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1. SAMMENDRAG

Innledning

Bakgrunnen for meldingen er at den gjeldende hur-
tigruteavtalen utleper 31. desember 2004.

For & opprettholde dagens transportstandard foreslar
Samferdselsdepartementet at det fortsatt kjopes trans-
porttjenester pa strekningen mellom Bergen og Kirke-
nes. Departementet foreslér at staten fortsatt skal kjope
en sammenhengende rute Bergen-Kirkenes basert pa
dagens rutestruktur med daglige og helarlige seilinger
innenfor dagens tilskuddsniva. Det foreslas videre at
denne ruten konkurranseutsettes basert pa en anbuds-
prosess.

For & sikre at den statlige betalingen ikke blir uned-
vendig hey foreslas det at det samtidig ogsa utlyses et
sekundert alternativ med en rute Bergen-Tromse og en
rute Tromse-Kirkenes, hver med 4 avganger pr. uke
hele aret basert pa forskjellige krav til kapasitet tilpas-
set distansereisende pé disse to strekningene. I dette
alternativet kan det veere aktuelt & styrke tilbudet nord
for Tromse med hurtigbét og flyrute.

Distansepassasjerer defineres som passasjerer som
ikke er rundreisepassasjerer, og kan grovt sett deles i
tre grupper; stedsbestemte reiser, opplevelsesreiser og
konferansereiser.

Sammenhengende rute Bergen-Kirkenes med helar-
lige og daglige seilinger velges dersom tilskuddsbeho-
vet er innenfor dagens niva pa tilskuddet.

I begge alternativene kreves det godskapasitet for &
dekke behovet mellom Tromse og Kirkenes.

Naermere om bakgrunn og grunnlag for eventuelt
tjenestekjop etter 2004

ESAs (Efta Surveillance Authority) godkjente i brev
av 19. desember 2001 gjeldende hurtigruteavtale fra
1. januar 2002. Denne godkjenningen forutsatte at et
eventuelt framtidig kjop av transporttjenester ma base-
res pa en prosess som er apen, etterprovbar og ikke dis-
kriminerende. Samtidig mé en ta utgangspunkt i en
gjennomgang av behovet for offentlige kjop.

Departementet legger til grunn at det er opp til
EFTA-statene selv & fastsette transportstandarden sé
lenge selve tjenestekjopet skjer etter en prosess som er
forenlig med E@S-avtalen.

Hurtigruteavtalen 1991-2001

Behandlingen i Stortinget av St.meld. nr. 39 (1989-
90) Om transportstandarden langs kysten fra Bergen til
Kirkenes, jf. Innst. S. nr. 207 (1989-1990) og Innst. S.
nr. 264 (1989-1990), resulterte i en beslutning om
omstilling av Hurtigruten.

Stortingsvedtaket satte som mal for omstillingen at
det ikke skulle bevilges ytterligere tilskudd til Hurtig-
ruten etter & 2001. Vedtaket hadde imidlertid en
apning for fortsatt tilskudd.

St.prp. nr. 21 (1991-1992) omtaler arbeidet med
omstillingsplan og ny avtale for perioden 1991-2001. I
avtalen blir tilskuddsrammen péa 1 875 mill. (1990-kro-
ner) fordelt med en gradvis nedtrapping fra 208 mill.
kroner i tilskudd i 1990 til 123 mill. kroner i 2001.
Ifolge denne avtalen skulle det gjennomfores en flate-
fornyelse innenfor en ramme pd 1300 mill. kroner.
Prisomregningen av tilskuddsbelopet for 2001 gav et
tilskudd pa 196 mill. kroner.

Avtale 2002-2004

I St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan
2002-2011 ble det blant annet vist til at:



— Regjeringen har fatt fullmakt fra Stortinget til &
inngd en avtale innenfor en ramme pa 170 mill.
kroner pr. ar til og med 2006, jf. St.prp. nr. 1, Til-
legg nr. 7 (1999-2000) og Budsjett-innst. S. nr. 13
(1999-2000)

— det pa dette grunnlaget er forhandlet fram en ny
hurtigruteavtale for perioden 2002-2006 og

— avtalen mé notifiseres til og godkjennes av ESA
for ikrafttredelse.

ESAs vilkar for at avtalen ble godkjent var blant
annet at avtaleperioden matte avgrenses til 3 ar, men
med mulighet for forlengelse inntil 1 ar dersom valg av
en ny operater skulle gjore dette ngdvendig.

Gjeldende hurtigruteavtale mellom Samferdselsde-
partementet og Ofotens og Vesteraalens Dampskibssel-
skab ASA (OVDS)/Troms Fylkes Dampskibsselskap
ASA (TFDS) om kjop av tjenester pa ruten Bergen -
Kirkenes med mellomsteder for perioden 1.januar
2002 t.o.m. 31. desember 2004 ble inngétt i desember
2001.

Hurtigruten skal opprettholde daglige og helarlige
seilinger i henhold til ruteplanen. Partene er enige om
at det er kommersielt grunnlag for hurtigrutedrift i
perioden mai til og med september. Underskuddet som
opparbeides i vintersesongen er vesentlig sterre enn
det statlige tjenestekjop. Deler av overskuddet fra den
kommersielle driften skal derfor fortsatt gd med til &
dekke den ikke-kommersielle driften innenfor gjel-
dende hurtigruteavtale.

