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SAMMENDRAG

P34 oppdrag for Kommunal- og moderniseringsdepartementet har Mgreforsking Molde og
Transportgkonomisk institutt utredet forslag til en nye kriterier for batruter. Kriteriet for bat er en del
av inntektssystemet for fordeling av frie inntekter. Mange steder langs kysten i Norge er batruter en
avgjgrende del av infrastrukturen, men det eksisterer ingen generelle nasjonale retningslinjer for disse
rutene, bortsett fra lovpalagt krav om skoleskyss. | tillegg til & gjenspeile faktiske behov for batskyss
kan derfor dagens ruter og dimensjonering vaere et resultat av lokale prioriteringer og variasjoner i
lokale geografiske forhold. Kriteriene for ferje og batruter ble sist utredet i 2016. | denne
gjennomgangen ble det anbefalt en kostnadsngkkel for ferje basert pa sambandsbasert ngkkel. Det
forte imidlertid ikke frem a gi en anbefaling om nye kriterier for batruter. Kriteriene i dagens ngkkel er
kystlinje (gyer og fastland), antall skolereiser med bat og antall batreiser i alt. | kostnadsngkkelen for
2020 utgjer kystlinje om lag 93 prosent av batkriteriene, mens reisekriteriene utgjgr om lag 3,5 prosent
hver.

| denne rapporten presentere arbeidet med a utarbeide et forslag til ny kriterier for batruter ut fra en
sambandsbasert modell. Forslaget gar ut pa a beregne kostnader og inntekter basert pa en gruppering
av samband i forhold til type, lengde, antall passasjerer og fartsomrade. Hvert samband blir dermed
tilordnet en standardkategori hvor kostnader og inntekter blir beregnet ut fra. Grupperingen av
samband gir ogsd et forslag til en forenklet standard pa tilbudet for batruter samt en enkel
takstmodell. Kostnader blir utregnet fra en kostnadsminimeringsmodell som beregner kostnader ut
fra ulike standardklasser. Samband som inkluderes i modellen er basert pa en behovsanalyse av
dagens ruter.




FORORD

Pa oppdrag for Kommunal- og moderniseringsdepartementet har Mgreforsking Molde AS og
Transportgkonomisk institutt (T@I) fatt i oppdrag & utrede forslag til ny kostnadsngkkel for
batruter.

Fra Mgreforsking Molde har Eivind Tveter, Karoline Hoff og Jorunn Rgdal deltatt. Fra T@! har
Kenneth L. Rgdseth og Harald Thune-Larsen deltatt. Eivind Tveter har veert prosjektleder for
arbeidet. Rapporten er kvalitetssikret av Lage Lyche, Mgreforsking Molde AS. Oppdragsgivers
kontaktperson har vaert Lars-Tore Rydland

Fylkeskommunene har stilt data for bat radighet og gitt innspill i tre referansegruppemsgter.
Vi takker fylkeskommunene for alle bidrag i prosjektet. Vi takker ogsa oppdragsgiver for
seerdeles grundig tilbakemelding pa to tidligere utkast av denne rapporten samt
fylkeskommunenes tilbakemelding pa fersteutkastet av denne rapporten samt
beregningsarket.

Molde, 29. januar 2020
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1 INNLEDNING

Pa oppdrag for Kommunal- og moderniseringsdepartementet har Mgreforsking Molde og
Transportgkonomisk institutt utredet forslag til en nye kriterier for batruter. Fglgende
oppdrag er spesifisert av Kommunal- og moderniseringsdepartementet:

Formdlet med oppdraget er 6 komme med forslag til nye kriterier for bater i
kostnadsngkkelen for fylkeskommunene. Oppdraget er avgrenset til batkriteriene i
delkostnadsngkkelen for bat og ferje. Mdlet er G finne kriterier som er mer treffsikre enn
kriteriene i dagens ngkkel, samtidig som de tilfredsstiller kravene som stilles til kriterier i
kostnadsngkkelen. Kriteriene bgr i stgrst mulig grad veere objektive, basert pa offisiell
statistikk, og mulige G oppdatere jevnlig.

Kostnadsngkkelen for bat og ferje er en del av inntektssystemet for fordeling av frie
inntekter. | 2019 ble det fordelt 68 mrd. kroner til fylkeskommunene. | fglge Kommunal- og
moderniseringsdepartementet (2018) har fylkeskommunene ansvaret for litt over 100
batruter. Mange steder langs kysten er disse batrutene en avgjgrende del av infrastrukturen.
Netto driftsutgifter til disse rutene utgjorde 1,35 mrd. kroner i 2019. Inntektssystemet og
utgiftsutjevning er definert i hgringsnotatet om nytt inntektssystem:

Inntektssystemet er et system for fordeling av rammetilskudd og omfordeling av
skatteinntekter mellom fylkeskommunene. | 2020 utgjgr rammetilskuddet til
fvlkeskommunene om lag 36,8 mrd. kroner, mens skatteinntektene er ansldtt til om lag
35,4 mrd. kroner. Rammetilskudd og skatteinntekter er frie inntekter som
fvlkeskommunene kan disponere fritt, uten andre bindinger fra staten enn gjeldene
lover og regler. De frie inntektene utgj@r hoveddelen av fylkeskommunenes inntekter,
og brukes til G finansiere flere ulike oppgaver.

Det overordnede mdlet med inntektssystemet er G utjevne fylkeskommunenes
gkonomiske forutsetninger. Utgiftsutjevningen i inntektssystemet skal bidra til dette, og
omfordeler rammetilskudd mellom fylkeskommunene etter deres varierende
utgiftsbehov. Grunnlaget for denne omfordelingen er kostnadsngkkelen i
inntektssystemet. Den samlede kostnadsngkkelen bestdr av delkostnadsngkler for
sektorene videregdende oppleering, tannhelsetjenesten, fylkesveier, buss og bane, og
bdt og ferje (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2019).

Selv om batruter er en avgjgrende del av infrastrukturen, eksisterer det ingen generelle
nasjonale retningslinjer for disse rutene. Det eksisterer imidlertid et lovpalagt krav om
skoleskyss, men utover dette finnes ingen palegg om hvilke batruter som skal opprettes,
opprettholdes eller hvordan tilbudet skal dimensjoneres. | tillegg til & gjenspeile faktiske
behov for batskyss kan derfor dagens ruter og dimensjonering vaere et resultat av lokale
prioriteringer og variasjoner i lokale geografiske forhold.

| Svendsen m. fl. (2017) ble kostnadsngkkelen for bade ferje og batruter utredet. | denne
gjennomgangen ble det anbefalt en kostnadsngkkel for ferje basert pa sambandsbasert
ngkkel. Det fgrte imidlertid ikke frem 3 gi noen anbefaling om ny ngkkel for batruter.

Denne rapporten presenterer arbeidet med a utarbeide et forslag til nye kriterier for batruter
ut fra en sambandsbasert modell. Forslaget gar ut pa a beregne kostnader og inntekter basert
pa en gruppering av samband i forhold til type, lengde, antall passasjerer og fartsomrade



(fartsomrade angir hvilke type farvann et skip kan trafikkere og har betydning for krav til
konstruksjon, utrustning, bemanning og drift til skipet. Bdde skipet og mannskapet ma ha
sertifikater for fartsomradet skipet skal operere). Hvert samband blir dermed tilordnet en
standardkategori hvor kostnader og inntekter blir beregnet ut fra. Grupperingen av samband
gir ogsa et forslag til en forenklet standard pa tilbudet for batruter samt en enkel takstmodell.

Resten av denne rapporten har fglgende struktur. Kapittel 2 gir en utdyping av valget om a
utvikle sambandsbaserte kriterier og en sammenligning med andre tilnserminger. Kapittel 3
presenterer datagrunnlaget og gir en detaljert giennomgang av det krevende arbeidet med
a samle inn data for batruter samt vurderinger bak kvalitet pa disse dataene og en kort
giennomgang av hovedtrekk i tallmaterialet. Kapittel 4 presenterer klassifiseringen av
batrutene og en analyse av behovet for de ulike sambandene som gir en anbefaling om hvilke
ruter som burde innga i kriteriesettet. Kapittel 5 presenter en kostnadsmodell for batruter
som benyttes for a beregne kostnad per standardklasse. Kapittelet gir ogsa en inngaende
gjennomgang av de ulike elementene som inngar i kostnadsmodellen. Kapittel 6 viser
fremgangsmaten og resultatet av utviklingen av en inntektsmodell for batruter.
Fremgangsmaten er i prinsippet en enkel regresjonsanalyse mellom inntekter per passasjer
og seilingslengde for batrute. Kapittel 7 presenterer forslag til en standard for batruter.
Kapittel 8 viser det samlede resultatet aggregert pa fylkesniva samt et utvalg av
sensitivitetsanalyser hvor alternative forutsetninger legges til grunn.

2 ULIKE KRITERIER

| dette oppdraget presenteres et forslag til et sambandsbasert kriteriesett beregnet ut fra
standardgrupper. Vi gar i dette kapitlet gjennom vurderingene bak dette valget.

2.1  GENERELT OM KRITERIER I INNTEKTSYSTEMET

Kostnadsngkkelen bestar av et sett av kriterier, med tilhgrende vekting, som blir brukt til 3
beregne en indeks for hvor dyr en fylkeskommune er a drive i forhold til landsgjennomsnittet.
Kriteriene er faktorer som forklarer forskjeller i kostnader mellom fylkeskommunene, mens
vektene sier hvor mye den enkelte faktor betyr for forskjellene.

Variasjoner i beregnet utgiftsbehov blir utjevnet gjennom en omfordeling av midler fra
fylkeskommuner som er billigere a drive enn gjennomsnittet, til fylkeskommuner som er
dyrere a drive enn gjennomsnittet. Dermed utjevnes forskjellene mellom fylkeskommunene,
slik at de i stgrre grad blir i stand til a tilby likeverdige tjenester til sine innbyggere.
Kostnadsngkkelen brukes til 8 omfordele en gitt ramme, slik at endringer i ngkkelen, f.eks.
nye batkriterier, ikke vil pavirke det samlede belgpet som omfordeles mellom
fylkeskommunene.

Kriteriene i dagens ngkkel er kystlinje (gyer og fastland), antall skolereiser med bat og antall
batreiseri alt. | kostnadsngkkelen for 2020 utgj@r kystlinje om lag 93 prosent av batkriteriene,
mens reisekriteriene utgjer om lag 3,5 prosent hver.

2.2 KRITERIER FOR EN KOSTNADSN@KKEL

Det er et etablert prinsipp at kriteriene i kostnadsngkkelen i stgrst mulig grad bgr vaere
objektive, basert pa offisiell statistikk og mulige & oppdatere jevnlig (jf. Prop. 113 S (2018-
2019).
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| Kommunal- og moderniseringsdepartementet (2019) presenteres prinsippene for kriteriene
til en kostnadsngkkel. Variasjoner i fylkeskommunenes utgifter kan skyldes bade forhold som
er utenfor fylkeskommunenes kontroll, og forhold som de selv kan pavirke. Det er et
grunnleggende prinsipp i inntektssystemet at det bare skal gis kompensasjon for ufrivillige
etterspgrsels- og kostnadsforhold. Ufrivillige kostnadsforskjeller er forhold i
fylkeskommunen i prinsippet ikke kan pavirke ved egne disponeringer. Siden det kun skal
kompenseres for utgifter som fylkeskommunen ikke kan pavirke selv, settes det noen krav til
hvilken type kriterier som kan innga i systemet. Kriteriene bgr i stgrst mulig grad veere
objektive, basert pa offisiell statistikk og mulige a oppdatere jevnlig.

For a vurdere ulike kriterier mot hverandre setter vi opp ulike behov kriteriene skal dekke.
Arsaken til at denne selvstendige tolkningen foretas er at det er vanskelig & vurdere hvorvidt
ulike kriterier samsvarer med prinsipper. | Tabell 2.1 presenteres behov som kriteriene etter
var vurdering burde oppfylle: behovene objektivitet, oppdateringer, presisjon, og konsistent.
Det er imidlertid krevende a finne en ngkkel som tilfredsstiller alle.

Tabell 2.1 Ulike kriterier for en kostnadsngkkel

Alternativer Objektivitet Oppdateringer Presisjon Konsistens Helhetstenking

Kystlinje

(Dagens)

Sambands-

basert

Sambandbasert med

behovsanalyse

Samband m/behovs-

analyse og standard
Grgnt fyll = hgy maloppndelse
Gult fyll = middels maloppnaelse
Redt fyll = lav maloppnaelse

Objektiv: Kriteriene burde vaere sa objektive som mulig. Med dette legger vi at kriteriene den
utledes av skal veere malbare pa en standardisert mate og ikke vaere pavirkbare av fylkenes
disposisjoner. Pavirkbarheten er her det viktigste. Med dette menes at fylkenes tilpasninger
i sitt rutetiloud eller drift ikke skal pavirke fordelingen. For eksempel at en premieres i
ordningen ved a tilby et tilbud med spesielt god standard — som er kostnadsdrivende — eller
sette takstene lavt.

Oppdatering: Det skal vaere mulig & oppdatere kriteriene — helst arlig. Dette kreves siden
overfgringene oppdateres hvert ar. Kriteriene burde derfor baseres pa tall som kan innhentes
arlig som kan implementeres uten stor grad av skjgnnsutgvelse.

Presisjon: Kriteriene burde gjenspeile det faktiske inndekningsbehovet for drift av batruter
og bare dekke utgifter til ruter det faktisk er behov for. Dette betyr at presisjon ikke i
utgangspunktet relateres til de faktiske kostnadene, men det det koster a drifte et effektivt
rutetilbud basert pa en behovsvurdering.

Konsistent: Kriteriene burde vaere konsistent med ferjekriteriene. For eksempel er kriteriene
for ferje sambandsbasert. Siden det i enkelte tilfeller er en vanskelig grensedragning hvorvidt
en rute skal defineres som en bat- eller ferjerute kan det lede til inkonsistens dersom ikke
begge ngklene er sambandsbaserte. Et sambandsbasert kriteriesett vil derfor harmonisere
med kriteriene for ferje. En avgjgrende forskjell mellom ferje og bat er imidlertid at det ikke
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eksisterer en norm for batruter. Innfgring av et sambandsbasert kriteriesett krever derfor
etablering av en standard/norm for batruter.

Helhetstenking: | utgangspunktet burde ikke kriteriene bidra til at fylkene ser pa behovet for
batruter isolert sett. | dagens system ses ikke kollektivsystemet som «helhet» ved at det har
to delkostnadsngkler. En som skal fordele utgifter ved bat-tilbud og en som skal fordele
utgifter til landbasert kollektivtilbud.

Nedenfor gar vi gjennom fire alternative og diskuterer hvor godt de oppfyller de fem
kriteriene. Ved hgy oppnaelse gis farge grgnn, middels oppnaelse gis farge gul, mens lav
oppnaelse gis en rgd farge. | Tabell 2.1 vises resultatet av denne gjennomgangen, nedenfor
gir vi en utdyping av dette resultatet.

2.3 DAGENS KRITERIER

Dagens kriterier baserer seg i stor grad pa samlet kystlinje. | tillegg legges det inn en liten
justering pga. skoleskyss og antall batreiser i alt.

Lengde kystlinje er helt klart objektiv, kan ikke pavirkes og treffer godt pa kriterier for
objektivitet og insentiver til rasjonell drift. Den er ogsa enkel & oppdatere. Det er imidlertid
heyst usikkert hvorvidt kostnadsvektene gjenspeiler variasjoner i det faktiske behovet for
overfgring. For det fgrste er kystlinje et veldig grovt mal pa behovet for battransport. For
eksempel vil kvaliteten pa det @vrige transportnettverket ikke ha betydning. Det vil heller
ikke ha noen betydning om en gy uten fastlandsforbindelse fraflyttes og dermed at behov for
tilskudd faller bort. For det andre er dette kriteriet utledet ved a se pa faktiske variasjoner i
netto driftsutgifter. Denne variasjonen vil i stor grad reflektere et battilbud og
dimensjonering som er en konsekvens av tidligere kriterier.

En dpenbar fordel med dagens kriterie er at fylkene star fritt til & prioritere batruter og tilbud
uavhengig av det faktiske tilskuddet. Dette muliggjgr en helhetstenking rundt
kollektivtiloudet hvor en ser pa batrutene i sammenheng med andre fergestrekninger,
kollektivtilboudet ellers og det generelle transportnettverket.

2.4 SAMBANDSBASERT KRITERIE

Objektiviteten til sambandsbaserte kriterier vil avhenge av om den tar utgangspunkt i dagens
ruter og dimensjonering eller om en tar utgangspunkt i en standard. En kan derfor ikke uten
videre sla fast om et slikt kriterie scorer bra pa objektivitet. Vi definerer derfor et
‘sambandsbasert’ kriterie som ikke objektivt. Men dersom det kan dokumenteres at rutene
Igser et behov vil sambandsbaserte kriterier, basert pa behovsprgvde samband i stgrre grad
vaere objektiv.

Sambandsbaserte kriterier skal i prinsippet veere mulig a8 oppdatere. Det vil i utgangspunktet
vaere behov for @ vurdere sambandene som inngar samt oppdatere tallene bak kostnads- og
inntekstberegningen.

En mulig fordel med en sambandsbasert tilnaerming er at en kan fjerne samband som legges
ned eller hvor behovet for sambandet endres markert. For eksempel om en gy uten
fastlandsforbindelse blir fraflyttet og batruta legges ned kan denne ruten fjernes fra
kriteriesettet. Et annet eksempel oppstar hvis en batrute endres fra a frakte fastboende til
en gy til 3 bare frakte hytteeiere og turister.

En utfordring med en sambandsbasert modell er at det per i dag ikke finnes offisiell statistikk
som kan brukes i oppdatering av en sambandsbasert modell, og at muligheten for jevnlig
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oppdatering forutsetter at det etableres rutiner for innrapportering av data til
departementet eller andre instanser. En sambandsbasert ngkkel vil derfor baseres pa
statistikk som ikke er offisiell og tilgjengelig for allmennheten. Den gis derfor en middels
score pa kriteriet ‘Oppdatering’. Denne vurderingen kan imidlertid endres dersom faste
rapporteringsrutiner etableres.

Sambandsbaserte kriterier burde i prinsippet reflektere behovet for batruter gjennom
fylkeskommunenes tilbud av ruter. Dersom en antar at ulike fylker prioriterer batruter likt ut
fra hvor mye rutene bedrer tilgjengelighet vil dagens struktur av batruter vaere et ganske
presist utrykk for behovet for batruter. Dersom prioriteringen mellom fylkene er vesentlig
forskjellig — for eksempel pa grunn av ulikhet i den gkonomiske situasjonen — kan det vaere
grunn til 3 tro at dagens rutestruktur ikke bare reflektere forskjeller i behov.

Sambandsbaserte kriterier kan bidra til at kollektivtilbudet ikke sees pa som en helhet. Dette
vil veere tilfellet dersom en nedleggelse av et samband fgrer til fratrekk i overfgringer til
fylkeskommunen. | sa fall vil det vaere svake insentiv til a8 legge ned ruter med svakt
behovsgrunnlag. Dersom kriteriesettet (altsa basert pa opprinnelig sambandstruktur) holdes
fast vil fylkene ha insentiver til a se pa kollektivtilbudet som en helhet.

2.5 SAMBANDSBASERT N@KKEL MED NORMER

Et sambandsbasert kriterisett kan ha avvikende rutestruktur pa grunn av ulike prioriteringer
mellom fylkene. For eksempel ved at ulike fylker tilbyr ulik frekvens pa sammenlignbare ruter
og setter takstene ulikt. Dersom en legger standarder til grunn for rutetilbud (frekvens per
dag, operative dager, apningstid og takstnivd (inkl. rabattkompensasjon) vil en
sambandsbasert ngkkel i stgrre grad vaere objektiv. Den eksisterende rutestrukturen er
imidlertid fortsatt en konsekvens av bade tidligere kostnadsngkler (historien) og ulike
prioriteringer mellom fylkene.

2.6 KONKLUSJON

Det er ikke entydig basert pa denne gjennomgangen hvilket kriterie som er best, siden ingen
av alternativene scorer best eller like godt som de andre langs alle forholdene. Et valgt
kriterie ma derfor baseres pa en vekting av disse forholdene. Til syvende og sist er en slik
vekting en politisk beslutning. En sambandsbasert modell er a foretrekke dersom presisjon
og konsistens vektes hgyt.

3 INNSAMLEDE DATA FRA DAGENS BATSAMBAND

Datakildene i dette oppdraget er i hovedsak rapporteringer fra fylkeskommunene, data fra
offentlige registre (som Statistisk Sentralbyra og sjgfartsdirektoratet) og offentlig tilgjengelig
informasjon hentet fra internett.

3.1 KORT OM DATAINNSAMLINGEN

Dataene til denne rapporten ble samlet inn perioden juni til oktober 2019. Primaerkildene til
dataene er rapporteringer fra fylkeskommunene. De innrapporterte tallene har ogsa veert
kryssjekket mot andre tilgjengelig datakilder. Datainnsamlingen presenteres detaljert i
vedlegg A, mens vi her gir en kort oversikt.
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En rekke data har blitt samlet inn, men dataene som til slutt er benyttet i kriteriesettet er
rutenettkilometer, antall fartgy per rute, antall passasjerer, billettinntekter, fartgynavn og
fartsomrade. De andre innsamlede dataene har imidlertid veert brukt i kryssjekker av
primaerdataene.

Dataene som benyttes videre gjelder for operative samband i 2018. Det betyr at samband
som er nedlagt etter 2018 ikke inkluderes. Dersom samband legges ned i fremtiden ma det
vurderes hvordan dette skal handteres i kriteriedataene. Det gis imidlertid ikke en anbefaling
om denne prosessen i denne rapporten.

Prosessen med & samle inn data har veert krevende. Dette kommer av de ulike fylkene har
benyttet ulike datadefinisjoner, men ogsa at det har veert mangler i rapporteringen. Det er
lagt en betydelig innsats i a sikre at dataene er konsistent, men det ligger likevel fortsatt en
usikkerhet i en del av de innrapporterte tallene.

3.2  OVERSIKT OVER BATRUTER

Det er om lag 100 batruter i Norge. Antall ruter per fylke varierer betydelig. En fordeling av
batruter for ulike fylker som er vurdert i denne rapporten vises i Figur 3.1. Vi ser at det er
klart flest ruter i Nordland med 29, deretter kommer Sogn og Fjordane med 19. For g@vrige
fylker med en betydelig kystlinje ligger antallet mellom 9 og 4.

Akershus [
Aust-Agder ]
Finnmark [ ]
Hordaland |
Megre og Romsdal [
Nordland
Oslo [
Rogaland [ ]
Sogn og Fjordane
Telemark [
Troms [ ]
Trgndelag [ ]
Vest-Agder [_]
]
]

Vestfold
Jstfold

0 10 20 30
frequency

Figur 3.1 Antall batruter per fylke

Variasjonen mellom batrutene er betydelig. Tabell 3.1 viser deskriptiv statistikk over
datagrunnlaget for de 101 sambandene vurdert i denne rapporten. Vi ser at for lengde og
passasjerer er gjennomsnittet betydelig hgyere enn median og stgrrelsen pa standardavviket
er betydelig. Dette betyr at det er mange samband som er ganske korte og/eller har fa
passasjerer og at noen fa store samband trekker gjennomsnittsverdiene betydelig opp.
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Tabell 3.1 Deskriptiv statistikk samband. Tall fra 2018

Antall Gjennomsnitt Median Standardavvik
Rundturlengde (km) 101 88 42 118
Passasjerer pr ar (2018) 101 90250 14832 310337
Fartsomrade 101 3 3 1
Billettinntekter (2018-NOK )* 93 5238037 1193500 11037529

*Lavere antall pga. av manglende rapporterte data.
Kilde: Rapportering fra fylkeskommunene 2019.

