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Kvalitetssikring (KS1) av Konseptvalgutredning om Nasjonal slepebatberedskap

&1 Ol OA
Vista Analyse AS og Holte Consultigar pa oppdrag fra Fiskeri og kystdepartementet
og Finansdepartementet gjennomfert en kvalitetssikring av konseptvalgutredning

(KVU) av Nasjonal slepebaptberedskap/ersjon av KVUen datert 23.01.2012 er lagt til
grunn for kvalitetssikringen.

Kvalitetssikringsoppdraget er spesifisert i Avrop datert 15. mai 2012. De viktigste
konklusjonene fra oppdraget ble presentert for Fisked og kystdepartementet,
Finansdepartementet og Kystverket i et mgte 22. oktober 2012. Kommentarer gitt i
dette mgtet,samt etterfalgende skriftlige tilbakemeldinger er tatt hensyn til i rapporten

15. november 2012
John Magne Skjelvik

Prosjektleder

Vista Analyse AS
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Resymé

Vare beegninger viser at kostnadene er for haye og den prissatte verdien av de forventede
utslippsreduksjonene representert med opprydningskostnadene er for sma til at noen av
alternativene med statlig slepebatberedskap er samfunnsgkonomisk lgnnsomme. Det synes
helt usannsynlig at verdien av de gjenveerende skadene etter opprydding av oljeutslippene
er sa store at noen av alternativenkan bli lsannsomme. Eventuelle tilleggsfunksjoner vil
heller ikke endre denne konklusjonen. Vi anbefaler derfor alternativ 1, ingsatlig
slepéeredskap.

Myndighetene kanimidlertid ha en sterk risikoaversjon i form av et gnske om a redusere
den lille sannsynligheten for et stort utslipp som kan gi sveert store skader langs kysten. |
en slik situasjon kan det veere riktig & velge &t alternativene med tlig beredskap.Valg

av alternativ vil matte avhengeav bl.a. ambisjonsniva for beredskapen Dersom
myndighetene velger et alternatiimed statlig beredskapanbefaler vi at det baseres pa
langsiktige kontrakter omleie av slepekapaitet med private aktarer.

Bakgrunn

Denne rapporten presenterer resultatene av kvalitetssikring (KS1) av dokumentet
«Konseptvalgutredning Nasjonal slepebatberedskap» &8. januar 2012 (nedenfor kalt
KVU-en) utarbeidet av Kystdirektoratet. 1 henhold til avrop av 15. mai 2012 har
kvalitetssikringen fokusert pa etableringen av en langsiktig modell for den samlede
nasjonale slepeberedskapen langs hele kysten fra svenskegrensen til grensen mot
Russland. Et ngkkelggrsmal i kvalitetssikringen har veert om den framtidige
beredskapen bgr baseres pa fartgyer i statlig eie eller om det i stedet bar velges en
modell med innleie av private fartayer.

Rapporten inneholder en wvurdering av om KVUen er tilstrekkelig som
beslutningsgrunnlag i henhold til kravene til en KVU samt vare egne usikkerhetsog
samfunnsgkonomiske analyser. Rapporten skal inngda som underlagsinformasjon for
politisk behandling av valg av nasjonal sleggtberedskap.

Problem stilling
Kvalitetssikringen skal hjelpe til & besvare fglgende hovedspgrsmal:

Er det samfunnsgkonomisk lgnnsomt & ha en egen statlig slepebatberedskays®dm det
skal veere en statlig slepebatberedskap, bgr den eies eller leies?

Konklusjon og anbefaling
Tiltaket er rettet mot grunnstgtinger som fglge av maskiog styrefeil

KVU-en legger til grunn at e statlig slepebatberedskapsom tillegg til eksisterende,
privat slepekapasitet bgr rettes inn mot a redusere antall grunnstgtinger som falge av
maskin- og styrefeil, ettersom deter disse en realistisk sett kan pavirkeTotalt er det ca.
100 grunnstgtinger per ar i Norge. Modelleringer viser at det er ca. 2 av disse som en
statlig slepeberedskap kan pavirke Modelleringene tar utgangspunkt i atdet i 2011
kunne forventes at 385 fatay pr ar vil ha en feil som medfarer ukontrollert drift. Av

Vista Analyse A®g Holte Consulting 8
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disse forventes 72 & drive mot land. Slepeberedskapen dimensjoneres ikke for fartay
med mindre enn 3 timer, og disse er derfor tatt ut av analysen. Da gjenstar 57 fart@pm

vil forsgke a rette feilen. Innen en time har 24 fartay ikke klartdette, og sépebat vil
derfor mobiliseres. Fartgyene vil fortsette feilrettingen, og 6 fartgy vil ikke rekke a
reparere feilen fgr de treffer land. Disse 6 fartgyene er det opp til den private og statlige
slepeberedskap a forsgke a redde. | dagens situasj@inkludert statlig beredskap med 3
store fartgy i nord, 1 pa Vestlandet og et mindre fartgy pa Sgrlanddipregnes detat 2,3
fartay vil grunnstate pr ar.Det er stor usikkerhet knyttet til disse tallene.

Forventet antall grunnstatinger vil gke framover, men neppe sa sterkt som i4€WU

KVU-en forventer at oljeutslippenei forbindelse med grunnstgting som skyldes maskin

og styrefeil vil gke med hele 70 prosent fra 187 tonn i 2011 til 317 tonn i 2023. Midt-
Norge forventes utslippene a ga ned, noe som har sammenheng med endringer i
sammensetningen av trafikken. Det er grunn til & anta at endringene blir mindre enn
dette pga. lavere vekst i tankskipstrafikken i nord og lavere reduksjon i trafikken i
knyttet til petroleumsaktivitetene i Nordsjgen. Trafikkprognosene som benyttes er fra
2007, og burde veert revidert for & fange opp ny informasjon. Men hvis utviklingen kun
representerer en utsettelse av utviklingerkan dette bety at en har bedre tid til & vurdere
eventuelle tiltak.

Strategi og kravkapitlenehar en del mangler i forhold tikravene til en KVU

Disse kapitlene mangler konsistens mellom mal og krav, og deer ingen prioritering
mellom ulike typer krav i forhold til malene. | dette tilfellet har ikke dette s mye & si
ettersom oppgaven for KVien nettopp er & danne beslutningsgrunnlag for hvilket
ambisjonsnivd myndighetene skalvelge for slepeberedskapen. Manglende krav har
heller ikke hatt noe & si for utformingen av alternativene som vurderes.

Hovedsvakhetnved mulighetsstudien er at den utelukker leiealternativet

KVU-en inneholder en grei gjennomgang av mulige alternative utforminger av
slepeberedskapenMulige alternativer til en statlig slepebatberedskapdraftes ogsa kort
Hovedsvakheten er at man utelukker alternativet med & leie slepekapasitet i det private
markedet begrunnet med at eie er billigst ettersom staten ikke krever avkastning pa sin
kapital. Tidligere bakgrunnsdokumenter for KVUarbeidet argumenterer imidlertid etter
var vurdering godt for leie. Sparsmalet om eie eller leie av kapasitet ma vurderes i en
bredere sammenheng hvor alle fordeler og ulemper med alternativene sett fra statens
side drgftes.

KVUens alternativanalysekke godt egné som beslutningsgrunnlag for valg av
slepeberedskap

KVU-ensalternativanalyse vurderer fglgende alternativer:

f Alt. 0 (dagens lgsning) 3 store fartay i NordNorge, 1 pa Vestladet og en
tilstedeveerelseskontrakt pa Sailandet
o Kostnad:ca.200 mill.kr. /ar
1 Alternativ 1: Ingen statlig beredskap
o Utslippene opp 15 og 80 tonn i 2011 og 202bforhold til i dag

Vista Analyse A®g Holte Consulting 9



Kvalitetssikring (KS1) av Konseptvalgutredning om Nasjonal slepebatberedskap

o0 Sparer nesten 3,7 mrd. kr. i naverdi i forhold til i dag
1 Alternativ 2: Staten eier og driver 6 nye, store spesialfartay
o0 Utslippene ned 70 og 150 tonn 2011 og 2025
o Sparer 570 mill.kr. i forhold til i dag
{1 Alternativ 3: 10 mindre fartay pa tilstedeveerelseskontrakt med private
o Utslippene ned 10 bnni 2011 og opp 30 bnni 2025
0 Sparer nesten 1,9 mrd. kri forhold til i dag

Det konkluderes ut fra prissatte konsekvensermed at alternativ 1 er mest lgnnsomig
alternativ 2 minst. Nar ikke-prissatte effekter for havbruk, fiskeri, reiseliv og andre
milijgkonsekvenser trekkes innendres konklusjonen, slik at alternativ 2 rangeres pa
topp og alternativ 1 blir darligst.

Vi har store innvendinger til behandlingen av de ikkeprissatte konsekvensene. Det er
positivt at man benytter Finansdepartementets anbefalte +/ metode for disse, men de
konklusjonene som trekkes pa grunnlag av denne er det ikke faglig grunnlag fdfor
eksempel gis alternativ 2 en score pa 3 pluss (stor positiv konsekvens) for virkningene
pa fiskeri, havbruk, turisme og reiseliv samt andre miljgkonsekvenser som fglge av
reduserte utslipp i forhold til dagens slepeberedskaette indikerer at det ned dagens
slepebatberedskap forventes store, negative effekter for disse naeringene som fglge av
utslipp fra grunnstgting av skip i norske farvann, og som J# blitt betydelig redusert
dersom man i stedet innfgrer en slepeberedskap som i alternativ 2. \ii i&kke kjent med

at det har forekommet slike skadevirkninger som falge av utslipp fra grunnstgtte skip.

Det er ogsa en rekke svakheter knyttet til kostnadsberegningene. Disse er knyttet til:

1 Mineraloljeavgiften er tatt ut avnettoregnskapet CO2avgiften og svovelavgiften,
som er en del av mineraloljeavgiften, representerer prising av eksterne effekter,
som skal inkluderes i analysen.Det er mer usikkert om grunnavgiften bgr
inkluderes. Mineraloljeavgiften inngar i de beregnede bunkerskostnadene, men
trekkes deretter ifra i form av tilsvarende skatteinntekter.

1 Merverdiavgiften er delvis inkludert Kostnadene skal i falge retningslinjene
beregnes uten mva.

1 Bunkerskostnadene er ikke sammenliknbam@ellom alternativenel Alternativ 2 er
det lagt inn bunkersforbruk for en del andre tjenester som batene vil utfare for
Kystverket, mens en i Alternativ 3 har lagt til grunn at staten bare betaler for
bunkers nar slepebatene benyttes til oppdrag. Det er ikke foretatt noen
korrigeringer pa nyttesida for & kompensere for dette.

1 En benytter risikofri rente, men justerer ikke kostnadene for risiko
Finansdepartementet angir at man for store prosjekter skal ta utgangspunkt i
risikofri rente og justere kostnadskomponentene for systematisk risiko ved a
etablere s&alte sikkerhetsekvivalenter. Dette er ikke gjort.

1 Leiekostnadene i Alternati0 og 3 er neppe realistiskeAlternativ 3 er basert pa
tilstedeveerelseskontrakter, noe som ikke er realistisk nord for Trondheim slik at
kostnadene undervurderes.Pa den annerside vil leiekostnadene i en langsiktig
kontrakt kunne veere lavere enn korte kontrakter som det er tatt utgangspunkt i
for alternativene 0 og 3

1 Administrasjonskostnadene i Alternativ 3 kan veere for hgye sammenlignet med
Alternativ 2. Siden batenei alternativ 3 er forutsatt & vaere innleid pa en
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langsiktig tilstedeveerelseskontrakt vil staten sannsynligvis ha mindre
administrasjon med denne kontrakten enn med & administrere eget eie og drift
av batene i Alternativ 2.

1 Ingen kostnadskomponenter er vurdert realprisjustertDette er i farste rekke
aktuelt for lsnnskostnadene hvor det er forventning om reallgnnsvekst over tid
noe som pavirker bl.amannskapskostnader og oppryddingskostnader

1 NOxutslippene er ikke verdsatt.

Avtakende kostnader ved oppryddirggter oljeutslipp

Studier viser at kostnadene ved opprydding malt i kroner/tonn er hgyest for sma
utslipp, og avtar med utslippet starrelse. For de relativt sma utslippene vi har hatt i
Norge (godt under 1000 tonn)ligger kostnadene pa 300.00Q 400.000 kr/tonn, som
ogsa er de kostnadene som K\en benytter. Kostnadene faller ned mot 100.000
kr/tonn for utslipp opp mot 100.000 tonn og over. Det har veert fa virkelig store
oljeutslipp fra tankskip i verden, slik at kasstnadene for de starste utslippene er usikre.

Det er ogsa avtakende utbytte av opprydding, slik at en kommer til et punkt hvor
kostnadene er stgrre enn nytten. Déar man slutte & rydde, og la naturen selv ordne
opp. Det vil i praksis nesten alltid vaerdgjen noen skader etter opprydding For sma og
moderate utslipp vil disse forsvinne innen rimelig tid. Skader etter store utslipp kan
tenkes & vedvare lengeDette innebaerer bl.a. at oppryddingskostnadene i alle fall for
mindre utslipp gir en relativt god verdsetting av skadevirkningene ved oljeutslipp.

Skadevirkningene avhenger av mengde, varighet, tid og sted

Erfaringene viseraltsa at det ma sveert store utslipp til for at skadene skal bli alvorlige.
Skadene er gjerne stgrst til & begynne med, og avideretter gradvis over tid i takt med
oppryddingsaktivitetene og/eller at naturen rydder opp selv. Arstiden kan ha stor
betydning for mulighetene til & rydde opp og for skadene pa naturen. Sted er ogsa
kritisk, en ma oftest treffe bade pa det mest uheldigsted og tidspunkt for at skadene
skal bli store.

Fiskeriene vil ved et stort utslipp i et fiskeriomrade kunne oppleve omdgmmeffekter i
form av problemer med a fa omsatt fisken. Dette er gjerne kortvarige effekter som er
vanskelige a tallfeste. De kahnoen tilfeller omgas ved at fiske tas opp andre steder eller
tider. Fiskerne vil ogsa kunne fa utstyr tilgriset slik at man far kostnader til rengjaring
eler kjgp av nytt utstyr. De stgrste potensielle skadevirkningene er imidlertid i form av
redusert framtidig produksjonspotensial. Tap i rekrutteringen i arsklasser av torsk eller
sild kan veere betydelige, men er sveert lite sannsynlige ettersom en skal treffe
maksimalt uheldig med utslippene bade nar det gjelder tid og sted. Tapene tar seg
uansett opp igen etter 10-15 ar.

Sveert lite sanngnlig med store utslipp som gstore skader, men store konsekvenser hvis
det skjer

Det er sveert liten sannsynlighet for et stort utslippsom fglge av maskineller styrefeil
som gir store, langvarige skader, langt lawe enn sannsynligheten for grunnstgting av
vel 2 skip/ar som KVUen regner med.Statlig slepebatberedskap vil ikke fierne alle
grunnstgtinger som fglge av disse feilene, men kun redusere den allerede lave
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sannsynligheten for grunnstgting.Vi har forsgkt a illustrere kostnadene ved etstort
utslipp i Lofoten-omradet i dag, som er et av de mest sarbare omradene for slike utslipp
i Norge.Anslagene viser at det ma skje et utslipp pa i starrelsesorden 20.000 tonn eller
starre for at det skal bli store skadevirkinger for reiseliv og fiskerier, men atnaverdien
av skadene da karbli fra 2.500 mill.kr. og opp mot 17.000 mill.kr., avhengig av nar og
hvor utslippene rammer. Oppryddingskostnadene er antatt & utgjare i starrelsesorden
60-100 prosent av kostnadene. lilegg kommer eventuelle gjenveerende skader knyttet
til gkosystemene. Anslagene er beheftet med stor usikkerhet, men illustrerer at skadene
I verste fall kan bli store.

Ikke samfunnsgkonomisk lannsomt med statlig slbgtberedskap

Resultatene av var samfnnsgkonomiske analyse viser atdet med de forventede
ulykkeskostnadene knyttet til utslippene som er beregnet i KVién vil veere billigere a
rydde opp etter utslippene enn & ha en statlig slepebatberedskase figur 1 hvor
naverdien avfeerre ulykker, dvs. de reduserte skadekostnadene for hvert alternativ er
langt lavere enn naverdien av kostnadene ved slepeberedskapen i alle alternativene.
Reduksjonene i skadekostnadene er pa linje med utgiftene til mannskap eller bunkers
for alternativene. Det er helt usannsynlig at de forventede, gjenveerendskadene etter
opprydding vil veere s store at en slik beredskap blir samfunnsgkonomiske Ignnsom.

En tidligere betalingsvillighetsundersgkelse indikerer en samlet betalingsvillighet pa i
stgrrelsesorden 1,5 'E1,8 mrd.kr. for & unngaet oljeutslipp langs kysten pa40-60 tusen
tonn, noe som er langt lavere enn de beregnede kostnadene ved slepeberedskapen.
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Figur 1. Naverdier neddiskontert til ar 2012  for alle prissatte kostnader,
relativt til alternativ 1.  Millioner 2012 -kr. ekskl. mva.
Alt0 Alt1l Alt2 Alt3
" Leie -382 - -442 -383
" |nvestering -1058 - -1753 -797
Restverdi 62 - 122 52
Vedlikehold og oppgradering -232 - -338 -251
® Adminstrasjon -174 - -174 -174
Mannskap og annen drift -1713 - -2442 -2 067
Bunkers -854 - -1258 -1242
Ulykker 936 - 2426 1577
Skattefinansieringskostnad -1070 - -1560 -1213
Netto ndverdi -4433 - -5419 -4 498
4000
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'2 COO 7 _ - -
T .. —
|
o -
-8000 -
-10 000 -
Alt 0 Alt 2 Alt3

Kilde: Vista Analyse

Vare netto naverdier er noelavere (mer negative)enn KVUens, noe som for alternat 1
og 3 skyldes at KVken har lagt til grunn kostnadene i kortsiktige leiekontrakter, mens vi
har lagt til grunn livslgpskostnader. Selv om vi har realprisjustert ogsa de fremtidige
ulykkeskostnadene (i tillegg til lannskostnadene) blir vare netto naverdiehenholdsvis
ca.750 mill.kr og 2,7mrd.kr. lavene i alternativ 1 og 3 enn i KVién. For alternativ 2 blir
vare netto naverdier om lag 23 mrd.kr. lavere, noe som skyldes hagyere
investeringskostnader og hgyere kostnader til mannskap og annen drift, vedlikehold,
bunkers m.v.