Grunnlag for eventuelt offentlig tienestekjop etter
2004

ESA har akseptert at rutetilbudet gjelder perifere
omrader og at dette rutetilbudet er nedvendig for omra-
denes ekonomiske utvikling. Det ble ogsé akseptert at
et markedsbasert tilbud ville gi et for svakt transporttil-
bud.

Transportegkonomisk institutt (T@I) har utredet
spersmal knyttet til transportstandard for Samferdsels-
departementet. Rapport 609/2002 Utredning av trans-
portstandarden for kysten Bergen-Kirkenes ble avgitt i
februar 2003 og ble deretter sendt pd hering.

Rapporten kartlegger transporttilbud, ettersparsel
etter Hurtigrutens tjenester og andre transportmidler,
for til slutt & vurdere Hurtigrutens rolle. I tillegg
beskrives godstransporter pd kysten Tromse-Kirkenes
samt kommersiell hurtigrute og nedvendige transport-
kjop. I kapittel 2.4 i meldingen gis et sammendrag av
rapporten om Hurtigrutens transportfunksjon.

Ogsd Landsdelutvalget for Nord-Norge og Nord-
Trendelag (LU), som er en sammenslutning av fylkes-
kommunene i nord og Nord-Trendelag, har fitt vurdert
Hurtigrutens betydning fra en konsulent og identifisert
og vurdert relevante scenarier for drift etter 2001, jf.
kapittel 2.4 i meldingen.

Horingsuttalelser

Horingsrunden er omtalt 1 kapittel 2.5 i meldingen,
og av de berorte fylkeskommunene hadde Nordland,
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Troms, Finnmark og Mere og Romsdal merknader til
utredningen. De tre forstnevnte mener generelt det er
en svakhet at mandatet kun er begrenset til transport-
standard og ikke omfatter gvrige samfunnshensyn som
bosetning, naringsliv og reiseliv langs kysten.

Finnmark fylkeskommune mener bl.a. at rapporten
viser at Hurtigruten er viktigst for Finnmark og Nord-
Troms fordi det omtrent ikke fins alternative tilbud til
Hurtigruten pa denne kyststrekningen.

Troms fylkeskommune mener at utredningen under-
vurderer Hurtigrutens betydning som alternativ til
jernbane nord for Bodg, samtidig som den vurderingen
som er gjort om godstransporten ogsa blir snever etter-
som det kun er konsekvensene for godstransporten i
Finnmark som blir vurdert. Rapporten burde ogsa defi-
nere en minste transportstandard som tilbudet kan sam-
menlignes med.

Nordland fylkeskommune mener bl.a. at Hurtigruten
ellers spiller en viktig rolle for sivil og militeer bered-
skap, som kan bli vanskelig & erstatte uten dagens hur-
tigrutetilbud. Hurtigrutens transporttjenester har sar-
lig stor betydning som alternativ til jernbane nord for
Bodg, men ogsé som en "ytre kystbane" ser for Bode.

More og Romsdal fylkeskommune slutter seg til at
Hurtigruten betyr mer for de tre nordligste fylkene enn
for fylkene lenger seor. Fylkeskommunen mener bl.a. at
det er nodvendig at antall anlep 1 fylket opprettholdes
omtrent pa dagens niva for at denne utviklingen skal
fortsette.

Nerings- og handelsdepartementet mente i sine
merknader at det hadde vaert enskelig med ytterligere
belysning av hurtigrutetilbudets betydning for
naringslivet.

Fiskeridepartementet mener rapporten mangler en
vurdering av betydningen av statlige kjop av transport-
tjenester som retter seg mot godstrafikken for & opprett-
holde transportstandarden i de nordlige omréder.

De gvrige merknadene som foreligger kommer fra
Norsk Havneforbund, Norsk Sjemannsforbund og Det
norske maskinistforbund, jf. kapittel 2.5 i meldingen.

Neermere om TOIs rapport

Kapittel 3 i meldingen gjennomgar nermere kartleg-
gingen av transportstandarden pa kyststrekningen Ber-
gen-Kirkenes. Analysen er gjennomfort av Transport-
gkonomisk institutt (T@I). Kartleggingen i rapporten
danner basis for Samferdselsdepartementets vurderin-
ger.

Antall reisende med Hurtigruten er om lag doblet
siden 1990. I omtalen av Hurtigrutens transportfunk-
sjoner og ettersparsel beskrives ulike reiselengder, tra-
fikkfordeling mellom havner pa ulike delstrekninger,
varierende belegg og kartlegging av reisemotiv. Pa bak-
grunn av en egen sporreundersgkelse anslar TQI antall
arlige stedsbestemte reiser til om lag 315 000 eller 60
pst. av alle reiser. I perioden oktober 2001-september
2002 ble det foretatt 436 549 distansereiser og 90 414
rundturer, til sammen 529 963 reiser. Skipene anleper
34 havner, pluss Geiranger pa nordgdende om somme-
ren.
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Tilbudet med andre transportmidler er gjennomga-
ende godt. Det er ikke pévist grunnleggende endringer
i transporttilbudet i forhold til St.meld. nr. 39 (1989-
1990) og det forventes heller ikke sterre endringer
framover. Hurtigruten utgjer et selvstendig transport-
tilbud fra Tromse og nordover og over Vestfjorden.
Dersom Hurtigrutens tilbud skulle falle bort pa disse
strekningene, vil dette ramme reisende pa grunn av
svake alternativer. I tillegg er Hurtigruten viktig for
godstransporter nord for Tromse, serlig pd de minste
anlepsstedene. I tillegg er Hurtigruten viktig pa enkelte
delstrekninger der ruteplanene passer og/eller opple-
velsesaspektet er viktig.