Figur 3.2 viser fordelingen av antall samband pa ulike intervaller for rundturkilometer. Vi ser
at halvparten av sambandene har en kortere lengde enn 100 kilometer. Innad i denne
kategorien er det ogsa mange samband som har en lengde pa under 20 km. 25 prosent ligger
mellom 100 og 200 kilometer. Mens 8 samband er lengre enn 200 kilometer.

50
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Frequency

20
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0 100 200 300 400 500
Rutenettkm_turretur_2018

Figur 3.2 Histogram av rundturkilometer

De fleste batrutene har under 100 passasjerer per dag. Variasjonen i antall passasjerer per
dag per samband sees fra Figur 3.3. Vi ser at 27 av sambandene har mindre enn 20
passasjerer per dag. Mens 44 ligger mellom 20 og 100 per dag. 25 av rutene har mellom 100
og 800, mens noen fa ligger mellom 800 og 2000. Et samband ligger pa rundt 8000 daglige
reiser.
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Figur 3.3 Gruppering av samband etter maks antall passasjerer per dag

3.3 DELING AV BATER

| behovsanalysen (se kapittel 4), og som utgangspunkt for kostnadsberegningene, benyttes
samband. Dette innebzerer at dersom flere samband deler ett eller flere fartgy skal kun ett
av sambandene kompenseres for kapitalkostnader og mannskapskostnader i
kostnadsberegningene. Tabell 3.2 under viser hvilke samband som deler pa fartgy.

Tabell 3.2 Aggregering av batruter

Fylke Sambandsnavn

Nordland Brgnngysund — Rgrgy Deler pad MS Vegtind
Brgnngysund — Sandnessjgen
NEX | - Bodg - Helgeland - Bodg Deler pd MS Salten og MS
NEX Il - Bodg - Svolvaer - Bodg Steigtind

Sogn og Fjordane Bulandet - Sandgyna Deler pa MS Sylvarnes
Gasveer - Hardbakke
Hardbakke - Nara - Mjgmna Deler pa MS Solgysund
Hardbakke — Utvaer
Malgy — Silda Deler pd MS @yglimt
Malgy - Vingen, Risgy, Grindgy

Troms Tromsg — Skjervey Deler pa MS Jarngy

Tromsg-Vikran-Tenneskjer-Lysnes

Kilde: Info fra driftselskapene/fylkeskommunenes nettsider, rapportering fra fylkene og
Sjofartsdirektoratet (fartgysdatabase)
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For rutene som deler materiell reduseres kostnadsandelen for kapitalkostnader og
mannskapskostnader med 50 prosent for disse rutene.!

Det er ogsa flere eksempler pa rutepakker hvor flere fartgy inngar og benyttes etter behov.
Disse inkluderes ikke i oversikten her siden det er uklart hvordan kostnadene skal fordeles i
dette tilfellet.

3.4  DEFINISJION AV BATSAMBAND

En generell problemstilling nar det gjelder batruter er at det ikke eksisterer en definisjon om
hva som er en batrute. Mangelen pa denne definisjonen vanskeliggjgr en likebehandling
mellom fylkene. | kapitlet ovenfor forsgkes det a ta hensyn til at ulike samband deler
materiell. Dette skillet krever imidlertid at det er definert ulike ruter. | enkelte tilfeller oppstar
problemet med at det som defineres som et samband betjener mange ulike strekninger.

Det er imidlertid utenfor dette oppdraget a avgjgre hvordan en rute skal defineres. Dette er
en problemstilling KMD bgr jobbe med videre.

1] et tidligere utkast av denne rapporten var flere samband inkludert som samband som delte
materiell. Her var det eksempler pa flere ruter som delte opp til flere bater. Det er ikke helt klart
hvordan dette skal handteres i kostnadsmodellen. Derfor inkluderes bare ruter hvor to ruter deler pa
samme bat.
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4 KLASSIFISERING AV BATRUTER OG BEHOVSANALYSE

Dette kapitlet presenterer klassifisering av batruter i kategoriene pendler, life line, regional,
skoleskyss, turist og annet. Deretter presenteres en behovsvurdering av sambandene.
41 FORMAL MED KLASSIFISERING

| arbeidet med ny kostnadsngkkel har klassifisering av batruter to hovedformal. For det fgrste
brukes klassifiseringen til 8 vurdere behovet for ruter. For det andre benyttes klassifiseringen
i valg av frekvens, operative dager og dimensjonering av rutetilbudet.

4.2 KLASSER OG KRITERIER

Alle batruter tilordnes én klasse basert pa forslaget fra Svendsen m. fl. (2017). De ulike
klassene presenteres i Tabell 4.1. | tabellen gis en beskrivelse av de ulike typene, hvilke

kriterier som legges til grunn og hvilken vekt i kriteriedata som tilordnes de ulike typene.

Tabell 4.1 Sambandstyper og kriterier

Type Beskrivelse Kriterium Vekt i kriteriedata
Life line Batrute som gir forbindelse 1. Ingen annen transport 100%
til gBy/omrade uten noen Igsning
annen transportforbindelse. 2. Mer enn 1 fastboende
person
Pendel Transport som brukes til 1. Reisetidsbesparelse pa 100% men med ulike
eller fra arbeid ofte ogsa et minst 60 (30) min. vurderinger i forhold
innslag av skoleskyss, men 2. Reisetid sammenlignes til om reisetids-
hvor transportalternativer med kollektivtransport besparelsen settes til
eksister. (hvis eksisterende) i rush- 30 minialt. A
tiden hovedmodellen (60
3. Kortere enn 100 km. min i alt. B).
Regional Lengre ruter (over 100 km.) 1. Bidrar til redusert reisetid  100%
som bidrar til a knytte pa minst 60 min.
regioner/fylke sammen. 2. Over 100 km.
Skole- Batruter som tilbyr 1. Alternativer til skoleskyss 100%
skyss skoleskyss. med bat gir gkt reisetid
med minst 30 min.
Turist Batruter som i all hovedsak 1. Batruter til 0%.
benyttes til fritidsreiser turistdestinasjoner uten
faste avgangstidspunkt
eller bare drift deler av
aret.
2. Batruter til gyer/omrader
med fzerre en to
fastboende
Annet Ruter med spesielle typer Ingen spesielle. 0%

frakt som godsruter eller
postrute.

Life line samband er batruter som gir fastlandsforbindelse til gyer eller omrader uten annen
transportforbindelse. Utgangspunktet for vurderingen er at batruten gir fastlandsforbindelse
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tii omrader med mer enn 1 fastboende person. Som fastboende er det benyttet
bostedsregisterte personer ifglge tall fra SSB pa grunnkretsniva. Valget a sette kriteriet for
denne sambandstypen til 1 person kan diskuteres. Grensen for antall fastboende kan ogsa
settes hgyere. Fylkeskommunen har ellers ingen plikt til a tilby en batrute.

Pendelsamband er korte ruter som i hovedsak brukes til eller fra arbeid, men hvor
transportalternativer eksisterer. Behovsvurderingen legger for slike samband til grunn at
ruten skal gi en reisetidsbesparelse pa minimum 30 minutter. Reisetidsbesparelsen er i
hovedsak regnet ut fra besparelse med kollektivetransportmidler i rushtiden, dvs.
busstransport. Pendelruter er definert som ruter som er kortere enn 100 km.
Behovsvurderingen basert pa reisetidsbesparelse pa 30 minutter er hovedalternativet
(alternativ A). Vi gj@r ogsa en vurdering ut fra et strengere krav pa besparelse pa 60 minutter.
Reisetider for alternativ transport hentes ut fra googlemaps eller fra entur.no.
Pendelsamband vil i praksis ogsa benyttes til andre reiseformal, men i vurderingen av
behovet er det reduksjon i reisetid for arbeidsreiser som er det sentrale.

Regionalruter er samband som er lengre enn 100 km (for en rundtur) og har som oppgave a
binde regioner og fylker sammen. For eksempel ved & bidra til tilgjengelighet til
regionhovedstad og tilgang til fylkeskommunale tjenester for innbyggere. Kravet til slike
samband er at de skal bidra til redusert reisetid for regionale reiser.

Skoleskyss er batruter som har sin viktigste eller eneste formal & tilby skoleskyss.
Hovedregelen er at fylkeskommunen har ansvaret for skoleskyss, ogsa i grunnskolen, men
kommunen betaler fylkeskommunen for tjenesten.? For enkelte ruter som tilbyr lovpélagt
skoleskyss benyttes ogsd i stor utstrekning til pendling. For slike ruter gjores
behovsvurderingen — altsa om ruten skal innga i kriteriesettet — i forhold til om ruten gir
skoleskyss. | kostnadsmodellen (kostnadsminimering gitt input) behandles imidlertid slike
ruter som andre ruter. Det legges imidlertid til grunn en annen standard for skoleskyss (se
kapittel 7). Det vurderes at reisetid kan sammenlignes med reisetid med bil, siden et tilbud
med taxi kan veere et alternativ. Dette er generelt et billigere alternativ enn batskyss
(Aarhaug m. fl., 2017)

Turistruter er batruter som i hovedsak benyttes til fritidsreiser. Dette er ruter uten faste
avgangstidspunkt/destinasjoner eller med bare drift deler av aret. Det er ogsa ruter som gar
til gyer eller omrader med faerre enn to fastboende. Turistruter gis vekt 0 i kriteriedataene
siden a tilby fritidsskyss med bat ikke er en palagt fylkeskommunal oppgave.

| den siste kategorien Annet har vi en postbat og en godsrute. Siden hverken fordeling av
post eller gods er fylkeskommunale oppgaver settes vekten til disse to rutene til null i
kriteridataene. Ruten som heter Postbat, har imidlertid en funksjon som Life line og blir
derfor vurdert innenfor denne kategorien.

Enkelte samband oppfyller ulike behov, noe som gjgr de konkrete vurderingene utfordrende.
For eksempel er en batrute til en gy uten fastlandsforbindelse som benyttes til pendling bade
av typen ‘Life line’ og ‘Pendel’. For slike tilfeller settes typen til det som vurderes som mest
avgjgrende for behovet. | hovedsak er standardtilbudet, som presenteres i et senere kapittel,
utviklet slik at det ikke skal veere av avgjgrende betydning for hvilken standardklasse hver bat

2 https://www.udir.no/regelverkstolkninger/opplaring/Skoleskyss/udir-2-2019-retten-til-skyss1/7.-
hvem-har-ansvaret-for-skyssen/7.1-nar-er-fylkeskommunen-ansvarlig/
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tilordnes. Det avgjgrende for modellberegnede kostnader og inntekter er antall passasjerer

og lengde pa ruten.

Gjennomgangen av rutene gir en fordeling av samband i henhold til Figur 4.1. Vi ser at det er
klart flest Life line samband med totalt 53. Det er 18 pendlersamband og 14
regionalsamband. Det er ogsa 9 samband som er klassifisert som skoleskyss og 6 samband er
klassifisert som turistsamband (se vedlegg B for en komplett liste med vurderinger for hvert

enkelt samband).
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Figur 4.1 Antall samband etter type

4.3 BEHOVSANALYSE

| dette kapitlet presenteres resultatet av
behovsvurdering av batruter i Norge. Vurderingen
har veaert drgftet med representanter fra fylkene som
har deltatt i referansegruppemgtene.

Figur 4.2 viser resultatet av behovsanalysen. For
hvert samband er det gjort en behovsvurdering
basert pa kriteriene ovenfor. Basert pa dette trekkes
de 6 turistsambandene ut av grunnlaget. For
pendlingssambandene og de regionale sambandene
er det ogsa gjort en vurdering av hvor stor
reduksjonen i reisetid er ved bruk av batsambandet
sammenlignet med andre tilgjengelige reisemidler.
Her trekkes ut 5 samband ut i alternativ A og 9
samband i alternativ B. Videre er 2 lifeline samband
trukket ut, 2 skoleskyssruter samt godsruten.
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Alternativ A og B i behovsanalysen:
Behovsanalysen gjgres med to
alternativer: alternativ A og B.

| alternativ A legges det til grunn et
krav pa reisetidsreduksjon pa 60
minutter ved a benytte batruten
sammenlignet med det beste
alternative reisemiddelet.
Rutestrukturen er slik som i dag.

| alternativ B legges det til grunn 30
min. reisetidsreduksjon samt
effektivisering av ruteopplegget.
Effektivisering av ruteopplegget kan
bade vaere reduksjon av rutelengde og
sammenslading av ruter.
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Figur 4.2 Utelatte samband etter behovsanalyse etter type samband

Effektiviseringsmuligheter av rutene har ogsa veert vurdert. Dette gjelder bade sammenslaing
av samband der det eksisterer geografisk naere samband og redusert rutelengde. |
kostnadsberegningen beregnes slike samband ved at kapital og mannskapskostnader settes
til 50 prosent, mens de kilometerrelaterte kostnadene holdes fast.® Det er ogsd vurdert
effektiviseringsmuligheter ved & kutte ned pd rutelengden.? Vurderingen kommer frem i

vedlegg B.

Behovsanalysen er i hovedsak rettet mot batskyss i spredtbygde omrader med relativt lange
omkjg@ringsalternativer. Kriteriene som benyttes er derfor i mindre grad treffsikre for
batskyss i bynaere omrader hvor by-skyss i hovedsak har sin rolle a forsterke kollektivtilbudet.

3 Effektivisering gjelder bare to ruter. Sprgysundekspressen og Loppaekspressen. Her settes

kostnadsdekning for Loppaekspressen til kun de kilometerrelaterte kostnadene, dvs. 4 prosent av

kostnadene.

4 Kutt av rutelengde er kun identifisert for ruten Sommargy—Tussgy—Sandneshamn. Her kuttes anlgp

til Sandneshamn. Dette gir et fratrekk pa 4 prosent og har derfor marginal betydning.
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5 KOSTNADSFUNKSJON FOR BATRUTER

5.1 INNLEDNING

Dette kapitlet beskriver hvordan man kan estimere en kostnadsfunksjon for batruter basert
pa tilgjengelige data. Utformingen av funksjonen er basert pa tidligere litteratur om
kostnadsmodeller for rutegdende passasjertrafikk (bl.a. ferger), samt pa beskrivende
statistikk av den norske batnaeringen.

5.2 BESKRIVELSE AV KOSTNADSFUNKSJONEN

Begrepet kostnadsfunksjon har sitt utgangspunkt i den mikrogkonomiske
produksjonsanalysen. Vi gir innledningsvis en kort beskrivelse av teorien bak slike funksjoner.

Kostnadsanalysen tar utgangspunkt i innsatsfaktorsettet L(y; z), som sammenstiller hvor mye
man trenger av gitte innsatsfaktorer (eks., arbeidskraft og energi) for a realisere en gitt
produksjon (y; eks. ruteproduksjon). En sentral forutsetning for analysen er at ineffektivitet
(altsd at man bruker mer ressurser til en gitt produksjon enn det som er beste praksis) er
mulig.

Vi betinger produksjonsmulighetene pa kontekstuelle faktorer (z) som naeringen ikke har
raderett over. Eksempler er lover og regler knyttet til fartsomrader. Det er viktig a ta hensyn
til slike begrensninger i kostnadsanalysen, da de typisk er kostnadsdrivende. Dersom de
neglisjeres, kan de estimerte kostnadene bli for lave.

Vi gir en generell beskrivelse av kostnadsminimeringsproblemet. La x vaere en vektor av
innsatsfaktorer og w vaere en vektor av innsatsfaktorpriser (eks., Ignn, dieselpriser osv.). En
viktig forutsetning er at prisene antas a vaere eksogent gitt (dvs. upavirket av produksjonen).
Med bakgrunn i innsatsfaktorsettet kan vi definere den teoretiske kostnadsfunksjonen som:

c(w, y;z):mxin{wx:XQ L(y:z)} 1)

Kostnadsminimeringsproblemet innebzerer altsa a velge ut den mengden og kombinasjonen
av innsatsfaktorer som

i. Gir de lavest mulige produksjonskostnadene for de gjeldene
innsatsfaktorprisene
ii. «Akkurat» er tilstrekkelige til & produsere rutetilbudet y gitt rammevilkarene z

Det betyr altsa at modellen velger den mengden innsatsfaktorer som gjgr produksjonen av y
gitt rammevilkarene z mest mulig kostnadseffektiv.

| det fglgende vil vi beskrive hvilke innsatsfaktorer, produkter og kontekstuelle faktorer som
er sentrale for batsambandene og hvordan kostnadsminimeringsproblemet kan stilles opp
for batnaeringen.

5.3  BESKRIVELSE AV BATN/ARINGENS KOSTNADSSTRUKTUR

Dette kapitlet ser neermere pa batnaeringens karakteristika.

KONTEKSTUELLE FAKTORER

Batneaeringen i Norge er mangfoldig. Vi kan i hovedsak dele batene som benyttes i
sambandene inn i tre ulike kategorier:
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1. Passasjerbat med under 12 passasjerer
Passasjerbat med over 12 passasjerer

3. Hurtiggaende passasjerbat (Over 24 meter lang og kan oppna en hastighet pa over
20 knop)

Det stilles ulike krav blant annet nar det gjelder konstruksjon, bemanning, kontroll og
sertifikater til de tre battypene. P4 samme mate legger inndeling av kysten i ulike
fartsomrader premisser for utforming av materiell og bemanningsplaner. Disse kravene
danner de kontekstuelle variablene omtalt i kapittel 5.2.

Sjofartsdirektoratet poengterte i en samtale med T@I at en utfordring med & beskrive
passasjerbatnaeringen er nettopp at den er mangfoldig, og spenner over bade sakte- og
hurtiggdende bater av ulik dimensjonering. Til sammenlikning ble ferger beskrevet som en
langt mer homogen fartgygruppe.

| likhet med Statens vegvesens fergemodell (se Statens vegvesen, 2015) er var
kostnadsmodell bygget opp rundt prinsippet at modellen velger fra en database den eller de
batene som er tilstrekkelig for a tilby et forhandsbestemt rutetilbud til lavest mulig kostnad,
gitt de rammevilkar som gjelder for sambandet (jf. beskrivelsen av kostnadsminimeringen i
kapittel 5.2). Valgsettet i Vegvesenets modell er begrenset til 13 fergetyper, noe som
gjenspeiler utsagnet om at ferger er en homogen fartgygruppe. For a ta hensyn til
heterogeniteten i batnaeringen har vi bygget opp en database med 89 ulike bater som det
velges blant nar sambandenes lgpende kostnader skal minimeres. Databasen utgjgres av
majoriteten av fartgyene i drift i fylkeskommunale samband i dag. Fartgyene er beskrevet
blant annet ut fra sin kapasitet, bemanning og fartsomradesertifisering.

INNSATSFAKTORER

| Aarhaug et al. (2017) diskuteres kostnadskomponenter i lyset av SSBs kostnadsindeks for
innenriks sjgfart, delindeks hurtigbater. Tallene Aarhaug et al. viser til er gjengitt i Tabell 5.1.
Den beskriver kostnadsandeler i prosent for ulike innsatsfaktorer etter i) st@grrelse pa baten
og ii) for to ulike kostnadsundersgkelser (hhv. i og utenfor parentes). Tabellen viser at de
viktigste Igpende kostnadene er drivstoff, mannskapskostnader, vedlikehold og @vrige
operasjonelle kostnader, i tillegg til kapitalkostnader (slit og rentekostnad).
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Tabell 5.1: Kostnadsandeler i batnzeringen: Kilde: Aarhaug et al. (2017)

Sma hurtigbater | Store hurtigbater

Drivstoff 16,5 (21,0) 19 (23,0)
Mannskap 38,2 (33,3) 47,5 (32,2)
Vedlikehold og reparasjon 8,3(11,9) 7 (10,0)
Administrative kostnader 7,2 (3,8) 3,5(7,3)
@vrige operasjonelle 13,1 (13,5) 9(12,3)
kostnader

Kapitalslit 11,5 (12,5) 9,6 (10,9)
Rentekostnader 5,2 (3,9) 4,4 (4,2)
Sum 100,0 (100,0) 100,0 (100,0)

| Statens vegvesens fergekostnadsmodell (se Statens vegvesen, 2015) beregnes i)
kapitalkostnader, ii) energikostnader og iii) arbeidskraftkostnader eksplisitt, mens gvrige
driftskostnader (eks. administrative kostnader) behandles som en fast prosentsats av
energikostnadene. | denne modellen danner personbilekvivalenter (ADT) og fartsomrade
sammen sideordensvilkar for valget av type ferge (jf. beskrivelsen av batvalg under avsnittet
om kontekstuelle faktorer). Nar fergen er valgt beregnes

e kapitalkostnader som en annuitet av fergens nypris

e energikostnader som en funksjon av fergens motoreffekt og
(gijennomsnitts)fart, samt utseilt distanse

e arbeidskraftkostnader, ved a gange gjennomsnittlig arlig
mannskapslgnn med antall arsverk (bemanning*antall skift)

Ut fra Tabell 5.1 finner vi det rimelig a legge de samme hovedinnsatsfaktorene som i
fergemodellen (dvs. kapital, energi og arbeidskraft) til grunn for analysen av batruter, siden
de ogsa utgj@r de viktigste delkostnadene innen batnaeringen. Tabellen viser at for alle de
fire kostnadsberegningene (dvs. bade for store og sma bater og for begge
kostnadsundersgkelsene) utgjgr andre kostnader enn kapital, energi og arbeidsinnsats
rundt 25 % av totale kostnader. | var kostnadsmodell antar vi derfor at kostnadene som
beregnes eksplisitt (dvs. kapital, energi og arbeidskraftkostnader) utgjgr 75 % av de totale
kostnadene per samband. Dette innebzerer at summen av de beregnede kapital-, energi- og
arbeidskostnadene skal skaleres opp med faktoren (1/0.75) i beregningen av totale arlige
kostnader ved a operere et batsamband.

PRODUKTER

Pa et overordnet niva kan vi si at antall passasjerer fraktet, utseilt distanse (rundturlengde
og frekvens) og fremfgringshastigheten er de sentrale produktene til batnaeringen. Den
sentrale forskjellen mellom ferger og bater finner vi nettopp tilknyttet til hva som
produseres. Vi vil peke pa flere viktige forskjeller i de fglgende delkapitlene.
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Dimensjonerende etterspgrsel

Det er etterspgrselen etter transport som danner grunnlaget for kostnadsmodellen. | praksis
innebaerer kostnadsminimeringen at vi leter etter den rimeligste maten a dekke det
eksisterende transportbehovet pa.

| Statens vegvesens fergekostnadsmodell er det antallet og typer biler som trafikkerer
strekningen som danner grunnlaget for dimensjoneringen av fergens kapasitet. Det er
arsdggn(bil)trafikken som benyttes som grunnlag.

Vi gnsker i dette arbeidet a beskrive en generell kostnadsfunksjon for batnaeringen. Selv om
det i enkelte tilfeller finnes kombinasjonsbater som ogsa tar gods og/eller biler, er det i
hovedsak passasjerkapasiteten som er den dimensjonerende faktoren. Vi foreslar derfor a
fokusere pa denne variabelen. Formalet er a lage en enkel og transparent modell, samtidig
som man unngar «skreddersgm» for de sambandene som tilbyr andre transporttjenester enn
ren persontransport.