Hvisman er sveert risikoavers bagr man leie slepebatberedskap i det private markedet

Var anbefaling er at myndighetene avvikler den statlige slepebatberedskapebet betyr
at en gar tilbake til situasjonen en hadde for noen ar siden, hvor det overlates til private
og militeere fartgyer & gjennomfgre slepDe senere arene er deblant annet innfart
trafikkseparasjonssoner og forbedret AlSovervaking som bidrar til & redusere
ulykkesrisikoen i forhold til det en hadde fagr og som det i prinsippet er tatt hensyn til i
beregningene
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o

Men myndighetene kan ha et gnske om a redusere den allerede sveert lave
sannsynligheten for det store utslippet, som i verst tenkelige utfall kan gi betydelige
skader.Da bar enfarst fa vurdert hvilket av alternativene 0 og 3 soner best egnet til &
hindre grunnstgtinger av store skip.Sabgr en enten velge det beste av diss eller
alternativ 2. Det endelige valget karikke avgjares pa faglig grunnlag, men ma tas ut fra
hvilket ambisjonsniva myndighetene matte ha for slepeatberedskapen.

Etter var vurdering bar myndigheteneleie slepebaberedskap pa langsiktige kontraker

i det private slepebatmarkedet.Dette vil over tid kunne gi lavere kostnader enn om
staten eier og driver denne beredskapen selFordelene vil hovedsakelig veere knyttet
til lavere drifts - og administrasjonskostnader, stgrre fleksibilitet mht. & skaffenannskap

og kanskje ogsa muligheter for & tilby mer variert og interessant tjeneste.

Utlysing av langsiktige leiekontrakter bgr ikke kreve nye skip, men knyttes til et sett
med krav til funksjoner som skal oppfylles. Sa kan det veere opp til tilbyderne oman
kan oppfylle disse ved eksisterende eller rg/skip, og om den enkelte tilbyder vil tilby
tienester for hele eller deler av kysten. Staten bar ogsa vurdere hvilke tilleggstjenester
man gnsker at slepefartayene skal utfgre, og ontet skal kunne kreves bergelgnn nar
man klarer & berge bater fra havari. Sistnevnte kan muligens heve terskelen for a be om
hjelp, men kan bidra til delfinansiering av slepebatberedskapen som i utgangspunktet
ma finansieres over statsbudsjettet.
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1 LYYyt SRYAyY3
| dette kapitlet gjennomgas grunnlaget for kvalitetssikringen og det beskrives hvordan
oppdraget er utfart.

1.1 Objektet for kvalitetssikringen

| AEAEOGAO &£ O EOAI EOAOOOEEOETI CAT AO CEOGO E O
Finansdepartementet og HolteConsulting AS/Vista Analyse AS om kvalitetssikring av

ET T OADOOAI ch OAIi O OOUOET cOOl AAOI AC T CI5.ET 00T A
mai 2012, knyttet til en kvalitetssikring av «Konseptvalgutredning Nasjonal
slepebatberedskap»

Avropet gjelder wrdering av fglgende:

«Dagens statlige slepeberedskap bestar av fem fartgyer og er basert pa en utredning av
slepeberedskapen fra 2006. Bakgrunnen for prosjektet er endrede forutsetninger for
slepeberedskapen siden denne gjennomgangen. Fartgystrafikkeandret, det er innfart
trafikkseparasjonssystemer og AIS overvaking langs hele kysten, og det er etablert en
trafikksentral i Vardg med ansvaret for & koordinere slepeberedskapen. Videre baseres
dagens slepeberedskap pa noksa kortvarige kontrakter med atéy noe som gjar at
framtidige kostnader blir uforutsigbare.

| konseptvalgutredningen har Kystverket analysert falgende fire alternativer:

1 A 0-referansealternativet, dvs. dagens statlige slepeberedskap.

1 A 1-ingen statlig beredskap.

A 2-seks starreslepebater i statlig eie og drift.

1 A 3-10 mindre fartgyer med en tilstedevaerelseskontrakt.
Kystverket anbefaler alternativ 2. Til grunn for Kystverkets samfunnsgkonomiske analyse
ligger blant annet tilgjengelige trafikkdata for 2010/2011 og prognoser f&025.

Utredningen synliggjar ulike lgsninger for en fremtidig statlig slepeberedskap og danner
beslutningsgrunnlag for valg av alternativ. Malsettingen med prosjektet er a etablere en
langsiktig modell for den samlede nasjonale slepeberedskapen langskiysten fra
svenskegrensen til grensen mot Russland. Et ngkkelspgrsmal i kvalitetssikringen vil veere
om den framtidige beredskapen bar baseres pa fartgyer i statlig eie eller om det i stedet
bar velges en modell med innleie av private fartgyer

Kvalitetssikringen er gjennomfgrt i trad med dette avropet.

1.2 Bakgrunn

Fiskeri- og kystdepartementet ga i brev av 01.11.2010 Kystverket i oppdrag a lage en
konseptvalgutredning om framtidig slepebatberedskap. Det pekes pa at
slepebatberedskap sammen med bla. rutdtak, navigasjonsveiledning,
trafi kkovervaking og seilingsleder erviktige virkemidler for a hindre at skipsulykker
skjer. Utredningen skal synliggjgre ulike Igsninger for en fremtidig statlig
slepeberedskap fra svenskegrensen til grensen mot Russland og anthe
beslutningsgrunnlag for valg av ulike alternativ.
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En statlig slepebatberedskap i NoreNorge ble etablert fra 2003 og bestar i dag av tre
fartgy med dagnkontinuerlig tilstedeveerelse. Fra november 2009 er det pa Sarlandet
inngatt en tilstedeveerelseskatrakt for ett slepefartgy. Det er videre inngatt en
leieavtale om et slepefartay i kontinuerlig full beredskapa VestlandetAlle fartayene er
leid inn pa korttidskontrakter i det private markedet.

1.3 Innholdet i kvalitetssikringen

Arbeidet omfatter i henhold til rammeavtale mellom Finansdepartementet og Holte
Consulting AS/Vista Analyse AS kvalitetssikring av konseptvalg far forslag til forprosjekt
legges fram for Regjeringen (KS 1). Hensikten med KS 1 er at kvalitetssikreren skal bista
oppdragsgiveren med & sikre at konseptvalget undergis reell politisk styring.
Kvalitetssikrers funksjon er begrenset til & stgtte oppdragsgivers kontrollbehov med
den faglige kvalitet pa de underliggende dokumenter i beslutningsgrunnlaget.

Kvalitetssikringen skal omfatte en Konseptvalgutredning (KVU) som skal veere
strukturert med falgende kapitler (jfr. rammeavtalen):

Behovsanalyse
Strategikapittel
Overordnede krav
Mulighetsstudie
Alternativanalyse

Faringer for forprosjektfasen

E R R

| tillegg skal kvalitetssikrer gjennomfgre en egen samfunnsgkonomisk analyse og
usikkerhetsanalyse.

Foreliggende rapport inneholder en gjennomgang og vurdering av om de ovennevnte
dokumentene er tilstrekkelige som beslutningsgrunnlag, samt vare egne usikkerhetsg
samfunnsgkonomiskeanalyser.

1.4 Arbeidet med kvalitetssikringen

KVU-en ble presentert pa et mate i Fiskeriog kystdepartementet 16. mars 2012Fgrste
del av kvalitetssikringsarbeidet har bestatt i & gjennomga KVidokumentet med
vedlegg. Andre utredninger og ulike stortingspoposisjoner og andre politiske
dokumenter er ogsa gjennomgatt.

Den 27. august ble det avholdt et dialogmgte med ulike interessenter for & motta innspill
til  kvalitetssikringsarbeidet. ~Kvalitetssikringsteamet har ogsa besgkt Vardg
Trafikksentral og firmaet RS Platou Offshore. Liste over personer vi har hatt mgter med
finnes i vedlegg.

Det er avholdt 2 mgter med Kystverket og Det Norske Veritas for & gjennomga sentrale
deler av utredningene som KVten bygger pa. Ut over dette har det vaert en del uformell
kontakt om data og liknende mellom kvalitetssikringsteamet og de K\ansvarlige.
Kystverket har veert meget hjelpsomme med a svare pa vare mange spgrsmal og & avtale
mgter.
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Konklusjonene fra oppdraget ble presentert for Fisker og kystdepartementet,
Finansdepartementet og Kystverket i et mgte 22. oktober 2012. Kommentarer gitt i
dette mgtet,samt etterfalgende skriftlige tilbakemeldinger er tatt hensyn til i rapporten
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~

2 . SKRIoyIfteasSy

2.1 Hva rammeavtalen sier

Rammeavtalen med Finansdepartementet for kvalitetssikringsoppdraget sier fglgende
om behovsanalysen:

«Behovsanalysen skal inneholde en kartlegging av interessenter/aktgrer i en
interessentanalyse. Leverandgren skal foreta\anmdering av hvorvidt det tiltaket som det
patenkte prosjektet representerer er relevant i forhold til samfunnsmessige behov.

Leverandgren skal vurdere om dokumentet er tilstrekkelkpmplett og kontrollere det
mhp indre konsistens. Det skal gis en vurdey av i hvilken grad tiltaket vil medfare
effekter som er relevante i forhold til samfunnsbehovene. Den underliggende politiske
verdivurdering bak de oppgitte samfunnsbehov er ikke gjenstand for vurdering.»

Vi har vurdert foreliggende behovsanalyse (kap4 i KVUen) i henhold til dette.
Vurderingen er oppsummert i tabell 2.1.

Tabell 2.2 Oppsummert vurdering av behovsanalysen

Tilfredsstillende beskrivelse av
interessenter og aktarer

Tiltaket relevant i forhold til
samfunnsmessige behov

Behovsanalysen tilstrekkelig
komplett og har indre konsistens

Merknad: Antall  svarer til grad av positivitet i vurderingen.Tre tilsvarer godkjent uten vesentlige

merknader. To tilsvarer godkjent med noen merknader.

2.2 Tiltaksutlgsende behov ogverordnede politiske faringer

2.2.1 Fra KVleken

Den statlige slepebatberedskap ble etablert i 2003 og bestar i dag av 3 fartagyer i Nord
Norge, ett fartgy pa Vestlandet (alle i dagnkontinuerlig beredskap) og en
tilstedeveerelseskontrakt for et fartgy pa SgrlandetDet vises til at det tiltaksutlgsende
behovet stammer fra endringer i forutsetningene for slepeberedskapen. Siden sist
slepeberedskapen ble utredet (20052006) har det skjedd en rekke endringer som
pavirker behovet. Blant annet er fartgystrafikken endret, det er innfart
trafikkseparasjonssoner langs hele norskekyster(dvs. at fartgyene na gar lengre fra
kysten), AlSovervakningen er sterkt forbedret og det er etablert en trafikksentral i
Vardg (VTS) som har ansvaret for a koordinere slepeberedskapen. Tadinsmen har disse
endringene medfart et behov for a se pa slepeberedskapen pa nytt, for & sikre at den
ivaretar de identifiserte behovene og overordnede politiske fagringer. | tillegg er dagens
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slepeberedskap basert pa kontrakter med kort varighet som gir ufotsigbarhet i
kostnader og budsjetteringsprosessen. Det formuleres fglgende tiltaksutlgsende behov:

«Det er behov for en langsiktig modell for den samlede nasjonale slepeberedskapen

Videre vises det til overordnede mal for transportpolitikken genereltfra NTP omet
effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem. Det vises ogsa til en rekke
miljigmal knyttet til vannkvalitet, unnga skadelige oljeutslipp, redusere risiko for akutt
forurensning mv. med utgangspunkt i St. meld. Nr. 26 (2@832007) «Regjeringens
miljgpolitikk og rikets miljgtilstand». Det konkluderes med at tiltaket sammen med en
rekke andre tiltak har relevans for overordnede malsettinger.

2.2.2 Var vurdering

KVUen godtgjer etter var vurdering at statlig slepebatberedskap ert aktuelt og
relevant tiltak & vurdere for & redusere risikoen for skadelige utslipp til vann som fglge
av grunnstgting av fartgyer.

2.3 Interessentanalyse

2.3.1 Fra KVlen

Det er gjennomfgrt en interessentanalyse (sakalt interessentgruppebasert metode)
gjennom enspgrreundersgkelse blant representanter for operatarer/transportgrer (12
stk), transportbrukere (2 stk), det offentlige (24 stk) og samfunnet for gvrig (13stk)
hvor resultatene presenteres i kapittel 4.4 og vedlegg 11. Behovene ble prioritert basert
pa en samlet vurdering av hvor viktig et behov er for den enkelte interessent og antall
interessenter som uttrykker behovet.

Ut fra dette er «Behov for & unnga skade pa fartgy, personell og gods» gitt hayest
prioritet, deretter «Behov for & fa fartay raskere tilbake i trafikk etter en hendelsefarst

pa tredjeplass kommer «Behov for & unngd skade pa miljg». Ut fra dette utledes
samfunnsbehovet «Redusere ulykker som fglge av fartgy i drift».

2.3.2 Var vurdering

Prioriteringen kan ha sammenheng med hvor mange som er spurt av aktgrer innenfor
de ulike kategoriene. Slik vi ser det gir denne analysen lite ny, relevant informasjon far
vurdere slepebatberedskapen. Det er neppe noen statlig oppgave a gjennomfareafit
for & unnga skade pa farteyg gods eller for & fa fartay raskere tilbake i trafikk etter en
hendelse. Dette er i all hovedsak privatgkonomiske gevinster som de enkelt&tarer
selv ma ha det fulle ansvaret for og ogsa vil ha incentiver til & minimere sannsynligheten
for. Ogsa for skade pa miljg og personell eller tap av liv er rederiene ansvarlige for a
unnga dette, og for & erstatte eventuelle skader dersom ulykker skallskje. De har
derfor egen interesse av a unnga grunnstgting som kan fare til slike skader.

De fleste skip har dessuten forsikring som dekker hele eller deler av de skadene som
matte oppsta for tredjepart. Forsikringsselskapene burde sadledes ha egenintesse av &
giennomfgre eller finansiere tiltak som reduserer risikoen. Vi er blitt fortalt at norske
forsikringsselskap pa 1960tallet finansierte en form for slepeberedskap i Norge
giennom & ha et eget bergingsselskajftn grunn til at dette er avviklet kan vaere at
kostnadene ved tiltaketble vurdert som hgyere enn nytten.Vi har fatt opplyst at det

Vista Analyse A®g Holte Consulting 19




Kvalitetssikring (KS1) av Konseptvalgutredning om Nasjonal slepebatberedskap

overhode ikke er aktuelt for forsikringsselskapene a kreve avkortning i erstatningen
overfor rederiene ved fraveer av nasjonal slepebatberedskap.

Ut fra dette er det relevant & stille sparsmal ved hva som @ventuell markedssvikt her
som gjor det aktuelt med statlige tiltak. En mulig grunn kan veere
koordineringsproblemer mellom et stort antall aktagrer for & finansiere og drive en
slepebatberedskap. Et storantall redere og forsikringsselskap er bergrt, bade norske og
utenlandske, noe som gjar det utfordrende & etablere og drive egenslepeberedskap
selv om aktgrene hver for seg skulle ha et sterkt snske om en slik etablering. En annen
begrunnelse kan veere at de private aktgrene ikke finner en slik beredskap
privatakonomisk lgnnsom, ved atde vurderer det sombilligere & gjennomfare andre
tiltak for & sikre sine eiendeler og betale oppryddingskostnadene for eventuelle utslipp
til miljget. Dessuten finnes deti dag et privat slepebatmarked som man kan trekke pa
ved behov, og som aktgrene kanskje vurderer som tilstrekkelig.
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eventuelle store, langsiktige skader som sa alviige at man vil gijennomfare tiltak for &
unnga dette.Selv om eierne av et grunnstatt skip er gkonomisk ansvarlig for & rydde
opp etter utslipp og kompensere for skader, kan omfanget av dette tenkes & bli sa stort
at staten indirekte blir sittende med regringen til slutt. Det kan dessuten ogsa vaere slik

at myndighetene (eller befolkningen) har en ekstra betalingsvillighet for & unnga at
skader oppstar i stedet for doverlate til den ansvarlige abetale for oppryddingen, vi
kommer tilbake til dette i var sanfunnsgkonomiske analyse.

| denne sammenheng kartilleggseffekter av tiltakene veere at en unngar skader pa
fartgy, personell og gods, og at fartgyene raskere kommer tilbake i trafikk etter en
hendelse.Statens primaere og antakelig eneste interesseen eventuell etablering av en
slepeberedskap er ut fra dette slik vi ser det & unngéa skader pa miljget.

2.4 Etterspgrselsbasert metode

2.4.1 Fra KVlken

Tiltaket som skal vurderes er i falge KVi¢n avgrenset til & omhandle hendelser som
folge av fartgy i drift og hindreat disse fartgyene forarsaker forurensning. Det framgar
av dokumentet at en hensiktsmessig slepebatberedskap skal klare & handtere skip med
stgrre forurensningspotensiale enn det den nasjonale oljevernberedskapen er
dimensjonert for, dvs. hendelser som fdrsaker mer enn 20.000 m3 olje pa sja.
Slepebatberedskapen kan derfor betegnes som en «tojiprsikring» mot slike hendelser.

Det er gjennomfgrt en modellering av behovet for slepekapasitet langs kystdor arene
2011 og 2025 | utgangspunktet kunne det i 2011 forventes at 385 fartay pr ar vil ha en
feil som medfarer ukontrollert drift. Av disse forventes 72 a drive mot land.
Slepeberedskapen dimensjoneres ikke for fartay med meget kort drivtichn mot land
(<3 timer) og disse er derfor tatt ut av analysa. Da gjenstar 57 fartgy. Fartgyene vil
forsgke a rette feilen, og innen en time etter at feilen oppstod har 24 fartgy ikke klart a
reparere feilen, og slepebat vil derfor mobiliseres. Selv om slepebat er mobilisert vil
fartgyene fortsette feilrettingen, og de fleste vil lykkes i dette. Gitt at de ikke blir reddet
av slepebater sa vil 6 fartgy ikke rekke a reparere feilen far de treffer land. Disse 6
fartayene er det opp til den private ogstatlige slepeberedskap & forsgke a redde. |

o

dagens situasjon vil & ikke klare a redde alle potensielle grunnstgtinger, og det er
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beregnet at 2,3 fartgy (noen steder sies det 2,4) vil grunnstate pr arofventet antall
grunnstatinger med dagens statlige beredskap forventes a gke til ca. 2,5 i 2025 pga.
forventet trafikkv ekst. Det er stor usikkerhet knyttet til disse tallene.

Av de 24 hendelsene per ar hvor slepebat forventes a bli mobilisert forventes det at ca. 4
av fartgyene slepes av skip under den statlige beredskapen, at Kystvakten tar ca. 6 slep
og at resten (ca. 2) utfgres av private fartgy. De 2,3 siste vil altsa ikke rekke a fa sleper
om bord, og vil grunnstgte. Disse vil fordele seg ujevnt mellom regionene, noe figur 2.1
viser. Flest grunnstgtinger forventes a skje i Nordland.