TOI viser i sin oppsummering til at det knytter seg
usikkerhet til hva hurtigruteselskapene vil gjore der-
som de skulle miste sitt statstilskudd. Belegget er lavest
om vinteren og nord for Tromse. Hurtigruten kan da
for eksempel trafikkere strekningen fra Bergen til
Tromse og/eller redusere kapasiteten om vinteren.

TOI lyktes ikke i & fa informasjon fra hurtigrutesel-
skapene om ren kommersiell drift, men har skissert fire
tenkbare alternativer for slik drift. I de ulike alternati-
vene er det gjort beregninger av tilskuddsbehov for
hurtigbatdrift for & opprettholde en akseptabel trans-
portstandard dersom Hurtigruten faller bort.

For & fi et bedre grunnlag for a vurdere en eventuell
kommersiell tilpasning, har departementet engasjert en
konsulent.

Samferdselsdepartementets vurderinger

Hurtigruten utgjer en viktig del av transportstandar-
den pé kyststrekningen Bergen-Kirkenes, men har ogsé
stor betydning for den eovrige samfunns- og
naeringsutviklingen pa denne kyststrekningen.

Norske myndigheter kan fastlegge en "minste trans-
portstandard” pé kysten. I den grad den ikke blir ivare-
tatt 1 et fritt konkurransemarked kan norske myndighe-
ter kjope disse bedriftsekonomisk ulennsomme, men
samfunnsekonomisk enskelige tjenestene. Arbeidet
med & fa notifisert innevaerende hurtigruteavtale syn-
liggjor at regelverket som folger av E@S-avtalen setter
klare begrensninger for hvordan eventuelle kjop kan
foregd. Kjopet mé baseres pd konkurranse som inne-
bearer dpenhet, etterprovbarhet og likebehandling.

I kapittel 4 i meldingen dreftes hovedalternativer for
kjop av transporttjenester med utgangspunkt i at en til-
fredsstillende transportstandard er en transportstan-
dard omtrent som i dag.

Dagens tilbud med Hurtigruten bidrar til & opprett-
holde en hoy transportstandard pa strekningen Bergen-
Kirkenes med en statlig betaling pa 170 mill. 1999-kro-
ner pr. ar.

Samferdselsdepartementet legger til grunn at turist-
trafikken fortsatt ikke skal subsidieres gjennom offent-
lige tjenestekjop, fordi dette vil kunne virke konkur-
ransevridende i forhold til andre virksomheter innenfor
turistnaeringen.

I tillegg til at turisttrafikk generelt faller utenfor til-
skuddsformaélet, legges det til grunn at ogsa godstran-
sport faller utenfor tilskuddsformalet. Departementet
mener likevel at det kan vaere nedvendig & gjore et unn-

tak for kjop av tjenester for godsframfering nord for
Tromse, spesielt for deler av Finnmarkskysten. Det
legges til grunn at kjep av godstjenester ogsa er foren-
lig med E@S-avtalen, dersom det kan pévises et behov
for dette.

Regjeringen foresldr derfor prinsipalt & viderefore
dagens transporttilbud med daglige avganger hele aret.
Det legges opp til en prosess med konkurranseutsetting
basert pa uendret transportstandard med seilinger Ber-
gen-Kirkenes tilsvarende dagens hurtigruteproduk-
sjon.

Krav til kapasitet i anbudsspesifikasjonen ber tilpas-
ses behovet for antall distansereisende.

Tilbydere som ensker & dimensjonere kapasiteten
med tanke pd rundreisepassasjerer, far mulighet til &
gjore dette slik ogsd dagens avtale gir mulighet for.
Dette muliggjor ogsa alternativ bruk av skip med ulik
storrelse som utnytter sesongmessige og/eller strek-
ningsvise variasjoner i ettersperselen. Det samme gjel-
der for godstransport. Det stilles likevel krav om gods-
tilbud med kapasitet som dekker behovet pa
strekningen Tromse - Kirkenes.

Transportstandard kan ikke vurderes uavhengig av
kostnad. Regjeringen mener at det samlet sett ikke ber
veaere aktuelt & betale mer enn i dag. Konkurranse inne-
berer at en ikke kjenner prisen pa en sammenhengende
rute og egvrige alternativer for konkurranse er avholdt.

Anbud basert pa en videreforing av dagens transport-
tilbud til distansereisende vil kunne gi et begrenset
antall tilbydere, ikke minst fordi det er hoye investe-
ringskostnader knyttet til flaiteoppbygging. Derfor er
det nedvendig at det samtidig utlyses et alternativt
transporttilbud. I meldingen foreslas et tilbud basert pa
en losning med fire ukentlige seilinger sor for Tromse
og fire ukentlige seilinger nord for Tromse, med ulike
kapasitetskrav ser og nord for Tromse. Nord for
Tromse vil det stilles krav om godsframfering. I dette
alternativet er ruten ser og nord for Tromse atskilte
ruter hvor anbud kan gis hver for seg.

