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Anbefalinger til tiltak for utvikling av ferjemarkedet pa lang sikt

Det vises til tidligere kontakt med Samferdselsdepartementet om Statens vegvesens arbeid
knyttet til tiltak for utvikling av ferjemarkedet pa lang sikt. Utredningsarbeidet er na
avsluttet og Statens vegvesen har mottatt sluttrapport fra Oslo Economics med forslag til
tiltak for utvikling av ferjemarkedet, jf. Oslo Economics rapportnummer 2016-22 og 2016-
23 (vedlagt).

Statens vegvesen har vurdert de foreslatte tiltakene og vil i det felgende gjere rede for vare
anbefalte tiltak for utvikling av ferjemarkedet og beregnede virkninger av de foreslatte
tiltakene. Innledningsvis vil det kort gjores rede for organisering og gjennomfaring av
arbeidet

Organisering og gjennomfering av arbeidet
Gjennomfering av en tiltaksanalyse har vart hovedaktiviteten i arbeidet med 2 utvikle
ferjemarkedet pa lang sikt. Utredningsarbeidet er utfart av Oslo Economics.

For a sikre forankring i arbeidet satte Statens vegvesen ned en arbeidsgruppe som har vaert
involvert i planleggingen og gjennomfaring av tiltaksanalysen. Arbeidsgruppen har i tiliegg
til representanter fra Statens vegvesen bestitt av representanter fra fylkeskommunene Mpre
og Romsdal og Troms. Det er gjennomfert intervjuer med Statens vegvesen,
fylkeskommunene, ferjeselskapene, samt andre relevante aktsrer. Tiltaksutviklingen ble
innledet med en dialogkonferanse, med bred deltagelse fra blant annet oppdragsgiversiden
og leverandarmarkedet.

Utvikling i ferjemarkedet og identifiserte utfordringer

Oslo Economics konkluderer med at det frem mot 2050 er et betydelig behov for
ferjetjenester. Dette pa grunn av forventet trafikkvekst, samtidig som det ikke finnes
konkrete planer for ferjeavlgsning for en stor andel av sambandene hvor det er vurdert
avlgsning, og det vil ta lang tid far alle vegprosjektene som er planlagt er ferdigstilt.
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Ferjeavlgsningsprosjekter er i stor grad planlagt pa strekninger med stor trafikk. Det tilsier
at ettersparsel etter ferjemateriell med stor kapasitet (+/- 200 biler) vil avta pa lang sikt,
mens ettersparsel etter ferjemateriell med lavere kapasitet derimot vil gke.

Gjennom arbeidet har Oslo Economics identifisert tre hovedutfordringer for malet om et
fremtidig velfungerende marked for kjep av ferjetjenester:

+ Bekymring for marked: Det har blitt faerre tilbud per konkurranse de siste drene.
Leverandersiden av ferjemarkedet har gjennom oppkjgp og sammenslainger konsolidert
seg. Det er en konstant trussei for ytterligere konsolidering pa leverandarsiden.

e Hey budsjett- og kostnadsvekst: | arene fremover forventes det at kostnadene til
ferjedrift oker betydelig. Kostnadene gker mest i forbindelse med utlysning av nye
kontrakter. Kostnadsutviklingen i ferjenzringen er narmere gjort rede for pa neste side.

» Fornying av ferjeflaten: Krav til null- og lavutslipp og alder pa eksisterende ferjeflate gjar
at det fremover vil bygges flere nye ferjer. Usikkerhet om fremtidige krav, deriblant til ny
teknologi, kan motvirke en kostnadseffektiv fornying av ferjeflaten.

Arsaker til identifiserte utfordringer

Arsakene til utfordringene er ifglge tiltaksanalysen sammensatte, og har til dels a gjgre med
strukturelle forhold. Tiltaksanalysen avdekker imidlertid flere forhold ved kjspet av
ferjetjenester som kan ha bidratt til utfordringene. Falgende forhold trekkes frem:

¢ Tid: For kort tid mellom utlysning av konkurranse, tilbudsfrist og kontraktsoppstart
medfarer farre tilbud og heyere kostnader.