Figur 2.1 Forventet utvikling i a ntall grunnstgtinger per ar fra 2011 til 2025
fordelt pa regioner.
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Kilde: KvUen

Figur 2.1 viser at antall grunnstgtinger forventes a gkenellom 2011 og 2025i alle
regioner unntatt i Vest, hvor den forventede nedgangen skyldes forventet nedgang i
aktivitetene i Nordsjgen. Den forventede gkningen i regioneneNord- og Midt-Norge
skyldes antatt gkt transport av olje og gass fra Russland og gkt petroleumsaktivitet i
nordomradene. Det understrekes at det er betydelig usikkerhet knyttet til denne
utviklingen, og at det allerede na er tegn som tyder pa at de forventede endringene vil
skyves ut i tid. Prognosene for 2025 ble utarbeidet 2007-2008.

Som falge av den forventede gkningen i antall grunnstgtinger forventes samlet mengde
oljeutslipp a gke fra 187 tonn i 2011 til 317 tonn i 2025, en @gkning pa 70 prosent som er
langt hgyere ennden forventede gkningen i antall grunnstgtinger (ca. 6 prosent). Det er
store forskjeller mellom landsdelene. Over 50 prosent av oljeutslippene i 2011 var i
region Sgrgst, men i 2025 forventes denne andelen redusert ettersom det forventes
stgrst absolutt gkning i utslippene i region Vest. | region MidiNorge forventes det
nedgang 1 utslippene. Endringene skyldes hovedsakelig en annen forventet
sammensetning av fartgytrafikken, med flere tankfartay.
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Figur 2.2 Forventet utvikling i oljeutslippene fra grunnst  gtinger fra 2011 til 2025
fordelt pa regioner og konsekvensklasser. Tonn olje.
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Utslippene er i figur 2.2 inndelt etter konsekvensklasser, hvor K6 er utslipp med antatt
starst konsekvenser og K1 med lavest. En ser av figuren at region Vest i 2025 vil ha
hgyest andel av utslipp i de hgyeste konsekvensklassene, mens region Miltirge vil ha
lavest.

2.4.2 Var vurdering

Slik vi ser det gar denne KVign ut pa a vurdere behovet for & haen statlig
slepebatberedskap i tillegg til det ordinaere, private slepebatmarkedet for & redusere
sannsynligheten for grunnstgtinger av store fartgy(farst og fremst oljetankere) med
pafglgende risiko for store, forurensende utslipp, hovedsakelig av oljeKVU-ens
driftssimuleringer av effektene av dagens beredskap gjengitt ovenfor gir en god
illustrasjon av forventede effeker av dette i dagens situasjon, selv om usikkerheten er
sveert stor.

Disse simuleringene er imidlertid vanskelige a relatere til ulykkestatistikken. Figur 2.3
viser at arlige grunnstgtinger ble nesten halvert i perioden 200Q 2004 for deretter &
ake slik at de de seineste arene har ligget pa niva med i 2000, dvs. i overkant av 100
grunnstgtinger per ar. Dette omfatter alle grunnstgtinge bl.a. ferger, hurtigbater og alle
med drivtid < 3 timer. Tallene er sdledes ikke direkte sammenliknbare med de i
simuleringene, som bare omfatter grunnstgtinger som fglge awnaskinfeilog styrefeil.

| tillegg kommer sakalte nestenulykker, som for grunstgting sin del var 21 i 2010.
Nestenulykker er bare rapportert for de siste arene. | perioden 2000 2010 omkom i alt
4 personer som fglge av grunnstatinger, hvorav 3 pa fiskefartay.
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Figur 2.3 Utviklingen i antall grunnstatinger i perioden 2000  z 2010.
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| DNV (2010a) presenteres tall for ulykker for perioden 19822009. Ut fra disse tallene
kan det utledes at det for disse arene i gjennomsnitt var 44 arlige grunnstgtinger i
Norge. Dette er en god del mindre enn gjennomitet for arene 2000 z 2010 fra figur
2.3, som ligger pa vel 90 per ar. Dette kan tyde pa at antall grunnstatinger har gkt over
tid.

Arlig er det alts& bare vel 2 av disse grunnstgtingene som tiltak vurdert gjennom den
foreliggende KVUen kan pavirke. Sammenliknet med det totale antall grunnstatinger,
som har en rekke arsaker, kan det stilles spgrsmal ved om det er realistisk & forvente sa
mange som vel 2 grunnstgtinger per ar som falge av maskin eller styrefeil.

Det er i dag mye som tyder pa at utvikhgen i skipstrafikken fram mot 2025 ikke vil bl
som forventet i KVU-en. Den forventede redgangen i aktivitetene i Nordsjgen vil
sannsynligvis skyves ut i tid, og trafikken av store tankskip langs kysten fra Russland og
nordomradene for avrig ser ikke uttil & gke som forventet.Det burde derfor ha veert
giennomfert simuleringer basert pad nyere fremskrivninger av utviklingen i
skipstrafikken. Selv om antall grunnstatinger som en statlig slepeberedskap kan pavirke
i de ovennevnte analysene ikke forventes a ke sa mye (6 prosent), forventes
oljeutslippene a gke med hele 70 prosent. En lavere vekst i oljeutslippene kan derfor ha
stor betydning for nytten av tiltaket.

Dersom dette bare betyr at den forventede utviklingen skyvesut i tid behgver det
imidlerti d ikke ha avgjgrende betydningfor vurderingen og prioriteringen av tiltakene
som sadan. Isolert sett kan det bety at en har lengre tid pa seg til & vurdere og iverksette
nye tiltak. Vi vil komme tilbake til dette i var samfunnsgkonomiske analyse.
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3.1 Hva rammeavtalen sier

Rammeavtalen med Finansdepartementet for kvalitetssikringsoppdraget sier falgende
om strategikapitlet:

«Strategikapitlet skal med grunnlag i behovsanalysen definere mal for virkningene av
tiltaket:

- Forsamfunnet; Samfunnsmal
- For brukerne: Effektmal

Leverandgren skal kontrollere dokumentet mhp. indre konsistens og konsistens mot
behovsanalysen. Det skal gis en vurdering av hvorvidt oppgitte mal er presist nok angitt til
a sikre operasjonalitet. Hvis dedr oppgitt flere enn ett mal pa noen av de to punktene, ma
det vurderes om det foreligger innebygde motsetninger, eller at malstrukturen blir for
komplisert til & veere operasjonell. Det er et krav at helheten av mal ma veere realistisk
oppnaelig og at grada av maloppnaelse i ettertid kan verifiseres. | praksis innebaerer
dette at antallet mal ma begrenses sterkt.

Malene ma veere prosjektspesifikke. De ma utformes slik at de beskriver relevante
egenskaper ved den gnskede tilstand etter gjennomfgring av tiltake

Vi har vurdert foreliggende strategikapittel i henhold til dette. Vurderingen er
oppsummert i tabell 3.1.

Tabell 3.1  Oppsummert vurdering av strategikapittelet

Konsistens mellom mal og
behovsanalyse

Konsistens mellom mal pa ulike
nivaer

Konsigens mellom mal pa samme
niva

Operasjonell malstruktur

Verifiserbar maloppnaelse

Prosjektspesifikke mal

Tilstandsbeskrivende mal
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Merknad: Antall "H svarer til grad av positivitet i vurderingen. Tre "H tilsvarer godkjent uten vesentlige
merknader. To "H tilsvarer godkjent med noen merknader. En'H tilsvarer godkjent med vesentlige
merknader.

3.2 Samfunnsmalet

3.2.1 Fra KVlen

Samfunnsmalet tar utgangspunkt i Fiskeriog kystdepartementets (FKD) strategiplan
for perioden 2007-2011, hvor det er en uthlt malsetning a redusere risiko for akutt
forurensing, samt ha et hgyt sjasikkerhetsniva og god oljevernberedskaplt fra dette
defineres samfunnsmalet som:

«Unnga ulykker langs kysten som fglge av fartgy i drift»

3.2.2 Var vurdering av samfunnsmalet

Det er varoppfatning at samfunnsmalet er relevant og dekkende i forhold til behovene
som KVUen beskriver i behovsanalysen.

3.3 Effektmalene

3.3.1 FraKVlkn
Falgende effektmal er definert:

Tabell 3.1 KVU-ens effektmal.

ID  Effektmal Oppndielse miles  Arlig verdi pa Relaterte
med fglgende indikator behov
indikatorer

M1 Unnga akutt forurensning med alvorlig  M2.1 Antall M2.1: 0 utslipp > B4, B6

skade pa miljpet som felge av fartgy i utslipp malt i konsekvensklasse 2
drift. konsekvensklasser

M2 Unngd meget alvorlig skade eller tap M1.1 Antall M1.1: 0 meget alvorlig B3, B5, B6

av menneskeliv som fglge av fartgy i alvorlig skadde skadde
drift. M1.2 Antall M1.2: 0 omkomne
omkomne

M3 Unngd tap av fartpy eller last som folge M3.1 Antall fartgy  M3.1: 0 tapte fartpy B3, Bb,

av fartey i drift. tapt M3.2: 0 kr tapt
M3.2 Verdi av last
tapt
Kilde: KvVUen

Det framgar av tabell 3.1 at KVien har definert 3 effektmal knyttet til forurensning,
skade eller tap av menneskelig samt tap av fartay eller last.

3.3.2 Var vurdering av effektmalene

Malene er i hovedsak konsistente med behovsanalysen. Som nevnt under var
kommentar til behovsanalysen finner vi det litt underlig & ha egne mal knyttet til skader
eller tap av menneskeliv og skader eller tap av fartay for et tiltak der det & unnga
forurensning etter var oppfatning er det eneste propsjektutlgsende behovet. Riktigpk
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har FKD og Kystverket mal for virksomheten som er relatert til skader/tap av
menneskeliv og materiell. Effektene av tiltaket pa disse omradene framstar imidlertid
som indirekte effekter som fglge av et tiltak som er rettet inn mot & unnga forurensning.
Slik vi ser det har imidlertid disse effektmalene ikke hatt noe a si for utformingen og
dimensjoneringen av tiltaket, som er rettet inn mot & unnga skadelig forurensning.

Malene er kvantifiserte og slik sett operasjonelle og verifiserbare i samsvar med kravene
til en KVU. Det er imidlertid uklart hva grunnlaget for kvantifiseringen er, hvorfor
malene knyttet til utslippene er relaterte til konsekvensklasse 2 og hayere og bfor
malene knyttet til utslipp og tap er satt til 0. Vi har ikke funnet at dette har basis i noe
stortingsdokument eller andre politiske dokumenter. Det er mulig at de er ment & gi
uttrykk for en sakalt «nullvisjon» som i praksis vil veere umulig & oppnéned det aktuelle
tiltaket. Kvantifiseringen i tabell 3.1 er for gvrig ikke helt i samsvar med en tilsvarende
kvantifisering i behovsanalysen, hvor det f.eks. heter at antall utslipp hgyere enn K2 skal
veere feerre enn ett per ar. Disse forholdene har imidl¢id heller ikke noe & si for
utformingen av tiltaket eller sammenlikningen av alternativene slik vi ser det.

At malene er et uttrykk for en nullvisjon, snarere enn realistiske mal, gjenspeiles ogsa av

at malene ikke brukes aktivt til & teste de ulike konseptene som vurderes i
alternativanalysen.
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4.1 Hva rammeavtalen sier

Rammeavtalen med Finansdepartementet for kvalitetssikringsoppdraget sier fglgende
om overordnede krav:

«Det overordnede kravkapitlet skal sammenfatte betingelsene som skapfylles ved
gjennomfgringen.

Det er tale om to typer krav:

- Krav som utledes av samfunnsg effektmalene.

- lkke-prosjektspesifikke samfunnsmal. | praksis vil slike mal fremstd som
rammebetingelser for tiltaket. Av denne grunn er det mest hensiktsmessig
behandle disse malene i kravkapitlet. Da det finnes sveert mange generaliserte mal,
ma antallet som analyseres begrenses til slike som er spesielt relevante for
undersgkelsen av mulighetsrommet.

Kravkapitlet skal vaere fokusert mot effekter og funksjondr.forhold til det & ha en
konsistent prioritering og robusthet i dataenes utsagnskraft pa et overordnet niva, er
teknisk lgsningsorientering og detaljeringsgrad av underordnet betydning.

Leverandgren skal kontrollere dokumentet mhp. indre konsistens ogqidistens mot
strategikapitlet. Leverandgren ma videre vurdere relevansen og prioriteringen av ulike
typer krav sett i forhold til malene i strategikapitlet (eksempelvis prioritering mellom
funksjonelle, estetiske, fysiske, operasjonelle og gkonomiske krav)

Vi har vurdert foreliggende kravkapittel i henhold til dette. Vurderingen er oppsummert
i tabell 4.1.

Tabell 4.1  Oppsummert vurdering av kravkapit telet

Konsistens mellom kravkapittel og
strategikapittel

Konsistens mellom krav

Relevans ogprioritering mellom
ulike typer krav i forhold til mal i
strategikapitlet

Merknad: Antall "H svarer til grad av positivitet i vurderingen. Tre"H tilsvarer godkjent uten vesentlige
merknader. To "H tilsvarer godkjent med noen merknader. En'H tilsvarer godkjent med vesentlige
merknader. ¢ svarer til negativ vurdering.

Det er vanlig & dele krav inn i skakrav og bgrkrav. Finansdepartementet (2010)
presiserer at antallet skatkrav bgr veere sa lite som mulig, og uttaler:
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«l noen tilfeller kan det veere fornitig a stille absolutte krav for & kunne sile vekk ikke
relevante alternativer. Utrederne bgr imidlertid veere varsomme ved bruk og utforming av
absolutte krav og kunne redegjare for forankringen. Det ma presiseres at det ikke er
kravdokumentet, men alternivanalysen som skal angi rangeringen av alternativerne.

Samme dokument fra Finansdepartmentet peker ogsa pa at krav bgr utformes slik at de
kan brukes i den etterfglgende alternativanalysen:

«Krav som er relatert til effekter som kan omregnes kfoner inkluderes som prissatte
konsekvenser i desamfunnsgkonomiske analysen. Krav som helt elieivis ikke kan
innarbeides som prissatte konsekvensskal behandles som tiltaksspesifikke iklpeissatte

konsekvenser i den samfunnsgkonomiske analysen.

4.2 Kravene i KVUen

Kravene er delt inn i de fire kategoriene i) Krav avledet av viktige behov, ii)
Organisatoriske og @konomiske krav, iii) Miljgmessige krav og iv) Tekniske og
funksjonelle krav. Disse er igjen delt inn i skakrav (absolutte, ekskluderende kray
som skal veere oppfylt for at alternativet skal veere med i den videre analysen, og bgr
krav som gnskes oppfylt. Kravene under kategori i) er alle bdrav (antall ulykker som
falge av fartgy i drift bgr holdes pa dagens niva eller reduseres, mengde utglifra
fartgy i drift bgr reduseres osv.). Kategori ijkravene har et krav om at driftsmodellen
for slepeberedskapen bgr veere forutsigbar (som i fglge kravdokumentet er relatert til
tiltaksutlasende behov), samt at tiltaket skal ivareta gjeldende lgna®g arbeidsvilkar og
gjeldende lover og regler. Kravene undekategori iii) er knyttet til at slepebatene skal
tilfredsstille gjeldende utslippskrav til luft og sjg samt at svovelinnholdet i drivstoffet
ikke skal overstige gjeldende krav. Endelig er kravenender iv) knyttet til en rekke
tekniske og funksjonelle krav til slepebatene, hovedsakelig som skiatav.

4.3 Var vurdering

Kravene er etter var vurdering dels for mange, irrelevante og ikke i samsvar med
malene. Det virker rart at kravene under i) alleer bgr-krav, nar malene er f.eks. null

utslipp for konsekvensklasse 2 eller hgyere. Bortsett fra at driftsmodellen for
slepebatberedskapen bgr veere forutsigbar er alle kravene under ii) og iii) generelle og
absolutte, ettersom en hver Igsning per definigin ma ivareta disse kravene. De bidrar

saledes ikke til & skille mellom alternativene,0og er snarere rammebetingelser eller

forutsetninger for akseptable lgsninger enn prosjektspesifikke krav.

En del av de sentrale, tekniske kravene under iv) bidrar helteikke til & skille mellom
alternativene, og angir heller ingen ambisjon for tiltaket i forhold til & falge opp malene.
F.eks. angir K4.3 hva trekdkraften pa et slepefartay skal veere for a kunne handtere skip
med ulik starrelse, men sier ikke noe om hvostore skip de aktuelle slepebatene skal
dimensjoneres for a handtere. Videre virke enkelte av kravene generelle og i denne
sammenhengersnarere rammebetingelser eller forutsetninger for akseptable lgsninger
f.eks. at slepefartgyet skal tilfredsstille gjelende klassekrav og ha godkjente og gyldige
sertifikater.

Ut fra dette sitter vi igjen med inntrykket av at «Driftsmodellen for slepeberedskapen
bar veere forutsigbar» er det eneste reelle kravet til lgsningen, og at de gvrige kravene
ikke angir noe ambigonsniva for tiltaket. Det er saledes ikke konsistens mellom malene
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og kravene, og det mangler relevans og prioritering mellom ulike typer krav i forhold til
mal i strategikapitlet.

Disse forholdene har imidlertid slik vi ser det ikke sa mye a si for dereelle vurderingen
av ulike utforminger av tiltakene og dimensjoneringen av disse. Ettersom det
tilsynelatende mangler konkrete, politisk forankrede mal eller ambisjonsniva for en
statlig slepebatberedskap (bortsett fra en «nullvisjon» eller at tiltaket skl bidra til &
redusere sannsynligheten for grunnstgtinger av store skip med pafglgende
forurensning) gar KVUen slik vi ser det ut pa & vurdere forventet samfunnsgkonomisk
nytte i forhold til de forventede kostnadene av ulike ambisjonsnivdor og utforminger
av statlig slepebatberedskap. Dette vil danne grunnlag for en politisk beslutning om
ambisjonsnivafor dette tiltaket.
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5.1 Hva rammeavtalen sier

Rammeavtalen med Finansdepartementet for kvalitetssikringsoppdraget sier fglgende
om mulighetsstudien:

«Behovene, malene og kravene sett i sammenheng definerer implisitt et mulighetsrom.

Leverandgren skal vurdere prosessen og de anvendte metoder for kartlegging av
mulighetsrommet, og spesielt gjgre en bedgmmelse av hvorvidt den fulleldere av
muligheter er ivaretatt.

Kapitlet skal uansett kontrolleres mhp indre konsistens og konsistens mot de foregaende
kapitler.»

Vi har wvurdert foreliggende mulighetsstudie i forhold til dette. Vurderingen er
oppsummert i tabell 5.1.

Tabell 5.1  Oppsummert vurdering av mulighets studien

Prosess og anvendte metoder

Full bredde i muligheter

Indre konsistens og konsistens mot
foregaende kapitler

Merknad: Antall "H svarer til grad av positivitet i vurderingen. Tre "H tilsvarer godkjent uten vesentlige
merknader. To "H tilsvarer godkjent med noen merknader.En "H tilsvarer godkjent med vesentlige
merknader. ¢ svarer til negativ vurdering.