Dersom prinsipallesningen overstiger dagens res-
sursbruk, velges det alternative tilbud. Ved valg av
dette alternativ kan det bli aktuelt & avsette deler av en
eventuell innsparing sammenlignet med dagens res-
sursbruk, til & styrke fly- og hurtigbattilbudet nord for
Tromse.

I medhold av yrkestransportloven har de naverende
hurtigruteselskapene (OVDS og TFDS) layve for rute-
transport med fartey pé strekningen Bergen-Kirkenes
v.v. Dette loyvet utloper 31. desember 2008. Dette loy-
vet, sammen med den inngétte avtale om kjop av tje-
nester, fastlegger selskapenes plikter til & betjene ruten
frem til utlepet av avtalen om tjenestekjopet ved utgan-
gen av 2004.

I meldingen legges det opp til at det ved utlep av den
naverende avtaleperioden med offentlige tjenestekjop,
skal framtidig offentlig kjep av hurtigrutetjenester med
fartoy pa strekningen Bergen - Kirkenes konkurranse-
utsettes gjennom anbud. Etter yrkestransportlovens
§ 8, kan rutelgyve tildeles etter anbud. I samband med
at vedkommende rute eller ruteomréde settes ut pa
anbud kan tidligere tildelt loyve for tilsvarende rutetje-



neste likevel trekkes tilbake for utlepsdato, jf. yrkes-
transportlovens § 27. For & sikre mest mulig forutsig-
bare rammebetingelser for dem som skal gi tilbud i
samband med anbud, er det nedvendig & gjore bruk av
bestemmelsen slik at leyvet som er tildelt de névee-
rende hurtigruteselskapene, trekkes tilbake.

Samferdselsdepartementet foreslar etter dette at det
inngds en avtale med atte ars varighet med de operate-
rene som blir valgt til & betjene rutestrekningen Ber-
gen-Kirkenes etter 2004.

2. KOMITEENS MERKNADER

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Sigrun Eng, Bjergulv Froyn,
Oddbjerg Ausdal Starrfelt og Tor-Arne
Strem, fra Heyre, Anne Berit Andersen,
Sverre J. Hoddevik, Hans Gjeisar
Kjestad og lederen Petter Levik, fra
Fremskrittspartiet, Thore A. Nistad og
Kenneth Svendsen, fra Sosialistisk Ven-
streparti, Geir-Ketil Hansen og Heidi
Serensen, fra Kristelig Folkeparti, Odd
Holten og Jan Sahl, og fra Senterpartiet,
Jorunn Ringstad, viser til at Hurtigruten har trans-
portert mennesker og gods langs kysten helt siden
1893. Denne tradisjonen har gitt Hurtigruten en unik
posisjon og har i tillegg til & veere et transportmiddel,
en viktig funksjon for folkeliv og kystkultur i flere fyl-
ker.

Komiteen vil peke pa at en god transportstandard
pé strekningen mellom Bergen og Kirkenes er av stor
betydning for bosetting og verdiskapning langs kysten.
Spesielt er et godt rutetilbud viktig for den skonomiske
utviklingen i de tre nordligste fylkene. Navarende
rutestruktur gir en tilfredsstillende transportstandard,
bade for person- og godstransport. Det er derfor gnske-
lig at rutestrukturen opprettholdes pa dagens niva.

Komiteen vil peke pé at det er vanskelig & tallfeste
den samfunnsekonomiske betydningen av dagens hur-
tigrutetilbud. I tillegg til dens viktige funksjon som
transporter av personer og gods, er Hurtigruten en unik
turistattraksjon som ferer mennesker fra hele verden til
Norge. Dette gir positive ringvirkninger i hele landet.
For flere lokalsamfunn er hurtigrutetilbudet viktig for
opprettholdelse av havner en ngdvendig transportstan-
dard. Hurtigrutetilbudet har ogsa betydning for & holde
oppe et norsk maritim miljo og norske arbeidsplasser i
sektoren.

Komiteen mener det er positivt at det i meldingen
ogsé er lagt vekt pa viktige samfunnsmessige hensyn
som bosetting, verdiskaping og reiseliv, i tillegg til
transportstandard. En slik bredere vektlegging av sam-
funnsmessige hensyn er i trdd med det flere
heringsinstanser pekte pé i forbindelse med TOI-rap-
port 609/2002 Utredning av transportstandarden for
kysten Bergen - Kirkenes.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, vil ogsa understreke at rutetilbu-
det er viktig for 4 nd mélene om a vri transport av per-
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soner og gods over fra veg til sjo. Deler av dagens per-
son- og godstransport ville mattet gd med buss og
vogntog dersom tilbudet skulle bli redusert. Siledes
har rutetilbudet en viktig miljefunksjon. I tillegg er
dagens hurtigrute med pa & styrke beredskapen langs

kysten.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at det i storst mulig utstrekning ber
veere fri konkurranse mellom de forskjellige transport-
former. Disse medlemmer legger i sin stette for &
opprettholde dagens seilingsmenster at naeringsliv og
befolkningen vil f4 et langt dérligere transporttilbud
ved & redusere antall anlep.

Dagens hurtigrute har et stort forbruk av diesel som
forurenser, det er derfor ikke gitt at forurensningen fra
vogntog og bussdrift vil bli hayere. Derfor legger ikke
disse medlemmer til grunn at Hurtigruten er mer
miljeriktig enn bruk av andre transportmidler. Disse
medlemmer mener videre at en sterk satsing pa veg-
bygging vil redusere miljoutslippene fra bilbrukerne
betydelig. [ tillegg er dagens hurtigrute med pa a styrke
beredskapen langs kysten.