« Sammenfallende utlysninger og vedstaelsesfrister: Samtidige utlysninger og
overlappende vedstielsesfrister kan resultere i at ferjeselskapene ma prioritere hvilke
anbud de ska! levere inn tilbud pa med hensyn til bruk av eksisterende materiell og
finansiering til nybygg. Dette kan gi faerre tilbud.

« Mange innkjopere: Relativi mange innkjepsenheter gjgr det vanskelig a fa til
standardisering av materiell, kontrakt og kontraktsoppfalging, koordinering av
utlysningstidspunkt og vedstaelsesfrister, samt samlet kompetansebygging. Usikkerhet i
leverandermarkedet knyttet til forstaelse av kontrakter og kontraktsoppfelging kan bidra
til hayere kostnader.

+ Haoyere krav til tjenesten: Samfunnets forventninger til kvaliteten i transportsystemet,
samt gkt behov som falge av trafikkvekst, har medfert tilbudsforbedringer.

o Skreddersem: Ulike oppdragsgivere stiller ulike krav. Dette kan bidra til a redusere
fleksibiliteten i ferjeflaten og dermed redusere konkurransen. Dette medferer at en gar
glipp av skonomiske besparelser knyttet til bygging av serier med like ferjer.

» Organisering av reserveferjer: Kravet til reserveferjer kan bidra til a redusere
konkurransen da det utgjer et etableringshinder for mindre rederier. Krav ti} dedikerte
reserveferjer i enkeltkontrakter gir mer forutsigbharhet for trafikantene, samtidig som det
gir merkostnader oppdragsgiverne,



Analyse av kostnadsekningen ved utlysning av nye kontrakter

Tilskudd til ferjedriften har ekt fra ca. 2,2 mrd. i 2010 til 2,5 mrd. kr. i 2014. Justert for den
generelle kostnadsutviklingen for innsatsfaktorene i ferjemarkedet har samiet tilskudd holdt
seg relativ stabilt. Bade pa riks- og fylkesvegsamband forventes det en skning i tilskudd i
arene som kommer, dette som falge av akte kostnader ved utlysning av nye kontrakter.

Administrative kostnader ved forvaltning og kjgp av ferjetjenester utgjar kun ca. 2 % av det
totale utgiftsbehovet.

Det er foretatt en kostnadsanalyse av 22 av totalt 27 ferjesamband, bade riks- og fylkesveg,
som er lyst ut for andre gang og hvor det er inngatt kontrakt. Analysen viser en
gjennomsnittlig kostnadsekning pd 87 % prosent fra farste til andre anbudsperiode.
Prisjustert er gjennomsnittlig kostnadsgkning pa 57 %. Pa grunn av totalt sett fa kontrakter
som er lyst ut for andre gang, samt begrensinger i tilgang pa data for enkelte samband, er
utvalget som kostnadsanalysen er basert pa lite. Dette gjar at enkeltkontrakter som er lyst ut
kort tid far kontraktsoppstart bidrar til a trekke opp snittet.

I falge Oslo Economics er det noen arsaker til kostnadsutviklingen som kan kvantifiseres,
men med varierende grad av usikkerhet pa grunn av begrenset datautvalg. Som det fremgar
av figur kan 22 % av kostnadsakningen tilskrives generell kostnadsekning for
innsatsfaktorene til ferjedriften og prisjustering, 10 % avvik mellom budsjetterte inntekter i
tilbudet og regnskapsferte kostnader i farste anbudsperiode, 31 % knyttet til krav til
kapasitet og tilbud, 5 % krav til reserveferjer, 7 % krav til universell utforming, mens 24 % er

gvrige arsaker som felge av kontraktsoppfelging, tilfeldig prising, skt risikopaslag, endret
konkurranse mm.
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Figur 1: Andel av observert kostnadspkning fordelt pd drsak. Basert pd data fra Oslo Economics.