5.2 KVUens mulighetsstudie

Denne presenteres i kap. 7 (2 sider) og i Vedlegg 12ovedfokus i mulighetsstudien er
pa hvilke eksisterende skipstyper som kan veere aktuelle for & innga i slepeberedskapen,
hvilke andre funksjoner som kan kombineres med slepeberedskapen, hvilke aktarer
kan/ma involveres i beredskapen og hvordan ngdvendig speberedskap kan anskaffes.

Mulighetsstudien konkluderer med at frtgyene som skal innga i slepeberedskapen ma
har en notasjon i sitt klassesertifikat som gjgr at de er kvalifisert til & ta slep. Dette
begrenser antall fartgystyper som vurderes i alternativanalysen. Det heter at
alternativanalysen bgr vurdere konsekvensene av a inkludere tilleggsfunksjoner som
brannslukking, dynamisk posisjonering @Oynpos), bruk av mobilt drivanker
(ShipArrestor) og om batene skal ta kommersielle slep. Av Kystverkets andoppgaver
bar oljevern, bruk av miniubat (ROV, kjemikalievern, vedlikeholdsoppgaver og
oppleering vurderes. Utover dette bgr alternativanalysen ta med i vurderingen
hospitalkapasitet, kartlegging av havbunnen, veermalinger og transportoppdrag.

Alle kombinasjoner av eie/leie og nybygg/eksisterendefartay vurderes som aktuelle a
ta med i alternativanalysen, unntatt nybygg som leies fulltid. Her anses eierens
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avkastningskrav & dra opp kostnadene sapass at denne lgsningen vil uansett bli mer
kostbar enn de ande alternativene.

Av de vurderte lgsningene vurderes HavforskningsinstitutteHI) og Kystverket Rederi

som hensiktsmessig for a drifte en statlig slepeberedskapHI! har en organisasjorpa

plass, erfaring med store fartgy, og de ligger under samme depament som Kystverket.
+UOOOAOEAO 2AAA0OE EAO PAO E AAC AOO Ol ApA A
andre oppgaver vil veere tilsyn, vedlikehold, oljevern og skjerming av
navigasjonsinstallasjoner. For & ivareta disse er det under bygging nye

multifun ksjonsfartay som ogsa vil fa slepesertifikat.

5.3 Var vurdering

Hovedsvakheten ved Mulighetsstudien er slik vi ser det at en utelukker leie av nybygde
fartgy fra private som alternativ, basert kun pa en antakelse om at dette vil bli dyrere
pga. hgyere akastningskrav hos private aktgrer. Det er ikke godtgjort at dette er tilfelle,
f.eks. pga. manglende konkurranse i slepebatmarkedet. Bakgrunnsdokumentene til kVU
en viser at Kystverket siden utredningene om slepebatberedskap startet runc@005 har
gatt fra & anbefale leie av bade eksisterende og ny slepebatkapasitet fra private til i KVU
en & anbefale eie av ny kapasitet.

I samfunnsgkonomisk forstand skal en i analysene benytte samme avkastningskrav for
tilsvarende investeringer i henholdsvis privat og oféntlig regi, slik at dersom privat
sektor legger til grunn hgy risiko for slike investeringer og dermed krever hgy
avkastning, sa skal det ved offentlige investeringer legges tilsvarende betraktninger til
grunn. Vi vil komme tilbake til disse spgrsmalenevar alternativanalyse.

Et sparsmal som kan reises er om Mulighetsstudien vurderer alle mulige statlige tiltak
for & unngd grunnstgting, ogsa eventuelle slike som ikke innebeerer statlig
slepebatberedskap. Det er imidlertid fa om noen slike aktuelle tiltakgjen etter at nye
seilingsleder lengre fra kysten, AIS, overvaking av skipstrafikken langs kysten osv. er
innfart. Et mulig tiltak er bruk av mobilt drivanker (sékalt Ship Arrestor), som kan
fraktes med helikopter over til en havaristog benyttes til & begrense drivingen. Dette
vurderes imidlertid mer som et supplement enn et alternativ til en statlig
slepebatberedskap men kunne tenkes 4 tillate lengre responstid.

For en neermere vurdering awoen avdisse forholdene vises det til kapittel 6.3.
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6.1 Hva rammeavtalen sier

Rammeavtalen med Finansdepartementet for kvalitetssikringsoppdraget sier bl.a.
falgende om alternativanalysen:

«Med bakgrunn i de foregdende kapitler og i seerdeleshet det identifiserte
mulighetsrommet, skal det folegge en alternativanalyse som skal inneholde
Nullalternativet og minst to andre konseptuelt ulike alternativéFor alle alternativer skal

det veere angitt resultatmal (innhold, kostnad og tid), usikkerhet og finansieringsplan,
herunder tilpasning til forventede budsjettrammer. Alternativene skal veere bearbeidet i en
samfunnsgkonomisk analyse.

Leverandgren skal starte med & vurdere hvorvidt de oppgitte alternativer vil bidra til &
realisere de overordnede mal.

Leverandgren skal vurdere om de oppgitte altetiver fanger opp de konseptuelle
aspekter som anses mest interessante og realistiske innenfor det identifiserte
mulighetsrommet. Det skal videre vurderes i hvilken grad de oppgitte alternativer
tilfredsstiller kravene i det forutgdende kravdokumentet.

Leverandgren skal vurdere avhengigheter og grensesnitt mot andre prosjekter for hvert
enkelt alternativ.»

Vi har vurdert foreliggende alternativanalyse i forhold til dette, inklusive spgrsmal nevnt
i farste avsnitt. Vurderingen er oppsummert i tabell 6.1.

Tabell 6.1  Oppsummert vurdering av alternativanalysen

Realiserer overordnede mal

Fanger opp aspekter og krav

Avhengigheter og grensesnitt mot
andre prosjekter

Samfunnsgkonomisk analyse

Usikkerhetsanalyse

Resultatmal (innhold, kostnad ogid)

Finansieringsplan

Merknad: Antall "H svarer til grad av positivitet i vurderingen. Tre "H tilsvarer godkjent uten vesentlige
merknader. To "H tilsvarer godkjent med noen merknader. En'H tilsvarer godkjent med vesentlige
merknader. @ svarer til negativ vurdering.
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6.2 Kl-ens alternativanalyse

Alternativanalysen bestar av 3 alternativer i tillegg til nullalternativet, som er dagens
lzsning med 3 slepebater i nord, ett fartay pa Vestlandet og en tilstedeveerelseskontrakt
for ett fartgy pa Sgrlandet.Alternativ 1 er en situasjon uten statlig slepebatberedskap,
mens alternativ 2 er en situasjon med statlig eie og drift av relativt fastore fartay (6 i
analysen) som er i konstant beredskap. Alternativ 3 er den sakalte «Sgrlandsmodellen,
som er dagensmodell pa Sgrlandet utvidet til hele landet(10 fartgy) og som bestar av
mindre fartey med lavere hastighet, mindre fleksibilitet og feerre muligheter for
tilleggsfunksjoner enn i alternativ 2. Dette dekker i falge KVd@n mulighetsrommet for
slepebatberedskapen.

6.2.1 Alternativ 0: Dagens beredskap

Dette innebzerer en viderefaring av dagens beredskap med 3 store slepebater i Nord
Norge, ett fartgy pa Vestlandet og en tilstedevaerelseskontrakt for ett fartgy pa
Sgrlandet. De tre fartayene i nord har en slepekriapa hhv. 150, 144 og 118 thp og
fartgyene i vestog sgrhar en slepekraft pa henholdsvis 75 tbp og 65 tbp. Det er tatt
utgangspunkt i dagens leiekostnad pa vel 147 mill.kr./ar (2013prisniva) som
viderefgres i arene framover.Forventede bunkers og administrasjonskostnader pa ca.
57 mill.kr./ar kommer i tillegg , slik at forventede arlige kostnader blir pa 204 mill.kr.

Totalt oljeutslipp forventes a ligge pa 187 tonn i 2011, hvorav 106 tonn forventes & veere
fra tankere pa starrelse 6 og 7 (de aller starsteljetankerne). Forventet antall fartayer
som grunnstater er 2,51 2025, ca. 0,14 flere enn i 2011, og forventet mengde oljeutslipp
er gkt til 317 tonn som fglge av dette.

6.2.2 Alternativ 1: Ingen statlig beredskap

Dette alternativet betyr at en gar tilb&e til situasjonen en hadde for noen ar siden, hvor
det overlates til private og militeere fartayer a gjennomfgre slep. Dette innebeerer en
arlig besparelse pa ca. 204 mill.ki. forhold til nullalternativet. Forventet antall utslipp
over konsekvensklasse 2er ar gker fra 0,046 i nullalternativet til 0,050 for 2011, og fra
0,050 til 0,060 i 2025.

Utslippene forventes & gke med ca. 15 og 80 tonn olje i henholdsvis 2011 og 2025 i
forhold til nullalternativet.

6.2.3 Alternativ 2: Statlig eie og drift med utvidede ledskapskapasiteter

| dette alternativet bygger og eier staten 6 nye, spesialtiipassede slepefartgyer som
plasseres i beredskap pa utvalgte steder langs kysten. Alle fartgyene har en slepekraft pa
150 tbp, og kan dermed handtere de starste skipene som passr utenfor kysten.
Forventet investeringskostnad per fartgy er anslatt til 280 mill. kr., tii sammen 1.680
mill.kr. Analysen legger til grunn at det er usikkerhet knyttet til valg av
fremdriftsmaskineri, og dette legges inn i usikkerhetsspennet med kosadene for
dieselmekanisk framdrift som P10 (220 mill.kr.), dieselelektrisk i Mode (280 mill.kr.) og
LNGdrift som P90 (340 mill.kr.). Det antas at byggingen starter i 2013 med farste
leveranse i 2015 og siste i 2018. Arlige bunkersog administrasjonskostrader er
forventet & veere ca. 84,5 mill.kr., og arlige bemanningeg vedlikeholdskostnader er
forventet & ligge pa 126 millLkr. Ut fra dette ligger arlige driftskostnader ekskl.
kapitalkostnader pa ca. 210 mill.kr
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Forventet antall utslipp per ar over korsekvensklasse 2 forventes i dette alternativet a
ga ned fra 0,046 i nullalternativet til 0,027 i 2011, og fra 0,050 til 0,033 i 2025.
Utslippene forventes & reduseres med vel 70 og 125 tonn i henholdsvis 2011 og 2025 i
forhold til i nullalternativet.

6.2.4 Alternativ 3: Sgrlandsmodellen

Dette alternativet innebaerer at dagens modell med en tilstedevaerelseskontrakt pa
Sgrlandet implementeres for hele landet ved at 10 slepebater med en slepekraft pa 65
top hver leies i det private markedet og stasjoneres lang hele kysten. Denne
kontraktsformen innebeerer at batene kan ta kommersielle oppdrag, men har visse krav
til responstid. Det er tatt utgangspunkt i dagens kostnad for tilstedeveerelse av ett fartgy,
og forventet kostnad for 10 fartgyer blir ut fra dette ca.kr. 152 mill.kr./ar.
Bunkerskostnad betales bare nar fartgyene benyttes til slep i statlig regi, og det
forventes at fartayene vil vaere i bruk i til sammen 100 dggn/ar. Dette antas & gi en
bunkerskostnad pa& i underkant av 2 millkr/ar. | tilegg kommer é&ige
administrasjonskostnader pa 5 mill.kr. Samlet kostnad vil dermed vaere ca. 159
mill.kr./ar, dvs. noe lavere enn kostnadene ved dagens system.

Forventet antall utslipp over konsekvensklasse 2 forventes i dette alternativet a ga ned
fra 0,046 i nullalternativet til 0,031 i 2011 og fra 0,050 til 0,041 i 2025. Utslippene
forventes & ga ned med ca. 30 tonn i 2011 og gke med ca. 10 tonn i 2025 i forhold til
nullalternativet.

6.2.5 KVUens samlede vurdering og anbefaling
Figur 6.1 illustrerer de forventede uslippene i de ulike alternativene i 2011.

Figur 6.1 Forventet utslipp i 2011 i de ulike alternativene fordelt pé
konsekvensklasser. Tonn olje.
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Figuren viser at en nedleggelse av den statlige slepeberedskapen ville gitt en gkning av
de samlede utslippene av olje fra 187 tonn til i overkant av 200 tonn i 2011. Utslippene i
de hgyere konsekvensklassene gker mest. Alternativ 2 ville redusert de forventede
utslippene til om lag 115 tonn/ar, mens Alternativ 3 ville gitt forventede utslipp pai
overkant av 150 tonn/ar.
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Figur 6.2 Forventede utslipp i 2025 i de ulike alternativene fordelt pa
konsekvensklasser. Tonn olje.
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Figur 6.2 viser at forventet mengde oljeutslipp i 2025 vil gke fra 317 tonn med dagens
statlige slepebatberaiskap til nesten 400 tonn hvis beredskapen legges ned. Ogsa
Alternativ 3 gir en liten gkning i de forventede utslippene til rundt 325 tonn élt. 1). Det

er utslippene i den hgyeste konsekvensklassen som gker relativt mest. Gar man derimot
over til Alternativ 2 reduseres de forventede utslippene til rundt 190 tonn i 2025.

Figur 6.1 0g6.2 viser at alle alternativeneadde de med en form for #ig slepeberedskap og
alternativet utenhar forventedeitslipp bade i 2011 og 20254\ av alternativ er altsa ikke
etvalg om hvorvidt man skal ha nualjeutslippeller ikke
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Figur 6.3 Forventede utslipp i 2011 og 2025 fordelt pa konsekvensklasser og
regioner. Tonn olje.
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Figur 6.3 viser at det er store forskjeller i den forventede utviklingen av utslippene
mellom regionene fra 2011 til 2025 i alle alternativene. Utslippene forventes a gke i alle
regionene unntatt i Midt-Norge, hvor deforventes & ga ned pga. redusert trafikk. | alle
andre regioner er det stort sett utslippene i de hgyeste konsekvensklassene som gker
mest. Dette er seerlig merkbart i Vest og i Nordland samt Troms og Finnmark, hvor

Vista Analyse ASg Holte Consulting 36



Kvalitetssikring (KS1) av Konseptvalgutredning om Nasjonal slepebatberedskap

gkningen skyldes gkt trafikk. Alternativ2 gir starst utslippsreduksjon av alternativene,
men reduksjonene er minst i MidtNorge samt Troms og Finnmark.

I den samfunnsgkonomiske analysen kommer alle alternativene bedre ut i forhold til
nullalternativet nar en bare vurderer de prissatte konsekvasene, jfr. tabell 62. Positive
verdier betyr en besparelse i forhold til dagens situasjon. De prissatte konsekvensene
omfatter kostnadsendringer, oppryddingskostnader etter oljeutslipp, kostnader for
ulykker og tap av liv, materiell osv. Nar en bare sepa de prissatte konsekvensene
kommer Alternativ 1 best ut, dvs. ingen statlig slepebatberedskap, med Alternativ 3 pa
annenplass og Alternativ 2 pa tredjeplass.

Tabell 6.2 Sammenstilling av prissatte og ikke -prissatte konsekvenser i forhold til
nullalternat ivet. Mill.2011 -kr.

Konseptene Alternativl  Alternativ 2 Alternativ 3
Prissatte konsekvenser

Netto nytte (MNOK) 3671 571 1869
Rangering (prissatt) 1 3 2
Ikke-prissatte konsekvenser

IP 1.1 Fiskeri - +++ ++

IP 1.2 Havbruk -/0 +++ +

IP 1.3 Turisme og reiseliv -/0 +++ ++

IP 2 Andre miljgkonsekvenser - +++ +

IP 3.1 Konkurranse og markedsutvikling 0 Usikker/0 Usikker
IP 3.2 Andre funksjonsomrader lkke vurdert  Ikke vurdert Ikke vurdert
Vurdering av samlet nytte -/0 +++ +/++
Rangering (ikke-prissatt) 3 1 2
SAMLET RANGERING 3 1 2

---- Meget stor negativ konsekvens;-- Stor negativ konsekvens;- Middels negativ konsekvens; Liten
negativ konsekvens, 0 Ingen betydelig endring, + Liten positiv konsekvens, ++ Middels positiv konsekvens

+++ Stor positiv konsekens, ++++ Meget stor positiv konsekvens

Kilde: KvUen

Tabellen viser at nar de ikkeprissatte konsekvensene knyttet til fiskeri, havbruk,

turisme og reiseliv, andre miljgkonsekvenser, konkurranse og markedsutvikling trekkes
inn i vurderingen endres rangerngen i KVUen, og Alternativ 2 rangeres pa topp og
Alternativ 1 pa sisteplass. Ut fra dette anbefaler K\en at en gar videre med Alternativ
2.

6.3 Var vurdering

Det er var hovedvurdering at Alternativanalysen inneholder en rekke svakheter som
gjor at denikke er godt egnet som beslutningsgrunnlag for valg av fremtidig, statlig
slepebatberedskap. Nedenfor fglger var vurdering av de enkelte delene av analysen.

6.3.1 Overordnet vurdering

Sparsmalet om staten skal eie eller leie slepebatene blir ikke draftet i Athativanalysen
eller andre steder i KVUen, jfr. vare merknader i kapittel 5 til Mulighetsstudien. Dette er
en vesentlig svakhet ved KVién. Etter var vurdering burde de samfunnsgkonomiske
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nytte-kostnadsberegningene for de ulike alternativene veert gjort & generelt grunnlag,
og veert etterfulgt av en dregfting av fordeler og ulemper ved at staten eier og drifter en
slepeberedskap kontra at man fortsatt leier denne tjenesten av private som i dag. Vi vil
benytte denne framgangsmaten i var egen samfunnsgkonorkis analyse.

Dersom vi ser bort fra eie/leieproblematikken kan det sies at de alternativene en har
landet pa i KVUen spiller ut mulighetsomradet for hvordan en statlig
slepebatberedskap kan utformes. Alternativene dekker mulighetene for at en ikke har
noen statlig beredskap, en beredskap som bestar av relativt fa, store slepebater som kan
handtere de starste skipene, en beredskap med flere, mindre slepebater som riktignok
ikke kan handtere de starste skipene, og en kombinasjon av disse som en har i.dag

Nullalternativet i en KVU skal omfatte dagens situasjon med ngdvendig vedlikehold o.l.
for & kunne utgjgre et selvstendig alternativ. Dette er rimelig i en situasjon hvor en star
overfor gammelt utstyr (bygg, vei el.) hvor det ofte er snakk om enten avestere i nytt
utstyr eller a fortsette med det gamle. Avvikling av hele tjenesten er vanligvis ikke et
alternativ.