Seilingsmenster

Komiteen er forngyd med at Regjeringen fortsatt
ensker a kjope transporttjenester pa strekningen mel-
lom Bergen og Kirkenes og at Samferdselsdepartemen-
tet primare alternativ er fortsatt kjop av sammenheng-
ende rute Bergen-Kirkenes basert pa dagens
rutestruktur. P4 grunn av Hurtigrutens totale sam-
funnsekonomiske betydning er det enskelig & opprett-
holde dagens helhetlige transportsystem.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Hoyre, mener Hurtigrutens seilingsmenster skal
opprettholdes som i dag. Flertallet vil derfor
fremme forslag om at rutealternativ 1 velges.

Flertallet foreslar:

"Rutealternativ 1, sammenhengende rute Bergen -
Kirkenes basert pa dagens rutestruktur, legges til grunn
for anbudsutlysing for offentlig kjep av hurtigrutetje-
nester med fartgy pé strekningen Bergen - Kirkenes."

Flertallet mener Hurtigruten ivaretar en god
transportstandard pé kyststrekningen Bergen - Kirke-
nes, og den har ogsa stor betydning for den evrige sam-
funns- og neringsutviklingen pa denne kyststreknin-
gen. Hurtigruten er et godt helhetlig transportalternativ
for gods og passasjerer, og et godt reiselivsprodukt med
et hoyt antall turister som brukere. Dette ber etter
flertallets vurdering videreferes. En reduksjon og
oppstykking av tilbudet vil etter flertallets mening
fore til en kraftig svekkelse av Hurtigruten.

Komiteens medlemmer fra Hoyre har mer-
ket seg at Samferdselsdepartementet ensker a lyse ut et
sekundert alternativ for & sikre at den statlige betalin-
gen ikke blir unedvendig hay. Det er riktig og nedven-
dig 4 holde kontroll over kostnadene, for & sikre en
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samlet sett best mulig bruk av statlige midler til trans-
portformél. Dersom opprettholdelse av dagens rutetil-
bud innbazrer ekte kostnader, vil dette kunne ramme
andre transportgrener som er avhengige av statlige tje-
nestekjop.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti viser til at Samferdselsdepartementet i
meldingen legger opp til & lyse ut et sekundert alterna-
tiv for & sikre at den statlige betalingen ikke blir uned-
vendig hoy. Disse medlemmer mener det er riktig
a legge opp til en anbudsprosess som legger til rette for
reell konkurranse. Det sekundare alternativet, med én
rute Bergen - Tromsg og én rute Tromse - Kirkenes, vil
imidlertid innebaere en vesentlig endring og forringelse
av dagens konsept. Etter disse medlemmers opp-
fatning er en oppstykking av seilingsmensteret ikke
onskelig.

Anbud og kontraktstid

Komiteen har merket seg at transporttjenesten
skal legges ut pa anbud og at kontraktstiden er satt til
atte ar. Det er krevende for andre akterer & kunne legge
inn realistiske anbud pa transporttjenesten, blant annet
fordi det kreves store investeringer i skip. Det er heller
ikke uten videre enkelt for nye operaterer 4 bygge opp
like omfattende turistvirksomhet. I dag er turistvirk-
somheten svert viktig for & finansiere andre deler av
hurtigrutevirksomheten. For at risikoen for nye akterer
ikke skal bli for stor, er det nedvendig at kontraktstiden
er minst atte ar. En kontraktstid pa atte ar vil ogsé inne-
baere lavere risiko for ndverende operater og ber der-
med sikre et rimeligere anbud derfra.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at ESA har krevd at framti-
dige kjop av transporttjenester ma baseres pa en pro-
sess som er dpen, etterprovbar og ikke-diskrimine-
rende. Samferdselsdepartementet foresldr pa denne
bakgrunn at hurtigrutedriften skal legges ut pa anbud,
men bekrefter samtidig i svar til komiteen at dette ikke
er et krav fra ESA.

Disse medlemmer mener at andre muligheter
ogsé burde vert belyst i saken, som for eksempel &pne
forhandlinger.

Offentlig kjop av tjenester

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet,
Sosialistisk Venstreparti og Senterpar-
tiet, ser det som uheldig & sette et absolutt tak pa sta-
tens kjop av hurtigrutetjenester. Det mé etter flertal-
lets vurdering vaere en forutsetning at tilskuddsnivaet

holdes sé lavt som mulig. Selskapene ber selv serge for
de nedvendige tiltak for & holde kostnadsnivaet s lavt
som mulig. Flertallet mener at det likevel er viktig
at stettenivaet er realistisk og pa et niva som sikrer for-
utsigbarhet og en tilstrekkelig kvalitet pa tilbudet.

Flertallet ber Regjeringen pé egnet méte & orien-
tere Stortinget om anbudet for endelig kontrakt blir
inngatt.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser til at krav om at Stor-
tinget skal samtykke i at kontrakt inngés, ville kunne
forsinke et allerede stramt opplegg for anbudsproses-
sen ytterligere og oke risikoen for at gjeldende avtale
oppherer for drift i henhold til ny avtale kan etableres.
Disse medlemmer vil derfor ikke ha saken tilbake
til Stortinget.