Transportsektoren er preget av varierende etterspgrsel over dggnet. Ofte er etterspgrselen
etter reiser st@grst om morgenen og pa ettermiddagen nar folk skal til og fra jobb. | helgene
og pa fridager er reisemgnsteret et annet, og for noen samband kan nettopp slike
utfartsdager utgjgre toppene i etterspgrselen. Var kostnadsmodell stiller som krav at
etterspgrselen i «topplasttimer» danner grunnlaget for dimensjonering av
passasjerkapasiteten i det enkelte samband. Dette gir fgringer for bade stgrrelse pd bdt og
antall bater som kreves for & dekke etterspgrselen i ulike typer samband.

Batrutene dekker flere funksjoner. Dette gir opphav til ulike behov for batkapasitet og
frekvens. Som et minimum krever skoleskyss to avganger daglig; en fgr og en etter
undervisningen. Sentrumsnaere ruter med stort passasjergrunnlag som Nesoddbaten har
derimot kontinuerlig drift giennom store deler av dggnet og hyppigere avganger i perioder
av dggnet.

Kostnadseffekter av frekvens og rundturlengde
En viktig observasjon er at lengden pa rundturen og hvor mange kaier som betjenes varierer

mellom sambandene. Lengden pa rundturen spiller en viktig rolle i @ bestemme
transportkostnadene pa fglgende mate:

Anta at samband A har en rundtur pa 30 kilometer. Sambandet opereres med en
hurtiggaende bat med gjennomsnittshastighet pa 25 knop (dvs. 37 km/t). Seilingstiden for
rundturen er da ((30km/37km/t)*60 minutter) 49 minutter. Dette betyr at dersom
sambandet opereres med ett enkelt fartgy vil det veere i stand til a tilby timesfrekvens (en ny
rundtur per time), hvis man kun tar hensyn til reisetiden.

Videre pavirkes forholdet av antall kaier som betjenes i lgpet av rundturen: Det tar tid a legge
til og a fa passasjerer av og pa baten, noe som er med pa a gke tiden det tar a gjennomfgre
en rundtur. | var standard har vi lagt til grunn at hvert kaibesgk tar 5 minutt, inkludert tid til
a legge baten. Anta f.eks at samband A besgker 6 kaier i Igpet av rundturen. Dette krever da
(5*6) 30 minutter til kaianlgp. Den faktiske tiden det kreves for @ gjennomfgre rundturen
med den oppgitte baten er da (49 + 30) 79 minutter.

Anta na at samband A gnsker a tilby en ny rundtur per time i hgylasttimer. Dette er naturligvis
ikke mulig siden gjennomfgringen av rundturen tar 79 minutter med dagens fartgy. Det er i
praksis to tilpasninger sambandet kan gjgre
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i) Tilpasse seilingshastigheten: Fa ned reisetiden ved a bytte ut dagens fartgy
med et hurtigere fartgy som gar 32.4 knop (ca. 60 km/t) eller raskere. Dette vil
gke sambandskostnadene da hurtiggdende bater typisk har hgyere faste og
variable kostnader enn saktegdende bater.

ii) Tilpasse antallet bater: Anskaffe flere, men gjerne saktegaende, bater som til
sammen er i stand til 3 betjene timesfrekvens. Eksempelvis vil 2 bater som hver
gjer 16.2 knop (ca. 30 km/t) vaere i stand til a tilby timesfrekvens.

Denne beskrivelsen synliggjgr at rundturlengden, behovet for frekvens og antall kaier som
betjenes er med pa a bestemme bade batenes seilingshastighet og antallet bater som operer
det enkelte samband. | var optimeringsmodell vurderes kostnaden av ulike tilpassinger mot
hverandre, og den mest kostnadseffektive tilpassingen vil legges til grunn for anslaget av
driftskostnadene.

Ser vi pa praksisen til de eksisterende batsambandene i Norge er majoriteten operert med
ett enkelt fartgy:

80

60

40

20

© T T

2
Antall bater

Figur 5.1: Fordelingen av antall fartgy per samband i Norge. Kilde: Egen sammenstilling basert pa
data rapportert av fylkeskommunene.

Tabell 5.2 viser at mer enn 1 bat benyttes i 15 prosent av pendelsambandene, 18 prosent av
life-linesambandene, 25 prosent av skoleskyssambandene, 31 prosent av
regionalsambandene og 50 prosent av turistsambandene. For pendlersamband vil dette
typisk vaere for a kunne sikre et hgyfrekvent tilbud i rushtiden. For lange regionruter kan det
vaere ngdvendig med to fartgy for 3 kunne operere daglige avganger, ev. avganger pa morgen
og ettermiddag.

Tabell 5.2: Antall samband totalt og med 2 eller flere bater, etter funksjonsklasse. Kilde: Egen
sammenstilling basert pa data fra fylkeskommunene
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Klassifisering (Mgreforskning Antall samband totalt Antall samband med 2

2015) eller flere bater
Life line 50 9
Pendel 13 2
Postbat 1 0
Regional 13 4
Skoleskyss 8 2
Turist 4 2

Standarder for frekvens

En viktig utfordring for kostnadsestimeringen er at det ikke finnes en egen norm for frekvens.
Det kan da veaere fristende a legge dagens rutetabeller til grunn for beregningen. Dette skaper
felgende problemer: Anta at fylke A og B opererer et samband hver og at disse sambandene
er forholdsvis sammenliknbare. Fylke A har prioritert et hgyfrekvent rutetilbud mens fylke B
har prioritert et lavfrekvent tilbud. Hvis vi legger dagens rutetabell til grunn, vil vi da ende
opp med et forslag til fordeling av tilskuddet mellom fylkene A og B der A tildeles den stg@rste
delen av kaken. Men dette er kun et resultat av fylkenes historiske prioriteringer. Dersom de
to sambandene objektiv sett fyller de samme funksjonene er det ingen grunn til at fylke A
skal fa et hgyere tilskudd enn fylke B.

Hvordan kan man sa sikre et objektivt niva pa sambandenes frekvenser? Ett mulig svar finner
vi i artikkelen til Lai og Lo (2004). Denne studien foreslar og lgser et optimeringsproblem for
a velge optimal flatestgrrelse, rute og frekvens for ferge/batsamband med to eller flere
kaianlgp. Malfunksjonen som minimeres inneholder fglgende kostnadskomponenter:

i. Faste kostnader knyttet til leie av bat for sesongen

ii. Driftskostnader (energi, mannskap osv.)

iii. Passasjerenes tidskostnader forbundet med a vente pa neste avgang

iv. Passasjerenes tidskostnader knyttet til at reisetiden gker med antall stopp langs

ruten

| Lai og Lo sin studie tas altsa passasjerenes tidskostnader inn i optimeringen. Dette betyr at
modellen vekter operatgrens kostnader ved a tilby gkt frekvens mot passasjerenes
(moneteere) tidsgevinster. Frekvensen bygger altsa pa en nyttekostnadsanalyse. Det finnes
offisielle verdsettinger av verdien av i tid i transportsektoren som muliggjgr en liknende

tilneerming for batruter i Norge.

Vi erkjenner at ulempen med en slik modell er at det ikke er rene driftskostnader som
optimeres, og modellen er derfor lite sammenliknbar med Statens vegvesens fergemodell.
Samtidig vil en samfunnsgkonomisk optimal tilpassing innebzre et begrenset tilbud i
samband med tynn etterspgrsel, noe som kan oppfattes som uakseptabelt og a ikke
gjenspeile dagens battilbud. Vi foreslar og anbefaler derfor en enklere modell som i praksis
er en forenkling av opplegget til Lai og Lo (2004): Det etableres egne standarder for frekvens
innenfor ulike sambandskategorier.

For a sikre at ikke bare ventetiden mellom avganger, men ogsa tiden om bord skal telle med,
foreslar vi ogsa standarder for reisetid. | praksis innebzerer denne at det skal tilbys
hurtiggaende bater (bater med seilingsfart pa over 20 knop) i majoriteten av sambandene.

27



VARIASIONER | RUTETILBUDET

Mens Statens vegvesens fergemodell beskriver kostnader ved en kontinuerlig drift giennom
aret, finnes det eksempler pa samband som opereres kun i enkelte deler av aret. Eksempelvis
kan samband som er innrettet mot skoleskyss vaere stengt i skoleferien. For a8 kunne handtere
slike forskjeller mellom sambandene etablerer vi en modell som beskriver kostnadene for et
gjennomsnittlig driftsdggn. Totale arlige kostnader finnes videre ved & multiplisere daglige
kostnader med antall driftsdggn per ar.

En annen utfordring er at noen samband ikke opererer en fast rute med et gitt antall kaianlgp,
men varierer mellom hvilke kaier de besgker ved ulike avganger giennom dggnet. Pa denne
maten blir ruten kortere, noe som er tids- og ressursbesparende. Var overordnede modell er
ikke innrettet for & ta hensyn til slike detaljer, men behandler den rapporterte rutelengden
per samband som gitt. Vi legger derfor opp til at fylkene rapporterer rutelengden per
samband som et vektet snitt av rutelengdene ved ulike anlgpskonstellasjoner gjennom
driftsdggnet.

5.4  BESKRIVELSE AV KOSTNADSMODELLEN

Vi vil i dette kapitlet stille opp kostnadsminimeringsproblemet for batnaeringen. | vart arbeid
har vi utarbeidet to ulike kostnadsmodeller: En ren samfunnsgkonomisk kostnadsbetraktning
og en forenklet kostnadsmodell. Disse ble drgftet i kapittel 5.3 under avsnittet om standarder
for frekvens, hvor vi konkluderte med at den forenklede modellen er mest egnet til a
analysere sambandskostnader. Vi vier derfor kun oppmerksomhet til den forenklede
modellen i dette kapitlet. Interesserte lesere kan finne en beskrivelse av den
samfunnsgkonomiske kostnadsberegningen i Vedlegg D.

Vi anvender optimeringsteori til & beregne de laveste kostnadene som er forenlig med a
operere et gitt samband. De eksogent® gitte variablene i optimeringen er

dimensjonerende etterspgrsel (antall passasjerer i hgylasttimer)
rutelengde

totalt antall avganger per dag

antall driftsdggn

fartsomrade

YVVVYVYVYV

Kostnadsminimeringen tar utgangspunkt i var database bestdende av 89 ulike bater
(indeksert n=1,..,N), som hver er beskrevet ved:

i) kapitalkostnad per ar (k)

ii) bemanning (/)

iii) gjennomsnittlig energibruk per km (en)
iv) seilingsfart (vn)

v) passasjerkapasitet (p)

vi) klassifisert fartsomrade (f»)

| likhet med Statens vegvesens fergemodell innebaerer kostnadsminimeringen at den eller de
batene som til lavest mulig kostnad er i stand til 8 dekke etterspgrselen og andre gjeldende

5 Vi skiller mellom eksogene og endogene variabler, hvor eksogene variabler er variabler som tas
som gitt i modellen mens endogene variabler er variablene som optimeres av modellen.
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krav (eks. fartsomrade) legges til grunn for beregningen av kostnader per samband. Vi tillater
kun valget av en eller flere bater og ikke (konvekse) kombinasjoner av eksisterende bater,
noe som innebaerer at vi legger heltallsprogrammering til grunn for modellens batvalgmodul.
Pa denne maten sikrer vi at det i modellgsningen er 1, 2 eller 3 bater som benyttes per
samband, men ikke at sambandet er operert med en halv bat eller liknende (noe som ikke
gar an i virkeligheten). Modellen er innrettet for a beregne kostnader per samband, ikke per
sambandspakke.

STANDARDER FOR FREKVENS OG OMBORDTID

Vivil gjgre kostnadsberegninger for i=1,...,/ sambandstyper. Vi ser innledningsvis pa forholdet
mellom rundturlengden (KM), antall kaianlgp (g), batens seilingshastighet og antall bater (N)
per samband. Matematisk kan vi skrive tiden i timer det tar & gjennomfgre en rundtur i
samband i som summen av seilings- og anlgpstiden som i (2). Vi viser til kapitlet
Kostnadseffekter av frekvens og rundturlengde for en eksempelberegning av reisetid.

(KM, /v;) 5
i i + ) 2
TN (—60 ) q @)
Seilingstid Anlgpstid

Fglgelig er antall rundturer det er mulig a giennomfgre per time med kontinuerlig drift lik:

1
©)

(KM;/v;) (5
— Tz U

N, 60
| den forenklede modellen legger vi til grunn en norm for frekvens:
(KM, /v;) (5
~ L V4l =|q <T; 4

Ni [Gqul fi ( )
—_—

Seilingstid Anlgpstid

hvor T, angir krav til tid mellom hver avgang. Denne betingelsen sier helt enkelt at tiden

mellom hver avgang ma vaere mindre eller lik den normerte tiden. | sambandstyper med fa
avganger (eksempelvis 2 avganger per dag) er dette kravet helt enkelt definert som
(apningstiden/antall avganger per dag). Dette er frekvensen som kreves dersom sambandet
skal kunne opereres innenfor den bestemte apningstiden. F.eks. om et samband har 10
timers apningstid og 2 turer per dag, sa kreves det at hver rundtur maksimalt tar 5 timer. |
samband med mange reisende per dag kan det veere aktuelt med rushtidsfrekvens, dvs.
hyppigere avganger i perioder av dggnet; jf. kapitlet Dimensjonerende etterspgrsel. Der hvor
dette er relevant legges rushtidsfrekvenser til grunn.

°

For a gi vekt til tiden passasjerene tilbringer om bord palegger vi en betingelse om at
reisetiden ikke skal overstige et normtall, T;, som i praksis innebzerer a sette en
minimumsbegrensing pa fartgyets seilingshastighet:

V=T, )

| standarden innebaerer dette at vi palegger en betingelse om at bestemte samband skal
opereres med hurtigbat (dvs. en bat med seilingsfart pa over 20 knop).
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INNSATSFAKTORKOSTNADER

Minimeringen av kostnader skjer til gitte innsatsfaktorpriser for arbeidskraft (w0 og wiy, hvor
O angir dekkoffiser eller skipsmaskinist og U angir dekks- og maskinmannskap), og drivstoff
(wy). Det regnes inn et prosentvis helligdagstillegg i Ignnen i samband hvor antall driftsdggn
overstiger 233 virkedager. Apningstiden til sambandet, antall avganger per dggn og antall
driftsdggn tas som eksogent gitt, og antall skift per bat beregnes ut fra apningstiden i
standarden for batruter. Pa bakgrunn av denne informasjonen beregnes:

Arbeidskostnad (O) = wio (kr/pers/dag) x Stillinger per bat x
Skift per bat x (Virkedager pr. ar + 1.1875 xHelligdager pr. ar) x

(Virkedager pr. ar /Arbeidsdager pr. ar)

Arbeidskostnad (U) = wy (kr/pers/dag) x Stillinger per bat x
Skift per bat x (Virkedager pr. ar + 1.1875 xHelligdager pr. ar) x

(Virkedager pr. ar /Arbeidsdager pr. ar)
Drivstoffkostnad = Pris MGO (kr/tonn) x Drivstofforbruk (tonn/km) x

Utseilt distanse per ar (km)

KOSTNADSOPTIMERING
Gitt betingelsene for frekvens og reisetid er vi nd i stand til 8 definere kostnadsmodellen for
batrute i. Vi benytter intensitetsvariabler (/1) til & velge ut baten eller batene fra databasen

var som kan operere sambandet til lavest mulig kostnad.
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min {(wIO x |o; x SKift, x (Virkedggn+1.1875Helligdagn, ) (—Vlgkedzgn D +
agn,

[(wIU Xl x Skift, x (Virkedegn+1.1875Helligdagn, )x(%@'@g”j}
agn,

k; +(w, x & x KM, x Avganger, x Dagn; ) )/ 0.75
st
Aoy + .4 Ao, <l (Bemanning O)
Ay, +.+ 4]

n"un

Ak, +..+ A4k, <k (Kapitalkostnad)

A

<l, (Bemanning U)

G, RN &g e, (Energibruk per km)
N, N,

v v : :

A Wl+ WA Wﬂ >V, (Gjennomsnittsfart)

A =0:p, <P, uf < f (Fartsomréde og kapasitet)
Al+....+ 21> N; (Antall béter)

4 (04)
(KM, /v;) (5 o
Al R (_j q <T, (Frekvensnorm)

N, 60

v, >T;} (Reisetidsnorm)
Programmet (6) minimerer Ignns-, kapital- og energikostnader under skrankene at:

» bruken av ressurser er stgrre eller lik minste mulige ressursbruk (mulig
ineffektivitet)

» passasjerkapasiteten pa baten(e) som benyttes minst tilsvarer dimensjonerende
passasjerkapasitet for samband i

» batene(e) som benyttes minst tilsvarer det dimensjonerende fartsomradet for
samband i

» antall bater og farten velges for a overholde frekvensnormen

> batenes fart oppfyller reisetidsnormen

| praksis betyr dette at jo strengere skrankene er, dess feerre av de 89 batene i databasen var
kan modellen velge blant. Dersom for eksempel det stilles krav om kapasitet pa over 500
passasjerer, er det kun en battype i databasen som kostnadsmodellen kan velge; nemlig
Nesoddbatene. @vrige passasjerbater har nemlig en kapasitet pa maksimalt 300 passasjerer.
Pa tilsvarende mate vil det a sette reisetidsnormen lik 20 knop begrense modellens
valgmuligheter til bater som er hurtiggaende.

Et viktig prinsipp i optimering er at dersom vi palegger flere skranker eller «skrur til» de
skrankene vi allerede har i modellen, sa kan ikke kostnadene falle. Intuitivt er det slik at jo
strengere betingelser som stilles (eks. med tanke pa fartsomrade og passasjerkapasitet) og
dermed dess faerre bater modellen kan velge blant, jo hgyere blir kostnadsestimatene fordi
de «billige batene» ikke lenger kan velges av modellen.
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Merk at frekvensnormen i (6) gir en avveiing mellom antall bater og gjennomsnittsfarten.
Denne avveiingen er naturligvis begrenset av normen for reisetid, men optimeringen kan
allikevel komme fram til andre prioriteringer enn hva fylkeskommunene har gjort pa dette
omradet. Merk videre at modellen i (6) ikke palegger noe krav om at batene som opererer
ruten skal vaere av samme type. Det kan dermed vaere mulig a f.eks. kombinere hurtig- og
saktegaende passasjerbater innen ett og samme samband.

ESTIMERING AV MODELLEN

Modellen (6) er implementert i GAMS. Koden ligger vedlagt i Vedlegg E. Det krever
forhandskunnskaper om programmering i GAMS for a forsta koden. Vi gir ingen innfgring i
GAMS i denne rapporten. Vi mener allikevel det er viktig & dele koden for 3 sikre transparens
og muliggj@re replikasjon av arbeidet vart.

En utfordring med (6) er at frekvensnormen er ikke-lineser. Det kan veere mulig 3 linearisere
denne skranken, men det vil kreve videre vurderinger og utledninger. Den enkleste
tilneermingen er derfor & estimere modellen for et sett av mulige batvalg (1 bat, 2 bater, 3
bater og 4 bater) og til slutt d velge batantallet som samlet gir de laveste kostnadene per
samband. Denne tilnzermingen er benyttet i vart arbeid.

5.5 DATA OG FORUTSETNINGER

Dette kapitlet gir en oversikt over konstruksjonen av fartgysdatabasen, samt andre
parametere som legges til grunn i kostnadsberegningen. Fartgysdatabasen, som beskriver
aspekter ved 89 eksisterende bater tilhgrende fylkeskommunale batsamband, er vedlagt i
Vedlegg . Tabell 5.3 gir en samlet oversikt over de kildene vi har basert datasettet pa.

Tabell 5.3: Datakilder

Kostnadskomponent Datakilde

Drivstoffkostnader Havbase (Kystverket)
Effekt (Fergekostnadsmodellen)

Selfa (utredning for Nox-fondet)

Arbeidskraft Sjefartsdirektoratet
(grunnbemanning)

Kapitalkostnader Kystverket (hurtigbatutredning)
Nordland fylkeskommune
Oma batbyggeri

Batkarakteristika Sjefartsdirektoratet
(fartgysdatabase)

BATKARAKTERISTIKA OG BEMANNING

Informasjon om batenes seilingshastighet, passasjerkapasitet, dimensjonerende
fartsomrade og bemanning er basert pa datasett levert av Sjgfartsdirektoratet. | etableringen
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av batdatabasen har vi lagt til grunn Sjgfartsdirektoratets database over fartgyer med
passasjersertifikat. Denne databasen gir informasjon om batenes kjennetegn (eks. IMO-
nummer), rederi og verft, fartgyklasse, fartgyets utforming (lengde, tonnasje og
passasjerkapasitet) og fartsomrade. Vi har kun lagt til grunn fartgy som var i drift i
fylkeskommunale samband i 2018/2019 i utarbeidingen av batdatabasen var.

| tillegg til fartgysdatabasen har vi mottatt i) et datasett som beskriver seilingshastighet og
motorstgrrelse til et stort utvalg bater og ii) et datasett som beskriver grunnbemanning per
fartgy fra Sjgfartsdirektoratet. Vi har benyttet disse datakildene til a innhente seilingsfart og
bemanning per fartgy.

Bemanningen er i Sjgfartsdirektoratets database klassifisert som overordnet, underordnet
og annen arbeidskraft. For a ta hensyn til Ignnskiller mellom over- og understillinger benytter
vi to stillingskategorier i kostnadsberegningene. Dette gjgres ved at understillinger og annen
arbeidskraft slas sammen til en kategori. Det er kun to bater i datasettet som har stillinger i
kategorien «annen arbeidskraft» (eks. kiosksalg).

Merk at vi kun benytter grunnbemanningen i kostnadsberegningen. Det eksisterer
fraviksregler fra denne bemanningen, eks. hvis etterspgrselen er lavere enn hva baten er
sertifisert for, men dette ser vi bort fra for a unngd a komplisere modellen ytterligere.

DRIVSTOFFORBRUK

Vi har fatt tillatelse av Kystverket til a benytte estimater for gjennomsnittlig drivstofforbruk
(tonn fuel per kilometer utseilt distanse) per bat, hentet fra deres verktgy Havbase. Den
overleverte rddataen bestar av enkeltturer per bat og rapporterer estimert drivstofforbruk
og utseilt distanse per tur. Vi har summert opp drivstofforbruk og utseilt distanse per fartgy,
og delt de to variablene pa hverandre for a finne et gjennomsnittlig drivstofforbruk per bat.
Figur 5.2 viser at det beregnede drivstofforbruket gker i henhold til fartgyets seilingsfart.
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Figur 5.2: Forholdet mellom drivstofforbruk og seilingsfart
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En svakhet med tallene fra Havbase er at det ikke eksisterer forbrukstall for flere av batene
som opererer fylkeskommunale samband. Som vist av Figur 5.3 er batene det mangler tall
for i hovedsak saktegdende bater med lav bemanning.
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Graphs by samplelD Bemanning
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Figur 5.3: Forskjeller i fart og bemanning for bater i og utenfor samplet hvor Havbase-data er
tilgjengelig

Det vil veere problematisk a begrense batdatabasen kun til fartgyer hvor Havbase-data er
tilgjengelig. Arsaken er at det oppstar en utvalgsskjevhet, siden det primaert vil legges til
grunn store hurtiggdende bater i databasen. Dette vil fgre til en overestimering av
kostnadene til samband som kunne veaert operert med saktegaende bater. For 3 omga denne
utvalgsskjevheten velger vi & beregne drivstofforbruket til batene hvor vi ikke har Havbase-
data. Vi anvender metodikken til Statens vegvesens fergemodell (Statens vegvesen, 2015) til
a beregne drivstofforbruksfaktorer i disse tilfellene. Figur 5.4 viser sammenhengen mellom
drivstofforbruket per kilometer, estimert basert pa Havbase og Vegvesenets EFFEKT. Figuren
viser en tydelig korrelasjon, noe som gir tillit til imputeringen av drivstofforbruket der hvor
Havbase-verdier mangler.
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Figur 5.4: Sammenlikning mellom estimert drivstofforbruk basert pa Havbase og Vegvesenets
EFFEKT
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Vi har ogsd veert i kontakt med Selfa for a fa innsikt i detaljene rundt deres
drivstoffberegninger for hurtigbater i Norge (Selfa 2017). Vi har ikke Ilykkes a fa oppgitt
forbruksestimater per bat/samband, men landsgjennomsnittet som beskrives i Selfas rapport
stemmer overens med vare estimater.