I KVUen har man veert tro mot veilederen og lagt til grunn at nullalternativet er
fortsettelse av dagens slepebatberedskap. Det kan imidtal stilles spgrsmalstegn ved
om dette er det reelle nullalternativet, ettersom ingen statlige tiltak er et reelt alternativ
og man i praksis lett kan legge ned dagens ordning nar kontraktene utlgpeed ganske
enkelt a ikke foreta seg noeSkal man videefare nullalternativet ma det foretas en ny
utlysing og vurdering av innkomne tilbud. Det kan derfor argumenteres for atingen
statlig slepebatberedskap burde veert brukt som nullalternativ. Dette ville ogsa gjort det
intuitivt lettere & sammenlikne alterndivene, ved at man kunne sammenliknet alle
alternativene hvor man har statlig beredskap med ingen beredskap. | KVé&nh
sammenlikner man i beregningene alternativene med dagens beredskap, noe som gjar
det vanskelig & tolke resultateneVi vil ta en situasjon uten statlig slepebatberedskap
som utgangspunkt i var samfunnsgkonomiske analyse.

Man har med et alternativ (Alternativ 3) hvor de enkelte slepebatene hver for seikke
kan handtere de starste skipene. Behovsanalysen indikerer at den viktigste oppgaven
for en statlig slepeberedskap er & unnga de store ulykkene med potensielt store,
negative miljgkonsekvenser. Alternativ 3 kommer da ogsa i de fleste regioner relativt
darlig ut mhp. redusert mengde utslipp sammenliknet med alternativ 2, men forskjellen
er overraskende liten i Troms og Finnmark hvor det er et stort innslag av store tankskip.
Det som kanskje er underligere er at Alternativ 3 kommer bedre ut enn dagens
alternativ i alle regioner, noe som ma skyldes at flere slepebater blir tilgjengelige slit
reaksjonstiden synker. Dette illustrerer at det her er en avveining mellom et relativt
stort antall skip med relativt lav slepekraft og fart og feerre skip med stgrre fart og
slepekraft. Vi vil ikke kritisere KVUen for a ha tatt med Alternativ 3, ettersm det bidrar

til & illustrere bl.a. denne avveiningen.

6.3.2 Simuleringene

Det er gjennomfart etbetydelig arbeid med & simulere forventede effekter av de ulike
alternativene for statlig slepebatberedskap basert blant annet pa norske og utenlandske
ulykkesdata. Innfaringen av de gvrige tiltakene for & unnga grunnstgting, i farste rekke
trafikkseparasjonssoner slik at fartgyene na gar lengre fra kysten, forbedret AIS
overvakning og etableringen av en trafikksentral i Vardg (VTS) som har ansvaret for a
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koordinere slepeberedskaperer tatt hensyn til i analysene Det fremheves i KViken at
seerlig innfaringen av trafikkseparasjonssoner har stor betydning for sannsynligheten
for grunnstating. Vi vil derfor tro at det er betydelig usikkerhet i beregningene om
effekteneav dette, ettersom dette tiltaket bare har veert i virksomhet i kort tid.

Som nevnt ovenfor erimidlertid den viktigste svakheten ved simuleringene antakelig at
de burde veert gjort med nyere prognoser for trafikkutviklingen fram til 2025.Dette vil

kunne gi et helt annet bilde for utviklingen i forventede utslipp fram mot 2025. Vi er
kient med at Kystverket na arbeider med nye prognoser for trafikkutviklingen fram mot
2030, og det ville veert interessant a fa gjennomfart nye simuleringer pa basis av disse.

For a finne forventet antall grunnstgtinger per ar er det benyttet bade norsk og
internasjonal statistikk. Dette er vanlig framgangsmate i slike analyser, blant annet i
vurderingene av sannsynligheter for uhellsutslipp som falge av gkt oljeaktivitet i
Lofoten og Barentshavet (se Ibenholt m.fl. (2010)). Grunnen til dette er at en ved a ta
utgangspunkt i flest mulig observasjoner kan fa best mulig grunnlag for a vurdere
samsynlighetene for grunnstatinger, bl.a. sannsynlighetene for at det oppstar maskin
eller styrefeil. Det kan argumenteres for at denne framgangsmaten kan overvurdere
sannsynligheten for grunnstgting i norske farvann dersom denne faktisk er lavere enn
andre steder. Uansett er det her snakk om sveert fa grunnstgtinger per ar slik at dette
neppe har mye & si for vurderingene, men er et moment som det kan vaere viktig & veere
klar over.

En annen mulig svakhet ved simuleringene er at de baserer seg pa at kun én slepebat til
enhver tid handterer et fartgy i drift. Dette betyr bl.a. at sma slepebater i simuleringene
ikke bestandig klarer & handtere store fartgy i drift, mens det i praksis kavaere slik at
flere slepebater og andre bater kommer til odpjelper med slepet.

Simuleringene tar ikke hensyn til slepebatkapasiteten i vare naboland, hvor det i fgrste
rekke er slepebater i Sverige, Danmark, UK og Russland som i gitte situasjoner kan
tenkes a spille en rolle ogsa i norsk farvann.

6.3.3 Mal og krav

Alle alternativene oppfylleri falge KVUen alle malene bortsett fra Alternativ 1, som ikke
oppfyller malet om & unnga meget alvorlig skade eller tap av menneskeliv som fglge av
fartgy i drift. Det er da tatt utgangspunkt i kvantifiseringen i behovsanalysen, hvor det
bl.a. heter at antall utslipp hayere enn K2 skal vaere feerre enn ett per ar (og altsa ikke
«nullvisjoneny»). Dette ekskluderer i fglge KVien ikke dette alternativet, nce vi er helt
enige 1.

Alle alternativene oppfyller i falge KVUen alle kravene med unntak av Alternativ 1, der
ulykkesnivaet er hgyere enn dagens situasjon. | falge K\4n er dette er bgrkrav som
ikke ekskluderer konseptet. Vi er enige i dette.

Slik san mal og krav er formulert vil de ikke skille mellom noen alternativer. Dette er
som tidligere nevnt greit i den foreliggende situasjonen, hvor en skal vurdere om og evt.
i hvilket omfang og form en skal ha en statlig slepebatberedskap. Det blir dermed oy
den samfunnsgkonomiske analyseé vurdere alternativene.
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6.3.4 Grensesnitt mot andre prosjekter

Det viktigste grensesnittet mot andre prosjekter er forholdet til de nye
multifunksjonsfartgyene som Kystverket har under bygging, og med opsjoner pa
ytterligere fartgy. Disse fartgyene innebserer en overgang fra eksisterende 10
hovedfartay til 6-7 nye multifunksjonelle arbeids og oljevernfartgy. Disse fartgyene er
ikke utrustet for slep. Det heter i KVlden at det vil kunne vaere muligheter for gevinster
ved & se multifunksjonsfartgyene og slepefartgyene samlet som en flate som skal lgse et
samlet sett med oppgaver, og a vurdere hvordan disse oppgavene best kan fordeles pa
fartgyene.

Pga. krav til mangvrerbarhet og lite dyptgaende fartgy (multifunksjonsfagyene ma
kunne ga inn i viker og inn til holmer og skjeer der starre fartay ikke kommer til for &
gjgre vedlikeholdsoppdrag pa fyr og merker eller samle opp olje) er det lite aktuelt &
benytte slepebater til disse oppgavene. Det kan i falge KMo gi en geinst & bruke
slepebatene som moderfartay, og bygge mindre fartgy som vedlikeholdslagene kan dra
ut fra. Dette forutsetter at slepebatene konstrueres for dette uten at det gar ut over
slepeberedskapen. Det sies imidlertid ogsa i KVeh at det kan gi en gevist ved at
multifunksjonsfartayene blir godkjent og utrustet for slep. Dette vil ifalge KVien bety

at de ma bli starre, men det kan kanskje medfgre et mindre behov for spesialbygde
slepefartgy. Det er imidlertid usikkert om de ulike oppgavene kan kombin&s med
tilstedeveerelseskontrakter langs hele kysten. KVddn konkluderer med at disse
problemstillingene ma vurderes i neste fase nar konsept for slepebatberedskapen er
valgt og detaljene i lgsningen skal utformes. Det samme gjelder for slepebatenes
muligheter for & bistd pa andre omrader som kartlegging av havbunnen, veermalinger,
oppleering og transportoppdrag osv.

Det framstar for oss som noe uklart hvordan slepebatberedskapen skal kunne kobles
mot Kystverkets gvrige oppgaver knyttet til multifunksjonsfartayene, spesielt nar flere
av disse allerede er under konstruksjon. Vi kan derfor ikke fri oss fra tanken om at dette
burde veert avklart pa et tidligere tidspunkt. Etter hva vi har fatt opplyst fra Kystverket
er det mest realistisk at slepebatene opptrer som moderfartgy for
multifunksjonsfartayene, og at dette kan innebzere en besparelse pa om |atf
mill.kr./ar . Dette bgr vurderes under KS2.

Vi har ingen merknader til at slepebatenes muligheter for & bistd pa andre omrader ogsa
vurderes i KS2fasen.

6.3.5 Samfunrsgkonomisk analyse

Den samfunnsgkonomiske analysen inneholder etter var vurdering en rekke vesentlige
svakheter som gjgr at den ikke egodt egnet som grunnlag for a fatte beslutning om
fremtidig, statlig slepebatberedskap.

Prissatte konsekvenser
For de pissatte konsekvensene vil vi peke pa falgende forhold:

1 Mineraloljeavgiften er tatt ut av nettoregnskapet Dette er begrunnet med at
tiltakets forbruk av bunkers neppe vil gke prisen pa bunkers eller fortrenge
andre fra den samme bruken.Mineraloljeavgiften inngar i de beregnede
bunkerskostnadene, men trekkes deretter ifra i form av tilsvarende
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skatteinntekter. Avgiften skal riktignok ikke innga i beregningen av
skattefinansieringskostnader, men i KVken forsvinner den helt ut av
nettoregnskapet. Denne korrigeringen har sveert mye a si for kostnadene i
enkelte alternativer. Mineraloljeavgiften bestar av en grunnavgift, CO&vgift og
en svovelavgift. Alternativt kunne en trukket ut de to sistnevnte komponentene
0g verdsatt utslippene av CO2@ SO2 direkte dersom en mener at avgiftene ikke
gir et riktig bilde av skadene ved disse utslippene. Dette er ikke gjort
Grunnavgiften pa mineralolje mv. (tidligere grunnavgift pa fyringsolje mv.) ble
innfgrt for & forhindre en miljgmessig uheldig overgag fra elektrisitet til
mineralolje da elavgiften ble gkt i 2000 (jfr. Finansdepartementets skatte og
avgiftsproposisjon for 2013). Den kan saledes i utgangspunktet sies & ha en
miljgpolitisk begrunnelse, som imidlertid neppe er relevant for bruk av bunkes
pa skip. Det kan derfor vaere riktig & ta ut denne avgiften fra beregningene,
begrunnet med at den i dette tilfellet er fiskal.

1 Merverdiavgiften er delvis inkludert KVUen inkluderer mva. i postene som
representerer bunkerskostnader og leiekostnadernoe som er feilaktig i seg selv.
Det blir tydeligvis forsgkt & trekke fra det tilsvarende belgpet gjennom beregning
av statens skatteinntekter. Mvainntekten til staten er imidlertid beregnet ut fra
kostnader som allerede inkluderer mva. Dermed overvurdeys statens mva
inntekter som igjen medfgrer bade for lave skattefinansieringskostnader og-50
prosent for hgy netto naverdi.

1 Bunkerskostnadene er ikke  sammenliknbare mellom  alternativene
Bunkerskostnadene i Alternativ 2 er sveert hgye sammenliknet med #nativ 3
(hhv. 81,6 og 1,75 mill.kr. i Mode). Vi har fatt opplyst at dette skyldes at man i
Alternativ 2 har lagt inne bunkers for en del andre tienester som batene vil utfgre
for Kystverket, mens en i Alternativ 3 har lagt til grunn at staten bare betat for
bunkers nar slepebatene benyttes til oppdrag. Ogsa under dagens kontrakter
utfares det etter hva vi forstar visse tilleggsytelser. Det er ikke foretatt noen
korrigeringer pa nyttesida for & kompensere for dette i de aktuelle alternativene.

1 En benyter risikofri rente, men justerer ikke kostnadene for risiko
Finansdepartementet (2005) angir at man for store prosjekter skal ta
utgangspunkt i risikofri rente (for tiden 2 prosent p.a.) og justere
kostnadskomponentene for systematisk risiko ved & etabler sakalte
sikkerhetsekvivalenter. Dette er ikke gjort. Man har imidlertid beregnet
naverdier for alternative kalkulasjonsrenter for & vise fglsomheten.

1 Er leiekostnadene i Alternativ 3realistiske? KVU-en gir fA vurderinger av
mulighetene for private slepefartgy til & ta andre oppdrag under en
tilstedevaerelseskontrakt slik som en har for den ene baten pa Sgrlandet i dag.
Etter hva vi forstar er det fa muligheter for slike oppdraghord for Trondheim, og
kanskje ogsa andre steder langs kysten hvor det ertdin ettersparsel etter
slepekapasitet. Dette er grunnen til at dagens slepebater i nord er leid inn pa full
beredskap. Men dette betyr ogsa sannsynligvis at Alternativ 3 er lite realistisk i
den forstand at i alle fall batene i nord ma leies inn pa full bedskap, noe som vil
medfare hayere leiepriser.Pa den annen side vil leiekostnadene i en langsiktig
kontrakt kunne veere lavere enn pa en kort kontrakt som det er tatt utgangspunkt
I

1 Administrasjonskostnadene i Alternativ 3 kawmeere for hgye sammenlignet med
Alternativ. 2. Det er i Alternativene 2 og 3 lagt inn arlige
administrasjonskostnader pa 0,5 mill.kr/bat, noe som gjer at alternativ 3 far
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hayere administrasjonskostnader (5,5 mill.kr mot 3 mill.kr.). Siden batené
alternativ 3 er forutsatt & vaere innleid pa en langsiktig tilstedeveerelseskontrakt
kan disse kostnadene synes relativt hgye, ettersom staten sannsynligvis vil ha
mindre administrasjon med denne kontrakten enn med a administrere eget eie
og drift av batene i Alternatv 2. Kostnadene til administrasjon av dagens
kontrakter er til sammenlikning 2,5 mill.kr. Det er ogsa sannsynlig at alternativ
med statlig eie og drift vil ha hgyere administrasjonskostnader enn lagt til grunn i
KVU-en, noe vi vil komme tilbake til i kapiel 8.4

1 Ingen kostnadskomponenter er vurdert realprisjusterBeregningene er gjort i
faste priser, men det er ikke vurdert & justere enkelte kostnadskomponenter for
realprisvekst. Dette er i farste rekke aktuelt for lgnnskostnadene hvor det er
forventning om reallgnnsvekst over tid. Pa den annen side er det heller ikke lagt
inn eventuell produktivitetsvekst i beregningene. Det er usikkert i hvilken grad
en kan regne med produktivitetsvekst pa slepebateDet kan ogsa veere aktuelt &
realprisjustere ulykkeskostnadene med den arlige reallgnnsveksten gkt
reallgnn gir normalt vekst i samfunnets verdsetting av helse, miljg og sikkerhet
Et offentlig utvalg har nylig foreslatt & realprisjustere ulykkeskostnadene pa
denne maten(NOU 2012:1§.

1 NOxutslippene er ikke verdsatt.

Ikke -prissatte konsekvenser og rangering av alternativene

Vi har store innvendingertil behandlingen av de ikkeprissatte konsekvensene. Det er
positivt at man benytter Finansdepartementets anbefalte +/ metode for disse,men de
konklusjonene som trekkes pa grunnlag av denne er det ikke faglig grunnlag for. For
eksempel gis alternativ 2 en score pa 3 plugstor positiv konsekveng for virkningene
pa fiskeri, havbruk, turisme og reiseliv samt andre miljgkonsekvenser som Ilfge av
reduserte utslipp i forhold til dagens slepeberedskajifr. tabell 6.2 Dette indikerer at det
med dagens slepebatberedskap forventestore, negative effekter for disse neeringene
som fglge awtslipp fra grunnstgting av skip i norske farvann, og somil blitt betydelig
redusert dersom man i stedet innfgrer en slepeberedskap som i alternativ 2. Vi er ikke
kient med at det har forekommet slike skadevirkninger som fglge av utslipp fra
grunnstgtte skip.

Men de prissatte konsekvenseneanneholder ogsa inplisitt en verdsetting avde samme
utslippene ved at opprydningskostnadene er inkludert. Disse gir uttrykk for hva
samfunnet (minst) er villig til & betale for & unnga skadene som falge av oljeutslippene.
Dersom man f.eks. etter denne oppryddingen er tilde til situasjonen en var i for
utslippene (dvs. ingen gjenveerende skader), noe som ikke er urealistisk i alle fall for
mindre utslipp, s& vil det ikke veere noen skader & vurdere som ikkerissatte
konsekvenser! | en slik situasjon burde det i stedet for Bluss sta null (eller kanskje 1
pluss hvis det er noen fa, gjenvaerende skader) under de ikiissatte konsekvensene i
tabellen. S& lenge en ikke gjgr noen vurdering av (de gjenveerende) skadene ved
utslippene, vurderer skadene i forhold til store/sma utslpp etc., vil analysen kunne gi et
sveert feilaktig bilde av situasjonen og eventuelle forbedringer ved a ga fra dagens
situasjon til Alternativ 2. Tilsvarende vil analysen kunne gi et sveert feilaktig bilde av
fordelene ved Alternativ. 3 og ulempene ved & akaffe den statlige
slepebatberedskapen.
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| KVU-en skifter rangeringen av Alternativ 2 fra & veere darligst til & bli best som falge av
vurderingen av de ikkeprissatte effekteng jfr. tabell 6.2 Selv om denne vurderingen
skulle veere riktig, dvs. atskadene bgr ha 3 pluss,innebaerer dette implisitt at man
vurderer disse forbedringenemye hgyere enn f.eks. & godta & gke utslippene noe mot a
spare en betydelig sum ved a velge Alternativ 1. | Alternativ 2 reduseres utslippene med
72 og 127 tonn i henholdsis 2011 og 2025 ved a ga fra Alternativ null, og en sparer
attpa til 571 mill.kr. Velger man i stedet Alternativ 1 gker utslippene med 13 og 78 tonn i
henholdsvis 2011 og 2025, men man sparer nesten 3,8 mrd.kr.. Ved i stedet & velge
alternativ 2 gar en alsa glipp av en besparelse pa 3,1 mrd. kr. mens utslippene
reduseres med 85 og 205 tonn i henholdsvis 2011 og 2025. Endring av rangeringen av
alternativene pa basis av en vurdering av de ikkprissatte konsekvensene innebzerer
saledes en rent subjektiv verdstting som ikke har grunnlag i en faglig basiDette viser

for gvrig at det kan vaere mer illustrativt & benytte Alternativ 1 sonreferansealternativ,
ved at en da lettere kan fa vurdernytten av ulike ambisjonsniva for slepeberelskapen

og kostnadene vedlisse.

Verdien av miljgforbedringer eller gkte skader som fglge av oljeutslipp fra skipsulykker
ma enten verdsettes gjennom en egen verdsettingsundersgkelse, forsgkes verdsatt ut fra
hvordan tidligere undersgkelser har verdsatt liknende skader (overfaring av
verdsettingsestimater) eller la politikerne foreta den endelige verdsettingen gjennom de
beslutningene som fattes om ambisjonsnivaet for slepebatberedskapen. Oppgaven for
KVUen er sdledes & legge grunnlaget for en slik verdsetting og beslutning, ikke a
presentere en subjektiv verdsetting av eventuelle miljgforbedringer.