Oslo Economics har i sin analyse av kostnadsgkningen i ferjedriften inkludert kostnader som
folge av konkurransegjennomfering under svrige arsaker. En tilbyders vurdering av
potensiell konkurransen ved utlysning av et enkelt samband vil imidlertid kunne pavirke
prisingen av de gvrige kostnadskomponentene. Statens vegvesen erfarer at utlysning av
kontrakter kort tid for kontraktsoppstart reduserer potensiale for konkurranse og gir
vesentlig hayere kostnader enn ved utlysninger med lengre tid fra utlysning til oppstart.
Budsjetterte, prisjusterte kostnader for de 22 sambandene sker med i snitt 57 %. Dersom



enkeltkontrakter som ble lyst ut kort tid far kontraktsoppstart trekkes ut av utvalget, ville
shittet vaert pd om lag 43 %. Statens vegvesen har ogsa erfart at tiitak for a oke
konkurransen ved utlysning av samband gir potensiale for store besparelser. Eksemplene
viser at det er stort potensiale for skonomisk besparelse ved utlysning av anbud i god tid far
kontraktsoppstart og ved d gjennomfare gode innkjopsprosesser.

Det er kun fem av de 22 sambandene som er analysert som er lyst ut etter Stortinget fattet
sitt vedtak om at det skal stilles krav til null- og lavutslipp. Det eksisterende datagrunnlaget
gir ikke grunnlag for & estimere kostnadseffekten av miljekrav. | grunnlagsdokumentet til
Nasjonal transportplan 2018-2029 er arlig merkostnad til null- og lavutslipp ved utlysninger
av riksvegferjesamband anslitt til & vaere i sterrelsesorden 250 mill. kr. ndr samtlige
riksvegferjesamband er lyst ut med slik teknologi. Dette inkluderer kostnader til bruk av krav
til null- og lavutslipp, miljg som tildelingskriterium, og kostnader til eventuelle
oppgraderinger av stremnettet.

Halvparten av kostnadsdekningen i ferjemarkedet er billettinntekter. Utviklingen i inntekter
har ikke holdt tritt med kostnadsveksten. Dette har resultert i at tilskuddet fra det offentlige
pker som falge av kostnadsveksten.

Statens vegvesen anbefalte tiltak

P& bakgrunn av de skisserte utfordringene og arsakene til disse relatert til det offentliges
kj@p av ferjetienester anbefaler Statens vegvesen felgende tiltak for utvikling av
ferjemarkedet pa lang sikt:

« Samordning av oppdragsgiversiden: For bedre samordning av oppdragsgiversiden tar
Staten vegvesen gjennom en «Nasjonal ferjeplan» initiativ til & utarbeide en helhetlig og
forpliktende strategi for kjop av ferjetjenester pa riks— og fylkesveg.

« Bedre og mer profesjonelle innkjgpsprosesser: Gjennomfare tiltak internt i Statens
vegvesen for a sikre bedre og mer profesjonelle innkjepsprosesser. Det anbefales at det
iverksettes en preveordning der staten gar inn som eier av ferjemateriell for a
opparbeide seg kunnskap og erfaringer ved bruk av alternative kontraktsformer.

« Bedre styringsdata om ferjedriften: Statens vegvesen far ansvar for & utarbeide IKT~
lasninger som kan sikre bedre styringsdata for ferjedriften.

De anbefalte tiltakene vil bli gjort naermere rede for i det folgende.