KAPITALKOSTNADER

Den arlige leieprisen til fartgyene beregnes som en annuitet av nyprisen til batene, pa
tilsvarende mate som i Statens vegvesens fergemodell. Nyprisene er i utgangspunktet ikke
kjent, men det har lykkes oss a fa tilgang til et begrenset utvalg nypriser fra Nordland
fylkeskommune og Kystverket. For a ansla nyprisene og dermed leieprisen til alle batene i
batdatabasen fglger vi opplegget til Cullinane og Khanna (1999), som anvender en enkel
regresjonsanalyse til a3 beskrive sammenhengen mellom nyprisen og et mal pa batens
kapasitet® og hastighet. | en samtale mellom T@| og Oma batbyggeri ble disse pekt pa som
viktige faktorer for nyprisen, blant annet gjennom & pavirke utforming av motor og interigr.
En annen viktig faktor som er bestemmende for nyprisen er fartsomrade. Dessverre er ikke
datasettet vart rikt nok til at vi kan ta denne variabelen i betraktning.

For a ta hensyn til ikke-lineariteter i dataen benytter vi en regresjonsmodell i logaritmer.
Tabell 5.4 gir en oversikt over parameterestimatene som ma ganges opp med logaritmen til
hhv. antall passasjerer og seilingshastighet for a predikere nyprisene:

Tabell 5.4: Regresjonsanalyse av nypriser

In(Nypris)
In(Antall passasjerer) 0.027
(0.939)
In(Seilingshastighet) 2.719™
(0.018)
Konstant -5.038™""
(0.009)
Antall Observasjoner 11
Justert R-kvadrat 0.965

Standardfeil i parentes

e p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01

Figur 5.5 viser predikerte nypriser for batene i utvalget etter henholdsvis passasjerkapasitet
og servicefart. Figuren viser at farten er den dominerende faktoren for & bestemme nyprisen.

6 Cullinane og Khanna benytter antall containere som skipet kan romme som et kapasitetsmal. | vart
tilfelle kan passasjerkapasitet, bruttotonn eller skipets lengde benyttes til & forklare variasjoner i
nyprisen.
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Figur 5.5: Predikerte nypriser

Vi legger til grunn samme fremgangsmate som Statens vegvesens fergemodell (Statens
vegvesen, 2015) i beregningen av leieprisen pa kapital, basert pa en rente pa 4 prosent.
Derimot settes levetiden til batene betraktelig lavere enn for ferger (30 ar):

Det har veert en del diskusjon rundt levetiden til batene i referansegruppen. Det har vart
papekt at mens noen bater med omfattende utseilt distanse kan ha levetider ned mot 10 ar,
kan andre bater ha en levetid pa 20 ar eller lenger. Vi gnsker ikke & komplisere modellen ved
a operere med ulike levetider per samband/sambandstype, og legger derfor til grunn en
levetid pa 15 ar i beregningene.

Vi har sammenliknet arlige kapitalkostnader ved 10, 15 og 20 ars levetid. Mens a redusere
levetiden fra 20 til 15 ar i snitt gker kapitalkostnaden med 1 million per ar (noe som
innebaerer en liten forskjell i den store sammenhengen), vil det a redusere levetiden til 10 ar
gke arlige kapitalkostnader med 2 millioner sammenliknet med en levetid pa 15 ar og 3
millioner sammenliknet med en levetid pa 20 ar. Vi mener derfor det er riktig a velge
mellomalternativet pa 15 ars levetid. Figur 5.6 viser fordelingen av kapitalkostnader i
batdatabasen under henholdsvis 10 og 15 ars levetid.
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Figur 5.6: Arlige kapitalkostnader (2019 NOK) under ulike levetider pa kapital

TIDSBRUK TIL KAIANL@P

Som beskrevet av (2) avhenger tiden det tar a8 giennomfgre en rundtur av hvor mange kaier
som anlgpes. For 3@ gi en generisk beregning av tid til kaianlgp benytter vi en
regresjonsanalyse av sammenhengen mellom (maksimalt) antall rapporterte kaianlgp per
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samband og rundturlengden (malt i kilometer), som rapportert av Tabell 5.5. Det estimerte
antall kaier avrundes til heltall og ganges med (5/60) for a ansla samlet tid til kaianlgp.

Tabell 5.5: Regresjonsanalyse av antall betjente kaier per rundtur

Betjente kaier

Rundturkilometer 0.025™"
(0.004)

Konstant 4.824™
(0.671)

Standardfeil i parentes

e p<0.10, ** p<0.05, *** p<0.01

Konstantleddet i modellen er 4.85, noe som betyr at det legges til grunn 5 kaibesgk pa korte
rundturer og dermed innebaerer en samlet tidsbruk til kaianlgp pa (5x5) 25 minutt. Vi har
vurdert dette som lenge for korte samband, og mener at dette er en konsekvens av at
variabelen «Betjente kaier» teller med bade kaier som anlgpes fast og kaier som betjenes
mer sjeldent. Konsekvensen av en standard med mange anlgp per samband kan bli at
sambandene ma opereres av dyre hurtigbater for & oppfylle normen for frekvens. Vi justerer
derfor tidsbruken ved a trekke 3 kaier fra regresjonsresultatene. Det betyr at korte samband
kun betjener 2 kaier og dermed har (2x5) 10 minutter forbundet til anlgp pa hver rundtur. Pa
lengre rundturer vil det veere betraktelig flere kaier som anlgpes.

ENHETSPRISER
Vi benytter felgende enhetspriser i beregningen av operatgrenes driftskostnader.

Mannskapskostnader
Mannskapskostnader bygger pa Ignnsstatistikk fra nettsiden Utdanning.no. Det er hentet inn
gjiennomsnittslgnn uten tillegg for tre typer stillinger:

i. Dekkoffiser

ii. Skipsmaskinist

iii. Dekks- og maskinmannskap
Vi regner de to fgrste stillingskodene til 8 samsvare med en overordnet stilling og benytter
giennomsnittet av arslgnnene i de to kategoriene som arslgnn for en overordnet stilling.
Gjennomsnittlig arslgnn for dekkmannskap regnes som arslgnn for en underordnet stilling.
Vi tar hensyn til indirekte lgnnskostnader ved a gange opp arslgnnen med en faktor pa 1.28,
utledet fra Statistisk sentralbyras Ignnsstatistikk.

Vi regner om arlige Ignnskostnader til mannskapskostnader per dag ved a dele arlige
Ignnsutgifter per arsverk pa antall virkedggn (233 dggn). Dette gir en daglig grunnlgnn pa kr.
2727 for underordnede og 4098 for overordnede.

Det ble innfgrt et helgetillegg pa ca. % lgnn etter lgrdag kl. 15 i 2012. Helgetillegg far man
dermed ca. % av helgen. For a ta hensyn til helgetillegget benytter vi en faktor pa 1+3/4*1/4
=1,1875 pa Ignnen for alle dager som jobbes ut over antall arlige virkedggn.
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Vi benytter stgrrelsen (Virkedager pr. ar /Arbeidsdager pr. ar) for & lage en vekt for hvor stor
andel av arsverket som utfgres pa hhv. virkedager og pa helligdager. Det gis dermed ikke
helligdagstillegg dersom antall arbeidsdager per ar er 233 eller lavere.

Drivstoffpriser
Vi har mottatt en oppdatert statistikk av salgspriser for marint drivstoff fra Kystverket. | tillegg
til kjgpsprisen (gjennomsnitt for 2019) inkluderer vi

i. Grunn- og CO,-avgift pa mineralolje, som til sas mmen utgjgr 3 kroner/liter

ii. NOy-avgift
NO.-avgiften beregnes basert pa rapportert utslipp. Vi fglger Selfa (2017) og benytter en
faktor pa 35 kg NOy per tonn marin diesel. Dette gir en avgift pa 35*22.27= 779 NOK/tonn
marin diesel. Samlet gir dette en drivstoffpris pa 9698 kroner per tonn marin diesel nar
avgiftene er inkludert.

5.6  BESKRIVELSE AV DAGENS SAMBANDSKOSTNADER

Som en sensitivtetstest av kostnadsberegningene gnsker vi avslutningsvis a benytte de
innsamlede dataene til a beregne kostnadene ved a drifte dagens samband, gitt de fartgyene
som i dag benyttes per samband (dvs. uten @ minimere kostnadene). Dessverre mangler vi
informasjon om antall skift og driftsdggn, noe som gjgr at vi ikke er i stand til a fullt ut
modellere dagens situasjon. Vi gjgr derfor en grov forenkling ved a anta at

i) alle samband opereres 300 driftsdggn
ii) hvert fartgy benytter to skift.

Figur 5.7 viser spennet i estimerte arlige driftskostnader per samband, og hvordan de varierer
med samlet utseilt distanse. Figuren gir ogsa en sammenlikning av estimerte kostnader opp
mot summen av rapporterte driftstilskudd og billettinntekter for samband med
bruttokontrakter, i tilfeller hvor det ikke er deling av bater mellom samband.
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Figur 5.7: Estimerte kostnader ved a operere dagens samband

Vi forventer avvik mellom rapporterte og estimerte kostnader som kan tilskrives at vare
beregninger palegger en ens standard for alle samband, mens denne i realiteten varierer fra
samband til samband. Figur 5.7 viser en tendens til at de beregnede kostnadene er hgyere

38



enn rapporterte kostnader for samband med lavt trafikkarbeid, mens kostnadene
underestimeres for samband med omfattende trafikkarbeid: Med andre ord, standarden vi
benytter er for streng for samband med lav trafikk og for slakk for samband med omfattende
trafikk. Allikevel synliggjor figuren at tendensen er at de estimerte kostnadene virker
rimelige.

Til slutt vil vi presisere at kostnadene som presenteres i Figur 5.7 er beregnet basert pa de
batene som hvert samband benytter per i dag. | hovedberegningen er vart anliggende 3
minimere kostnadene for etablerte standardsamband. Dette vil medfgre at kostnadene som
rapporteres ikke blir direkte sammenliknbare med kostnadene som hvert samband mgter i
dag. Dette skyldes bade at standarden som kostnadsminimeringen gjgres for kan avvike fra
det enkelte sambands rutetilbud, samtidig som modellen vil velge ut den eller de batene som
kan dekke standardtilbudet til lavest mulig kostnad. Dette kan innebzere at sambandene
tilordnes andre fartgy enn de som brukes per samband i dag.

6 INNTEKTSMODELL

Det siste elementet i den sambandsbaserte ngkkelen er inntekter fra batrutene. Vi foreslar
her en relativt grov tilnaerming. En detaljert inntektsmodell krever kjennskap til omfattende
detaljer for enkeltruter, som hvilke delstrekninger som faktisk benyttes og forskjeller i
rabattsystemer. Vi vurderer det som for ambisigst a utarbeide en slik inntektsmodell.

Vi foreslar derfor en tilnseerming hvor det estimeres en enkel sammenheng mellom inntekter
per passasjer og rundturkilometer. | denne regresjonen legger vi til grunn at rapporterte
passasjertall tilsvarer en enkelt-tur (tur en vei/en halv rundtur). Vi deler derfor
passasjerantallet med 2 for @ matche rundturenheten i regresjonsanalysen.

Tabell 6.1 Inntektsmodell for batruter

Avhengig variabel: Inntekter per passasjer i kroner

Sambandstype Konstant Km-sats (rundturkilometer)
Ordinzer 16,5 0,244
Skoleskyss 0 0

Datakilde: Rapporte inntekter og distanser for 2018 fra fylkeskommuner, 2019

| Tabell 6.1 presenteres resultater fra estimering av den enklest mulige inntektsmodellen. Vi
estimerer her en modell hvor inntekter per passasjer (i kroner) forklares med
rundturkilometer. Dette gir en modell med et konstantledd pa 16,5 og en helningskoeffisient
pa 0,244. Begge parameterne er statistisk signifikant forskjellig fra null. Denne enkle
modellen forklarer 67 prosent av variasjonen i inntekter per passasjer (se Tabell 6.1). For
videre detaljer rundt estimeringsresultatet se Tabell 6.2.

Vi har forsgkt a trekke ut antall reiser med skoleskyss i modelleringen. Dessverre er disse
dataene for usikre til at de kan benyttes i analysen. Arsaken til dette er at fylkene ikke kan
rapportere disse tallene pa en konsistent mate.
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For & overholde konfidensialitet i forhold til rapporterte inntekter vises ikke videre detaljer
rundt tallgrunnlaget og resultatet fra estimeringen.

Tabell 6.2 Regresjonsresultater for inntektsmodellen

Source 55 df M5 Humber of obs = 73
F(i, 71) = 147.02

Model 51632.1762 1 51632.1762 Probk > F = 0.0000
Residual 24%533.8501 71 351.180987 R-sguared = 0.6743
Adj B-sguared = 0.66598

Total T6566.0263 72 1063.41703 Root MSE = 18.74

inc paxl Coef. 5td. Err. = Ex|t| [95% Conf. Interwvall]
rundturkm .2435368 0200849 12.13 0.00D . 2034886 .2835849
_cons 16.5152 2.813778 5.87 0.000 10.950469 22.12571

7  FORSLAG TIL STANDARD FOR BATRUTER

7.1  OM BEHOVET FOR EN STANDARD

En sambandsbasert modell burde i utgangspunktet ikke benytte dagens drift og prissetting.
Dette kommer av at det er forskjeller mellom fylkene i forhold til rutetilbudet og hvordan
takstene (inkludert rabattering) settes. Det burde derfor beregnes kostander og inntekter
som fglger av en standard hvor det fastlegges rutetilbudet og takstnivaet pa samme mate pa
tvers av fylkene.

For de tidligere etablerte ferjekriteriene ble det tatt utgangspunkt i den nasjonale
ferjestandarden. For batruter eksisterer det imidlertid ikke en slik standard. Vi har derfor
utviklet et forslag til standard for batruter. Denne standarden er inspirert av ferjestandarden
og er utviklet for at dagens batruter skal ‘passe inn’ i standarden. Av denne grunn etableres
bare standarder innenfor de gruppene det i dag eksisterer ruter.

7.2 FORSLAG TIL STANDARD

Vart forslag til standard deler batrutene inn i henhold til skoleskyss og ordinaere ruter (life
line, pendel og regional), rundturlengde, antall passasjerer, fartsomrade, operative dggn,
apningstid, rundturer per dag, dimensjonerende etterspgrsel og minimum hastighet og
frekvensnorm. Forslaget til standard presenteres som helhet i vedlegg C. Vi gir her en
presentasjon av valgene denne standarden representerer.

Type samband: Standarden tar utgangspunkt i at sambandene er enten skoleskyss eller
ordinare ruter (life line, pendel og regional). Arsaken til at skoleskyss skilles ut som en egen
kategori er at rene skoleskyssruter ikke har inntektsopptjening og at det legges til grunn feerre
operative dager i aret enn for de andre rutene.

Rundturlengde: Sambandene deles inn i fire ulike rundturlengdeklasser. Den laveste
kategorien gar fra 0 til 20 km, deretter kommer 20 til 100, sa 100 til 300 og til slutt 300 til
600. Disse klassene er valgt ut fra hvordan dagens ruter skiller seg fra hverandre.
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Rundturlengde har betydning i forhold til den arlige produserte avstanden som ruten
genererer.

Passasjerer: Passasjerer deles inn i O til 20 per dag, 20 til 100, 100 til 500, 500 til 2000 og
7000 til 9000. Disse kategoriene er satt slik at fa samband ligger nser grensen mellom ulike
kategorier. Antall passasjerer er avgjgrende i forhold til hvor mange passasjerer som legges
til grunn for inntekstberegningen, men det har ogsa betydning for hvilken bat og antall bater
som velges i kostnadsminimeringen. Merk at det er et hull i standarden mellom 2000 og 7000
passasjerer. Vi velger a gjgre dette siden det uansett ikke er noen samband innenfor dette
intervallet.

Fartsomrade: Hver bat seiler pa et gitt fartsomrade. Ulike fartsomrader setter ulike krav til
bemanningen av skipet og og dermed den samlede mannskapskostnaden. | tillegg er det ulike
krav til skip som fglger av fartsomrade.

Operative dggn: Skoleskyss gis 190 driftsdggn, noe som tilsvarer antall skoledager i et ar.
@vrige ruter settes til 357 operative dager (antall dager i aret fratrukket 10 helligdager). Det
er mulig @ argumentere for at antall operative dager burde skilles mellom for eksempel et
pendel og et life line samband. For eksempel at antall operative dager for et pendelsamband
skal settes til antall virkedager, siden behovsvurderingen er basert pa reiser til og fra arbeid.
Et slikt skille vil imidlertid medfgre at det kan ha stor betydning for kostnadsberegningen om
et samband klassifiseres som pendel eller life line. | realiteten oppfyller mange samband ulike
behov noe som vanskeliggjgr denne klassifiseringen.

Apningstid: Apningstiden er tid fra fgrste til siste avgang med baten inkl. tid til av- og pa-
lasting for mannskap. | utgangspunktet settes apningstiden til 10 timer. Dette muliggj@r at en
kan ta baten i forbindelse med arbeid eller skole, men gir slingringsmonn for forskyvninger i
arbeidstid og tid for mannskapet fgr og etter siste avgang. Apningstiden for ruter med
rundturkilometer lenger enn 300 km settes til 12 timer siden dette kreves for a seile frem og
tilbake en s& lang distanse. Apningstiden til samband med mellom 7 og 8 tusen passasjerer
per dag settes til 16 timer. Det kan argumenteres for at apningstiden burde ta hensyn til
andre forhold, for eksempel om sambandet er bynaert og hvilke tjenester (private/offentlige)
som tilbys. Slike forhold er imidlertid ikke inkludert da dette krever skjgpnnsmessige
vurderinger.

Rundturer per dag: Antall rundturer per dag settes som et utgangspunkt til 2. Rutene som
har et passasjergrunnlag som krever flere rundturer per dag for @ motsvare etterspgrselen
er gitt flere rundturer enn 2. Ruter med mellom 100 og 800 passasjerer har 4 rundturer per
dag.

Dimensjonerende etterspgrsel: Dimensjonerende etterspgrsel er et mal pa antall
passasjerer i timen med hgyest trafikk i Igpet av dggnet. Dette malet er bestemmende for
hvilken passasjerkapasitet som legges til grunn nar en skal velge bat. Som hovedregel er
dimensjonerende etterspgrsel satt ved a dele max. passasjerer per dag i forhold til antall
turer (1 rundtur tilsvarer 2 turer). For ruter lengre enn 100 km deles dette forholdet pa 2.
Dette er ment a reflektere at ikke alle passasjerer reiser hele strekningen. Ved a dele pa 2
antas det i praksis at passasjerer i giennomsnitt reiser halve strekningen.

Minimum hastighet i knop: Vi legger til grunn at ruter med mer enn 100 passasjerer og
skoleskyss benytter hurtiggaende bater. For gvrige bater velges hastighet ut fra det som
minimerer kostnader, gitt at det er mulig a drifte rutetilbudet.
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7.3  KONSEKVENS AV STANDARD

Inntekter skal i prinsippet tilsvare dagens inntekter per rute som et gjennomsnitt. Vi benytter
en inntekstmodell som gjenspeiler dagens taksopplegg og dagens passasjerer.

Kostnadene er imidlertid beregnet bade ut fra modell og standard. | forslaget til standard har
vi lagt til grunn en standard som gir et lavere rutetilbud enn det er dag.

Tabell 7.1 viser noen hovedtrekk for rapporterte billettinntektene og billettinntekter ifglge
standardgruppene. Antallet her er 78, siden det er 4 samband uten rapporterte inntekter.
Nar vi ser pa gjennomsnittet er det noe hgyere inntekter for de faktiske inntektene (5,4 mill.)
enn de modellerte inntektene (4,2 mill.). Det uvektede gjennomsnittlige avviket er pa 29%.
Nar vi fokuserer pa medianen, er bade rapporterte og modellerte inntekter lavere. Dette
viser at det er flest samband med fa passasjerer av de som inkluderes i beregningen og at
noen samband med mange passasjerer trekker gjennomsnittet betydelig opp. Nar vi ser pa
medianen, er avviket mellom faktiske og modellerte inntekter bare 1%. Hvis en beregner
gjennomsnittet ved a vekte observasjonene etter rapporterte inntekter snur fortegnet pa
avviket til -20%. Alt i alt er hovedbildet at de modellerte inntektene ikke avviker betydelig fra
de faktiske pa et overordnet niva.

Tabell 7.1 Modellerte vs. rapporterte inntekter i mill. kroner

Antall  Gjennomsnitt Median
Rapporterte billettinntekter (I1) 78 5,4 1,2
Billettinntekter etter standardgrupper (l) 78 4,2 0,7
Awvik | vs Il i prosent* 78 20% 1%
Awvik | vs Il i prosent (vektet etter inntekter)* 78 -20% NA

Kilde: Rapporte inntektstall fra fylkeskommunene

Kostnadene er imidlertid beregnet bade ut fra modell og standard. | forslaget til standard
har vi lagt til grunn en standard som gir et lavere rutetilbud enn det er dag.
Modellkostnader skal saledes gi et lavere niva dersom det er et systematisk avvik mellom
antall seilte kilometer i forhold til det som er rapportert og antall kilometer som fglger av
standarden. Per standardgruppe fglger antall seilte kilometer pr ar ut fra antall
rundturlengde (snitt av max og min), avganger per dag og antall driftsdggn.

Tabell 7.2 viser at rapporterte kilometer er noe hgyere enn kilometerantallet som fglger av
standarden. Nar vi ser pa et uvektet gjennomsnitt er rundturkilometer, etter
standardgrupper, noe hgyere enn rapporterte verdier. Men nar vi ser pa det gjennomsnittlige
avviket (bade vektet og uvektet) er rapport tall hgyere enn det som fglger av standarden. Vi
ser at avviket ligger mellom 36 og 68%.

Tabell 7.2 Modellerte vs. rapporterte rundturkilometer i tusen kilometer

Antall Gjennomsnitt Median
Rapporterte rundturkilometer (Il) 78 78,6 45,5
Rundturkilometer etter standardgrupper (I) 78 84,4 42,8
Avvik I vs Il i prosent* 78 36% -14%
Awvik | vs Il i prosent (vektet etter inntekter)* 78 68% NA

Kilde: Rapporterte inntektstall fra fylkeskommunene
*Positivt tall betyr at rapporterte tall er det som fglger av standard

Basert pa denne gjennomgangen kan en forventet at beregninger basert pa standardgrupper,
som et gjennomsnitt, gir et inntektsnivda som samsvarer med dagens niva, men kostnader
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som er noe lavere siden et standarden gir et tilbud som gir feerre tilbudte passasjerkilometer
enn dagens tilbud.