Komiteens medlemmer fra Hoyre mener at
ressursbruken knyttet til offentlige kjop av denne trans-
porttjenesten bar vaere innenfor dagens niva, og at dette
sikres slik det legges opp til i stortingsmeldingen.
Disse medlemmer konstaterer at det ikke er fler-
tall for denne losningen, men vil likevel understreke at
ressursbruken ikke mé overstige dagens niva.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti mener ressursbruken knyttet til offentlig
kjop av denne tjenesten ber vere innenfor dagens niva.
Det er riktig og nedvendig & holde kontroll over kost-
nadene for 4 sikre en samlet sett best mulig bruk av
statlige midler til transportformal. Dersom oppretthol-
delse av dagens rutetilbud inneberer okte kostnader,
vil dette kunne ramme andre transportgrener som er
avhengige av statlige tjenestekjop.

3. KOMITEENS TILRADING

Komiteen har ellers ingen merknader, viser til
meldingen og rar Stortinget til & gjore slikt

vedtak:

I
Rutealternativ 1, sammenhengende rute Bergen -
Kirkenes basert pa dagens rutestruktur, legges til grunn
for anbudsutlysing for offentlig kjep av hurtigrutetje-
nester med fartey pé strekningen Bergen - Kirkenes.

II

St.meld. nr. 16 (2003-2004) - om transportstandar-
den og kjop av transporttjenester pa kyststrekningen fra
Bergen til Kirkenes - vedlegges protokollen.

Oslo, 1 samferdselskomiteen, den 12. februar 2004

Petter Lovik
leder

Jan Sahl
ordfarer



Vedlegg 1

Innst. S. nr. 125 —2003-2004

Brev fra Samferdselsdepartementet v/statsraden til Stortingets samferdselskomiteen,
datert 23. januar 2004

St. meld. nr. 16 (2003-2004) Om transportstandar-
den og kjop av transporttjenester pa kyststreknin-
gen fra Bergen til Kirkenes - spersmal 1-6

Det vises til spersmélene fra samferdselskomiteen
15. og 16. januar 2004.

Vedlagt felger svar pa spersmalene 1-6.

Spersmal 1

Det onskes en orientering om hva som skjer med
konsesjonen til OVDS/TFDS fram til 2008 dersom en
annen akter vinner anbudskonkurransen

Svar:
1. Generelt

For & drive persontransport med fartey i rute til sjos
kreves det loyve etter lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkes-
transport med motorvogn og fartey, jf. yrkestransport-
loven § 7.

Yrkestransportloven avlgste 1.1.2003 lov av 4. juni
1976 nr. 63 om samferdsel. Det er ikke gjort vesentlige
endringer i den nye yrkestransportloven nér det gjelder
rutelgyver, og rettsvernet for slike. Ved endringslov til
samferdselsloven iverksatt 15. april 1994 ble det imid-
lertid gitt overgangsbestemmelser for bruk av anbud
som la opp til trinnvis innfering av anbud. Dersom
tempoet i innfering av anbud ble heoyere enn lovens
"terskler", utlaste dette en rett for ruteselskapene til &
kreve innlgsning av driftsmidler og eventuelt faste
anlegg etter gitte kriterier. Denne retten gjaldt i 8 ar
fram til april 2002. Etter dette tidspunkt kunne loy-
vemyndigheten legge ut hele produksjonen til et sel-
skap uten at selskapet kunne kreve innlgsning.

2. Anbud etter yrkestransportloven

Rettstilstanden er i dag slik at anbud kan benyttes nar
som helst i en loyveperiode, uten at det gir eksisterende
loyvehaver rett til innlesning. Nér ny layvehaver tilde-
les loyve pa samme strekning etter forutgdende anbud,
faller det gamle lgyvet samtidig bort, uten at det er
behov for et eksplisitt vedtak om at tidligere loyve pa
strekningen oppharer.

OVDS/TFDS rutelogyve Bergen-Kirkenes stiller ikke
i noen annen klasse enn andre ruteloyver etter yrkes-
transportloven. Om en ny akter vinner anbudskonkur-
ransen pa strekningen Bergen - Kirkenes, vil folgelig
naverende selskapers layve falle bort nar den nye akto-
ren tildeles loyve pa strekningen.

OVDS/TFDS kan seke nytt loyve pd nye vilkar pa
hele eller deler av strekningen. Tildeling betinger imid-
lertid en behovspreving i forhold til eksisterende
rutelgyver.

3. Konklusjon

Nér konsesjonen til OVDS/TFDS pé strekningen
Bergen-Kirkenes lyses ut pa anbud, vil selskapets kon-

sesjon opphere dersom en eventuell ny akter vinner
anbudet og tildeles layve. Selskapene har mulighet til
4 soke om nytt loyve med nye vilkér for & drive pd kom-
mersiell basis.

Spersmal 2

Er det gjort noen nermere vurderinger av fordyrende
element, og ev. sterrelsesorden, ved omlasting (gods-
transport) i Tromse ved det sekundzaere alternativet med
en rute Bergen - Tromse og en rute Tromse - Kirkenes

Svar:

De vurderinger som er gjort i St. meld. nr. 16 (2003-
2004) er fortrinnsvis basert pa en transportstandards-
analyse for kyststrekningen Bergen og Kirkenes utfort
av Transportegkonomisk institutt (T@I). En analyse av
transportstandarden var ogséd et krav fra ESA. Etter
departementets vurdering er det kun behov for godska-
pasitet/godsfremforing mellom Tromse og Kirkenes.
Krav om godskapasitet vil derfor gjelde i begge alter-
nativene, men bare for strekningen Tromse - Kirkenes.
For gvrig vil godsframferingen skje kommersielt slik
tilfelle er for den gvrige godstransporten. Ved & trekke
inn eventuelle kostnader ved omlasting i Tromse vil
dette lett kunne komme i konflikt med statsstotte-
reglene etter E@S-avtalen samt norske konkurranse-
myndigheter.

