ísafjörður
	496
	       34.657     
	       34.144     
	 

	 
	Egilsstaðir
	653
	       37.643     
	       37.854     
	 

	 
	Seyðisfjörður
	681
	       37.643     
	       38.814     
	 

	 
	Þórshöfn
	694
	       41.065     
	       41.314     
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Mynd 1.  Flutningskostnaður pr. tonn skv. taxta Flytjanda.

Rétt er að geta þess að flutningstaxtar til Hólmavíkur gefa ekki sérstakt tilefni til niðurgreiðslu. Ef hins vegar er vilji til að láta Hólmvíkinga og nærsveitir njóta þeirrar styttingar sem verður af vegi um Arnkötludal strax, þá er ástæða til tímabundinar niðurgreiðslu eins og fram kemur í næsta kafla.

,,Stytting strax”

Hugmynd höfunda gengur út á það að Vestfirðingar fái að njóta þeirra vegabóta strax, sem nú hillir undir að verði lokið innan eins til tveggja ára. Rökstuðningurinn er sá að mikill flutningskostnaður er farinn að há þróun atvinnulífs og því mikilvægt að grípa inní með aðgerðum strax. Þessu til stuðnings má m.a. benda á umsögn í skýrslu Vestfjarðanefndar (kafla 1.5, bls. 11) um stöðu atvinnulífs á Vestfjörðum og (kafla 2.1, bls. 14) um bættar samgöngur.
Að mörgu leyti búa staðir á Norð-Austurlandi við sambærilegar aðstæður varðandi samgöngur til Reykjavíkur og Vestfirðir. Þeir hafa það hins vegar fram yfir Vestfirði að þeir hafa útflutningshöfn á Eskifirði eða Reyðarfirði, sem styttir leið þeirra í útflutningshöfn úr rúmlega 600 km í um 250 km, ef tekið er dæmi af Þórshöfn eða 196 km ef farið er um Hellisheiði að sumarlagi. Líklega eiga engir staðir á Íslandi lengri leið að útflutningshöfn en einmitt byggðarlögin á norðanverðum og sunnanverðum Vestfjörðum.

Í skýrslu Vestfjarðanefndar (bls. 19) er reiknað með að heildarvelta í flutningum ,,niðurgreiðsluhæfra” sjávarafurða til og frá Vestfjörðum, eins og það er nefnt sé 607 milljónir króna. Er þá um að ræða 55 þús. tonn. Reiknað er með heildarmagni vöru sem nemur 70 þús. tonnum, eins og áður getur. Því er um að ræða 15 þús tonn af annarri vöru. Ef reiknað er með að þau 15 þús. tonn séu flutt á taxta sem miðast við 300 kg og yfir, með 25% afslætti fæst að verð pr. tonn er u.þ.b. 26 þús. krónur. Heildarveltan í flutningum til og frá Vestfjörðum er þá 997 milljónir króna. 

Í töflu 2 hér á eftir er áætluð skipting á magni á milli svæða. Þar sést að 77% fara til og frá norðursvæði, 13% tilheyra Ströndum og 10% suðursvæðinu. Í töflu 3 má síðan lesa áætlað hlutfall verðlækkunnar á hvert svæði, 17,86% á norðursvæði, 4,22% fyrir Strandir og 6,78% fyrir suðursvæðið. Væntanleg heildarniðurgreiðsla fæst þá með eftirfarandi útreikningi: 997 millj. x (0,77 x 0,1786 + 0,13 x 0,0422 + 0.10 x 0,0678) = 149 milljónir. Hér er framvegis reiknað með upphæð sem nemur 150 milljónum króna.

Aðgerðirnar yrðu tímabundnar, enda mundu vegabætur koma í þeirra stað og hafa til frambúðar sömu áhrif til lækkunar kostnaðar. Ekki er því um mismunun að ræða gagnvart öðrum landshlutum  heldur má fremur segja að verið sé að útrýma þeirri mismunun strax sem nú er við lýði vegna verri samgangna til Vestfjarða en annarra staða á landinu.
Til að gera kerfið sem einfaldast er lagt til að samið verði við flutningafyrirtækin, sem nú sinna reglulegum flutningum um að þau skuldbindi sig til að lækka taxta frá  þéttbýlisstöðum á Vestfjörðum um ákveðna upphæð á flutt kíló. Þau flutningafyrirtæki önnur sem hyggðust nýta sér niðurgreiðslur þyrftu þá einnig að uppfylla kröfur um að vera með reglubundnar ferðir til og frá svæðinu. Tryggja þarf að lækkunin taki gildi bæði á gildandi töxtum og í föstum samningum flutningafyrirtækjanna við fyrirtæki á svæðinu. Það verður varla gert nema með skuldbindandi samningum. Flutningafyrirtækin sækja síðan um mótframlag sem miðast við flutt magn í tonnum og upphæðina pr. kg, sem taxti þeirra lækkaði um. Viðkomandi flutningafyrirtæki þarf því eingöngu að fylgjast með fluttu magni inn á og út af hverju svæði til að geta sótt um framlag. 
Tafla 2.  Áætlað flutt magn til og frá Vestfjörðum árið 2007
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Áætlað flutt magn til og frá Vestfjörðum 2007