8 SAMBANDSBASERTE KRITERIER FOR BATRUTER

| dette kapitlet presenteres forslag til kriterier basert pa en sambandsbasert modell. Vi holder
oss til fylkesfordelingen fra 2019 fordi de siste tilgjengelige KOSTRA-tallene for faktiske netto
driftsutgifter er publisert etter fylkesinndelingen i 2018, og fordi modellresultater vist etter
gammel fylkesinndeling gjgr det mulig @ sammenligne resultatene med faktiske utgifter

Vi presenterer fire ulike beregninger. Alternativ 1 er en beregning hvor inntekter og
kostnader er beregnet i henhold til standardklasser med inkluderte samband i forhold til
alternativ A i behovsanalysen. Alternativ 2 tilsvarer alternativ 1, men med kriterievekter i
henhold til alternativ B fra behovsanalysen. Alternativ 3 avviker fra alternativ 1 ved at det
benyttes faktiske inntekter. Alternativ 4 tilsvarer alternativ 1 bortsett fra at alle samband fra
behovsanalysen (bortsett fra nedlagte og de som allerede er inkludert i ferjekriteriet)
inkluderes.

8.1  SKIEMATISK FORKLARING AV BEREGNINGENE

F@r vi presenterer resultatene gir vi en kort gjennomgang i stegene som leder til de ulike
beregningsngkkelen

1. Hvert samband tilordnes en standardklasse ut fra type samband, rundturkilometer,
passasjerer og fartsomrade (se vedlegg G for denne tilordningen).

2. Basert pa standardklasse settes inntektsniva og kostnadsniva. Inntektsniva er
beregnet ut fra klasse basert pa inntektsmodellen i kapittel 6. Kostnadene er
beregnet ut fra kostnadsmodellen i kapittel 6.

3. Inntekter og kostnader summers til slutt til fylkesniva.” Dette gir et modellberegnet
estimat pa samlet netto driftsutgifter som igjen gir grunnlaget for den prosentvise
fordelingen av netto driftsutgifter.

8.2 RAPPORTERTE NETTO DRIFTSUTGIFTER FRA KOSTRA

Tabell 8.1 viser rapporterte netto driftsutgifter fra KOSTRA. Etter var forstaelse representerer
dette forskjellen mellom inntekter og kostnader for drift av dagens batruter. Dagens netto
driftsutgifter gir en relevant sammenligning for beregningen av netto driftsutgifter i modell-
opplegget som skisseres i denne rapporten.

" Dersom et samband er beregnet med inntekter hgyere enn kostnader (altsa et samband som gar
med overskudd) trekkes dette fra i totalsummen pr fylke. Et alternativ hadde vaert a nulle ut slike
tilfeller. Dette gjelder bare et samband: Rutepakke 1 (RP1) Samband Sunnhordland—Austevoll-
Bergen.

43



Tabell 8.1 Netto driftsutgifter 2018 fra KOSTRA. Kilde: Statistisk sentralbyra, tabell 12163

Netto driftsutgifter.

] Andel
Mill. NOK

@stfold 9.7 | 1%
Akershus 69.0 M 5%
Oslo 38700 3%
Telemark 25.2 2%
Aust-Agder 6.1 0%
Vest-Agder 3 0%
Rogaland 1634 12%
Hordaland 14730 10%
Sogn og Fjordane 114.7 B 8 %
Mgre og Romsdal 119.2 I 8 %
Nordland 398.9 INNNNNGE%
Troms 79.5 0 6 %
Finnmark 1352 10%
Trgndelag 106.2 I 8 %
Sum 14134 100 %

De modellerte inntektene og kostandene vil avvike fra rapporterte verdier. For det fgrste
legges ikke alle batruter til grunn i beregningen, siden flere batruter trekkes ut av grunnlaget
i lys av behovsanalysen. For det andre legges standarden til grunn for rutedriften, og ikke
faktisk ruteopplegg. Som nevnt i kapittel 7.3 legges faerre turer til grunn i standarden enn det
som tilbys i dag, dette bidrar til & trekke de modellerte kostnadene og inntektene ned. For
det tredje er det modellbaserte kostnader og ikke faktiske kostnader som inngar i de
modellbaserte analysene. Dette betyr at alle rutene driftes like effektivt i de modellbaserte
analysene, mens det faktisk kan vaere ulikheter i effektiviteten mellom rutene.

8.3 ALTERNATIV1

Tabell 8.2 viser beregningen hvor bade kostnader og inntekter modellberegnes etter
standardklasser og samband i henhold til alternativ A i behovsanalysen. Vi ser fra tabellen at
antall inkluderte samband er 85 av de 101 sambandene vurdert i behovsanalysen.?

& Antall unike inkluderte samband er 84, men Kristiansund — Trondheim telles to ganger siden den
inkluderes bade for Trondheim og Mgre og Romsdal.
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Tabell 8.2 Fordelingsngkkel for batruter: Alternativ 1

Samband inkludert Samband Netto
Fylke etter ekskludert etter driftsutgifter. Andel

behovsanalyse behovsanalyse Mill. NOK
@stfold 1 0 9l 1%
Akershus 1 1 190 2%
Oslo 0 0 0%
Telemark 2 0 35 4%
Aust-Agder 2 2 9| 1%
Vest-Agder 2 0 8l 1%
Rogaland 7 1 o5 N 12 %
Hordaland 6 3 290 4%
Sogn og Fjordane 13 7 100 12 %
Mgre og Romsdal 5 0 gs N 11 %
Nordland 26 3 185 N3
Troms 6 0 75 9%
Finnmark 7 0 7200 9%
Trgndelag 7 0 90 I 11 %
Sum 85 17 816 100 %

Inntekter og kostnader i 2018-kroner

Inntekter: Modellberegnet ut fra standardklasser

Kostnader: Modellberegnet ut fra standardklasser

Inkluderte samband: Alternativ A fra behovsanalysen

Merk: Sambandet Kristiansund—Trondheim inkluderes med 50% for Trgndelag og Mgre og Romsdal
og telles derfor 2 ganger.

Beregningen viser netto driftsutgifter for alle fylkene pa 816 MNOK, noe som er betydelig
lavere enn rapporterte kostnader. Summen av netto driftsutgifter — pa fylkesniva — fglger
grovt sett antall samband. Nordland har flest samband inkludert (26 stk.) og har stgrst andel
av utgiftene. For de andre fylkene er bade antall samband og utgiftene lavere. Utgiftene er
imidlertid ikke proporsjonale med antall ruter siden underskuddet per rute varierer bade av
sambandlengde, passasjergrunnlag, fartsomrade og antall avganger.

Den sambandsbaserte ngkkelen gir betydelig lavere netto kostnader enn tall rapportert fra
KOSTRA. Det er tre forhold som gir lavere netto driftsutgifter i var beregning. For det fgrste
er enkelte samband (17 stk.) ikke inkludert i kriteriesettet som fglge av behovsanalysen. |
tillegg er uklart hvilke samband som inngar i rapporteringene fra fylkene. Dette vil trekke
netto driftsutgifter ned. For det andre legges standardklasser til grunn bade i beregningen av
inntekter og kostnader noe som innebeerer en generelt lavere standard (avganger per dag)
enn dagens rutetilbud. For det tredje er bade kostnader og inntekter modellberegnet noe
som gir en usikkerhet i tallene.

8.4  ALTERNATIV 2

| beregningen ovenfor legges alternativ A fra behovsanalysen til grunn. | dette alternativet er
kravet for spart reisetid minst 30 minutter og ingen kutt i driftsopplegg. | alternativ B legges
60 minutter spart reisetid til grunn og effektiviseringer av ruteopplegget — altsa en strengere
behovsvurdering (se vedlegg G for kriterievekter i alternativ A og B). Fra Tabell 8.3 ser vi at
dette betyr at 8 samband trekkes helt eller delvis ut av grunnlaget slik at antall inkluderte
samband blir 78.

Tabell 8.3 viser at samlet netto driftsunderskudd na reduseres fra 816 MNOK til 700 MNOK.
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Tabell 8.3 Fordelingsngkkel for batruter: Alternativ 2

Samband inkludert fra Netto

Fylke behovsanalyse driftsutgifter.  Andel
(alternativ B) Mill. NOK

@stfold 1 9l 1%
Akershus 1 190 3%
Oslo 0 0%
Telemark 2 35 M 5%
Aust-Agder 2 9| 1%
Vest-Agder 2 8l 1%
Rogaland 7 o5 N 14 %
Hordaland 5 18 3%
Sogn og Fjordane 13 100 14 %
Mgre og Romsdal 4 62l 9%
Nordland 25 179 NGE%
Troms 5 75 I 11 %
Finnmark 5 51 7%
Trgndelag 6 39 6 %
Sum 78 700 100 %

Inntekter og kostnader i 2018-kroner

Inntekter: Modellberegnet ut fra standardklasser

Kostnader: Modellberegnet ut fra standardklasser

Inkluderte samband: Alternativ B fra behovsanalysen

Merk: Sambandet Kristiansund — Trondheim inkluderes med 50% for Trgndelag og Mgre og Romsdal
og telles derfor 2 ganger.

8.5 ALTERNATIV 3

Tabell 8.4 viser en beregning basert pa faktiske inntekter. Hvis rapporterte inntekter legges
til grunn i beregningen reduseres netto driftsutgifter fra 816 MNOK til 738 MNOK.
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Tabell 8.4 Fordelingsngkkel for batruter: Alternativ 3

. Samband Netto
Fylke ?raan?ok:;rc]:\j/slz:?l(:/:: ekskludert etter driftsutgifter. Andel
behovsanalyse Mill. NOK

@stfold 1 0 gl 1%
Akershus 1 1 32 5%
Oslo 0 0 0%
Telemark 2 0 230 3%
Aust-Agder 2 2 9| 1%
Vest-Agder 2 0 8l 1%
Rogaland 7 1 100 N 14 %
Hordaland 6 3 24 3%
Sogn og Fjordane 13 7 cs 9%
Mgre og Romsdal 5 0 73 10%
Nordland 26 3 196 NR7%
Troms 6 0 3s 5%
Finnmark 7 0 70l 9%
Trgndelag 7 0 g6 I 12 %
Sum 85 17 738 100 %

Inntekter og kostnader i 2018-kroner

Inntekter: Faktiske

Kostnader: Modellberegnet ut fra standardklasser

Inkluderte samband: Alternativ A fra behovsanalysen

Merk: Sambandet Kristiansund—Trondheim inkluderes med 50% for Trgndelag og M@re og Romsdal
og telles derfor 2 ganger.

8.6  ALTERNATIV 4

Den siste beregningen inkluderes alle samband som gjennomgas i behovsanalyse, eksklusive
samband som telles i ferjengkkelen eller som er nedlagt — til sammen 98 samband.’

9 Samband allerede inkludert i ferjengkkelen: Solfjellsjsen-Vandve, Nordeide-Ortnevik, Florg-
Askrova. Nedlagt: Bodg—Helnessund.
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Tabell 8.5 Fordelingsngkkel for batruter: Alternativ 4

Samband fra

beh | K Netto
ed:)vstana Ysi'l e. > driftsutgifter.  Andel
nedlagte oginkl. i Mill. NOK

feriekriteriet

@stfold 1 9l 1%
Akershus 2 45 5%
Oslo 1 16l 2%
Telemark 2 35 0 3%
Aust-Agder 4 191 2%
Vest-Agder 2 8| 1%
Vestfold 1 0%
Rogaland 7 95 I 10 %
Hordaland 9 g1l 8%
Sogn og Fjordane 17 148 N5 %
Mgre og Romsdal 5 ss [l 9%
Nordland 27 219 2%
Troms 6 7500 8%
Finnmark 7 7200 7%
Trgndelag 7 90 I 9%
Sum 98 1002 100 %

Inntekter og kostnader i 2018-kroner

Inntekter: Modellberegnet ut fra standardklasser

Kostnader: Modellberegnet ut fra standardklasser

Inkluderte samband: Alle vurderte i samband fra behovsanalysen

Merk: Sambandet Kristiansund—Trondheim inkluderes med 50% for Trgndelag og Mg@re og Romsdal
og telles derfor 2 ganger.

8.7 OPPDATERING AV KRITERIET

Ngkkelen som presenteres her krever liten grad av oppdatering sa lenge antall samband i
grunnlaget er uforandret. kriterisettet ma imidlertid oppdateres ved eventuelle nye
samband. Nye samband som skal inkluderes burde tilfredsstille krav minst tilsvarer den
behovsvurderingen som er lagt til grunn.

Endringer i fylkessammensetning pa grunn av sammenslaing kan enkelt oppdateres med 3
endre fylkesnavnene i excel-arket hvor ngkkelen beregner kostnadsandelene.

Dersom den sambandsbaserte modellen implementeres, burde det etableres
rapporteringsrutiner i forhold til oppdateringer og innsamling av data. Det som behgves i en
slik rapportering er tallgrunnlag for a klassifisere samband i henhold til passasjergruppe og
lengdegruppe. | tillegg burde antall samband som skal inkluderes i kriteriesettet oppdateres
jevnlig.

Dersom elektriske bater blir en vanlig driftsform, ma det vurderes om kostnadsmodellen
burde oppdateres for a hensynta slike driftsformer.

8.8 VURDERING AV DEN SAMBANDSBASERTE N@KKELEN

Noe som kan pavirke resultatet er definisjonen av hva som er en batrute. Det dreier seg om
ruter skal defineres innenfor bat- eller ferjekriteriet, hvordan kommunale batruter skal
behandles, og ruter hvor det samme materiellet blir benyttet pa ulike strekninger. Etablering
av en slik definisjon ligger utenfor dette oppdraget, men er et forhold som burde vurderes
av Kommunal- og moderniseringsdepartementet.
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Vi forsgker her a gi en vurdering av den nye kostnadsngkkelen sammenlignet med den
eksisterende. Vi fokuserer her pa forholdet som gjelder objektivitet og
presisjon/treffsikkerhet.

Objektivitet: | fglge KMD knytter objektivitet seg til hvorvidt kriteriene er utenfor
fylkeskommunens kontroll. | en sambandsbasert ngkkel, basert pa en standard og
behovsanalyse, avhenger dette spgrsmalet i stor grad av hvordan kriteriene implementeres.
Valget av rutetilbud og takstsregime skal i utgangspunktet ikke pavirke kriteriene —i hvert fall
sa lenge et samband ikke endrer standardklasse. Hvilke samband som inkluderes i
kriteriesettet kan imidlertid tenkes a veere innenfor fylkenes kontroll. Det er for eksempel
mulig a tenke seg at det er mulig 3 opprette ruter som tilfredsstilles kravene i behovsanalysen
som er foreslatt i denne rapporten. En overgang til en sambandsbasert ngkkel kan dermed gi
insentiver til at flere batruter opprettes.

Presisjon: Bade inntekter og kostnader er beregnet ut fra standardkategorier og det forsgkes
derfor ikke 3 treffe optimalt pa bade kostnader og inntekter per samband. Bade kostnader
og inntekter er imidlertid beregnet ut fra et behovsprgvet sett av batruter beregnet ut fra en
standard hvor rutetilbudet fastsettes ut fra lengde pr rute, antall passasjerer og type
samband (skoleskyss eller ikke). Nar det gjelder treffsikkerhet i forhold til rapporterte
driftsutgifter er kriteriene bare delvis sammenlignbare. For det fgrste legges det
standardgrupper til grunn for bade inntekter og kostnader slik at disse ikke er direkte
sammenlignbare. For det andre legges bare samband etter behovsprgvingen til grunn.
Inntektsmodellen burde i prinsippet inkludert korrigert for antall skolereiser. Dette kan gjgre
inntektsmodellen mer treffsikker. Det kan vurderes om muligheter for korrigeringer for antall
skolereiser pa fylkesniva for 3 lgse dette.

8.9 ANBEFALING

Det kan ikke gis en anbefaling om kriterier utelukkende basert pa faglige kriterier. Det er
grunn til 3 tro at en sambandsbasert modell er mer treffsikker for utgiftsbehovet siden den
baseres pa faktiske batruter. Siden bare de faktiske utgiftene og ikke utgiftsbehovet er
observerbare kan imidlertid ikke treffsikkerheten vurderes uten skjgnn. En sambandsbasert
modell er derimot mindre objektiv enn dagens kriterier, men kan enkelt oppdateres ved
endringer i fylkesgrenser. Oppdateringer kan imidlertid ikke gjgres utelukkende pa offisiell
statistikk. Valget av kriterie ma derfor baseres pa en vekting av ulike forhold. Ved hgy vekt
pa ‘presisjon’ er en sambandsbasert modell a foretrekke.
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VEDLEGG A DETAUERT INFO OM DATAGRUNNLAGET DATAINNSAMLINGSPROSESSEN

OM RAPPORTERINGER FRA FYLKESKOMMUNENE

Fylkeskommuner som drifter batstrekninger i 2019 fikk tilsendt et excelark til utfylling i
slutten av juni i 2019. Informasjon om skoleelever og annen utfyllende informasjon ble
etterspurt i oktober 2019. Det ble sendt ut forespgrsler til fylkene Akershus, Aust-Agder,
Vest-Agder, Finnmark, Trgndelag, Telemark, Rogaland, Hordaland, Nordland, Troms, Sogn og
Fjordane, @stfold og Mgre og Romsdal. Dataene var aggregert til sambandsniva for driftsaret
2018. Fglgende informasjon ble etterspurt i skjemaet:

e Sambandsnavn

e Rutenettkilometer

e Passasjerkapasitet

e Antall fartgy

e Antall avganger

e Maksimalt antall betjente kaier
e Antall passasjerer i driftsaret
e Billettinntekter

e Andre inntekter

e Nettotilskudd

e Operatgr

e Kontraktsform

e Fartgynavn

e Antall skift

e Fartsomrade

e Nypris

e Skoleelever
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VEDLEGG B BEHOVSANALYSE — DETALUJERT ANALYSE PER SAMBAND

Tabellen pa neste side viser en oppsummering av behovsanalysen for vurderte samband.
Resultatet av analysen fremkommer som prosentvise vekter i de to kolonnene lengst til
venstre:

‘Alt. A’ er vurderinger i alternativ A hvor det legges til grunn en reisetidsbesparelse
pa 60 min.

‘Alt. B’ er vurderinger hvor det legges til grunn en reisetidsbesparelse pa minst 30
minutter.

Grgnnfarget boks angir at sambandet inngar med 100% i beregningen.

Re@dfarget boks angir at sambandet ikke inngar i beregningen (vekt lik 0).
Gulfarget boks angir at sambandet inngar delvis i beregningen.

Reisetider med bat er i hovedsak hentet fra rutetabellen

Reisetider med beste alternativ er hentet fra google.maps eller entur.no. Som
hovedregel er reisetid med alternativ vurdert som et annet kollektivt
transportmiddel, dvs. buss. For bynaere samband er forsinkelser i rushtid forsgkt
inkludert i vurderingen.
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Fylke Sambandsnavn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband
(min.) (sekundzer)
@stfold Hvalerfergen Fergesambandet NA 30 NA NA @yer uten fastlandsforbindelse. | Life line
mellom de gstlige
gyene i Hvaler
kommune. Fergene
har base pa
Skjeerhalden, og
frakter bade
passasjerer, biler,
lastebiler, osv. til alle
gyer utenfor
Skjeerhalden
Akershus Oslo - Nesodden - Lysaker Batsamband mellom Bil/buss 23 84 61 Spart reisetid for pendlere med | Pendel
- Nesoddens vestside Nesodden og Oslo. buss. Tilstrekkelig for & utlgse
behov.
Akershus Oslo - Vollen - Hurtigbat fra Bil/buss 35 60 25 Spart reisetid for pendlere med | Pendel
Slemmestad (linje 256) Slemmestad/Vollen buss, spesielt i rushtiden. Her
til Oslo. er det imidlertid mulig a ta
buss hele veien eller
kombinere buss med tog.
Oslo @yfergene Batruter til gyer i NA NA NA NA @yer uten faste Turist
Oslofjorden. beboere/fastlandsforbindelse
(1 bosatt i grunnkrets gyene i
2019 ifglge SSB).
Vestfold Bolarnebaten Batrute til gygruppen | NA 45 NA NA @yer uten faste beboere. Kun Turist
Bolaerne i Ytre sommerrute
Oslofjord.
Telemark Brevik - Sandgya bat Batrute fra Brevik til NA 10 NA NA @y uten fastlandsforbindelse Life line
Sandgya.
Telemark Kragerg - diverse gyer bat Batrute til forskjellige | NA NA NA NA @yer uten fastlandsforbindelse. | Life line Turist
gyer utenfor Kragerg
Aust-Agder Arendal - Merdg Batrute fra Arendal NA 20 NA NA @yer uten Turist

til gya Merdg.

fastbeboere/fastlandsforbindel
se.

Alt.

Alt.




Fylke Sambandsnauvn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type Alt.
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband A
(min.) (sekundzer)
Aust-Agder Lynggr-Gjeving Batrute og skoleskyss | NA 10 NA NA Ingen fastlandsforbindelse til Life line Turist
mellom Lynggr og Lynggr samt skoleskyss.
Gjeving.
Aust-Agder Sandgya-Hagefjordbrygga Batrute og skoleskyss | NA 10 NA NA Ingen fastlandsforbindelse til Life line Turist
til Sandgya. Sandgya samt skoleskyss.
Aust-Agder Risgr-@ysang MF @isang er ei Bil 20 36 16 Lav grad av spart reisetid med Skoleskyss Pendel
bilferge som gar i bil, men ingen andre
rute mellom @ysang kollektivtilbud tilgjengelig. Bat
og Risgr by. Ferga er betjent med historisk fartgy
den eldste bilferga i samt skoleskyss. En stor taxi
tre som fortsatt eri burde kunne Igse dette
drift. transportbehovet.
Vest-Agder Kongshavn-Randgyane Batrute til Radgyane. | NA 10 NA NA @y uten fastlandsforbindelse Life line
samt skoleskyss.
Vest-Agder Hgllen - Ny- Batrute fra Hglen til NA 20 NA NA @yer uten fastlandsforbindelse | Life line
Hellesund/Skarpgya/ Ny-Hellesund, med fastboende (6 personer i
Borgya Skarpgya og Borgya. grunnkretsen Borgya og 21 i
Ny-Hellesund iflg. SSB).
Rogaland Re@vaer-Fegy-Haugesund Batrute til gyene NA 25 NA NA @yer uten fastlandsforbindelse | Life line
Fegy og Haugesund
Rogaland Bygyene Batrute mellom NA NA NA NA Overlappende rute med rute Life line

Stavanger og
Hommersak via gyer
nordgst for
Stavanger.

Hommersak, men innom
bebodde gyer uten
fastlandsforbindelse.
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Fylke

Sambandsnavn (iflg.
Rutetabell)

Type samband

Beste
alternativt

Reisetid
(min.)

Reisetid
alt.
(min.)

Spart
reisetid

Kvalitativ behovsvurdering

Type samband
(primaer)

Type
samband
(sekundzer)

Rogaland

Hommersak

Hurtigbatrute
mellom Hommersak
og Stavanger.