Omlasting av gods er bade vanlig og nedvendig for &
f til rasjonelle losninger. Dette gjelder bade fra veg/
jernbane til sjo og v.v. og ikke minst fra mindre sentra
langs kysten til sterre sentra for omlastning til sterre
godsfartey for videre transport til sterre byer béade
innenlands og utenlands og v.v. Hurtigruten fungerer
ogsa i stor grad som tilferselsrute for gods til sterre
byer for omlasting til/fra godsfarteyer i Nord-Cargo
systemet.

Spersmal 3

I folge ESA forutsetter framtidige kjop av transport-
tjenester pa strekningen Bergen Kirkenes en &dpen,
etterprovbar og ikke diskriminerende prosess. Regje-
ringen foreslar at hurtigrutedriften legges ut pa anbud.

— Har ESA krevd at hurtigrutedriften skal legges ut
pa anbud?

— Er det andre mater & inngé avtale pad som innfrir
ESAs krav?

Svar:

ESAs krevde at eventuelle maritime tjenestekjop
etter 2004 ma folge en &pen, etterprovbar og ikke-dis-
kriminerende prosess. Dette var vilkaret for & fa god-
kjent gjeldende avtale for 2002-2004.

Det er ikke noe juridisk krav om 4 folge en formell
anbudsprosess ved kjop av hurtigrutetjenester, slik som
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tilfellet er for kjop av flytjenester i kortbanenettet. ESA
har utarbeidet retningslinjer for statsstette ved kjop av
maritime rutetjenester, som i dette tilfelle legger foring
iretning av bruk av anbud. Det framgér dessuten at der-
som en anbudsprosess blir lagt til grunn, er kravene til
en apen, etterprovbar og ikke-diskriminerende prosess
oppfylt.

Etter departementets vurdering vil det vare proble-
matisk & legge til grunn andre mater 4 inngd avtale pa
som vil innfri ESA sine krav.

Spersmal 4

Departementet foreslar at det lyses ut to parallelle til-
bud. Det ene med dagens seilingsmenster, det andre er
en delt rute og seilinger 4 dager i uka.

— Kan departementet gi en narmere beskrivelse
hvordan en er kommet fram til at en slik lesning vil
gi en samlende samfunnsmessig besparelse.

Svar:

Departementet vil understreke at det primare alter-
nativet fra departementets side, er fortsatt kjop av en
sammenhengende rute Bergen - Kirkenes basert pé
dagens rutestruktur. Dette alternativet skal velges,
under forutsetning av at det statlige kjopet er innenfor
nivéet i gjeldende hurtigruteavtale.

Grunnlaget for & utlyse to tilbud er at kun & utlyse en
sammenhengende rute mellom Bergen og Kirkenes vil
kunne innebare at antall tilbydere begrenses. Etter
departementets vurdering kan transportstandard ikke
betraktes uavhengig av kostnader. For & holde kontroll
over de statlige kostnadene, som allerede i dag ligger
om lag 200 mill. kr i &ret, foreslas det derfor at det utly-
ses et alternativ til en sammenhengende ruter. Krav om
fire ukentlige avganger bygger bl.a. pa at dette totalt
sett vil gi en bedre utnyttelse av flaten i forhold til for
eksempel tre ukentlige avganger. Det legges til grunn
at ogsa dette alternativet vil gi en tilfredsstillende trans-
portstandard sett i sammenheng med annen kollektiv-
transport, selv om transportstandarden vil ligge noe
lavere enn i primearalternativet. Departementet legger
til grunn at kostnadene vil bli mindre for dette alterna-
tivet sammenlignet med det primeere alternativet.

Spersmal 5

Det foreslas at den gvre rammen pa tilskuddsnivaet
skal vaere 170 mill. 1999 kroner.

— Skal kompensasjonen for bortfall av den differen-
sierte arbeidsgiveravgift, som pa 2004 budsjett er
fastsatt til 8,5 mill. kr, inngé i rammen?

Svar:

ESA godkjente hesten 2003 forslaget om en over-
gangsperiode pa tre ar for avvikling av ordningen med
differensiert arbeidsgiveravgift. Dette betyr en ned-
trapping av ordningen med differensiert arbeidsgiver-
avgift i avgiftssone tre og fire slik at full arbeidsgiver-
avgiftsats for nevnte soner vil gjelde fra 2007, mens
full sats for sone to allerede gjelder fra 2004. @kningen
av arbeidsgiveravgiften i overgangsperioden vil fore til
gradvis gkte kostnader for neringslivet 1 avgiftssone-
sone tre og fire. Full arbeidsgiversats vil dermed gjelde
fra 2007. Det forutsettes at kostnadsekningen kompen-
seres fullt ut framover og at kompensasjonsbelapet blir
gitt uavhengig av det ordinzre tilskuddet.