Organisering av det offentliges kjgp av ferjetjenester

Effektene og gjennomfaerbarhet av tiltakene for & styrke det offentlige kjgpet av ferjetjenster
avhenger av organiseringen av ferjeforvaltningen. Oslo Economics peker pd at tiltakene
helhetlig nasjonal ferjeplan, standardisering og bedre data- og beslutningsgrunnlag krever
koordinering pa tvers av forvaltningsnivaer for & kunne implementeres. | forbindelse med
analysen er ulike organisatoriske modeller for oppdragsgiversiden vurdert, fra overfering av

all ferjeforvaltning til staten til overfering av all ferjeforvaltning til fylkeskommunene,



Folgende organisatoriske tiltak som er vurdert:
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Det er avdekket liten forskjell i de ulike organiseringsmodellenes mulighet til & realisere
gevinster av foreslatte tiltak, samtidig som omstillingskostnadene knyttet til sterre grad av
sentralisering av kjop av ferjetjenester er relativt sett hay. Nar det gjelder organisatoriske
tiltak papeker Oslo Economics at anbefalingen om hvilke tiltak som skal implementeres
avhenger om man vektlegger kostnadene eller nytten mest. Dersom man vektlegger
nyttesiden anbefaler Oslo Economics & sentralisere i storre grad. Dersom man vektlegges
kostnadssiden bgr dagens modell videreferes, men med gkt sentral styring og spesialisering.

Statens vegvesen mener at tiltak som reduserer behov for koordinering pa tvers av
organisatoriske enheter vil gjere det enklere a implementere tiltak og realisere gevinster. For
Statens vegvesen er det tydelig at det er betydelige gevinster a hente ved standardisering og
bedre koordinering av kjep av ferjetjenester og oppfelging av kontrakter pa riks—- og
fylkesferjesamband. Dette arbeidet anbefaler vi at en starter med umiddelbart. Pa grunn av
det pagaende arbeidet med regionreform snsker ikke Statens vegvesen & komme med en

klarere anbefaling am eventuell omorganisering av ansvar for kjep av ferjetjenester mellom
forvaltingsnivaer.

Nasjonal ferjeplan

Oppdragsgiversiden bestar i dag av en rekke akterer med forvaltnings-, budsjett og
operativt ansvar for kjgp av ferjetjenester. Det samarbeides pa oppdragsgiversiden, men det
eksisterer ingen overordnet strategi som samordner oppdragsgiversiden for & oppna felles
malsetninger, og a lese de felles utfordringene knyttet til konkurransesituasjonen i
markedet, kostnads- og budsjettvekst, og fornying av ferjeflaten,

Statens vegvesen vil gjennom en «Nasjonal ferjeplan» ta initiativ til & utarbeide en helhetlig
og forpliktende strategi for kjop av ferjetjenester pa riks- og fylkesveg, dette i samrdd med
aktuelle fylkeskommuner. Det overordnede malet med planen er & tilrettelegge for et
velfungerende marked som sikrer at drift av ferjesamband i riks- og fylkesvegnettet kan
anskaffes og leveres i henhold til krav til kostnader, fremkommelighet, sikkerhet og milja i
samsvar med samfunnets behov. Den nasjonale ferjeplanen bar bl.a. beskrive:

o Tiltak for bedre og mer koordinerte innkjgpsprosesser

« Tiltak for gkt standardisering knyttet til ferjemateriell og infrastruktur

s Ferjedriftsstandard for riks- og fylkesvegsamband

e Tiltak for gode reserveferjelgsninger




s Tiltak for en tettere dialog med leverandgrmarkedet (innenfor gjeldende regelverk
om offentlige anskaffelser) om standardisering av ferjemateriell mm

Staten og fylkeskommunene forutsettes a legge planen til grunn ved sine kjep av
ferjetjenester. Ferjeplanen gjennomgas hvert 4. ar parallelt med transportetatenes arbeid
med Nasjonal transportplan (NTP), for oppdateringer av ferjedriftstandard, bruk av nye
innkjapsformer, eller innfaring av ny teknologi mm.