Den samfunnsgkonomiske analysen inneholder for gvrig en vurdering av konkurranse
og markedsutvikling for den norske skipsbyggingsindustrien som er irrelevant i en

samfunnsgkonomisk anajse. ette ser imidlertid ikke ut til & ha hatt noe a si for
rangeringen av alternativene.

6.3.6 Usikkerhetsanalysen

Usikkerhetsanalysen legger til grunn at det er usikkerhet knyttet til valg av
framdriftsmaskineri i alternativ 2, jfr. omtalen av dette ovenfa. Dette kan framsta som
en usikkerhet for Kystverket, men for staten (og samfunnet) er dette noe en har full
kontroll pa nar beslutningen skal fattes. Det har veert en tendens de senere arene til at
staten i stgrre grad velger LNG som fremdriftslgsning iye fartgy, bl.a. gjelder dette
bilferger i riksvegsambandene og kystvaktfartgy. Disse fartgyene er dyrere i anskaffelse
enn konvensjonelle fartgy basert pa dieseldrift, men har lavere driftskostnader og
utslipp til luft. Det kan ut fra dette beregnes hvillen Igsning som kan forventes & vaere
mest lgnnsom i et levetidsperspektiv.

Usikkerhetsanalysen burde etter var oppfatning tatt utgangspunkt étt av alternativene,
og bare korrigert for usikkerhet knyttet til markedspriser mv. for dette alternativet, dvs.
fatt fram den systematiske usikkerheten i alternativene

6.3.7 Resultatmal

KVU-en inneholder ingen prioritering mellom innhold, kostnad og tid. Ettersom KViéns

primeere mal er & fa vurdert nytte og kostnader ved ulike ambisjonsniva for en statlig
slepebaberedskap, dvs. a balansere mellom krav til innhold og kostnad er dette ikke
avgjerende Tid kan vise seg a bli mindre viktig i prioriteringen, ettersom den forventede
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gkningen i skipstrafikken langs kysten og dermed den forventede gkningen i behovet for
slepeberedskap ser ut til & ga saktere enn tidligere forventet.

6.3.8 Finansieringsplan

KVU-en inneholder ingen finansieringsplan
og drgfter ikke tilpasning til forventede budsjettrammer.
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Usikkerhetsanalysen er dokumentert i \édlegg3. Her presenteres hovedresultater.

7.1 Hva rammevtalen sier

Rammeavtalen med Finansdepartementet for kvalitetssikringsoppdraget sier bl.a.
falgende om usikkerhetsanalysen:

«Leverandgren skal utfgre en usikkerhetsanalyse etter samme mgnster som KS 2 for
investeringskostnadene knyttet til hvert enkelitarnativ, men tilpasset det presisjonsniva

for grunnkalkyle og uspesifiserte poster som etter god prosjektstyringspraksis kan
forventes pa forstudiestadiet. Leverandaren skal ogsa gjare beregninger over usikkerheten
knyttet til drifts -, vedlikeholdsog gopgraderingskostnader og over nyttesiden relatert til
samfunnsmal og effektmal, herunder eventuelle inntektsstrammer.

Innholdet i utsagnettilpasset det presisjonsniva for grunnkalkyle og uspesifiserte poster
som etter god prosjektstyringspraksis kan faeuwtes pa forstudiestadieter forsgkt
presisert i Finansdepartementets veileder Kostnadsestimering, Finansdepartementet
(2008). Det antydes der et «typisk +f spenn relativt til det mest ngyaktige» (som er
kontrollestimat eller tilbud/anbud) pa 3 til 12. Dersom et det mest ngyaktige anslaget
har en usikkerhet pa ++ 3 prosent, gir denne regelen + 9-36 prosent pa KSiniva.

7.2 Metode

Som en del av kvalitetssikring del 1 (KS1) av slepeberedskap er det utfgrt en
usikkerhetsanalyse for investeringskostnad og livssykluskostnader (LCC).
Usikkerhetsanalysen er utfgrt etter samme metodikk som for KS2, men er tilpasset at
prosjektet er i en tidligere fase. Usikkerhetsanalysen er utfgrt i fglgende trinn

Gjennomgang av eksisterende materiale
Intervjuer

Definisjon av alternativer

Innhenting av referansetall

Forberedelse av felles gijennomgang
Gruppeprosess

Analyse

Konklusjoner og anbefalinger

=4 =4 -4-4_-9_-5_-5_-°

7.3 Sentale forutsetninger

Om alternativene

Alternativ 2 Store bater omfatter 6 store bater med hastighet 16 knop og 150 tonn
bollard pull (tbp). Alternativ 3 Sma bater omfatter 10 sma slepebater med 65 tbp. For &
fa sammenlignbare alternativer holdes eie eller leiespgrsmalet utenfor
usikkerhetsanalysen. Det er i usikkerhetsanalysen sett pa en leveranse av batene som
vist i tabellen under.
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Tabell 7.1 Innfasing av de nye batene.

2015 2016 2017 2018 Sum

Alt 2: Store béter 1 1 2 2 6
Alt 3: Sméa béter 2 3 3 2 10
Kilde: KVUen

Beregningsforutsetninger

Folgende forutsetninger er lagt til grunn for usikkerhetsanalysen

9 Prisniva 2012

9 Alle kostnader eks. mva.

1 PAalgpte kostnader er ikke inkludert

1 Tilleggsfunksjoner utover slepebat er ikke inkludert, men det er inkludert
kostnader ved a tilrettelegge batene for etablering av tilleggsfunksjoner.

For LCCGvurderingene er det i tillegg lagt til grunn fglgende beregningsforutsetninger

1 2 prosent reallgsnnsvekst for kostnader til mannskap. For gvrige lgnnskostnader

antas det at efektivisering oppveier reallgnnsvekst.

4 prosent diskonteringsrente

Leveranse av bater som vist i tabell

30 ars levetid fra leveranse av fgrste bat

Rullerende bemanning star for oppleering av mannskap i driftsperioden

Det leies ikke inn erstatningsfartay @r en bat er tatt ut av drift pga. vedlikehold

Kostnader ved landorganisasjonen er beregnet som for en enkeltstdende

organisasjon. Eventuelle stordriftsfordeler ved samordning med annen

virksomhet er sett bort i fra.

1 Nye slepebater kan forventes & ha en merivstoffeffektiv motor enn de
slepebatene som benyttes per i dag. Dette er lagt til grunn for vurderingene som
er gjort for bunkersforbruk.

= =8 -8 -a-a-1

7.4 Beregningsresultater

Tabellen under viser beregnet kostnadsog styringsramme for investeringskostnaden
for alternativene, beregnet ut i fra usikkerhetsbildet slik det foreligger i dag.

Tabell 7.2 Anbefalt kostnads - og styringsramme investeringskostnad.

Alt 3: Sma béater
Mill kr, eks mva

Alt 2: Store béter
Mill kr, eks mva

Tilrddning P50 og P85

Grunnkalkyle 2141 829
Forventede tillegg 710 191
Anbefalt styringsramme (P50) 2851 1020
Usikkerhetsavsetning 568 191
Anbefalt kostnadsramme (P85) 3419 1211

Kilde: Holte Consulting

Tabellen under viser beregnet P50 og P85 folivslgpskostnaden for alternativene.
Inkludert i dette er investeringskostnaden, driftskostnad over 30 ar og en kalkulert
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restverdi for batene. Eventuelle inntekter fra bergingslgnn eller lignende er ikke
inkludert.

Tabell 7.3 Livslgpskostnader (LCC).

Alt 2: Store bater Alt 3: Sma béter
Beregnet LCC, Beregnet LCC,
Néaverdi i mill.kr eks mva Naverdi i mill.kr eks mva
P50 7 569 4913
P85 8 503 5634

Kilde: Holte Consulting

Usikkerhet

Tabellen under viser identifiserte usikkerheter i prosjektet. Med unntak av faktoren
6500EEIEIC T ¢ AARAOAI EAOET co AO OOEEEAOEAOATA
alternativene. Kostnadskonsekvens av videre utvikling og detaljering er betydelig en

usikker for de store slepebatene, fordi de har en starre fleksibilitet, og dermed starre
mulighet for endringer og tilrettelegging for tilleggskapasiteter enn det som er mulig for

de sma slepebatene.

Usikkerhetsanalysen viser fglgende tornadodiagram fdivslgpskostnadfor Alternativ 2
Store bater:

Figur 7.1 Usikkerhetsspenn for livssykluskostnader Alternativ 2.

% Factor Risk 2 <F
23,3% Prosjektorganisasjon 2,9%
17,9% Mannskap 7,2%
12,3% Drivstoff 6,9%
12,2% Bunkerspriser 6,1%
9,9% Utvikling og detaljering 2%
9,4% Skip 4,7%
4,8% Driftsorganisasjon 2,4%
4,8%  Aktivitetsnivd og driftsprofil 2,4%
2,9% Markedsutvikling 0,6%
0,9% Verft 0,1%

Kilde: Holte Consulting

Usikkerhetsanalysen viser fglgende tornadodiagram fdivslgpskostnadfor Alternativ 3
Sma bater:
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Figur 7.1 Usikkerh etsspenn for livssykluskostnader Alternativ 3.

%  Factor Risk 2 7
36,2% Drivstoff

16,5% Mannskap

16,1% Prosjektorganisasjon

14,4% Bunkerspriser

4,9%  Akkivitetsnivd og driftsprofil
4,9% Driftsorganisasjon

3,7% Skip

1,9% Oppgradering og vedlikehold
0,6% Markedsutvikling

0,2%  Andre driftskostnader

Kilde: Holte Consulting

Tiltak for & redusere usikkerhet er omhandlet i kapittelFeil! Fant ikke
referansekilden. .
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8 tANJ &l YFdzyyablagsdyYAaals +y

8.1 Hva rammeavtalen sier

Rammeavtalen med Finansdepartementet for kvalitetssikringsoppdraget sier bl.a.
falgende om den samfunnsgkonomiske analysen:

«Leverandgren skal utfgre en samfunnsgkonomisk analyse av alternativene i henhold til
Finansdepartementts veiledning. Som inngangsdata i analysen inngar
forventningsverdiene fra usikkerhetsanalysetberegningene, samt den stokastiske
spredning knyttet til de systematiske usikkerhetselementene.»

Vi har som leverandgr gjennomfgrt en uavhengig samfunnsgkononkisanalyse i trad
med dette. Var analyse skiller seg fra K\\en pa vesentlige punkter.

8.2 Hovedpunkter i en samfunnsgkonomisk analyse

Nedenfor gjengis noen viktige momenter fra Finansdepartementets veiledning til
samfunnsgkonomiske analyser

Mens en usikkerhetsanalyse under KSardningen har til formal & gi et anslag for netto
levetidskostnader for prosjekteier, skal en samfunnsgkonomisk analyse gi samme type
anslag for hele samfunnet og med like stor vekt pa nytte som pa kostnad. Dette kan
giennomfgres p& ulike mater. En mate er & beregne nytte og kostnad for hver aktuell
aktar, for eksempel Kystverket, kommuner & fylker, private aktgrer osv. En slik
fremgangsmate er vanlig a bruke i forbindelse med transportinvesteringer, men den er
tidkrevende & bygge opp fra bunnen og den medfarer dobbelttelling av transaksjoner
som er kostnad for en aktgr og nytte for en annen.

En annen fremgangsmate, som velges her, er & beredatalvirkningen for alle aktgrene

av alle/flest mulig fysiske virkninger. Fokus rettes da mot de realgkonomiske
virkningene. Transaksjoner mellom aktgrer er relevante dersom de informerer om
realgkonomiske virkninger, men ellers ikke. En transaksjon mellonkKystverket og en

privat aktgr er for eksempel ikke relevant i samfunnsgkonoisk forstand dersom det

objektet som selges, brukepa samme matebade far og etter transaksjonen.

Pa dette stadium i prosessen er nytte og kostnader ved konseptene usikre. | en
samfunnsgkonomisk analyse er det relevante spgrsmalet ikke konseptenes usikket
som sadan, men hvordan konseptenes usikkerhet bidrar til usikkerheten i samfunnets
samlede portefaglie av investeringer. Fagbetegnelsen pa prosjektets «bidrag til
usikkerheten i samfunnets samlede portefglje» er prosjektets systematiske usikkerhet. |
trad med Finansdepartementes gjeldende veileder (Finansdepartementet, 2005)
representeres systematisk usikkerhet verdsattenytte- og kostnadsstrammer ved hjelp
av strammenes sikkerhetsekvivalenter. En sikkerhetsekvivalent er det sikre tallet som
er likeverdig med en usikker stgrrelsesfordeling. Poenget er & bringe alle starrelser,
bade sikre og mindre sikre, over pa samme sikkerhetsnivd. Bruk av
sikkerhetsekvivalenter fgrer normailt til at levetidskostnadene reduseres i forhold til om
en representerte usikre starrelser ved sine forventninger.
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Konseptene pavirker samfunret langs ulike kanaler. En viktig kanal, som ofte blir
oversett i alminnelig politisk diskusjon, er at bruk av offentlige midler far eller siden ma
hentes inn ved skattlegging. @kt skattlegging innebaerer at det sivile samfunn taper
nytte, for eksempel fordi gkt marginalskatt gjar det mindre fristende a jobbe. Den
sakalte skattekostnaden av offentlige utgifter skal ta hensyn tiéffektivitetstapet som
oppstar i ulike markeder som falge av skattlegging. Etter Finansdepartementets
veiledning setter vi skattekoshaden til 20 prosent av det offentliges nettoutgifter til
prosjektet. Det betyr at det anslas a koste 20 gre & hente inn 1 krone til i skatt.

8.3 Nytten av statlig slepebatberedskap

| dette delkapitlet gjennomgas mulige skader som falge av akutte oljeutslippned vekt
pa mulige skader av store utslipp («worst case»). Vi ser pa ulike anslag for
oppryddingskostnader som kan representere en minsteverdi pa skadene, og forsgkier
tillegg a verdsette effektene pa turisme og fiskerier av et stort oljeutslipp i Lofein-
omradet, som er et av de mest sarbare omradene for slike utslipPette ersektorer som
det er regnet med vil kunne fa starst skadevirkninger av et slikt utslipp, ogom ved gitt
omfang og starrelsekan verdsettes gjennom markedspriser. Videre sees koga noen
norske og internasjonale studier av betalingsvilligheten for & unngad skader fra
oljeutslipp.

Hensikten med gjennomgangen er & fa illustrert og sa langom mulig anslatt i kroner

noen mulige skadevirkninger av et eventuelt stort oljeutslipp, fod sammenlikne disse
med kostnadene ved en statlig slepebatberedskapet vil imidlertid ogsa vaere en rekke
andre skadevirkninger fra et slikt utslipp knyttet til den totale verdien av
gkosystemtjenester i omradet bade bruksverdier (havbruk og annen matpraluksjon

enn fiskerier, bruk av andre ressurser i havetosv.) ogikke-bruksverdier (skader pa dyr

og natur, eksistensverdi av et omrade osv.) som ikke er verdsatt.

8.3.1 Skadeforlgp ved akuttutslipp

Effektene for miljget av et oljeutslipp og de direkte ogindirekte effektene for ulike
naeringer som fiskeri og reiseliv er avhengig av en rekke faktorer, i tillegg til
utslippsraten, varighet, volum og type ulykke(lbenholt m.fl., 2010; Magnussen m.fl.
2012). Figur 8.1 illustrerer skadeforlgpet over tid, der salet strgm av
gkosystemtjenester (som i prinsippet inkluderer alle direkte og indirekte effekter) er
malt pa andreaksen.
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Figur 8.1 lllustrasjon av sammenheng mellom strammen av gkosystemtjenester
og tid som fglge av utslippshendelse .
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Kilde: Magnussem.fl. (2012)

Farst antar man noe om hva stremmen av gkosystemtjenester ellgerdiskaping ville
veere uten en ulykke (som er derluktuerende, horisontale linjen i diagrammet). Nar en
ulykke inntreffer vil strammen av tjenester og verdier f4 en relativt branedgang nar
skaden materialiserer seg i miljget (den buede linjen). Over tid, uten noen form for
opprydning, vil naturen og de neeringer som baserer seg pfenester fra den normalt
gradvis komme tilbake til situasjonen fgr utéippet. Hvor lang tid det vil ta for
tienestestrammen er tilbake til fgrniva (full restitusjon) er blant annet avhengig av hvor

alvorlig utslippet er. Skaden som utslippet har forvoldt er illustrert i figuren medhele
arealet mellom den heltrukne, buede linjen og den horisontale linje

Noe av skaden et utslipp forarsaker kan unrig hvis en setter i verk opprydihg og
restaureringstiltak i etterkant av utslippet. | figuren illustreres dette tiltaket med at en
kommer tilbake til far-situasjonen pa et tidligere tidspunkt enn om naturerskulle rydde
opp pa egenhad. De sparte skadene ved oppryddg og restaurering tilsvarer arealettil
hgyre mellom den stiplede og heltrukne buelinjen som totalskaden reduseres mefra
et nytte-kostnadssynspunkt er det verdt & understreke at jo stgrre insats som settes
inn i oppryddingen, dess dyrere vil dette veere i fdrold til den effekten en kan forvente &
oppna i miliget pa marginen. Med andre ord er det pa et tidspunkt mer fornuftig a la
naturen rense opp selv enn & sette inn ytterligere ressurserguopprydding. Isolert sett
vil det etter hvert veere for hgye kostnader knyttet tilfor eksempel & rengjare tilgrisede
Vista Analyse A®g Holte Consulting
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fugler eller gjgre andre oppryddingsaktiviteteri forhold til nytten, gitt at slik innsats har
en alternativ anvendelse og ikke er tillagsveert stor egenverdi.

Figuren er selvsagt en forenkling, men illustrerer det overordnede bildet. Den antar for
eksempel en forholdsvis konstant stram av tjenester og verdier i nullalternativet. For

f.eks. bestemte typer gkosystemtjenestervil denne kurven kunne ta andre forlgp, og

dessuten fluktuere i enda stgrre grad iforhold til sesong. Fao enkelte deler av
gkosystemenevil en ogsad kunne tenke seg irreversible endringerfeks. for enkelte

sarbare sjgfuglarter) eller mer uforutsigbare og ikkelinesere endringer i miljget. Hvor

6AUDS OEAAAEOOOAT OEI O&AOA | C E GiutsioneddrcO AAT
gjenopprettet, vil blant annet avhenge av type ulykke, miljgmessige forhold og
beredskap.