Som det framgar av St. prp. nr. 1 (2003-2004) er det
avsatt 8,5 mill. kroner til kompensasjon for 2004. Det
endelige kompensasjonsbelopet vil bli fastsatt gjen-
nom forhandlinger mellom hurtigruteselskapene og
departementet. Kompensasjonen vil eke i takt med
avviklingen av differensiert arbeidsgiveravgift. Belo-
pet kommer i tillegg til prisomregningen av det
ordinzre tilskuddet pd 192,3 millioner kroner for 2004
(etter prisomregning av 170 mill. kri 1999 priser i gjel-
dende avtale).

Spersmal 6:

Forutsetter departementet at et eventuelt valg av
alternativ med redusert seilingsmenster skal legges
fram for Stortinget til avgjorelse.

Svar:

Dette forslaget er lagt fram for & holde kontroll over
de statlige kostnadene, som allerede i dag ligger p4 om
lag 200 mill kr i aret, og dermed sikre en samlet sett
best mulig bruk av statlige midler til transportformal,
jf. svar pé spersmal 4. Departementet legger til grunn
at opplegget med to alternative utlysninger og tilknyttet
beslutningsregel behandles av Stortinget i forbindelse
med behandlingen av St. meld. nr. 16 (2003-2004).
Valg av alternativ og tildeling av konsesjon etter de
handlingsregler som Stortinget fastsetter er forutsatt
skal gjares av Samferdselsdepartementet.



Vedlegg 2

Innst. S. nr. 125 —2003-2004

Brev fra Samferdselsdepartementet v/statsraden til samferdselskomiteen, datert 10. februar 2004

St. meld. nr. 16 (2003-2004) om transportstandar-
den og kjop av transporttjenester pa Kyststreknin-
gen fra Bergen til Kirkenes - spersmal 7
Samferdselsdepartementet  viser til brev av
10. februar i ar.
Vedlagt folgjer svar pa spersméil 7 til ovannemnte
stortingsmelding.

Spersmal 7

— Ligger det i dagens konsesjon med hurtigrutesel-
skapene en mulighet for reforhandilnger ved spesi-
elle endringer i rammevilkér?

— Vil en slik ev. reforhandlingsmulighet ligge inne i
et framtidig anbudsdokument?

Vedlegg 3

Svar:

(1) I hurtigruteavtalen 2002 mellom Samferdselsde-
partementet og hurtigruteselskapene for perioden
2002-2004 reguleres reforhandlinger etter § 10 i avta-
len. Her gar det fram at begge parter har rett til 4 kreve
avtalen reforhandlet dersom vesentlige forutsetninger
for avtalen endres, herunder offentlige palegg av tek-
nisk eller sikkerhetsmessig karakter pa de tre skipene
bygget i 1982/83. Videre gar det fram av § 7-2 at den
arlige prisomregningen fastsettes som stigningen i
konsumprisindeksen for den aktuelle perioden. Pa
dette punktet skiller eksisterende avtale seg fra forega-
ende avtale.

Hurtigruteselskapene har krevd reforhandling av
eksisterende avtale, og er invitert til mate om dette.

(i1) I Anbudspapirene for en ny avtale vil det vere
naturlig & ta opp spersmal om eventuelle endringer i
samfunnspalagte rammevilkar.

Brev fra Samferdselsdepartementet v/statsriden til samferdselskomiteen, datert 12. februar 2004

St. meld. nr. 16 (2003-2004) om transportstandar-
den og Kkjop av transporttjenester pa Kyststreknin-
gen fra Bergen til Kirkenes - sporsmal 8
Samferdselsdepartementet viser til brev av 12.
februar d.4.
Vedlagt folger svar pa spersmal § til ovennevnte stor-
tingsmelding.

Spersmal 8

Hva vil konsekvensene vare av at anbudet ma fore-
legges Stortinget for kontrakt inngés ?

Svar:

Det legges til grunn at spersmalet forutsetter at
departementet ma ha Stortingets samtykke til 4 innga
kontrakt pé basis av gjennomfert anbudskonkurranse,
uavhengig av spersmaél knyttet til bevilgning.

Som det fremgar av St. meld. nr. 16 har ESA god-
kjent gjeldende avtale med hurtigruteselskapene om

drift Bergen-Kirkenes frem til utgangen av 2004. ESA
har videre apnet for at denne avtalen kan forlenges med
inntil ett ar dersom det etter anbudskonkurransen blir
valgt en ny operater og denne ikke kan starte drift pr.
1. januar 2005.

Basert pa Stortingets behandling av meldingen, tar
departementet sikte pé at transporttjenesten kan lyses
ut i lepet av varen/sommeren 2004 og at en avgjerelse
kan tas til hesten. Dette er i seg selv et stramt opplegg
i forhold til utlep av den gjeldende avtale, og krever at
ikke noe uforutsatt forsinker prosessen. P4 denne bak-
grunn er det enskelig 4 kunne f4 godkjent en forlen-
gelse av gjeldende avtale ut over 2004, uavhengig av
den &pning ESA har gitt for & forlenge avtaleperioden.
Dette vurderes i utgangspunktet som vanskelig.

Krav om at Stortinget skal samtykke i at kontrakt
inngas, vil ytterligere forsinke et pa forhdnd stramt
opplegg for prosessen og gke risikoen for at gjeldende
avtale oppherer for drift i henhold til ny avtale kan eta-
bleres.

Lobo Media AS

www.stortinget.no