	
	 

	 
	Út af svæði
	 
	Inn á svæði
	 
	Samtals
	 

	 
	[ tonn ]
	[ % ]
	[ tonn ]
	[ % ]
	[ tonn ]
	[ % ]

	 
	
	
	
	 
	 
	 

	Norðursvæði
	    26.600     
	80%
	    21.800     
	73%
	   48.400     
	77%

	Strandir
	      3.700     
	11%
	       4.400     
	15%
	      8.100     
	13%

	Suðursvæði
	      2.900     
	9%
	       3.500     
	12%
	      6.400     
	10%

	Samtals
	    33.200     
	100%
	    29.700     
	100%
	   62.900     
	100%

	
	
	
	Heimild :       Jón Örn Pálsson,  At-Vest


Tillaga um upphæð niðurgreiðslu er byggð á þeim upplýsingum sem fyrir liggja um áætlað magn sbr. töflu 2. Þá er þörfin á niðurgreiðslu fyrir hvert svæði metin út frá mismuninum á flutningstaxta í dag og þeim taxta sem áætlað er að muni gilda eftir að vegabætur hafa verið teknar í notkun. Ef reiknað er með að heildarniðurgreiðslur yrðu 150 mkr. þá myndi niðurstaðan fyrir hvert svæði verða eins og sýnt er í töflu 3.

Tafla 3.  Tillaga um tímabundna niðurgreiðslu eftir svæðum

	Tillaga um tímabundna niðurgreiðslu
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	Áætlað hlutfall
	 Áætlað magn 
	Margfeldi
	Hlutfallsleg
	Upphæð 
	 

	 
	verðlækkunar 
	 Inn- og út af 
	verðlæ. %
	skipting 
	niðurgreiðslu
	Upphæð 

	Svæði
	eftir vegabætur
	 inn- og út af 
	og magns
	niðurgreiðslu
	á svæði
	niðurgreiðslu

	 
	[ % ]
	 [ tonn ] 
	[ vægi ]
	[ % ]
	[ kr ]
	[ kr/kg ]

	 
	a
	 b 
	a x b
	 
	 
	 

	Norðursvæði
	17,86%
	      48.400     
	   8.644     
	91,8%
	   137.647.426     
	    2,8     

	Strandir
	4,22%
	        8.100     
	      342     
	3,6%
	        5.443.005     
	    0,7     

	Suðursvæði
	6,78%
	        6.400     
	      434     
	4,6%
	        6.909.569     
	    1,1     

	 
	 Samtals 
	      62.900     
	   9.420     
	100,0%
	   150.000.000     
	 


Reiknað er með að árlegur kostnaður sé allt að 150 milljónir króna, þar til vegabæturnar eru orðnar að veruleika. Mikilvægt er þó að líta á að stærstur hluti niðurgreiðslanna varir aðeins í stuttan tíma, þ.e.a.s. niðurgreiðslur fyrir norðursvæðið og Strandir. Þar sem upphæðin tekur mið af fluttu magni og upphæð pr. kg, getur heildarupphæðin verið breytileg og rétt að reikna með nokkrum vikmörkum. Hér er lagt til að flutningsstyrkur þessi miðist við alla vöru sem flutt er til og frá Vestförðum fyrir utan vöru sem nýtur annarrar verðjöfnunar þ.m.t. olía og mjólk. Jafnframt er hér tiltekið að enginn greinarmunur verði gerður með hvað hætti varan verði flutt hvort sem er á landi eða með skipi. Hitt er hins vegar ljóst að niðurgreiðslan er tímabundin þannig að allar ákvarðanir um nýjan rekstur flutningafyrirtækja verða að taka mið af því. 
Flutningaleiðin frá suðurhluta Vestfjarða