Et viktig tilleggsmoment er at den samfunnsgkonmiske nytten fra en strgm av
gkosystemtjenester, som illustrert i figuren over, ikke nadvendigvis gjenopprettes pa
samme tidspunkt som nar biologiske indikatorer som mal pa gkosystemtjenestene er
fullt restituert. Folk er vanligvis tilpasningsdyktige, og arsom for eksempel et
strandomrade eller en kyststrekning blir utsatt for oljeutslipp, vil mange finne seg en
annen strand eller kystomrade (substitutter) for sin rekreagon i en periode. Dette vilsi
at folks opplevelse av endringer i gkosystemer og gkostemtjenester kan skille seg
tidsmessig fra de rent fysiske endringene i gkosystemene. Undersgkelser av friluftsliv i
etterkant av Full City-havariet, for eksempel, viste at folks opplevelse av utslippet, nar en
ikke lenger kan observere fysiske endringeri form av oljeflak, olje p& strender osv.,
varierer betydelig mellom ulike personer. For noen kan fglelsen av at omradet er
6 GAAT AcCOT A A Gyerldnde@iter aE de tiy§iske, dynlige effektene er forsvunnet,
mens for andre er det i storre grad sikAO &6 OOA AO OUi Ah AAOGUO O
eksempel Skar m.fl. 2010, Gian m.fl. 2010).

8.3.2 Forholdet til risikoaversjon

| skonomisk litteratur er det vanlig & legge til grunn at individer har risikoaversjon, som
blant annet vil si at man normalt settforetrekker 100 sikre kroner framfor et lotteri med

50 prosent sjanse for a vinne 200 kwner, og 50 prosent sjanse for & ende med null.
Samfunngkonomiske analyser bgr ta hensyn til risikoaversjon, jf. Finansdepartementet
(2005), men analysene bgr samtidj ta hensyn til at samfunnet som helhet har en stor
portefglie med prosjekter, og at prosjektspesifikk (usystematisk) risiko teller
forsvinnende lite i den store sammehengen.Samfunnet bar legge vekt pa systematisk
risiko som pavirker mange prosjekter og dermed verdien av den samlede
samfunnsportefglien. Nar en skal bedemme den samfunnsgkonomiske verdien av et
enkelt prosjekt blir dermed regelen at en skal legge til grunn risikoaversjooverfor den
delen av prosjektets risiko som pavirker portefgliens sanede risiko: Prosjekter som
gker den samlede risikoen bgr straffes i form av at de aktuelle sannsynlighetene
oppjusteres. Den prosjekspesifikke delen av risikoen bgr en imidlertid ikketa hensyn
til .

Dermed blir spgrsmalet om risikoen for akutte utslipp er systematisk eller
prosjektspesifikk. Etter vart skjgnn er den som regel prosjektspesifikk. Det synes klart at
arsaken til akuttutslipp vil veere prosjektspesifikk, enten det skyldes mennédelig eller
teknologisk svikt. Konsekvensene vil kunne veere megeaegative for omkringliggende
naeringsliv og miljg, og disse telles med som kostnader, men det vil i liten grad bli
ringvirkninger pa andre deler av samfunnsportefaljen.
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Risikoaversjon er bare en av flere holdninger som preger oss som individer nar vi neat
usikkerhet og risiko. For eksempel har forskning slatt fast at individer har en tendens til

a4 overdrive betydningen av hendelser som har liten sannsynlighet, men stor
konsekvens. En slik tendens kan for eksempel forklare hvorfor sveert mange regelmessig
deltar i lotterier der forventet gevinst er mye darligere enn i lotteriet som ble referert
innledningsvis. Bare toppgevinsten er stor nok, betaler mange av oss gladelig 100
kroner eller mer for & delta i lotterier der forventet gevinst ikke er mer enn 50 koner. Et
annet eksempel pa en hendelse med liten sannsynlighet, men stor konsekvens kan veere
et stort utslipp av olje fra et grunnstatt skip et sted pa norskekysten

Selv om det er et akseptert faktum at mange, kanskje de flestear en tendens til a
overdrive betydningen av hendelser med liten sannsynlighetmen stor konsekvens er
det et apent spgrsmal om man skal legge det til grunn i samfunnsgkonomiske analyser
av tiltak for & redusere sannsynligheten for slike hendelser Samfunnsgkonomiske
analyser ha en normativ karakter, de gir rdd om hva man bgr gjgre, og de faerreste
mener vel at man bgr overdrive. Det kan veere bedre at samfungisonomiske analyser
gir et korrektiv til en slik tendens. Pa den annen side ma man da veere klar over at
forhold av betydning for opplevd velferd holdes utenfor den samfunnsgkonomiske

kalkylen.

Slike forhold kan for gvrig knyttes til farevar prinsippet. Fgre-var prinsippet, som ligger

til grunn for norsk miljgpolitikk, er forbundet med risikoaversjon, irreversible effekter,
usikkerhet som reduseres over tid osv. En mulig operasjatisering i var sammenheng

er at en skal legge ekstra vekt pa risikoen for store akuttutslipp. Det kan for eksempel

skje ved & oppjustere sansynlighetene for ulykke i forhold til sdkalte beste aslag, som

I DPAOAOEOO OAOO AO AAO OAIT A Oii a ET OOECAOA
Problemstillingene rundt tilfellet «<sma sannsynligheter, store effekter» engsa drgftet

av Hagenutvalget, jfr. NOU 2012:16

Vi har i var analyse ikke funnet grunn {ia justere sannsynlighetene i KVié¢n for utslipp
fra grunnstgtte skip. Vi vil i stedet se neermere pa hvilke skadevirkninger som store
utslipp kan forarsake, for & gi en forstaelse av hva dette kan bety dersom de inntreffer.
Vi konsentrerer oss spesielt onet tenkt stgrre akuttutslipp, men forsgker ogsa a si noe
om hvordan de gkonomiske verdieneav skadenekan tenkes a variere med starrelse pa
utslippene. Det er grunn til & undesstreke at det ikke bare er stor usikkerhet knyttet til
sannsynligheter for akututslipp, men ogsa til de fysiske effektene skulle hendelsene
inntreffe og den gkonomiske betydningen (i vid nytteforstand) av effektene.
Framstillingen er i stor grad basert pa Ibenholt m.fl. (2010).

8.3.3 Effekter for andre naeringer

Fiskeri og havbruk

Effekter av utslipp for fiskeri og havbruk er vurdert i flere studier. For disse neeringene
har mengde, spredning, varighet, hvor og nar pa aret utslippet skjestor betydning for
hvilke konsekvenser som vil oppstaDessuten kan type olje bety endel. For eksempei
oljetyper som lettere blandes i vannsgylen ha starre potensiale for & pavirke fisk, mens
oljetyper som flyter pa overflaten i stgrre grad pavirker sjgpattedyr og sjafugl. tillegg
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vil skadevirkningene av et gitt utslipp veere sesongavhengig og variermaed stgrrelsen
pa arskullene som rammes.

| det fglgende gir vi farst en giennomgang av mulige konsekvenser for fiskeri og havbruk
av store ulykker, far vi forsgker a si noe om risikoen og verdsetting av denne.

Oljeutslipp vil kunne ramme fiskeri og havbruk gjennom fglgende effekter:

1 Omdemmeeffektslakting/destruksjon av oppdrettsfisk og avstenging av fiske for
a ivareta matvaresikkerhet og omdgmmeNedslakting kan ogsa bli nadvendig for
a opprettholde omdgmme, selv om anlegget Ke er direkte rammet av oljesgl

Svikt i etterspgrsel som fglge av negativ omdgmmeeffekt

Kostnader som fglge av tilgrising av redskap og utstyr, flytting av
oppdrettsanlegg og omdirigering av fiske til mindre gunstige farvann

1 Redusert fremtidig produksjonspotensial gijennom tap av egg og larvepeller
andre langsiktige effekter med betydning for fremtidig produksjonspotensial).

Omdgmmeeffekt, svikt i ettersparsel og oppryddingskostnader

Gaasland m.fl. (2010)gir en oppsummerende drgfting og litteraturgjennomgang av
omdgmmeeffekten. En positiv omdgmmeeffekt for norsk sjgmatnaering omtales blant

annet i St.meld. nr. 37 (2008009). Alfsen og Rickertsen (2010) har gjennom en analyse

i det franske markedet vist & franske konsumenter foretrakk villfisk fra Nord-

Atlanteren fremfor villfisk fra Middelhavet og Stillehavet. Samme undersgkelse ser pa
betalingsvilligheten for fem norske fiskeslag. Resultatene viser at betalingsvilligheten for

villtorsk er om lag 10 prosent hgyere enn for oppdrettstorsk. Betalingsvilligheten for

norsk torsk kontra torsk fra andre omrader er imidlertid ikke undersgkt. Eksisterende
dokumentasjon av en positiv omdgmmeeffekt for fisk og sjgmat er svak, men trekker i

retning av det kan veeree®1 OEOEO 11 AGIi I AAEEAEO O1I i CEO OA
sjgmatprodukter fra de nordlige havomradene. Uhell som kan pavirke omdgmmet

T ACAOEOOh EAT AAOI AA CE OAAOQOEOEITTAO E AATTA
imidlerti d ikke grunnlag for& anta at tnhell vil kunne gi varige svekkelser i pris som fglge

av redusert omdgmme.

Gaasland m.fl. (2010) viser at de fleste erfaringene fra oljeutslipp tyder pa at det pa kort
sikt oppstar problemer med a fa solgt produkter fra det aktuelle omradet. Prukter
som ikke er kontaminert, kan ogsa oppleve en kortsiktig svikt i ettersparselen.
Erfaringer fra ulykker med store utslipp viser at produkter fra andre naeringer som kan
knyttes til omradet ogsa kan rammes i markedet. Pa lengre sikt er det ifalge Gaasl
m.fl. (2010) vanskelig & finne tydelige priseffekter. De gkonomiske konse&nsene av
omdgmmeeffekten og hensynet til matvaresikkerhet vil trolig veere kodiktige.
Omdgmmeeffekten er beskrevet i flere studier, men vi har ikke funnet den verdsatt.
Effekten vil trolig ogsa henge sammen med hvilke tiltak som settes i verk for & redusere
de negative effektene av et uhell, i tillegg vil utslippssted, tidspunkt, type utslipp,
mengde ogvarighet ha betydning for nivaet

Acona Wellpro og Akvaplan Niva (2010) wrderer effektene av ulike oljeutslipp i Nord
Norge. | tillegg til omdgmmeeffektene vil et utslipp kunne gi produksjonstap i en kortere
eller lengre tidsperiode mens fiskeromradene er utsatt for oljesgl. Produksjonstap vil
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kunne komme som fglge av avstagming av et omrade, og/eller som fglge av nedslakting
av oppdrettsfisk for a ivareta matvaresikkerhet og omdgmme. Nedslakting av fisk fra
havbruk som ikke er bergrt av utslipp kan i falge studien bli nadvendig for & sikre
omdgmme dersom et utslipp far stooppmerksomhet.

Ifalge denne studienvil et overflateutslipp pa Nordland V, VI eller VIl i fgrste kvartalha
stor virkning for fiske med konvensjonelle redskaper (garn, line, snurrevad) og for fiske
med not og flytetral. For fiske med bunntral er viknin ger vurdert & vaere middels pga.
flatens mobilitet. Et overflatesgl i fierde kvartalfra disse omradene er ogsa vutert & ha
stor virkning for sildefiske (not og flytetral), og middels virkning for gvrige redskaper.
Virkningene av oljesgl er vurdert & veereminst i sommerhalvaret, men vil ogsa her
avhenge av type utslipp og utslippssted. Sildefiske ser ikke ut til & bli berart av utslipp i
sommerhalvaret.

Det mest dramatiske utslippet som vurderes i Acona Wellpro og Akvaplan Niva (2010)
er et tankskipshavai sgrgst for Rgst med et utslipp av ca. 60.000 tonn olje. Dette er en
stor mengde olje til sjg over sveert kort tid og med liten eller ingen mulighet for opp
samling far oljen nar land.Til sammenligning var utslippet omtrent 300 tonn raolje fra
grunnstgtingen av Full City utenfor Langesund i juli 2009.

For de fleste typer utslipp antas det afisket kan fortsette i omrader utenfor influens-
omradet. Fiskerne vil da kunne fa opp sine kvoter, men til en noe hayere kostnad.
Oljeutslipp kan i tillegg til gkte kostnader for fiskeriene, ogsa ha betydning for inntekts
fordelingen internt i fiskeriflaten. Kystfiskerne har kortere rekkevidde og vil i starre
grad enn havfiskeflaten rammes av utslipp dersom utslippet skjer innenfor deres
omrader. Utslipp som rammer onmader for kystfiskeaktiviteter vil dermed kunne gi en
lokal fordelingseffekt ved at kystfiskerne risikere tilgriset utstyr og tap av fangst, mens
havfiskeflaten vil kunne ta opp fangsten i andre omrader. Acona Wellpro og Akvaplan
Niva (2010) setter ikke glonomisk verdi pa konsekvensene av omdgmmeeffekten og
kostnadene ved fangsttap og tilgriset utstyr.

Redusert fremtidig produksjonspotensial

Starrelsen pa rekrutteringen i det aret utslippet finner steder av avgjarende betydning

for hvilken effekt utslippet far pa produksjonspotensialet. Dette gjelder bade for torsk og
sild, men har starst betydning for sild siden det er her variasjonen i rekruttering er
starst. Utslippene ma veere store og av en slik art at de risikaré sla ut yngel, dvs. treffe
med tid, sted og type utslipp som medfarer risiko for larver og egg.

Forventede konsekvenser g utslipp for hhv torsk og sildavhenger av hvor stor andel av
larver og egg som gar tapt. SINTEF har tidligere beregnet tapet til 21,7 prosent av
arskullet for torsk ved et stort utslipp i Lofoten-omradet, mens DNV (2010a) gjennom
nye simuleringer har beregnet et forventet tap pa 7,9 prosent for torsk. Med et
gjennomsnittskull gir dette et akkumulert tap pa mellom 1,17 milliarder kr og 3,36
milliarder kr over en 15-arsperiode. Dette tilsvarer mellom 0,57 prosent og 1,64 prosent
av samlet fangst.

Dersom utslippet faller sammen med et stort kull er tapene hgyere. DNV (2010a) har
beregnet et«worst case>-scenario for torsk med 40 prosent tap i rekruttering i et stort
kull til 8,5 milliarder kr. Dette tilsvarer 4 prosent av fangsten over 18arsperioden.
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For sild er det beregnet en reduksjon i rekruttering pa 16,9 prosent med et akkumulert
tap over en 15arsperiode pa 1,35 milliarder kr. Dette tilsvarer 1,13 prosent av fangsten
for samme periode. Worst case her med 50 prosent tap i rekrutteringen i et stort kull gir
et akkumulert tap pa 4 milliarder kr.

Ibenholt m.fl. konkluderer med at sannsynligheten fo store utslipp som vil ramme
rekrutteringen er sveert liten. Utslippene skal sammenfalle i tid og sted med fiskens
gyteperiode. Selv ved et stort utslipp vil bestanden ta seg opp igjen pa lang sikt.

Reiseliv

Effektene pa reiselivet av et stort oljeutslip ma antas a bli starst i de omradene der
reiselivet i stor grad er knyttet til naturen. Asplan Viak (2010) drgfter konsekvensene
for det lokale reiselivet av blant annet et skipsforlis med et utslipp pa totalt 60.000 tonn
olie utenfor Lofoten/Vesteralen, som kan veaere en illustrasjon pden «worst case»for
naeringen av et stort skipsforlis. Grunnet gkt tilstramming av tilreisende under
oppryddingsarbeidet og fra media kan reiselivsnaeringene oppleve en kortvarig positiv
effekt av forliset. Men samlet sett ede negative effektene pa ferieog fritidsturisme sa
store at det forventes en til dels kraftig reduksjon i omsetningen for naeringslivet i
regionen. Omtrent 44 prosent av endringen i antall sysselsatte er knyttet til hotellog
restaurantdrift, deretter transport (21 prosent), varehandel (13 prosent), private
personlige tjenester (11 prosent), @vrige neeringer (5 prosent), forretningsmessig
tienesteyting (3 prosent) og bygge og anleggsvirksomhet (2 prosent). De negative
konsekvensene antas Asplan Viak (010) & vare minst 3 ar, og maksimalt 5 ar, med
avtagende starrelse.

Dette vil medfgre et samfunnsgkonomisk tap knyttet til redusert besgk av turisteen
del norske turister vil imidlertid finne alternative steder & besgke som kan gi likeesten
stor nytte, dvs. at denestenikke vil oppleve et nyttetapsom falge av oljesglet

8.3.4 Opprydding og effekter pa natur og gkosystemer

Totaleffektene pa naturmiljget og neeringer som er avhengige av dette, i farste rekke
fiskerier, havbruk og reiseliv, vil bl.a. avheme av oppryddings og restaureringstiltak
som gjennomfgres etter at et akuttutslipp har skjedd. Disse tiltakene er direkte
kostnader som skyldes utslipgt og bar inkluderes i analyserhvis de kan anslas med
rimelig grad av sikkerhe. De fysiske effektene @m likevel materialiserer seg i
naturmiljget (nedgangen i strammen av miljgtjenester som vistfigur 8.1) gir s opphav
til tap i bruks- og ikke-bruksverdier. Hvis de siste ikke kan anslds, kan en anse
oppryddingskostnadene som et minimumsanslag péerdien av de skadene som unngas
pa grunn av oppryddingen? Imidlertid vil det ofte veere miljgskader igjen selv etter
grundige og langvarige oppryddingsaksjoner, i hvert fall for en periode (til det punktet

'L En ny studie, Ravn Midtganah.fl. (2012), som ogsé vurderer konsekvensene for lokalsamfunn og lokalt

neeringsliv av akuttutslipp og som ikke var ferdigstilt pa det tidspunkt da hoveddelen av denne rapporten ble

skrevet, er ikke vurdert her.

2 Det kan imidlertid ofte veere slik aed innsatsen samfunnet setter inn i en oppryddingsaksjon er stgrre

enn verdien av de skadene som unngas (et eksempel pa det kan veere kostnadskrevende rengjaring av fugler, der
effektene er omdiskutert). Samfunnsgkonomisk sett kan det pa et bestemt penktergornuftig a la naturen

ta seg av videre ooppryddingdéd, enn -~ sette inn flere
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hvor miljget kommer tilbake til en tilnsermet naturlig tilstand igjen, som vist iFeil! Fant
ikke referansekilden. ).

Oppryddingskostnader for tidligere ulykker

Det er stor variasjon i kostnader ved opprydding etter oljeutslipp. Det skyldes at
kostnadene som er knyttet til aksjoner ved akutt forurensning er avhengig av en rekke
faktorer. | tillegg til de faktorene vi diskuterte ovenfor i forhold til miljgkonsekvenser,
nevner White ogMolloy (2003):

1 Effektivitetenav oppryddingsaksjoner
! Nasjonalt kostnadsniva
1 Krav til saneringsgrad

Tidligere utslipp og erfaringer viser at faktisk mengde olje som nar land er sveert
avgjarende for de totale kostnadene. Etkif1999) peker pa at de viktigste geografiske
faktorene er om oljen treffer kystlinjen, hvilken type kystlinje som rammes,om det bor
mye folk i omradet, og hvilke krav befolkningen har til saneringsgrad (dvs.
tilbakestillelse til original tilstand). Etkin anslar at de gjennomsnittlige oppyddings-
kostnadene varierer fra $ 3.637 til $ 25.11(NOK 20.900z 144.400 ved kurs 5,75)per
tonn for en del internasjonale oljeutslipp, avhengig av disse faktorendlle kostnader er

I lgpende priser.