Formalet med planen vil ikke vare & forplikte oppdragsgivere pa alle omrader innen kjep av
ferjetjenester, men 3 lage et forutsigbart rammeverk og handlingsrom for anskaffelsene for a
sikre samordning og enhetlighet pd oppdragsgiversiden. Forpliktelse til oppfelging av
planen er viktig for i realisere potensialet for gevinst i sterst mulig grad. Det anbefales
derfor at planen utarbeides i samrad med fylkeskommunene. Ferjeplanen skal ligge til grunn
for samhandling og avtaler, herunder standarder, maler ved konkurranseutsetting mm,
metlom staten og fylkeskemmunene.

Tilstrekkelig tid fra utlysning tit oppstart er identifisert som en stor utfordring ved kjop av
ferjetjenester. For & redusere uforutsigbarheten i anskaffelsen av riksvegferjesamband,
anbefales det at den nasjonale ferjeplanen vil ligge til grunn for rammestyring av kjop av
ferjetjenester pa riksveg fremfor konkret behandling av hvert enkelt anbud som skal lyses
ut. Dette vil gi mer forutsigbarhet ved utlysning av ferjesamband og gjore det lettere &
koordinere utlysninger pd tvers av oppdragsgivere.

For at planen skal kunne legges til grunn for rammestyring av det offentlige kjapet av
ferjetjenester anbefales det at ferjeplanen inneholder en ferjedriftsstandard. Denne vil kunne
vare et nyttig verktay for a sikre enhetlig tilbudsniva pa samband med likt trafikkvolum- og
sammensetning, uavhengig av hvor i landet sambandet befinner seg. En ferjedriftsstandard
vil 0gsa kunne gjore det enkiere a fastsette rammetilskuddshehovet til fylkeskommunene.

Det er svart mange inngatte kontrakter pd riks— og fylkesvegferjesamband som laper ut i
perioden 2018-2020. For a unngd at parallelle anbudskonkurranse og overlappende
vedstielsesfrist reduserer konkurransen i ferjemarkedet ytterligere anbefales det at det i
samrad med fylkeskommunene umiddelbart iverksettes tiltak for & koordinere kommende
utlysninger, samt for & unnga en tilsvarende opphopning ogsa i neste utlysningsrunde,

Det har blitt faerre tilbud per konkurranse de senere drene. Det anbefales derfor & styrke
markedskommunikasjonen og i starre grad synliggjere oppdragsgivers behov og strategier
for fremtidige anskaffelser. Dette vil kunne gke interessen for ferjemarkedet og kan bidra til
flere tilbud. Nasjonal ferjeplan, med informasjon om mal og behov, vil vaere et viktig redskap
i det markedsrettede arbeidet.

Standardisering - del av Nasjonal ferjeplan

Ferjeflaten er relativt liten, samtidig som ferjene har lang levetid. Det er derfor viktig at
oppdragsgiversiden har et helhetlig perspektiv pa ferjeflaten for a unnga at ferjer i for stor
grad tilpasses konkrete samband. Det anhefales at det utarbeides avtalebaserte standarder



mellom stat og fylkeskommunene som skal ligge til grunn ved utlysning av ferjekontrakter.
Standardene skal sikre at;
1. Bilferjene kan transportere alle kjaretoy som pa lovlig vis kan kjere pd norske veger
2. Tilbudet er tilgjengelig for alle trafikantene
3. Enhetlig kobling sja/land

Statens vegvesen vil ta initiativ til arbeid med standardisering i samrad med
fylkeskommunene og nzringen. Det er mange samband som skal lyses ut | den narmeste
fremtid, bade pa riks- og fylkesveg. Standardisering er derfor et tidskritisk tiltak som ber
iverksettes raskt for & unnga usikkerhet om hvilke standarder som skal gjelde fremover.

Deler av dette tiltaket anbefales derfor at iverksettes som strakstiltak, i dialog med
markedet.