Augljóst er að margt það sama gildir um vöruflutninga frá suðurhluta Vestfjarða og norðurhluta. Vegakerfið er enn ekki það þróað að hægt sé að bera það saman við flesta aðra landshluta. Gallinn hér er hins vegar sá að ekki er með vissu hægt að tiltaka tilteknar dagsetningar um vegabætur. Ber þar margt til m.a. óvissa vegna umhverfismála á þessari leið. Því er hér lagt til að farin verði sú leið að niðurgreiða enn frekar kostnað farmflytjenda við flutninga með ferjunni Baldri. Sú leið hefur ýmsa kosti, hún er einföld ásamt því að lyfta örlítið undir rekstrargrundvöll ferjunnar sem telja verður jákvætt. Miðað við þær hugmyndir sem að settar hafa verið fram um norðurhlutann yrði sú niðurgreiðsla að standa lengur en niðurgreiðslan á norðurleiðinni. Væntanlega verður að miða við þar til vegabætur á sunnanverðum Vestfjörðum og austur úr eru komnar í fullnægjandi horf en nú er rætt um árið 2009 í því sambandi.

Vöruflutningar með Baldri eru frekar smáir í sniðum. Samkvæmt upplýsingum frá útgerðinni eru að meðaltali fluttir tveir bílar í hverri ferð. Meðalfargjald fyrir vöruflutningabifreið án afsláttar er um 39.420 kr. en veittir eru töluverðir afslættir (höf. hafa undir höndum upplýsingar um þá, en þeir verða skoðast sem trúnaðarmál). Ef farin er landleiðin alla leið milli Reykjavíkur og Patreksfjarðar er vegalengdin u.þ.b. 393 km. Ef hins vegar er farið með Baldri yfir Breiðafjörð er vegalengdin á landi samtals 215 km eða 178 km styttri. Vegna ástands vegarins á suðurfjörðum Vestfjarða er mjög erfitt að halda uppi áreiðanlegum flutningum landleiðina og er farmflytjendum því nauðsynlegt að nýta sér ferðir Baldurs. Það háir flutningunum að kostnaður við ferðir með Baldri er meiri en nemur breytilegum kostnaði við að aka landleiðina, þegar það er mögulegt. Þá er átt við breytilegan kostnað vegna olíu, þungaskatts og slits á hjólbörðum, en án launa bílstjóra, enda er ferðatíminn í Baldri nálægt því að vera hinn sami og þegar ekið er. Þessi breytilegi kostnaður gæti legið nálægt 120 kr/km, þ.e. án launa.  Segja má að fórnarkostnaðurinn sem flutningsaðili væri tilbúinn að greiða fyrir Baldur væri þá 115kr/km x 178 km  = 21.360 kr. Þessi tala er lægri en þeir aðilar greiða sem mestra afslátta njóta í dag.
Til þess að koma til móts við farmflytjendur á suðurhluta Vestfjarða er hér lagt til að veittur verði tímabundið sérstakur styrkur til þess að lækka fargjald vöruflutningabifreiða með Baldri. Hér er gerð tillaga um að þessi aukni styrkur þýði lækkun upp á 10.000 kr. í ferð. Styrkurinn yrði bundinn við að tilteknum skilgreindum vegabótum væri lokið (2009?) Liggur þar beinast við að miða við þær endurbætur sem nú eru fyrirhugaðar á leiðinni Svínadalur-Flókalundur. Ákvörðun um þennan styrk verði þó aðeins tekin til árs í senn og endurmetin með hliðsjón af umræddum vegabótum og ferjurekstri í Breiðafirði.  