Bil/buss

20

70

50

Skoleskyss (grunnskole)
mellom Usken og Hommersak i
Sandnes kommune. Lite
tidsinnsparing sammenlignet
med bil, men gir vesentlig
reduksjon i forhold til
kollektivtransport.
Overlappende med rute
Bygyene. Bat 1: Er life line fordi
den betjener gy uten
fastlandsforbindelse.
Skoleskyss (grunnskole)
mellom Usken og Hommersak
(Sandnes kommune).
Pendlerbat til Hommersak
(Sandnes kommune) og
Stavanger (Stavanger
kommune), ev. skoleskyss for
videregaende oppleering til
Stavanger.Bat 2: Stavanger —
Kalvgy — Hellesgy — Tunsgy —
Lindgy — Vassgy — Langgy —
Steinsgy. Er life line fordi den
betjener gyer uten
fastlandsforbindelse. Generelt
skoleskyss og arbeidsreiser til
Stavanger (og Vassgy).

Skoleskyss

Life line

Rogaland

Skolerute Stjernargy

Skolerute Stjernargy

NA

NA

NA

NA

Kun skoleskyss

Skoleskyss

Rogaland

Stavanger - Ryfylke
(Ryfylke)

Samband som
knytter gyer og
omrader nord for
Stavanger sammen
med
Stavangerregionen.

Bil

NA

NA

NA

@yer uten fastlandsforbindelse,
men lavere reisetid for flere
steder

Regional

Life line
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Fylke Sambandsnavn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband
(min.) (sekundzer)
Rogaland Kvitsgy (Ryfylke) Batrute til gya Ferge 35 80 45 Batruta star i konkurranse med | Pendel Skoleskyss
Kvitsgy. fergesambandet Kvitsgy -
Mekjarvik.
Rogaland Stavanger - Hjelmeland - Batrute fra Stavanger | NA NA NA NA Rute til gyer uten Life line Regional
Fistergyene (Ryfylke) til Hjelmeland via div. fastlandsforbindelse
gyer
Hordaland Rutepakke 1 (RP1) Batrute mellom Bil med NA NA NA Ikke vesentlig kortere reisetid, Regional Life line
Samband Sunnhordland - Bergen og @len, via Ferge men sambandet betjener flere
Austevoll - Bergen Austevoll. gyer uten fastlandsforbindelse.
Hordaland RP1 Samband Lokalbat Batrute i Austevoll NA NA NA NA @yer uten veiforbindelse. Life line
Austevoll innom gyene Overlappende del av
Mggster, Litlakalsgy ruteplanen betjenes av
og Bekkjarvik. Sunnhordlandsruta. Men
samband til gyer uten
fastlandsforbindelse betjenes
av denne ruten.
Hordaland Rutepakke 2 (RP2) Batrute fra Eidesvik NA 10 NA NA Ingen fastlandsforbindelse til Life line
Samband Espevaer - til gya Espevaer. Espeveer
Eidesvik
Hordaland RP2 Samband Hellesgy - Batrute mellom NA 15 NA NA Ingen fastlandsforbindelse til Life line
Hernar Hellesgy fra Hernar. Hernar.
Hordaland Rutepakke 3 Samband Batrute mellom Bil med 105 145 40 Spart reisetid pd maksimalt 40 Regional Turist
Rosendal - Bergen Bergen og Rosendal. Ferge min. pa hele strekningen
Ruta knytter (google.m (morgenrute). Kveldsrute tar
omradene iendenav | aps) noe lenger tid og gir lenger
Hardangerfjorden spart reisetid. | rushtrafikken
narmere Bergen. vil reisetidsbesparelsen trolig
vaere stgrre. Sambandet
fremstar imidlertid i tillegg som
en rute med innslag av en del
fritidsreiser.
Hordaland Rutepakke 3 Samband Batrute mellom Bil med 25 104 79 Betydelig spart Pendel
Reksteren - Vage - Os Rekstern og Os. ferge reisetidsinnsparing mellom

Rekstern og Os.
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Fylke

Sambandsnavn (iflg.
Rutetabell)

Type samband

Beste
alternativt

Reisetid
(min.)

Reisetid
alt.
(min.)

Spart
reisetid

Kvalitativ behovsvurdering

Type samband
(primaer)

Type
samband
(sekundzer)

Hordaland

Rutepakke 4 Samband
Kleppestg - Strandkaien

Batrute mellom
Askgy og Bergen.

Buss (en-
tur.no)

18

24

Pendlerrute mellom Askgy og
Bergen, men uten betydelig
spart reisetid (under 30 min.).
Reisetiden kan veere opp til 15
minutter lengre i rushtrafikken,
pa visse tidspunkt kan trolig
enda stg@rre forsinkelser
oppsta. Sambandet gir ogsa et
alternativ hvis det oppstar
ulykker ol. pa Askgybroa. En
nedleggelse av ruten vil
medfgre behov for 6 ekstra
ruter i rushtiden. Dette vil gi
gkte kostnader, men vil trolig
vaere en mer kostnadseffektiv
transportlgsning.

Pendel

Hordaland

Rutepakke 5 (RP5) Knarvik
- Frekhaug - Bergen

Batrute fra Knarvik til
Bergen via Frekhaug.

Buss (en-
tur.no,
morgenru
sh)

27

31

Pendlerrute mellom Knarvik og
Bergen, uten vesentlig reisetid.
Besparelsen i rushtiden er iflg.
Google.maps 15 min. stgrre.
Vurderes at
reisetidsbesparelsen overstiger
30 i bare sjeldne tilfeller.

Pendel

Sogn og
Fjordane

Bergen-Sogn-Flam-Bergen

Regionrute mellom
Bergen og Sogn.

Bil

325

157

-168

Regionsamband mellom
Bergen og Flam, gjennom
Sognefjorden. Sambandet
bruker lengre tid enn bil.
Busstransport gir tilneermet
samme reisetid. Dette
busstilbudet driftes
kommersielt av NOR-WAY
(ekspressbuss). Det vurderes at
det er fa strekninger underveis
hvor reisetidsbesparelsen er
vesentlig. Det eksisterer
muligheter for vegtransport

Regional
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Fylke Sambandsnavn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband
(min.) (sekundzer)
underveis, med stedvis behov
for & benytte ferje.
Sogn og Bergen - Nordfjord - Regionrute mellom Bil med 305 365 60 Ulike alt pa reise hvor alle har Regional
Fjordane Bergen Bergen og Nordfjord. | ferge veiforbindelser, men bat er det
eneste realistiske
kollektivtilbudet.
Sogn og Nordeide - Maren - Batrute over Bil med 25 132 107 Inngar som ferje i ferjekriteriet. | Pendel
Fjordane Ortnevik Sognefjorden mellom | ferge
Nordeien og
Ortnevik,
Sogn og Ortnevik - Vik Batrute mellom Bil med 73 233 160 Reisetid, mulig Life line Pendel
Fjordane Ortnevik og Vik i ferge sambruksgevinst med
Sognefjorden. ‘Nordeide - Maren - Ortnevik’.
Sogn og FIdm - Balestrand Batrute mellom Bil med 120 170 50 Batrute opperes bare pa Turist
Fjordane Balstrand og Flam. Ferge sommeren og tolkes som
turistrute. Legges ned 1. mai
2022.
Sogn og Kaupanger - Frgnningen NA NA NA Stoppested for rute som Life line Turist
Fjordane trafikkerer rute Kaupanger-
Gudevangen - bare ved behov
(signal) stoppes det pa dette
stoppestedet. Ruten
Kaupanger-Gudevangen
betjenes av ferjene Skanevik
eller Hardingen som ogsa
betjener ruten Kaupanger-
Frgningen.
Sogn og Florg - Svangy - Askrova Batrute mellom Florg | NA NA NA NA Inkludert i ferjengkkelen Life line
Fjordane (sor) og gyer sgr for Florg.
Sogn og Florg - Ronaldsvagen - Batrute mellom florg | NA NA NA NA @yer uten fastlandsforbindelse | Life line
Fjordane Kinn - Skorpa (vest) og gyer vest for florg
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Fylke Sambandsnavn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband
(min.) (sekundzer)
Sogn og Florg - Fangy Barekstad Batrute mellom florg NA NA NA NA @yer uten fastlandsforbindelse | Life line
Fjordane (Nord) og gyer nord for florg
Sogn og Florg - Malgy Batrute mellom Florg | Bil med 90 136 46 Ikke vesentlig reduksjon i Regional
Fjordane og Malgy Ferge reisetid for hele strekningen
sammenlignet med bil. Fa
andre kollektive tilbud gjgr
sambandet ngdvendig.
Sogn og Malgy - Silda Batrute mellom NA NA NA NA @yer uten fastlandsforbindelse | Life line
Fjordane Malgy - Silda
Sogn og Malgy - Vingen, Risgy, Batrute mellom NA NA NA NA @yer uten fastlandsforbindelse | Life line
Fjordane Grindgy malgy og gyer sgr for
malgy
Sogn og Eivindvik - Mastrevik Batrute mellom NA 65 92 27 Innom gyer uten Life line
Fjordane Eivindvik og fastlandsforbindelse
Mastrevik.
Sogn og Hardbakke - Nara - Batrute mellom Bil med 45 140 95 Vesentlig besparelse pa Skoleskyss
Fjordane Mjgmna Hardbakke og Ferge reisetid med funksjon av
Mjgnna. skoleskyss.
Sogn og Hardbakke - Utvaer Batrute fra NA NA NA NA @yer uten fastlandsforbindelse | Life line
Fjordane Hardbakke til gya
Utveer.
Sogn og Hersvik - Saltskar Batrute mellom NA NA NA NA @yer uten fastlandsforbindelse | Life line
Fjordane Hersvik og Saltskar
Sogn og Gasvaer - Hardbakke Batrute fra NA NA NA NA @yer uten fastlandsforbindelse | Life line
Fjordane Hardbakke til gya
Gasvaer
Sogn og Bulandet - Sandgyna Postbat Solund, NA NA NA NA Postbat til gyer uten Life line Turist
Fjordane Bulandet, Vaerlandet fastlandsforbindelse.

Reklameres ogsa som
‘gyhoppingsbat’.
Postdistrubusjon er imidlertid
utenfor fylkeskommunens
ansvarsomrade. Baten gir
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Fylke

Sambandsnavn (iflg.
Rutetabell)

Type samband

Beste
alternativt

Reisetid
(min.)

Reisetid Spart
alt. reisetid
(min.)

Kvalitativ behovsvurdering

Type samband
(primaer)

Type
samband
(sekundzer)

imidlertid en
fastlandsforbindelse.

Sogn og
Fjordane

Varlandet - Alden

Turistbat til gya
Alden.

NA

NA

NA NA

Siste innbygger er nylig flyttet
fra gye. Turistbat til gya Alden
hvor det ikke lenger er
fastboende. Ruta gér ogsa bare
pa bestilling iflg
https://no.fiordnorway.com/re
isemaal/oya-alden-p888763.

Turist

Mgre og
Romsdal

Molde - Helland - Vikebukt
- Sekken

Hurtigbat mellom
Molde og Vestnes,
via Vikebukt og
Sekken.

Bil med
Ferge

20

55 35

Pendlingssamband mellom
Molde og Vestnes, via Sekken.
Alternativt samband med ferge
gir om lag 30 min. kortere
reisetid. Til gya Sekken gar det
en overlappende ferge. Pa
morgen er imidlertid dette
ngdvendig for at pendlere skal
rekke arbeid.

Pendel

Mgre og
Romsdal

Alesund - Valdergya -
Nordgyane

Batrute mellom
Alesund og
Nordgyene.

Bil med
ferge

65

128 63

Vesentlig kortere reisetid
mellom Alesund og
Nordgyene. Ny vurdering nar
nordgyvegen er bygd

Pendel

Mgre og
Romsdal

Langevagen - Alesund

Pendlerrute mellom
Alesund og Langevag.

Bil

10

80 70

Pendlingssamband mellom
Langevag og Alesund. Under 70
min. innsparing i reisetid
sammenlignet med buss. Med
bil blir innkortingen 20 - 30
min. Behovsvurderingen er i
dette tilfellet avhengig av om
en ser pa buss eller bil som
alternativt samband.

Pendel

Megre og
Romsdal

Hareid - Valdergya -
Alesund

Batstrekning mellom
Alesund og Hareid.

Bil + ferge

30

120 90

Pendling/region samband fra
Hareid til Alesund.
Innkortingen av reisetiden blir
betydelig med reise med buss.

Pendel

Regional
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Fylke Sambandsnavn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type Alt. Alt.
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband A B
(min.) (sekundzer)
Nordland NEX Il Bodg - Svolveer - Regionrute med Bil med 200 396 196 Sambandet gir vesentlig Regional
Bodg hurtigbat mellom ferge kortere reisetid mellom
Bodg og Svolveer. regionhovedstaden Bodg og
Svolveer.
Nordland Nex | Bodg - Helgeland Regionrute mellom Bil 285 310 25 Kortere reisetid til Bodg for Regional Life line
Bodg og gyer og steder den er innom.
Sandnessjgen Reistidsbesparelsen pa hele
strekningen med bil er kun 25
min, men vesentlig reduksjon
pa omrader mellom.
Nordland Hadsel (Stokmarknes - Batrute mellom NA NA NA NA Kortere reisetid, men innom Life line Pendel
Innlandet - Raftsundet) Stokmarknes og steder uten vegforbindelse
Kaljord og en rekke
gyer.
Nordland Kystgodsruta Godsrute innom en NA NA NA NA Eneste alternativ for Godsrute
lang rekke gyer i godstransport. Godstransport
Nordland er imidlertid ikke et
fylkeskommunalt ansvar. Evnt.
tilskuddsbehov for denne
tjenesten ma hentes fra andre
omrader.
Nordland Myre - @ksnes - Vestbygd Hurtigbatrute NA NA Na NA Til steder og gyer uten Life line
mellom Myre og veiforbindelse
Skjellfjord innom
flere gye og steder
uten veiforbindelse.
Nordland Reinefjorden Batrute i NA 25 NA NA Ingen veiforbindelse til flere Life line
Reinefjorden steder
Nordland Tysfjorden (Drag - Batrute i Tysfjord NA NA NA NA Flere steder har ikke Life line

Kjgpsvik)

mellom Drag og
Kjgpsvik som gar
innom flere omrader
uten veiforbindelse.

veiforbindelse
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Fylke Sambandsnauvn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband
(min.) (sekundzer)
Nordland Evenes - Kjeldebotn Batrute fra Bil 10 105 95 Vesentlig kortere reisetid til Pendel
Kjeldebotn til Evenes Evenes flyplass fra Kjeldebotn.
flyplass.
Nordland Bodg - Vaeran Batrute fra Bodg til NA NA NA NA @yer som ikke har Life line
gyer vestlige gyer fastlandsforbindelse
uten
fastlandsforbindelse.
Nordland Bodg - Gildeskal (Bodg - Batrute fra Bodg til NA 65 144 79 Batrute til gyer uten Life line
Ytre Gildeskal) gyer uten fastlandsforbindelse
fastlandsforbindelse.
Nordland @rnes - Melgyene (Melgy) | Bétrute fra @rnes til NA NA NA NA @yer som ikke har Life line
gyer uten fastlandsforbindelse
fastlandsforbindelse.
Nordland Regionpendelen Hurtigbat mellom Bil med 40 70 30 Eksisterer allerede Pendel
(Sandnessjgen - Dgnna Sandnessjgen og ferge fergesamband pa denne
mm.) Bjgrn. Ved signal (Lgkta- strekningen. Ivaretar skole- og
anlgp til gya Lgkta. Dgnna). jobbpendlere fra Lgkta og
Reisetider Dgnna til Sandnessjgen. Pa
folger grunn av lang overfartstid,
rutetabell samt behov for a frakte
er. pendlere fra Sandnessjgen til
Dgnna, er ikke ferje et
tilfredsstillende alternativ med
dagens standard pa
ferjetilbudet.
Nordland Bodg - Helnessund Nedlagt. Nedlagt Nedlagt
Nordland Redgy - Melfjordbotn Hurtigbat mellom NA NA NA NA @yer som ikke har Life line Skoleskyss

gyer, Melfjordbotn
og Jektevik. Den ene
baten er i skolerute

fastlandsforbindelse og
skoleskyss.
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Fylke Sambandsnauvn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband
(min.) (sekundzer)
Nordland Redoy Hurtigbat til Redgy NA NA NA NA @yer som ikke har Life line
og andre gyer steder fastlandsforbindelse.
uten Geografisk overlapping med
fastlandsforbindelse. «Rpdgy - Melfjordbotn», men
behov for begge samband pga
mange stoppesteder.
Nordland Lurgy Hurtigbat til Lurgy og | NA NA NA NA @yer som ikke har Regional Life line
andre mindre gyer i fastlandsforbindelse. Overlapp
omradet. med ferge pa strekningen
Ongya - Stokkvagen, men gir
30 tidsbesparing sammenlignet
med ferge.
Nordland Trenaruta Batrute mellom NA 30 NA NA @yer som ikke har Life line
gyene Traena, Sanna, fastlandsforbindelse. Samband
Holmen og Selvaer. mellom gyer (Traena, Sanna,
Korrespondanse med Holmen, Selveer)
Traena-ruten.
Nordland Lokalrute Traena Batrute mellom gyer NA NA NA NA Rute til gyer uten Life line
i Treena kommune fastlandsforbindelse
Nordland Sandnessjgen - Batrute mellom NA NA NA NA @yer som ikke har Life line
Hergysteder - Vega Sandnesjgen og ulike fastlandsforbindelse.
(Hergyruta) gyer uten
fastlandsforbindelse.
Nordland Forvik - Vistensteder - Ivaretar lovpalagt NA NA NA NA Ivaretar lovpalagt skoleskyss Skoleskyss Life line
Tjgtta - Husvika skoleskyss fra Tjgtta fra Tjgtta til Mindlandet og Tro.
til Mindlandet og Denne er ikke mulig & fa til
Tro. Denne er ikke med dagens ferjerute og de
mulig a fa til med behovene den ma dekke. Gir
dagens ferjerute og vegforbindelse i Vistenfjorden.
de behovene den Overlapp med fergestrekning
ma dekke. Tjgtta-Forkvik.
Nordland Skoleskyss Aldersund Skoleskyss til ?? NA NA NA Skoleskyss Skoleskyss
Aldersund.
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Fylke Sambandsnauvn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband
(min.) (sekundzer)
Nordland Brgnngysund - Batrute mellom Bil/buss 129 183 54 Lovpalagt skoleskyss fra Vega Regional Skoleskyss
Sandnessjgen Brgynngysund og med ferge til Ylvingen. | tillegg er dette et
Sandnessjgen. viktig rutetilbud for pasienter
til Sandnessjgen sykehus.
Betraktelig kortere reisetid enn
alternativet med buss
og ferje. Flytilbudet mellom
Brgnngysund og Sandnessjgen
er lagt ned.
Nordland Brgnngysund - Rgrgy Batrute fra Vega til Bil/buss 35 113 78 Vega har fergeforbindelse. Pendel
Brgnngysund. med ferge Forbindelse til Vega er ikke
behovslgsende. Kortere
reisetid til Brgnngysund
Nordland Bindal (Bindalseidet - Batrute til ulike NA NA NA NA Forbindelse til gyer og omrader | Life line
Harangsfjord) steder og gyer i uten vegforbindelsen.
Bindal uten
fastlandsforbindelse.
Nordland Brgnngysund - Ferge fra Hestgya NA 20 NA NA Ferge til bebodd gy uten Life line
Stortorgnes/Sauren Nord i Brgnngysund fastlandsforbindelsen
og til Sauren pa
Stortorgnes.
Overfarten tar ca. 20
minutter. Sambandet
betjenes av MS
Torget.
Nordland Solfjellsjgen - Vandve Fergerute til gya NA 50 NA NA Allerede inkludert i ferjengkkel. | Life line
Vandve som ikke har
fastlandsforbindelse.
Nordland Helligveer Skoleskyss NA NA NA NA Skoleskyss som drifter av Bodg | Kommunal
kommune med tilskudd fra skoleskyss
Norland kommune.
Nordland Skoleskyss Sgrfold Skoleskyss NA NA NA NA Skoleskyss
Nordland Skoleskyss Kjegy Skoleskyss NA NA NA NA Skoleskyss
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Fylke Sambandsnavn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type Alt. Alt.
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband A B
(min.) (sekundzer)
Troms Tromsg - Finnsnes - Hurtigbat mellom Bil, buss 180 253 73 Vesentlig kortere reisetid Regional
Harstad Tromsg og Harstad mellom Tromsg - Harstad.
via Finnsnes.
Troms Tromsg - Skjervgy Hurtigbat mellom Bil, buss 135 233 98 Vesentlig kortere reisetid til Regional
Tromsg og Skjervgy. Tromsg
Troms Tromsg-Vikran- Hurtigbat mellom Bil, buss 65 157 92 Vesentlig kortere reisetid til Pendel
Tenneskjer-Lysnes Lysnes (sgrvest for Tromsg
Tromsg) og Tromsg.
Troms Sommargy - Tussgy - Samband til Tussgya NA 20 NA NA Tussgya har ikke Life line
Sandneshamn fra Sommargy og fastlandsforbindelse. Mulig
Sandneshamn. kutte ut enten forbindelsen til
Sommargya eller
Sandneshamn. Her er det et
klart effektiviseringspotensial.
Utgangspunktet for
forbindelsen til Sandneshamn
var manglende andre
transportmuligheter men med
etablering av ny vei er dette
falt bort. Reduksjon av denne
strekningen er ogsa vurdert av
Troms fylkeskommune.
Kan redusere strekning med ca
2/3 ved & kutten forbindelse til
Sandneshamn.
Troms Harstad - Bjarkgystedene - | Batrute fra Harstad NA NA NA NA @yer som ikke har Life line Regional

Skrolsvik - Flakstadvag

til ulike gyer og
steder

fastlandsforbindelse (Kjgtta) og
vesentlig reisetidsreduksjon fra
Flakstadvag.
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Fylke Sambandsnauvn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type Alt. Alt.
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband A B
(min.) (sekundzer)
Troms Kvaenangen Batrute som dekker NA NA NA NA @yer som ikke har Life line
veilgse bygder og fastlandsforbindelse i
Vortgya i Kvaenangen, baten har ogsa
Kvaenangen. oppdrag som ambulansebat.
Finnmark LoppaXpressen (@ksfjord - | Batrute mellom Bil, buss NA NA NA @yer og steder uten Life line
Hasvik - Hammerfest) @Pksfjord og forbindelse. Mulig a
Hammerfest som effektivisere strekningen
betjener steder uten mellom Hasvik og Hammerfest.
fastlandsforbindelse. Denne overlappes i sa stor grad
av SgrgysundXpressen at disse
rutene burde kunne dele pa
matriell.
Rute kan vurderes a slas
sammen med
Sgrgysundekspressen
Finnmark AltafjordXpressen Batrute mellom Alta NA 100 NA NA @yer (Stjerngya) og steder uten | Life line
(Rognsundruta) og Stjerngya og forbindelse
andre steder uten
vegforbindelse.
Finnmark VargsundXpressen Batrute mellom Alta Bil, buss 100 132 32 Overlappende rute med Pendel
og Hammerfest. Altafjordxpressen. Begge gar
innom Korsnes? Ikke vesentlig
reisetidsbesparelse mellom
Alta og Hammerfest.
Finnmark MasgyXpressen @yer og steder uten NA NA NA NA @yer og steder uten Life line
forbindelse forbindelse
Finnmark LangfjordXpressen Steder uten NA NA NA NA Steder uten veiforbindelse Life line
veiforbindelse
Finnmark SgrgysundXpressen Steder uten NA NA NA NA Steder uten veiforbindelse Life line

veiforbindelse
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Fylke Sambandsnauvn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband
(min.) (sekundzer)
Finnmark Lille Survik - Sennabukt Steder uten NA 15 NA NA Steder uten veiforbindelse Life line
veiforbindelse
Trgndelag Sandviksberget - Skjeervgy | Bygderutebati Osen NA NA NA NA @yer uten fastlandsforbindelse. | Life line
kommune som
dekker flere bebodde
gyer uten
fastlandsforbindelse.
Trgndelag Dyrgy- Mausund - Sula- 2 ruter. i) Ferjerute NA NA NA NA @yer som ikke har Life line
Nordvaera fra Frgya til gyene fastlandsforbindelse.
Mausundveer,
Boggyveer og Sula og
ii) hurtiggaende
katemaran som
forbinder Frgya med
Gjaesingen, Sgrbyrgy
og Halten.
Trgndelag Trondheim - Kristiansund 2 bater som kjgrer Bil med 210 206 -4 Betydelig spart reisetid mellom | Regional Pendel
hver retning ferge Brekstad og Trondheim - ca 70
Trondheim- min spart reisetid. Med bil
Kristiansund. | tillegg mindre spart reisetid
tar ruta avstikkre Kristiansund-Trondheim, men
innom Brekstad og betydelig med buss. Pa
Edgy. avstikkere til Edgya og
Brekstad eksisterer allerede
ferge. Det kan stilles spgrsmal
om Edgy-Brekstad er
behovsutlgsende.
Trgndelag Trondheim - Vanvikan Pendlingsrute Ferge med | 25 65 40 Pendlingssamband mellom Pendel
mellom Vanvika og bil Vanvikan i Ytre Fosen og

Trondheim.