Bedre data- og beslutningsgrunnlag

Det genereres store mengder data gjennom ferjedriften og ved kjap av ferjetjenester. Det
eksisterer imidlertid ikke et system hvor all informasjonen ligger samlet hvor det er enkelt 4
hente ut data som grunnlag for analyser. Noen unntak er Ferjedatabanken (trafilkkstatistikk)
og KOSTRA, der deler av opplysningene er samlet. Som tiltak for a fa bedre
beslutningsgrunnlag for offentlig budsjettstyring og helhetlige strategier i ferjedriften
anbefales det derfor at Statens vegvesen far ansvar for d utarbeide IKT-lasninger som bedre
kan sikre samlet styringsdata av ferjedriften pa riks- og fylkesveg. Det forventes ogsa at
bedre datafangst vil bidra til mer effektiv og bedre gjennomfering av alle fasene i hver enkelt
kontrakt, bade i planleggings-, anskaffeises- og kontraktsoppfalgingsfasen.

Det anbefales at rapportering til l@sningen forskriftsfestes. Deler av dataene som genereres |
ferjedriften er konfidensielle og systemet ma utarbeides pa en mate som gjar at hver enkelt
innkjaper har tilgang til disse opplysningene for de sambandene de er ansvarlig for. lkke
konfidensielle data ber det lages apne lgsninger for.

Bedre og mer profesjonelle innkj@psprosesser

Statens vegvesen har i dag 15 arsverk med operative oppgaver innen kjap av ferjetjenester i
regionene, samt 5 arsverk i Vegdirektoratet. Ansvaret for kjgp av ferjetjenester er fordelt pa
fire regioner. Regionene er ansvarlige for 17 riksvegferjesamband, tillegg til at regionene
giennom sams vegadministrasjon forestar kjap av ferjetjenester pa fylkeskommunale
samband i 7 av 11 fylkeskommuner med ferjedrift. | fylkeskommunene er det anslagsvis 10
arsverk som arbeider med kjgp av ferjetjenester.

Tid fra utlysning til oppstart av ferjekontrakter er identifisert som en medvirkende arsak til
utfordringene i ferjemarkedet. Oslo Economics viser til at den viktigste arsaken til dette
ligger internt i ferjeforvaltningen. Det kan vare at man starter for sent med planlegging av
utlysning, planleggingen blir forsinket underveis, ikke tilstrekkelig tid til politisk
godkjenning, og at beslutningsgrunnlaget som utformes ikke er godt nok.

Statens vegvesen har i dag styringsprosesser knyttet til kjgp av ferjetjenster og oppfalging
av kontrakter. Statens vegvesen mener imidlertid at det er rom for ytterligere tiltak for at vi



skal bli en mer enhetlig, profesjonell og effektiv innkjeper. Det anbefales derfor at det
gjennomfares tiltak internt i Statens vegvesen for a sikre bedre og mer profesjonelle
innkjepsprosesser, med fokus pé & sikre tilstrekkelige ressurser og rett kompetanse til a
gjennomfore oppgaver knyttet til kjsp av ferjetjenester til rett tid og pa en best mulig mate.
Vi mener potensialet er stort pa grunn av verdien pa den tjenesten som anskaffes, og de
store kostnads- 0g budsjettmessige konsekvensene av for lite profesjonell og enhetlig
gjennomfaering av anskaffelsene og oppfelgingene av kontrakten. Verdien pa en ordinaer
riksvegferjekontrakt er pa mellom 1-2 mrd. kr, mens de starste kontraktene har en verdi pa
opptil 4-5 mrd. kr. Det har funnet sted en betydelig konsolidering og profesjonalisering pa
tilbydersiden, og det er viktig at vi som innkjaper meter denne utviklingen pa en god mate,
for & sikre at vi far den tjenesten vi har behov for, bade ved utlysning og oppfelging av
kontraktene.