Miðað við þær upplýsingar sem höfundar hafa um áætlaðan fjölda flutningabíla með Baldri og væntanlega viðbót ef verð lækkar, má ætla að þessi aukni styrkur pr. bíl muni mæta þeirri niðurgreiðslu og lækkun taxta, sem reiknað er með í töflu 3. Frekari skoðunar er þörf á því með hvorri aðferðinni sé heppilegast að útfæra niðurgreiðslur til og frá sunnanverðum Vestfjörðum, áður en slíku kerfi er komið á, en höfundar telja þegar að öllu er gætt, að þar geti verðlagning á ferðum flutningabíla með Baldri leikið lykilhlutverk.
Styrkir í samræmi við áætlanir Evrópusambandsins
Höfundar hafa kannað þá möguleika sem Marco Polo áætlanir Evrópusambandsins veita. Rúnar Guðjónsson, viðskiptafræðingur í samgönguráðuneytinu, lagði fyrst og fremst til upplýsingar um þetta efni. Marco Polo áætlanirnar hafa það að markmiði að færa alþjóðlega vöruflutninga innan sambandsins af vegum yfir á aðra flutningsmáta, þ.m.t sjóflutninga. Þetta á að gera með nokkrum tilgreindum aðferðum svo sem að færa flutninga einfaldlega af vegum á aðra samgöngumáta, auka samvinnu á flutningamarkaði, bæta önnur samgöngumannvirki en vegi, bæta vörustjórnun o.fl. 
Fyrri áætlunin, Marco Polo I, náði til áranna 2003 til 2006. Með þeirri áætlun átti að færa 12 milljarða tonnkílómetra af vöruflutningum af vegum á aðra samgöngumáta og verja til þess 100 milljónum Evra. Nú er ljóst að það markmið náðist og er talið að um 13,6 milljarðar tonnkílómetra hafi verið færðir af vegum með þessum hætti. Marco Polo II nær til áranna 2007 til 2013. Á þeim árum á að færa 140 milljarða tonnkílómetra af vegum og verja til þess 450 milljónum evra. 
Ísland uppfyllir með sérstöku samkomulagi við ESB þau skilyrði sem þarf til að taka þátt í áætluninni. Þá eru til viðbótar nokkur önnur skilyrði fyrir styrkhæfni samkvæmt áætlununum svo sem eins og að styrkir séu veittir til fyrirtækja en ekki yfirvalda. Fyrirtækin þurfa að vera fleiri en eitt og koma frá fleiri en einu þeirra ríkja sem þátt taka í áætluninni. Áhrif styrkja samkvæmt Marco Polo áætlununum á samkeppni  eru  skoðuð sérstaklega í hverju tilviki. Þau  áhrif  mega  aldrei  vera meiri en algera nauðsyn  ber  til.  

Þrátt fyrir að Ísland uppfylli öll formleg skilyrði þess að þiggja styrk samkvæmt Marco Polo áætlunum Evrópusambandsins og vöruflutningar á íslenskum vegum á leið til annarra landa teljist alþjóðlegir vöruflutningar í skilningi áætlunarinnar þarf að huga að fleiri atriðum. Sett eru ákveðin lágmörk fyrir styrkjum. Í hverju einstöku tilviki, styrkhæfu verkefni, þar sem um er að ræða beinan flutning af vegum á sjó þarf að færa 250 milljónir tonnkílómetra. þar sem vegalengdir hér á landi eru stuttar og vörumagn lítið eru ekki miklar líkur til að slíkur styrkur fáist. Sem dæmi mætti nefna að ef færa ætti vörur sem fluttar eru 500 km vegalengd af vegum á sjó þyrfti magnið að vera 500 þús. tonn. Ólíklegt er að slíkt magn náist og telja höfundar því ekki líklegt til árangurs að leita styrkja samkvæmt þessum áætlunum.
Jöfnun flutningskostnaðar á öllu landinu

Höfundar fengu um það ábendingar að ein leið til flutningajöfnunar almennt, væri að styrkja flutninga með þeim hætti að allir flutningar inná veg nr. 1, ,,hringveginn” kostuðu það sama.  Höfundar telja það utan síns verksviðs að skoða slíkar hugmyndir, sem eins og áður hefur komið fram, einskorðast við sérstöðu Vestfjarða gagnvart öðrum landshlutum. Þeir telja hins vegar vera rétt að hugmyndinni sé komið á framfæri hér en hún hlýtur fyrst og fremst að vera pólitískt umfjöllunarefni.
Að lokum

Rétt er að árétta það að tillögur hópsins miða að því að rétta hlut Vestfjarða einna þannig að þeir standi ekki verr en aðrir landshlutar gagnvart flutningskostnaði. Tillögurnar lúta að tímabundinni niðurgreiðslu, því sami árangur í lækkun flutningskostnaðar ætti að nást með bættum vegum innan tíðar. Ekki er reiknað með flóknu eftirlitskerfi með niðurgreiðslunum, heldur er það lagt í hendur viðskiptavina flutningafyrirtækjanna að gæta þess að þeir njóti bættra kjara í samræmi við niðurgreiðslur. Varðandi útborgun til flutningafyrirtækjanna þá ætti að vera tiltölulega einfalt að fara yfir flutt magn til og frá Vestfjörðum. Kerfið ætti því að geta orðið skilvirkt m.a. vegna þess hversu tímabundið það er.
Maí 2007

Elías Jónatansson, iðnaðarverkfræðingur
Jóhann Guðmundsson, skrifstofustjóri í samgönguráðuneytinu
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Kostnaður = 6.471 + 48,77 x vegalengd
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