Trondheim. Ikke vesentlig spart
reisetid hvis en ligger 1 time til
grunn.
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Fylke Sambandsnauvn (iflg. Type samband Beste Reisetid Reisetid Spart Kvalitativ behovsvurdering Type samband Type
Rutetabell) alternativt | (min.) alt. reisetid (primaer) samband
(min.) (sekundzer)
Trgndelag Borgan — Ramstadlandet Ferje som knytter NA 20 NA NA Sambandet knytter gya Borgan | Life line
@ya Borgan til til fastlandet.
Ramstadlandet pa
fastlandet.
Trgndelag Eidshaug — Gjerdinga Ferje som forbinder NA 10 NA NA Forbinder gya Gjerding med Life line
@ya Gjerdinga med fastlandet.
fastlandet.
Trgndelag Namsos - Leka Hurtigbatruten i Ytre Bil med 130 181 51 Ca 1 time spart reisetid med Regional
Namdal mellom ferge bat mellom Namsos og Leka.
Namsos og Leka. Alle steder har veiforbindelse.
Hordaland Rutepakke 6 Turistrute Turistrute til NA NA NA NA Turistrute Turist
Hardanger Hardanger
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VEDLEGG C STANDARDMATRISE

Merknader til tabell pa neste side:

Tabellen pa neste side viser standardklasser og kostnadskomponenter for klasser/standard beregnet i kostnadsmodellen.

Delen av tabellen med bl bakgrunn er forhold som gjelder standard per rute. Basert pa klassifiseringen fra behovsanalysen samt innhentet info
om antall passasjerer, rundturlengde og fartsomrade beregnes kostnadskomponenter pr samband.
e Beregnede kostnader og inntekter som vises under de grgnne overskriftene.

Tallene/informasjonen under de gule og oransje overskriftene angir spesifikk informasjon som fglger av kostnadsmodellen.
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Ordinaer 0 20 0 20 1 357 10 2 5 0 5 2 .00 .07 2.99 .03 282 .18 1.51 15 1 0 7140
Ordinaer 0 20 0 20 2 357 10 2 5 0 5 2 .00 .07 3.64 .04 2.99 .65 1.84 24 1 0 7140
Ordinaer 0 20 0 20 3 357 10 2 5 0 5 2 .00 .07 3.64 .04 2.99 .65 1.84 24 1 0 7140
Ordinaer 0 20 0 20 4 357 10 2 5 0 5 2 .00 .07 7.30 .20 5.41 1.89 3.75 35 1 1 7140
Ordinzer 0 20 20 100 1 357 10 2 25 0 5 2 .00 41 5.13 .19 3.50 1.63 2.66 33 1 0 7140
Ordinzer 0 20 20 100 2 357 10 2 25 0 5 2 .00 41 5.13 .19 3.50 1.63 2.66 33 1 0 7140
Ordinaer 0 20 20 100 3 357 10 2 25 0 5 2 .00 41 5.13 .19 3.50 1.63 2.66 33 1 0 7140
Ordinaer 0 20 20 100 4 357 10 2 25 0 5 2 .00 41 7.30 .20 5.41 1.89 3.75 35 1 1 7140
Ordinaer 0 20 100 800 1 357 10 4 100 20 1 2 .00 3.04 11.72 1.12 9.47 2.25 6.42 37 2 1 14280
Ordinzer 0 20 100 800 2 357 10 4 100 20 1 2 .00 3.04 11.72 1.12 9.47 2.25 6.42 37 2 1 14280
Ordinzer 0 20 100 800 3 357 10 4 100 20 1 2 .00 3.04 11.72 1.12 9.47 2.25 6.42 37 2 1 14280
Ordinaer 0 20 100 800 4 357 10 4 100 20 1 2 .00 3.04 14.20 .82 9.11 5.09 7.51 50 1 2 14280
Ordinaer 0 20 800 2000 1 357 10 8 125 20 1 2 .00 9.47 2529 2.00 16.28 9.01 13.65 61 3 1 28560
Ordinaer 0 20 800 2000 2 357 10 8 125 20 1 2 .00 9.47 2529 2.00 16.28 9.01 13.65 61 3 1 28560
Ordinzer 0 20 800 2000 3 357 10 8 125 20 1 2 .00 9.47 25.29 2.00 16.28 9.01 13.65 61 3 1 28560
Ordinzer 0 20 800 2000 4 357 10 8 125 20 1 2 .00 9.47 25.29 2.00 16.28 9.01 13.65 61 3 1 28560
Ordinaer 20 100 0 20 1 357 10 2 5 0 5 2 .00 A1 3.22 .20 3.04 .18 1.71 15 1 0 42840
Ordinaer 20 100 0 20 2 357 10 2 5 0 5 2 .00 A1 3.94 27 3.28 .65 2.10 24 1 0 42840
Ordinaer 20 100 0 20 3 357 10 2 5 0 5 2 .00 A1 3.94 .27 3.28 .65 2.10 24 1 0 42840
Ordinaer 20 100 0 20 4 357 10 2 5 0 5 2 .00 11 8.61 1.18 6.72 1.89 4.90 35 1 1 42840
Ordinaer 20 100 20 100 1 357 10 2 25 0 5 2 .00 .67 6.37 1.11 4.74 1.63 3.74 33 1 0 42840
Ordinaer 20 100 20 100 2 357 10 2 25 0 5 2 .00 .67 6.37 1.11 4.74 1.63 3.74 33 1 0 42840
Ordinaer 20 100 20 100 3 357 10 2 25 0 5 2 .00 .67 6.37 1.11 4.74 1.63 3.74 33 1 0 42840
Ordinaer 20 100 20 100 4 357 10 2 25 0 5 2 .00 .67 8.61 1.18 6.72 1.89 4.90 35 1 1 42840
Ordinaer 20 100 100 800 1 357 10 4 100 20 1 2 .00 5,00 31.09 5.81 23.75 7.34 18.45 44 3 3 85680
Ordinaer 20 100 100 800 2 357 10 4 100 20 1 2 .00 5,00 31.09 5.81 23.75 7.34 18.45 44 3 3 85680
Ordinaer 20 100 100 800 3 357 10 4 100 20 1 2 .00 5.00 31.09 5.81 23.75 7.34 18.45 44 3 3 85680
Ordinaer 20 100 100 800 4 357 10 4 100 20 1 2 .00 5.00 32.77 491 2258 10.19 18.84 50 2 4 85680
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Ordinzer 0 20 7000 9000 1 357 18 18 500 0 0.5 4 .00 5409 73.28 6.75 52.18 21.11 40.02 15 4 4 64260
Ordinzer 100 300 0 20 1 357 10 2 2.5 0 5 2 .00 .23 8.35 47 3.38 4.97 4.41 50 1 1 142800
Ordinaer 100 300 0 20 2 357 10 2 2.5 0 5 2 .00 .23 8.35 47 3.38 4.97 4.41 50 1 1 142800
Ordinaer 100 300 0 20 3 357 10 2 2.5 0 5 2 .00 .23 8.35 47 3.38 4.97 4.41 50 1 1 142800
Ordinzer 100 300 0 20 4 357 10 2 2.5 0 5 2 .00 23 1441 .52 8.86 5.54 7.46 52 1 2 142800
Ordinzer 100 300 20 100 1 357 10 2 12.5 0 5 2 .00 1.40 10.77 47 5.79 4.97 5.62 50 1 1 142800
Ordinzer 100 300 20 100 2 357 10 2 12.5 0 5 2 .00 1.40 11.78 47 6.80 4.97 6.12 50 1 1 142800
Ordinzer 100 300 20 100 3 357 10 2 125 0 5 2 .00 140 11.78 47 6.80 4,97 6.12 50 1 1 142800
Ordinzer 100 300 20 100 4 357 10 2 125 0 5 2 .00 140 14.41 .52 8.86 5.54 7.46 52 1 2 142800
Ordinzer 100 300 100 800 1 357 10 2 100 20 5 2 .00 1049 21.79 4.10 14.97 6.82 1295 56 2 1 142800
Ordinzer 100 300 100 800 2 357 10 2 100 20 5 2 .00 1049 21.79 4.10 14.97 6.82 1295 56 2 1 142800
Ordinzer 100 300 100 800 3 357 10 2 100 20 5 2 .00 1049 21.79 4.10 14.97 6.82 12.95 56 2 1 142800
Ordinzer 100 300 100 800 4 357 10 2 100 20 5 2 .00 1049 21.79 4.10 14.97 6.82 12.95 56 2 1 142800
Ordinzer 100 300 800 2000 1 357 10 2 250 20 5 2 .00 3264 2729 4.00 18.28 9.01 15.65 61 3 1 142800
Ordinzer 100 300 800 2000 2 357 10 2 250 20 5 2 .00 32.64 27.29 4.00 18.28 9.01 15.65 61 3 1 142800
Ordinzer 100 300 800 2000 3 357 10 2 250 20 5 2 .00 3264 27.29 4.00 18.28 9.01 15.65 61 3 1 142800
Ordinzer 100 300 800 2000 4 357 10 2 250 20 5 2 .00 3264 2729 4.00 18.28 9.01 15.65 61 3 1 142800
Ordinzer 300 600 0 20 1 357 12 2 2.5 0 6 3 .00 A5 2241 1.06 1247 9.94 11.74 50 2 2 321300
Ordinzer 300 600 0 20 2 357 12 2 2.5 0 6 3 .00 A5 2241 1.06 1247 9.94 11.74 50 2 2 321300
Ordinaer 300 600 0 20 3 357 12 2 2.5 0 6 3 .00 45 2241 1.06 1247 9.94 11.74 50 2 2 321300
Ordinaer 300 600 0 20 4 357 12 2 2.5 0 6 3 .00 45 3531 1.17 2422 11.09 18.24 52 2 4 321300
Ordinzer 300 600 20 100 1 357 12 2 125 0 6 3 .00 271 2769 1.06 17.74 9.94 14.38 50 2 2 321300
Ordinzer 300 600 20 100 2 357 12 2 125 0 6 3 .00 2.71 2823 1.06 18.28 9.94 14.65 50 2 2 321300
Ordinzer 300 600 20 100 3 357 12 2 125 0 6 3 .00 2.71 2823 1.06 18.28 9.94 14.65 50 2 2 321300
Ordinaer 300 600 20 100 4 357 12 2 12.5 0 6 3 .00 271 3531 1.17 2422 11.09 18.24 52 2 4 321300
Ordinaer 300 600 100 800 1 357 12 2 100 20 6 3 .00 20.29 52.18 9.22 3853 13.65 30.70 56 4 2 321300
Ordinzer 300 600 100 800 2 357 12 2 100 20 6 3 .00 20.29 52.18 9.22 3853 13.65 30.70 56 4 2 321300
Ordinzer 300 600 100 800 3 357 12 2 100 20 6 3 .00 20.29 52.18 9.22 3853 13.65 30.70 56 4 2 321300
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Ordinzer 300 600 100 800 4 357 12 2 100 20 6 3 .00 20.29 52.18 9.22 3853 13.65 30.70 56 4 2 321300
Ordinaer 300 600 800 2000 1 357 12 2 250 20 6 3 .00 63.12 65.86 9.00 47.83 18.02 37.43 61 6 2 321300
Ordinaer 300 600 800 2000 2 357 12 2 250 20 6 3 .00 63.12 65.86 9.00 47.83 18.02 37.43 61 6 2 321300
Ordinaer 300 600 800 2000 3 357 12 2 250 20 6 3 .00 63.12 65.86 9.00 47.83 18.02 37.43 61 6 2 321300
Ordinzer 300 600 800 2000 4 357 12 2 250 20 6 3 .00 63.12 6586 9.00 47.83 18.02 37.43 61 6 2 321300
Skoleskyss 0 20 0 20 1 190 10 2 5 20 5 1 .00 .00 5.26 .15 3.06 2.20 2.70 37 1 1 3800
Skoleskyss 0 20 0 20 2 190 10 2 5 20 5 1 .00 .00 5.26 .15 3.06 2.20 2.70 37 1 1 3800
Skoleskyss 0 20 0 20 3 190 10 2 5 20 5 1 .00 .00 5.26 .15 3.06 2.20 2.70 37 1 1 3800
Skoleskyss 0 20 0 20 4 190 10 2 5 20 5 1 .00 .00 5.26 .15 3.06 2.20 2.70 37 1 1 3800
Skoleskyss 0 20 20 100 1 190 10 2 25 20 5 1 .00 .00 5.26 .15 3.06 2.20 2.70 37 1 1 3800
Skoleskyss 0 20 20 100 2 190 10 2 25 20 5 1 .00 .00 5.26 .15 3.06 2.20 2.70 37 1 1 3800
Skoleskyss 0 20 20 100 3 190 10 2 25 20 5 1 .00 .00 5.26 .15 3.06 2.20 2.70 37 1 1 3800
Skoleskyss 0 20 20 100 4 190 10 2 25 20 5 1 .00 .00 5.26 .15 3.06 2.20 2.70 37 1 1 3800
Skoleskyss 20 100 0 20 1 190 10 2 5 20 5 1 .00 .00 6.27 .91 4.07 2.20 3.59 37 1 1 22800
Skoleskyss 20 100 0 20 2 190 10 2 5 20 5 1 .00 .00 6.27 91 4.07 2.20 3.59 37 1 1 22800
Skoleskyss 20 100 0 20 3 190 10 2 5 20 5 1 .00 .00 6.27 91 4.07 2.20 3.59 37 1 1 22800
Skoleskyss 20 100 0 20 4 190 10 2 5 20 5 1 .00 .00 6.27 91 4.07 2.20 3.59 37 1 1 22800
Skoleskyss 20 100 20 100 1 190 10 2 25 20 5 1 .00 .00 6.27 91 4.07 2.20 3.59 37 1 1 22800
Skoleskyss 20 100 20 100 2 190 10 2 25 20 5 1 .00 .00 6.27 91 4.07 2.20 3.59 37 1 1 22800
Skoleskyss 20 100 20 100 3 190 10 2 25 20 5 1 .00 .00 6.27 91 4.07 2.20 3.59 37 1 1 22800
Skoleskyss 20 100 20 100 4 190 10 2 25 20 5 1 .00 .00 6.27 91 4.07 2.20 3.59 37 1 1 22800
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VEDLEGG D EN SAMFUNNS@KONOMISK TILNZARMING TIL KOSTNADSBEREGNING

Antall rundturer det er mulig 3 gjennomfgre per time med kontinuerlig drift er:

1
(KM;/v;) (5
g |9

N, 60
Inspirert av modeller for optimal bussfrekvens, eks. Jansson (1980), legger vi til grunn at PT

)

er netto!® antall passasjerer som benytter sambandet per time i perioder med hgy
etterspgrsel. Nar vi deler antallet personer pa antallet avganger per time i (7) finner vi hvor
mange passasjerer som befinner seg om bord per avgang. Vi legger til grunn et krav om at
tilbudt passasjerkapasitet per avgang ma veere tilstrekkelig for & betjene etterspgrselen per

avgang:
PT( KM. 5
. >4 | — 14| = |gN. 8
P N_( " (60Jq .j ®

Tilbudt passasjerkapasitet per avgang ! !

Etterspurt passasjerkapasitet per avgang
Likning (8) viser at det er en klar avveining mellom tilbudt passasjerkapasitet (batens
stgrrelse) og i) antall bater og ii) batens fart. Nar farten og/eller antallet bater gker, behgves
en lavere passasjerkapasitet til 4 ta unna den samme mengde folk per time, for et eksogent
gitt antall betjente kaier.

Vi benytter intensitetsvariabler (Z) til & velge ut baten eller batene fra databasen var som

kan operere sambandet til lavest mulig kostnad. Vi etablerer en kostnadsmodell som tillater
at valget av frekvens, fart og antall bater er endogent:

10 Med netto mener vi at vi tar hensyn til at passasjerer stiger av og pa ved kaianlgp under rundturen,
men at vi her legger vekt pa hvor mange som er om bord i baten til enhver tid (i motsetning til det
totale antallet passasjerer per rundtur, som kan overstige antallet personer som baten er
dimensjonert for).



mln{ WIO

U

k; +(w, <€, x KM, x Avganger, x Dggn, ))/0.75

e

st
Aoy +-+ A lo, <lg; (Bemanning O)
Al +..+ 4]

n"Un
Ak +..+ Ak, <k (Kapitalkostnad)

Al%+..+/1n ;—” <e, (Energibruk per km)

<l; (Bemanning U)

A %jL A ;:l_n =V, (Gjennomsnittlig seilingsfart)

A % +.+4, % > p, (Gjennomsnittskapasitet)

DT
P 2 PN._( KM; +(%) qN, J(Tilbud dekker ettersparsel )

©)

((w,, x1o; xSkift, x (Virkedegn, +1.1875Helligdagn, ) x (Virkedegn/Dagn, ) ) +
((w,,, xly; xSKift, x(Virkedegn, +1.1875Helligdagn, ) x (Virkedagn/Dagn; ) ) +

Modellen kan forenkles ved a skrive om fra fart (v) til reisetid per kilometer: t = (1/v) og & sla
sammen skrankene for kapasitet. Merk at skrankene for servicefart og reisetid ikke er

ekvivalente mellom (9) og (10).
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min {((wI x |, x Skift, x (Virkedggn, +1.1875Helligdagn, ) x ( Virkedsgn/Dagn; ))+
((w,,, xly; xSKift, x(Virkedegn, +1.1875Helligdagn, ) x (Virkedegn/Dagn; ) ) +
k +(w, x &, x KM, x Avganger, x Dggn, ))/0.75

st

Aoy +-+ A ko, <1y (Bemanning O)

Ay .+ Ay, <l (Bemanning U)

Ak +..+ Ak, <k (Kapitalkostnad)

ﬂl%+..+ﬂn ;—” <e, (Energibruk per km)
Allil—l+..+/1n It\l_n =t, (Reisetid per km (= 1/v,))

AP +.+Ap =P’ (KMiti+(6—50j N, J(Tilbud dekker ettersparsel )

Al+....+2,1=N; (Antall béter)
A, =0:f <f (Fartsomréde)
4 <(0,1)}
(10)
Tidskostnader
Merk at (10) optimerer valg av type og antall bater og derigjennom valg av reisetid, frekvens
og batkapasitet uten a ta hensyn til passasjerenes vente- og reisetider forbundet med dette

valget. Vi vil na vurdere hvordan disse kan medregnes. Vi baserer oss pa tidsverdier (w;) som
er vanlige i nyttekostnadsanalyser i samferdselssektoren.

Ombordtid
Ombordtiden bergrer hver enkelt passasjer 5 . Dersom ombordtiden regnes basert pd en

tur fra rutens start til endepunkt, og tidskostnaden per passasjer er W, s er passasjerenes
samlede kostnader ved ombordtiden

5 _
W, x£0.5x(KM Xti+(%jqiNij}< P (11)

Verdien av tid Passasjerer

Timer reisetid
Ventetid
Ventetiden avhenger av nar passasjerene ankommer kaien, sammenliknet med nar baten har
sin avgang. For a si noe om dette ma vi anta en fordeling for passasjerenes ankomst. Det
enkleste er a legge til grunn en uniform fordeling, dvs. at det er like lang tid mellom hver
enkelt passasjer ankommer. Tid mellom hver ankomst, malt i antall timer, er da gitt ved:

1
= (12)

Videre er antall passasjerer per avgang i perioder med hgy etterspgrsel gitt ved:
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P 5
W(KMiti-l_(&jqiNi j (13)

I
Vi kan na benytte formelen for summen av en aritmetisk rekke til 8 regne ut samlet ventetid

(ved uniform ankomst).

o oo )

2
Formelen viser at ventetiden avtar med en gkning i antall bater eller reduksjon i reisetiden.

Verdien av ventetiden er fglgelig

JERE)

i > (15)

Kostnadene knyttet til reisetid (11) og ventetid (15) kan inkluderes i malfunksjonen til
kostnadsfunksjonen (10) for & simultant minimere operatgrenes driftskostnader og
passasjerenes tidskostnader. Dette innebzerer av kostnadsbesparelser ved a tilby
passasjerene darligere fremkommelighet veies mot passasjerenes ulempekostnader.