Statens vegvesen tilbyr i dag administrative tjenester innen kjgp av ferjetjenester til
fylkeskommunene. De administrative tjienestene tilbys gjennom sams vegadministrasjon. Det
forventes at innfering av tiltak for & styrke den innkjopsfaglige kompetansen innen kjgp av
ferjetienester i Statens vegvesen vil fore til at fylkeskommunene i starre grad snsker a bruke
Statens vegvesen til kjop av ferjetjenester. Et sterkt innkjepsfaglig milje pa kjop av
ferjetjenester i Statens vegvesen vil ogsa gjennom samarbeid og erfaringsutveksling kunne
gi positive effekter for fylkeskommuner som kjgper inn ferjetjenester selv.

Proveordning med statlig eierskap til materjell

Innenfor dagens modell for kjep av ferjetjenester har ferjeselskapet ansvar for bade
ferjemateriell og drift. Oslo Economics har ikke kfare funn pa at dagens modell gir redusert
maloppnaelse eller ineffektiv ressursbruk i ferjedriften. Tilgang til kapital og materiell kan
imidiertid vaere mulige etableringshindre og bidra til redusert konkurranse gjennom at
potensielt effektive aktarer ikke far drifte ferjesamband. Videre kan dagens modell med
totalansvar og lange kontrakter bidra til mindre fleksibel og dyrere drift ndr gjelder
tilpasning av kapasitet til behov.

For at Statens vegvesen skal kunne opparbeide seg kunnskap og erfaringer om virkninger pa
konkurranse/nyetablering ved bruk av alternative kontraktsformer, og om muligheten for
kortere drifiskontrakter gir mer fleksibel drift, anbefales det at det iverksettes en
praveordning med ett anbud der staten gar inn som eier av ferjemateriell.

Virkninger av anbefalte tiltak

Samfunnsgkonomi

Omsetningen i ferjemarkedet var pa 5 mrd. kr. i 2015. Om lag halvparten av dette er
tilskudd gitt gjennom det offentliges kjop av ferjetjenester, mens resten er i all hovedsak
finansiert gjennom billettinntekter. Det forutsettes at gjennomfaring av tiltakene resulterer i
en permanent pkning i produktivitetsveksten i ferjemarkedet, og at ferjeforvaltningen
gradvis oppnar lavere priser for ferjetjienestene etter hvert som kontraktene blir utlyst pa
nytt. Det forventes ikke full effekt av foreslatte tiltak fer alle kontrakter er lyst ut pa nytt.




Oslo Economics anslar at dersom vi forutsetter at tilskuddsbehovet ved realisering av
foreslatte tiltak reduseres med 10 %, og okt produktivitetsvekst pa 0,25 %, sa vil samlet
netto nytte av tiltakene vaere 4 118 mill. kr. {naverdi) og gevinst for offentlige budsjetter pa
2 836 mill. kr. gjennom analyseperioden {frem til 2050). Resultatene er sveart usikre. Det er
imidlertid gjennomfert en fglsomhetsanalyse som viser at selv ved en svart lav
produktivitetsvekst sa vil tiltakene vaere samfunnsekonomisk lennsomme.

Gevinstrealiseringen er usikker og avhenger av en rekke faktorer, blant annet vil
innretningen av tiltakene avhenge av hvordan en organiserer det offentliges kjap av
ferjetjenester. Koordinering, standardisering og forpliktelse vil vare av stor viktighet for
realisering av gevinstpotensialet.

Administrative kostnader i Statens vegvesen

Administrative kostnader relatert til kjsp av ferjetjenester er i dag lave sett i forhold til det
offentliges direkte kostnader knyttet til kjop av ferjetjenester. Anslagsvis 20 arsverk i Statens
vegvesen (totalt sams og riksveg) og 10 arsverk i fylkeskommunene. Implementering av de
anbefaite tiltakene vil medfare noe gkte administrative kostnader til Statens vegvesens kjap
av ferjetjenester, i hovedsak knyttet til oppgaver for samordning av oppdragsgiversiden.

Tekst for godkjenning settes inn ved ekspedering.