(14)

En fordel med denne modellen er at den er objektiv og legger ikke til grunn skjgnn for a
avgjgre frekvens og batkapasitet. Vi identifiserer samtidig flere problemer med
tilnsermingen:

e modellen blir kompleks og lite transparent

e vima gjgre antakelser om passasjerenes ankomst og omfanget
av ventetid

e isamband med tynt passasjergrunnlag vil modellen trolig legge
til grunn et tilbud som er langt svakere enn det som er dagens
praksis.

e modellen avviker fra Statens vegvesens fergemodell

VEDLEGG E KODE FOR ESTIMERING AV KOSTNADSFUNKSJONEN

Dette vedlegget gjengir koden for estimering av kostnadsfunksjonen. Koden er skrevet for
programmet GAMS.

e KOSTNADSFUNKSJON BATRUTER (GAMSKODE)

SETS
samb index for samband /samb1*samb73/
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crit index av kriterier / Dogn, Fartsomraade, Rundturlengde, Rundturer,Maxettersporsel,
Skift, Frekvensnorm, Ombordnorm /

Bin indeks antall baater /Bin1,Bin2, Bin3, Bin4/

i index of DMUs /i1*i89/
i(i) relevant subset

k index of variables /k1*k7/
slO(k) arb overstilling /k1/
slU(k) arb understilling /k2/
sk(k) kap /k3/

se(k) ener /k4/

sv(k) fart /k5/

’

PARAMETERS
E(samb, crit) Matrise
D(i,k) Datamatrise

S_k6 Dimensjonerende passasjerkapasitet
S_k7 Dimensjonerende fartsomrade

NO antall bater
N(Bin) antall bater /Binl1,

Bin2 2,
Bin3 3,
Bind 4 /

t frekvensnorm - maks tid mellom hver rundtur
r ombordtidsnorm

KM rutelengde rundtur (km)

NR antall skift per fartgy

a antall avganger per dag

dr driftsdggn i aret

dr_hverdag driftsdggn hverdager
dr_helg driftsdggn helligdager

wO lgnn mannskap overstilling - per dag /4098/
wU lgnn mannskap understilling - per dag /2727/
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fu drivstoffkostnad per tonn MGO - tentativ /9698/
ADJ justeringsfaktor for andre kostnader /0.75/

7’

e Last datasett

Slibinclude xlimport E C:\Baatdata\Standardmatrise.xls al:i74
Slibinclude xlimport D C:\Baatdata\datasettV3.xls a1:h90

*KOSTNADSMODELLEN

VARIABLE
Obj objektivfunksjon

INTEGER VARIABLES
Theta(i) Intensity variables

POSITIVE VARIABLES

ImaksO arbeidskraft overstilling (optimal)
ImaksU arbeidskraft understilling (optimal)
cmaks kapital

emaks energibruk

vmaks seilingsfart

7

*¥*** NLP estimation - CRS DEA PROBLEM ***

EQUATIONS

QSSE malfunksjon

LOCONS(slO) arbeidsinnsats overstilling
LUCONS(slU) arbeidsinnsats understilling
CCONS(sk) kapital

ECONS(se) energi

VCONS(sv) fart

FNORM frekvenssnorm
RNORM reisetidsnorm
NRCON antall bater
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QSSE.. Obj =e= (1/ADJ)*(WwO*NR*ImaksO*(dr_hverdag + 1.1875*dr_helg)*(233/(dr_hverdag
+ dr_helg))

e  WU*NR*ImaksU*(dr_hverdag + 1.1875*dr_helg)*(233/(dr_hverdag + dr_helg))
e cmaks*1000000
e fu*emaks*KM*a*dr);

LOCONS(slO)..  sum(j,Theta(j)*D(j,sl0)) =I= ImaksO;
LUCONS(slU)..  sum(j,Theta(j)*D(j,slV)) =I= ImaksU;
CCONS(sk).. sum(j,Theta(j)*D(j,sk)) =I= cmaks;
ECONS(se).. (1/NO)*sum(j,Theta(j)*D(j,se)) =l= emaks;
VCONS(sv).. (1/NO)*sum(j,Theta(j)*D(j,sv)) =e= vmaks;
FNORM.. KM == t*NO*vmaks;

RNORM.. vmaks =g=r*(1/0.53996);
NRCON.. sum(j, Theta(j)) =e= NO;

MODEL Baatkost /all/
alias (samb, iter)

parameter Res(Bin, samb) resultater per samband og batantall ;
parameter Fcost(Bin, samb) fuelkost per samband og batantall ;
parameter LantO(Bin, samb) Antall stillinger overordnet;
parameter LantU(Bin, samb) Antall stillinger underordnet;
parameter Kkost(Bin, samb) Kapitalkostnad (arlig);

parameter RT(Bin, samb) Gjennomsnittsfart ;

*Loop over battype og
loop(Bin,

NO = N(Bin);

loop(iter,

*Display ;

S_k6 = E(iter,’Maxettersporsel’);
S_k7 = E(iter,’Fartsomraade’);

t = E(iter,’Frekvensnorm’);

r = E(iter, ‘Ombordnorm’);

KM = E(iter,’Rundturlengde’);
NR = E(iter,’Skift’);

a = E(iter,’Rundturer’);
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dr = E(iter,’Dogn’);

*Driftsdggn i helger (helgetillegg) og hverdag
dr_hverdag = dr$(dr<=233) + 233$(dr>233);
dr_helg = (dr-233)$(dr>233);

display dr_hverdag, dr_helg;

*Kjgr kostnadsminimering kun over relevante bater

*Betinget av fartsomrade, dimensjonerende ettersprgrsel og reisetidsnorm
*j(i)S((D(i,’k5’) >= (r*(1/0.53996)))S(D(i,’k6’) >= S_k6)S(D(i,’k7’) >= S_k7)) = YES;
j(()S((D(i,’k6’) >= S_k6)S(D(i,’k7’) >= S_k7)) = YES;

SOLVE Baatkost using MIP Minimizing Obj;

*Lagre resultatene
Res(Bin, iter) = Obj.l;
if(Baatkost.modelstat = 10, Res(Bin, iter) = 9999;);

Fcost(Bin, iter) = emaks.[*(fu*KM*a*dr);
if(Baatkost.modelstat = 10, Fcost(Bin, iter) = 9999;);

RT(Bin, iter) = vmaks.l;
if(Baatkost.modelstat = 10, RT(Bin, iter) = 9999;);

LantO(Bin, iter) = ImaksO.l;
if(Baatkost.modelstat = 10, LantO(Bin, iter) = 9999;);

LantU(Bin, iter) = ImaksU.l;
if(Baatkost.modelstat = 10, LantU(Bin, iter) = 9999;);

Kkost(Bin, iter) = cmaks.|*1000000;
if(Baatkost.modelstat = 10, Kkost(Bin, iter) = 9999;);

i(i)= NO;

*Lagre resultatene
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Slibinclude xldump Res C:\Baatdata\Resultater.xls Sbandskost al:cw120
Slibinclude xldump Fcost C:\Baatdata\Resultater.xls Fuelkost al:cw120
Slibinclude xldump RT C:\Baatdata\Resultater.xls Sbandsfart al:cw120
Slibinclude xldump LantO C:\Baatdata\Resultater.xls Overstilling al:cw120
Slibinclude xldump LantU C:\Baatdata\Resultater.xls Understilling al:cw120
Slibinclude xldump Kkost C:\Baatdata\Resultater.xls Kapkostnad al:cw120
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VEDLEGG F KOSTNADSKOMPONENTER FRA GAMS

FartgylD Overstilling Understilling  kapital fuelkm hastighet_km_t antallpassasjerer Fartsomrade
mMNOK
i1 3 1 6.74785 0.0068254 55.55967 97 4
i2 2 1 6.788296 0.0056081 55.55967 121 4
i3 1 1 2.198846 0.004133 37.03978 48 4
i4 1 1 1.912649 0.0044274 35.18779 48 4
i5 1 1 2.169086 0.0041538 36.85458 48 4
i6 3 1 6.880202 0.0065248 55.55967 199 4
i7 1 2 8.129844 0.0069338 59.26365 145 3
i8 2 2 8.89101 0.0062482 61.11564 180 4
i9 3 0 8.039723 0.0092004 59.26365 96 3
i10 3 1 8.89101 0.0132988 61.11564 180 3
i11 1 2 6.74785 0.0043299 55.55967 97 3
i12 1 2 3.678843 0.004951 4444774 97 3
i13 1 1 2.169086 0.0041538 36.85458 48 4
i14 2 1 6.801473 0.0062481 55.55967 130 3
i15 2 1 8.84247 0.0064181 61.11564 147 4
i16 1 1 10.07272 0.0039148 64.81962 49 4
i17 1 2 7.971375 0.0063084 59.26365 70 3
i18 1 1 1.640811 0.0022961 33.3358 38 3
i19 1 2 0.4455796 0.0030222 20.37188 140 1
i20 1 2 6.74785 0.0040732 55.55967 97 4




i21
i22
i23
i24
i25
i26
i27
i28
i29
i30
i31
i32
i33
i34
i35
i36
i37
i38
i39
i40
i41
i42
i43
i44
i45
i46

W R R P R P WWN R R NMNNND®RRPRRRPRRPRPRPR®ONDNPR

B P O O B B P P P P NP P P P P P NMNNRPR PR R R RN

5.593828
8.099037
4.532981
9.767774
2.169086
6.620744
1.888503
5.54472

5.54472

2.198846
6.620744
9.011357
6.824105
6.824105
6.824105
8.132854
1.912649
2.249787
8.979826
9.717937
2.847577
4.855519
5.352676
3.982277
1.912649
10.5535

0.0039578
0.0076877
0.0032818
0.0138253
0.0037757
0.003841

0.0028492
0.0015197
0.0003754
0.0048125
0.0044026
0.0028894
0.0048746
0.0053103
0.0029596
0.0063946
0.0044274
0.0080864
0.0119982
0.0137896
0.0021593
0.0030906
0.0022262
0.0025562
0.0044274
0.0097906

51.85569
59.26365
48.15171
62.96763
36.85458
55.55967
35.18779
51.85569
51.85569
37.03978
55.55967
61.11564
55.55967
55.55967
55.55967
59.26365
35.18779
37.03978
61.11564
62.96763
40.74376
50.0037

51.85569
46.29972
35.18779
64.81962

97
126
70
290
48
48
30
70
70
48
48
296
147
147
147
147
48
112
260
240
47
20
19
30
48
275

W A DN DO OWSE OO B~ DD DdDDdDOW DD DD
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i47
i48
i49
i50
i51
i52
i53
i54
i55
i56
i57
i58
i59
i60
i61
i62
i63
i64
i65
i66
i67
i68
i69
i70
i71
i72

N R R R R R R R R R R R P ORFR NP R ®®R R R ND®

W P N NN PP P P P P O RFP O R P NRPR PP OR RPRNR R R

10.5535
3.681873
4.033193
5.590679
8.910268
3.974858
5.651752
8.19971
2.110332
4971792
5.573895
3.563978
9.659497
0.6533964
1.903246
0.1778687
7.899203
5.488459
3.563978
3.213345
2.169086
3.646546
5.566638
5.094156
3.998905
3.605387

0.0100339
0.0087068
0.0049417
0.0050415
0.0091544
0.0033064
0.0053767
0.0100928
0.0041504
0.0003416
0.0073793
0.0037906
0.0105282
0.0006393
0.0035703
0.0004914
0.0026288
0.0021058
0.003505

0.0043069
0.0025961
0.0054472
0.0052323
0.0059067
0.0033693
0.0049089

64.81962
44.44774
46.29972
51.85569
61.11564
46.29972
51.85569
59.26365
36.48418
50.0037

51.85569
44.44774
62.96763
24.07586
35.18779
14.81591
59.26365
51.85569
44.44774
42.59575
36.85458
44.44774
51.85569
50.0037

46.29972
44.26254

275
100
48
95
195
28
142
199
48
48
85
30
192
10
40
20
50
48
30
47
48
70
81
118
35
70

A Db WM W DA OO P DDPRE, PMAODDOWDDO O DO DA DDO W W
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i73
i74
i75
i76
i77
i78
i79
i80
i81
i82
i83
i84
i85
i86
i87
i88
i89

N R N RN W W WR R ®W R R R R REoW
NN R NN PR R P P R NNMNOPRPR WBR

8.170009
0.5652335
4.848792
1.63036
4.549372
3.646546
10.47953
0.3404786
5.488459
8.971278
8.971278
8.971278
6.861566
7.88142
6.801473
4.110623
10.5535

0.0047459
0.0031595
0.0018594
0.002683

0.0026279
0.003505

0.0156127
0.0049529
0.0044844
0.0074096
0.007439

0.0073813
0.0074225
0.0219024
0.0045921
0.0012814
0.012193

59.26365
22.22387
50.0037
33.3358
48.15171
44.44774
64.81962
18.51989
51.85569
61.11564
61.11564
61.11564
55.55967
59.26365
55.55967
46.29972
15.1863101

174
147
19
30
80
70
212
97
48
251
251
251
180
46
130
97
600

A W WA WOWWW W W R, DWW ODN N

Tabellforklaring:

Overstilling: Antall ansatte per bat, overstilling
Understilling: Antall ansatte per bat, understilling
kapital: Arlig leiepris (mNOK)

fuelkm: Drivstofforbruk (tonn per kilometer)
hastighet_kmt: Seilingshastighet (km/t)
antallpassasjerer: Passasjerkapasitet
Fartsomrade: Sertifisert fartsomrade
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VEDLEGG G STANDARDKLASSE KRITERIEVEKTER PER SAMBAND

Tabellen viser oversikt over ruter som inngdr i kostnadsberegningen. | ruter inngar i henhold til vekt angitt i ‘Vekt i kriteriedata’. Hver rute
kostnadsberegnes ut fra verdier pa max. rundturlengde, max. pax hver dag og fartsomrade. Basert pa disse inngangsverdiene kan hvert samband tilordnes
en unik klasse i standardmatrisen i vedlegg C. For samband hvor som deler bat merkes dette med tallet 1 i tabellen. Slike ruter kostnadsberegnes med 50
prosent av kapital og mannskapskostander og hentes fra standardmatrisen i vedlegg C.

Fylke Sambandsnavn Type Vekt i Vekt i Fartsomrade Deler Max. Max pax
kriteriedata. kriteriedata. bat Rundtur- per dag
Alternativ A Alternativ B lengde (km)
Akershus Oslo - Nesodden - Lysaker - Nesoddens vestside Ordinzer 100 % 100 % 1 0 20 9000
Aust-Agder Lyng@r-Gjeving Ordinaer 100 % 100 % 1 0 20 100
Aust-Agder Sandgya-Hagefjordbrygga Ordinzer 100 % 100 % 2 0 20 100
Finnmark AltafjordXpressen (Rognsundruta) Ordinzer 100 % 100 % 4 0 300 20
Finnmark LangfjordXpressen Ordinaer 100 % 100 % 4 0 100 20
Finnmark Lille Survik - Sennabukt Ordinzer 100 % 100 % 4 0 20 20
Finnmark LoppaXpressen (@Bksfjord - Hasvik - Hammerfest) (2) Ordinzer 100 % 4% 4 0 300 100
Finnmark MasgyXpressen Ordinzer 100 % 100 % 4 0 300 100
Finnmark SgrgysundXpressen Ordinzer 100 % 100 % 4 0 100 100
Finnmark VargsundXpressen Ordinzer 100 % 0% 4 0 100 100
Hordaland RP1 Samband Lokalbat Austevoll Ordinaer 100 % 100 % 3 0 100 100
Hordaland RP2 Samband Hellesgy - Hernar Ordinzer 100 % 100 % 3 0 20 100
Hordaland Rutepakke 1 (RP1) Samband Sunnhordland - Austevoll - Bergen Ordinaer 100 % 100 % 3 0 300 2000
Hordaland Rutepakke 2 (RP2) Samband Espevaer - Eidesvik Ordinaer 100 % 100 % 4 0 20 100
Hordaland Rutepakke 3 Samband Reksteren - Vage - Os Ordinaer 100 % 100 % 3 0 100 100
Hordaland Rutepakke 3 Samband Rosendal - Bergen Ordinaer 100 % 0% 3 0 300 800
Mgre og Romsdal Hareid - Valdergya - Alesund Ordinaer 100 % 100 % 3 0 100 800
Mgre og Romsdal Langevagen - Alesund Ordinaer 100 % 100 % 1 0 20 800
Mgre og Romsdal Molde - Helland - Vikebukt - Sekken Ordinaer 100 % 0% 2 0 100 800
Mgre og Romsdal Alesund - Valdergya - Nordgyane Ordinaer 100 % 100 % 3 0 100 800
Nordland Bindal (Bindalseidet - Harangsfjord) Ordinaer 100 % 100 % 3 0 100 100
Nordland Bodg - Gildeskal (Bodg - Ytre Gildeskal) Ordinzer 100 % 100 % 4 0 100 100
Nordland Bodg - Veeran Ordinaer 100 % 100 % 4 0 100 100
Nordland Brgnngysund - Rgrgy Ordinzer 100 % 100 % 3 1 100 100
Nordland Brgnngysund - Sandnessjgen Ordinaer 100 % 100 % 3 1 300 100
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Fylke Sambandsnavn Type Vekt i Max. Max pax
kriteriedata. kriteriedata. Rundtur- per dag
Alternativ A Alternativ B lengde (km)
Nordland Brgnngysund - Stortorgnes/Sauren Ordinaer 100 % 100 % 3 0 20 20
Nordland Evenes - Kjeldebotn Ordinaer 100 % 100 % 3 0 20 100
Nordland Forvik - Vistensteder - Tjgtta - Husvika Skoleskyss 100 % 100 % 4 0 100 100
Nordland Hadsel (Stokmarknes - Innlandet - Raftsundet) Ordinzer 100 % 100 % 3 0 100 100
Nordland Lokalrute Treena Ordinaer 100 % 100 % 4 0 100 20
Nordland Lurgy Ordinaer 100 % 100 % 3 0 300 100
Nordland Myre - @ksnes - Vestbygd Ordinzer 100 % 100 % 3 0 100 100
Nordland NEX Il Bodg - Svolveer - Bodg Ordinaer 100 % 100 % 4 1 600 800
Nordland Nex | Bodg - Helgeland Ordinaer 100 % 100 % 4 1 600 800
Nordland Regionpendelen (Sandnessjgen - Dgnna mm.) Ordinaer 100 % 0% 3 0 100 100
Nordland Reinefjorden Ordinaer 100 % 100 % 2 0 100 100
Nordland Redgy Ordinzer 100 % 100 % 4 0 300 100
Nordland Redgy - Melfjordbotn Ordinaer 100 % 100 % 3 0 300 20
Nordland Sandnessjgen - Hergysteder - Vega (Hergyruta) Ordinzer 100 % 100 % 4 0 300 100
Nordland Skoleskyss Aldersund Skoleskyss 100 % 100 % 3 0 20 20
Nordland Skoleskyss Kjegy Skoleskyss 100 % 100 % 3 0 20 20
Nordland Skoleskyss Sgrfold Skoleskyss 100 % 100 % 3 0 100 20
Nordland Traenaruta Ordinaer 100 % 100 % 4 0 300 800
Nordland Tysfjorden (Drag - Kjgpsvik) Ordinzer 100 % 100 % 2 0 100 20
Nordland @rnes - Melgyene (Melgy) Ordinaer 100 % 100 % 3 0 100 100
Nordland Helligvaer Skoleskyss 100 % 100 % 4 0 100 20
Rogaland Hommersak Ordinzer 100 % 100 % 1 0 100 800
Rogaland Kvitsgy (Ryfylke) Ordinaer 100 % 100 % 3 0 100 100
Rogaland Bygyene Ordinzer 100 % 100 % 1 0 20 800
Rogaland Reveer-Fegy-Haugesund Ordinzer 100 % 100 % 4 0 20 800
Rogaland Skolerute Stjernargy Skoleskyss 100 % 100 % 2 0 100 100
Rogaland Stavanger - Hjelmeland - Fistergyene (Ryfylke) Ordinaer 100 % 100 % 2 0 100 800
Rogaland Stavanger - Ryfylke (Ryfylke) Ordinaer 100 % 100 % 2 0 300 800
Sogn og Fjordane Bergen - Nordfjord - Bergen Ordinaer 100 % 100 % 3 0 600 800
Sogn og Fjordane Bulandet - Sandgyna Ordinaer 100 % 100 % 2 1 20 20
Sogn og Fjordane Eivindvik - Mastrevik Ordinzer 100 % 100 % 3 0 100 100
Sogn og Fjordane Florg - Fangy Barekstad (Nord) Ordinaer 100 % 100 % 3 0 100 100
Sogn og Fjordane Florg - Malgy Ordinzer 100 % 100 % 2 0 300 100
Sogn og Fjordane Florg - Ronaldsvagen - Kinn - Skorpa (vest) Ordinaer 100 % 100 % 3 0 100 800
Sogn og Fjordane Gasveer - Hardbakke Ordinzer 100 % 100 % 3 1 100 20
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Fylke Sambandsnavn Type Vekt i Vekt i Fartsomrade Deler Max. Max pax
kriteriedata. kriteriedata. bat Rundtur- per dag
Alternativ A Alternativ B lengde (km)
Sogn og Fjordane Hardbakke - Nara - Mjgmna Skoleskyss 100 % 100 % 3 1 100 100
Sogn og Fjordane Hardbakke - Utvaer Ordinaer 100 % 100 % 3 1 100 20
Sogn og Fjordane Hersvik - Saltskar Ordinzer 100 % 100 % 3 0 20 20
Sogn og Fjordane Malgy - Silda Ordinaer 100 % 100 % 3 1 100 20
Sogn og Fjordane Malgy - Vingen, Risgy, Grindgy Ordinzer 100 % 100 % 3 1 100 20
Sogn og Fjordane Ortnevik - Vik Ordinzer 100 % 100 % 2 0 100 20
Telemark Brevik - Sandgya bat Ordinzer 100 % 100 % 1 0 20 800
Telemark Kragerg - diverse gyer bat Ordinaer 100 % 100 % 1 0 100 800
Troms Harstad - Bjarkgystedene - Skrolsvik - Flakstadvag Ordinzer 100 % 100 % 4 0 300 100
Troms Kvaenangen Ordinaer 100 % 100 % 4 0 300 100
Troms Sommargy - Tussgy - Sandneshamn (1) Ordinzer 100 % 96 % 4 0 20 20
Troms Tromsg - Finnsnes - Harstad Ordinaer 100 % 100 % 3 0 600 800
Troms Tromsg - Skjervgy Ordinzer 100 % 100 % 4 1 300 100
Troms Tromsg-Vikran-Tenneskjer-Lysnes Ordinaer 100 % 100 % 4 1 100 100
Trgndelag Borgan — Ramstadlandet Ordinzer 100 % 100 % 2 0 20 20
Trgndelag Eidshaug — Gjerdinga Ordinzer 100 % 100 % 1 0 20 20
Trgndelag Namsos - Leka Ordinaer 100 % 0% 3 0 600 100
Trgndelag Sandviksberget - Skjeervgy Ordinzer 100 % 100 % 3 0 20 100
Trgndelag Trondheim - Kristiansund Ordinzer 100 % 100 % 2 0 600 2000
Trgndelag Dyrgy - Mausund - Sula - Nordveaera Ordinaer 100 % 100 % 2 0 100 800
Mgre og Romsdal Trondheim - Kristiansund Ordinzer 100 % 100 % 2 0 600 2000
Trgndelag Trondheim - Vanvikan Ordinzer 100 % 0% 3 0 100 800
Vest-Agder Hgllen - Ny-Hellesund/Skarpgya/Borgya Ordinzer 100 % 100 % 3 0 20 100
Vest-Agder Kongshavn-Randgyane Ordinaer 100 % 100 % 3 0 20 20
@stfold Hvalerfergen Ordinaer 100 % 100 % 2 0 20 800
Aust-Agder Risgr-@ysang Ordinaer 0% 0% 2 0 20 100
Hordaland Rutepakke 6 Turistrute Hardanger Ordinaer 0% 0% 2 0 300 100
Akershus Oslo - Vollen - Slemmestad (linje 256) Ordinzer 0% 0% 1 0 100 800
Vestfold Bolaernebaten Ordinaer 0% 0% 2 0 100 100
Sogn og Fjordane Flam - Balestrand Ordinaer 0% 0% 2 0 300 20
Nordland Kystgodsruta Ordinaer 0% 0% 4 0 600 20
Sogn og Fjordane Kaupanger - Frgnningen Ordinaer 0% 0% 2 0 100 20
Hordaland Rutepakke 5 (RP5) Knarvik - Frekhaug - Bergen Ordinaer 0% 0% 2 0 100 800
Hordaland Rutepakke 4 Samband Kleppestg - Strandkaien Ordinaer 0% 0% 2 0 20 2000
Sogn og Fjordane Bergen-Sogn-Flam-Bergen Ordinzer 0% 0% 2 0 600 800
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Fylke Sambandsnavn Type Vekt i Vekt i Fartsomrade Deler Max. Max pax
kriteriedata. kriteriedata. bat Rundtur- per dag
Alternativ A Alternativ B lengde (km)

Sogn og Fjordane Veerlandet - Alden Ordinzer 0% 0% 100 20

Oslo @yfergene Ordinaer 0% 0% 20 2000

Aust-Agder Arendal - Merdg Ordinaer 0% 0% 20 100

(1) Redusert strekningslengde ved a kutte ut anlgp til Sandneshamn.
(2) Rute slatt sammen med Sgrgysundekspressen. Kostnader settes bare til drivstoffkostnader.
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