Nedenfor gis en woersikt over noen tidligere utslippshendelser, bade norske og
internasjonale, med péafglgende skader og oppryddingskostnadebdljetype kan ha mye &
si for hvor store oppryddingskostnadere blir. Men anslagene vi gjennomgakan uansett
gi en illustrasjon pa sgrrelsesorden ved ulike utslippsmengder.

Veerforholdene og omradet hvor utslippet skjer har stor betydning for de totale opp
ryddingskostnadene. Dersom vi sammenligner to relativt like utslipp M/S Server og
M/S Rocknes- ser vi at oljevernaksjonene blesveert forskjellige. M/S Rocknes forliste i
Vatlestraumen, et beskyttet omrade med fjorder og sund, holmer, viker og skjeer. M/S
Server gikk ned vest av Fedje, med storhavet som naermeste nabo. | motsetning til
Rocknesuhellet, sa skjedde Serveforliset i darlig veer. Det var sterk storm i omradet,
og vind, strgm og bglger spredte oljen over et stort omrade. Bare ca. 5 prosent av oljen
ble samlet opp pa sjgen, og aksjonen innebar omfattende strandsaneringsoperasjoner.
Veerforholdene var derfor en stor utfordring under Serveraksjonen, og bidro til at
kostnadene ble vesentlig hgyere enn ved Rocknaksjonen.
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Tabell 8.1 Oversikt over utvalgte oljeutslipp og oppryddingskostnader
Navn Sted og Utslipp og oppsamlet | Skader Kostnader
hendelse oljie (NOK)/tonn olje,
lgpende priser
Green Fryseskipet Ca. 160 tonn 9 km 537.500
Alesund | grunnstatte og | bunkersolje strandlinje ble
(2000) sank nord for tilgriset
Haugesund
M/S Skipet gikk Ca. 350 tonn 45 km 397.000
Rocknes | rundt og sank i | bunkersolje, diesel og | strandlinje ble
(2004) Vatlestraumen | smgreolje tilgriset
utenfor Bergen
M/S Fedje i Ca. 380 tonn 40 km 426.000
Server Hordaland. bunkersolje, samt strandlinje ble
(2007) Skipet diesel og smgreoljeCa. | oljeskadd
grunnstgtte og | 1.250 tonn
forliste oljeemulsjon og
oljebefengt mase ble
renset ut av strendene
Full City | Langesund. Ca. 200 tonn Ca75km Kostnader frem til na:i
(2009) Skipet bunkersolje strandlinje overkant av1 mill.kr.
grunnstgtte og mer eller Det forventes
drev pa land mindre ytterligere kostnader,
tilgriset totalt kostnadsanslag
er usikkert(1-2,5
mill.kr.)
Prestige | Spania 64.000 tonn olje Over 1300 78.000
(2002) kilometer
kystlinje ble
berart
(Loureiro m.fl,
2006)
Exxon Alaska 38.800 tonn North 2400 km Anslag for
Valdes Slope raolje. kystlinje ble oppryddingskostnader
(1989) berart. knyttet til ulykken
Carsonm.fl varierer fra vel 1
(2003): 1600 | mill.kr. til ca. 3 mill.kr.
km kystlinje. | (@avhengig av kilde og
SERO$2005): hvilke type kostnader
320 km som inkluderes)
kystlinje.

Kilde: Ibenholt m.fl. (2010)

Beregningsmetodikk og eksempler pa kostnadsberegninger

Som nevnt ovenfor vil kostnadene vedpprydning av et stgrre oljeutslipp avhenge av en
rekke faktorer. Basertpa en stgrre internasjonal studie utfgrt av Etkin 2000) har manii

Sintef (2008) utviklet en metode for & kunne gjgre noen grove kostnadsanslag. Studien

undersgkte oppryddingskostnader for oljeutslipp i hele verden i perioden 19862000,
og ut fra dette ddamaterialet ble det utviklet en formel for & beregne kostnader.
Formelen har falgende grunnleggende form:
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Saneringskostnad (NOK¥ Basiskostnad (NOK/tonn) * total oljeutslippsmergde (tonn)
* justeringsfaktorer

Oppryddingskostnadene varierer naturlig nok med utslippsmengden, slik at basis
kostnaden er beregnet per tonn olje som er sluppet ut. Kostnadene per tonn reduseres
imidlertid betraktelig med gkende utslippsmengde, slik at mindre utslipp gir hgyere
kostnader per tonn. Basert pa tidligere ulykker vise Etkin (1999) til en klar negativ
korrelasjon mellom oppryddingskostnader per tonn og utslippsmengde.

Basiskostnaden varierer videre fra land til land avhengig av lgnnsnivd og landets
standard for & definere en strand som ren (SINTEF, 2008). Basiskostnadeblir
multiplisert med den totale utslippsmengden, og det benyttes en justeringsfaktor for a
inkludere individuelle aspekter ved den spesielle hendelsen. Relevante justerings
faktorer er blant annet oljetype, sted, oppryddingsstrategi og lengde forurensetrand. |
Etkin (1999) presenteres en kostnadsestimeringsmodell som viser beregning av opp
ryddingskostnader per tonn, basert pa blant annet utslippets lokalisering, kystavstand,
oljetype, oppryddingsstrategi og utslippsmengde.

Basert pa beregninger av @pryddingskostnader per tonn ved tidligere/virkelige
hendelser kan det gis noen rgffe anslag pa kostnadene for ulike utslippsengder. En
rapport utarbeidet av Norconsult (2008) benytter estimater over kostnader per tonn
utslipp som er gjengitt iTabell 8.2.

Tabell 8.2 Anslag pa oppryddingskostnader basert pa et utvalg akuttutslipp.

Kroner.
Utslipp starre enn 100 tonn Total kostnad for tiltaket (korrigert  Kostnad for tiltaket
mht. konsumprisindeks) per tonn utslipp
Raolje (gjennomsnitt for 11 60 millioner 206.000
hendelser i perioden 19842007)
Tung bunkers (gjennomsnitt for 8 77 millioner 266.000

hendelser i perioden 19832007)

Kilde: Norconsult (2008)

Anslagene er basert pa hendelser i sgr, og det kan veere ulike forhold som gjer at det er
rimelig & opp- eller nedjustere disse enhetskostnadene for oljeutslipp fra skip i Nord
Norge. Faktorer som kan gjgre ppryddingen mer krevende i norder utfordrende vaer

og vindforhold, ising, sterke havstrammer og strandomrader med mange holmer og
skjeer. Kostnadsanslagene i tabell 8.2 er ogsa lavere enn de faktiske kostnadene knyttet
til oppryddingsaksjonene etter M/S Rocknes og M/S Servagjengitt i tabell 8.1 Dette,
sammen med de spesielle forholdene i nordomradene, gjar at det kan vaere rimelig a
basere seg pa en noe hgyere enhetskostnad enn de som er gitt i tabellen ovenfor. Som et
grovt anslagbenytter Ibenholt m.fl. (2010) en kostnad per tonn utslipp pa 400.000 kr

for det laveste utslippsintervallet for nordomradene.

Enhetskostnadene iTabell 8.2 er basert pa relativt sma utslippshendelser. Det vil derfor
veere rimelig & nedjusere enhetskostnadene for starre utslippsmengder. Litteraturen
viser at kostnadene per tonn reduseres betraktelig med gkende utslippsmengde, slik at
mindre utslipp gir hgyere kostnader per tonn.l Etkin (2000) beregnes det at utslipp
under 30 tonn er omtrent 10 ganger dyrerea rydde opp pa per tonn basis, enn utslipp
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over 300 tonn. Det er en betydelig negativ sammenheng nar vi ser pa utslipp under 1000
tonn, mens en ser en mindre nedgang i enhetskostnadene for stgrre utslippsintervaller.
Ved a ga fra 1.00Q@onn til 20.000 tonn, synes enhetskostnadene & nedskaleres med en
faktor pa omtrent 2, mens utslipp over 30.000 tonn har en betydelig lavere
enhetskostnad enn utslippene under 25.000 tonn.

Ibenholt m.fl. (2010) benytter disse anslagene og oppskalerer deni kostnadsestimater
for oljeutslipp i Barentshavet og Lofotenbasert pa norske hendelser jfr. tabell 8.3 De
antar at enhetskostnadene ved et utslipp pa 2.000 tonn er omtrent 100.000 kr lavere
enn ved 1.000 tonn. Basert @& de nevnte studiene nedjusteresntervallet 2.000-20.000
med vytterligere 100.000 kr, slik at enhetskostnader her blir 200.000 kr/tonn, mens
utslippsklassen (20.006100.000 tonn) har en enhetskostnad pa 100.000 kr/tonn.

Selv om disse anslagene i utgangspunktet kan veere noe hgye for ogjaingskostnader

i SegrNorge, antar vi at de kan benyttes som utgangspunkt for anslag for
oppryddingskostnader for oljeutslipp langs hele kystNorge. Vi har da tatt med i
betraktningen at anslagene er basert pa historiske kostnader som ikke er prisjustert.

Tabell 8.3  Oppryddingskostnader (intervall) ved ulike utslippsmengder olje.

Utslippsstarrelse, tonn Kr per tonn Totale kostnader, mill kr
1-1.000 400.000 0,4z 400

1.000- 2.000 300.000 400z 600

2.000- 20.000 200.000 600 7 4.000

20.000z 100.000 100.000 4.000 7 10.000
>100.000 Ikke anslatt > 10.000

Kilde: Ibenholt m. fl. (2010)

Kystverkets veileder i samfunnsgkonomiske analyser (Kystverket, 2007) anbefaler en
kostnad pa NOK 203.200/tonn i 2005kr (NOK 230.200/tonn i 2011-kr) for opptak av

olje fra sjgen. For rensing langs kystsoner anbefales det a bruke en kostnad pd NOK
609.600/tonn i 2005-kr. (NOK 690.600/tonn i 2011-kr) for oljemengder under 1000
tonn. Dette framstar som noe hgyt sammenliknet med anslaget i tabell 8.3
(400.000/tonn). Kostnader til strandrensing for oljemengder over 1000 tonn er ikke
estimert. | KVUen er det ti sammenlikning tatt utgangspunkt i en verdi pa NOK 331.000
kr/tonn, med en forventet verdi pa 402.000 kr/tonn. Detteer pa linje med anslagene i
tabell 8.3 for utslipp i starrelsesorden1.000 tonn og noe over

8.3.5 Totale miljgskader lar de seg verdsetté kroner?

Opprydningskostnader kansom nevnt brukes som et minstanslag pa verdien av de
miljgskader som unngas ved opprydding etter ulike oljeutslipp. Imidlertid er det grunn
til & tro at det totale nyttetapet for befolkningen er langt stgrre enn dette vé en starre
ulykke, bade knyttet til bruks- og ikke-bruksverdier (bade i forhold til skader det ryddes
opp i og de skadene som er igjen etter opprydding). | dette avsnittet vurderer vi, basert
pa det ovennevntegrunnlagsmaterialet og andre studier, hvorvid det totale nyttetapet
knyttet til oljeutslipp kan verdsettes i gkonomisk forstand. Konklusjonen er at Norges
befolkning sannsynligvis har en positiv betalingsvillighet for & unngd et starre
oljeutslipp, men at denne betalingsvilligheten ikke lar seg anglmed tilstrekkelig grad av
sikkerhet basert pa eksisterende grunnlagsrapporter og studier. Det er likevel
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interessant & se pa hva andre studier har funnet som indikasjon pa hvor omtrent en
kunne tenke seg at betalingsvilligheten ville veere i Norge.

Verdianslag fra tidligere studier

Ibenholt m. fl. (2010) har sammenstiltde mest kjente studiene av betalingsllighet for
@kt oljevernberedskap eller for & unnga gjentakelse av bestemtkutt-utslipp som har
skjedd fra skip.3 Studiene inneholder bade anslag for bruksog ikke-bruksverdier. Det er
ikke alltid lett & skille disse fra hverandre og med mange forskjellige anslag ma esexe
forsiktig med ikke & dobbelttelle. En kan imidlertid anta at ikkebrukskomponenten er
relativt stor, siden de fleste studiene undersgker hele befolkningen, ikke bare dem som
rammes direkte.

Kun to studier har i fglge Ibenholt m.fl. (2010) veert gjennomfart i Norge. Den ene er fra
1994 og upublisert (Bergland 1994), den andre en masteroppgave fra005 (Klethagen
2005). Den farste vurderte betalingsilligheten blant lokalbefolkningen i Frogn for a
unnga et utslipp pa 1.500 tonn fra temmingen av Blicher i Oslofjorden. Anslaget her 1a
pa 3.520 og 5.280 kr per husstand i et engangsbelgp. Dette belppeganske hgytseerlig
fordi bare folk direkte bergrt av et slikt utslipp ble spurt.

Den andre studien verdsatte gkt oljevernberedskap for hele Norges befolkning i forhold
til gkende russisk skipstrafikk langs norskekysten. Betalingsvillighet for opp@ipping av
oljevernberedskapen, konkret for & forhindre to utslipp pa 40.000 og 80.000 tonn, var
mellom 679 og 808 kr per husstand i Norge, igjen som et engangsbeldpette utgjar
mellom ca. 1,5 og 1,8 mrd. kr. for hele landet.

Av andre studier har seerlig Exxon Valdezstudien fra 1992 (med etterfglgende
publiserte artikler) fatt mye oppmerksomhet. Denne studien ble brukt som del av skade
erstatningsoppgjaret i USA der det ld slatt fast at ogsa ikkebruksverdier var reelle
gkonomiske verdier som burde ersattes. Et utvalg bestdende av hgyt profilerte
gkonomer og eksperter pa spaeundersgkelser slo fast at betalingsvillighetsunder-
s@kelser under visse betingelser kan gi troverdige anslag pa miljgverdier (se Arrow m.fl.
1993).4 Studien fant en betalingsvilighet pa 248 kr per husstand @02 millioner i 2011-

kr for hele Norge) som et engangsbelgp i 199®r & unnga en tilsvarende ulykke som
Exxon Valdez i framtiden.

Det siste store utslippet i Europa er Prestigeutslippet langs kysten av Spania og deler av
Frankrike og Portugal. Dette var et relativt stort utslipp pa 60.000 tonn med tilgrising av
1.200 km kystlinje. Det beste anslaget fra studien som verdsatte skadene ligger pa ca
320 kr (ca. 700 mill.kr. for hele Norge) for & unnga et tilsvarende utslipp (Lagiro m.fl.
2009).

3OOAEATA CEATTiIicadd E )YAATEII O i8& 8 jcmpn
utslipp pa 1.000 tonn(som egentlig errelativt stort sammenliknet med faktiske utslipp
vi har hatt i Norge) til storutslipp p& 60-80.000 tonn. De heltstore OO O1 EBDDPAT A j & x

AAOAG6 h OO ®@aadhn) Arlikke dekkett Betalingsvilligheten varierer fra rundt

% Se ogs& Magnussen m.fl. (2012) for en (lett) oppdatert versjon av sammenstillingen.
4 Merk at de kravene som stilles til erstatningsoppgjar, wanttert av dette panelet, er strengere enn de
som normalt bgr gjelde for bruk av slike verdier i en nigistnadsanalyse.
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200 til 5.000 kr. (0,4 mrd.kr.z 11 mrd.kr. for hele Norge). Hoveddelen av anslagene
ligger mellom 400 og 1.200 kr i et engangsbelgp per husstarida. 0,9 mrd.z 2,6 mrd.kr.
for hele Norge). Belgpene eikke direkte sammenliknbare siden de ikke er oppjusterte
fra studiear til dagens kroneverdi. Det er uansetingen enkel sammenheng mellom
betalingsvilligheten og ngkkelkarakteristika ved ulykkene der naturmiljget som blir
skadet. Det er, basert pa erfaring fra andre studier, heller ingen veldig klar sammenheng
med andre variable (som inntekt, naerhet til utslippet osy. Dette betyr i fglge Ibenholt
m.fl. (2010) ikke ngdvendigvis at vi ikke kan sta pa det folk oppgir i betalingsvillighet,
men at vi enna ikke forstar godt nok hvordan folks preferanser for miljggoder formes og
avhenger av viktige faktorer. Nar en mangler denne kunnskapen, betyr det i praksis at
det er vanskelig & overfare de utenlanske verdianslagene til Norge pa en forsvarlig
mate (se nedenfor).

KVU-en peker pa at betalingsvilligheten for & iverksette tiltak for & unnga oljeutslipp i
spesifikke omrader over en periode pa 10 ar synes a ligge i omradet 5Q0L.400 kr per
husholdning (1.100 z 3.080 mill.kr. for hele landet) Dette er tall som er sveert naer
hoveddelen av anslagene nevnt ovenfor. Det pekes pa at det synes som om
husholdningene som bor naer kysten har en betalingsvillighet som er litt hgyere, rundt
1.100 z 1.400 kr. per husloldning. Ingen studier indikerer i fglge KVien
betalingsvillighet lavere enn 500z 700 kr per husholdning.

Kan verdier overfgres til  Norge?

Overfgring av verdiestimater fra eksisterende litteratur til en situasjon der et liknende
tiltak, prosjekt eller politikk er under vurdering, kalles nytteoverfaring. Typisk brukes
gjennomsnitts- eller enkeltverdier fra internasjonale studier justert for forskjeller i BNP
og inntektselastisitet5 Det er en metode som er mye benyttet bade innenfor og mellom
land, siden det er kostnads og tidkrevende a gjennomfgre primaere verdsettingsstudier.

At enkel nytteoverfgring av gjennomsnitt eller enkeltanslag er mye brukt, gjgr imidlertid
ikke metoden mer forsvarlig eller egnet. Store overfaringeil er ofte observert nar
metoden er testet vitenskapelig, seerlig for mer komplekse og unike miljggodéibenholt

m.fl., 2010)

Det er ogsa mye diskusjon i litteraturen om hvordan folks nytte (og betalingsvillighet)
avhenger av kvalitet og kvantitet pa en miljgskade elleggode. Det er for eksempel ikke
slik at betalingsvilligheten for & unnga et oljeutslipp star i et enkelt og forutsigbart
forhold til enkle parametre som antall skadede sjgfugl eller sjgpattedyr, km tilgriset
strand, stgrrelse pa havareal bergrt osv., eller somantall tonn olje utsluppet. For
eksempel kan det vaere slik at folk er opptatt av a bevare et visst (minimums)niva av
arter, men ikke har seerlig betalingsvillighet for store forbedringer utover dette.
Oppskalering og generalisering av verdier gitt i en samenheng er dermed sveert
vanskelig & overfare til andre sammenhenger eller a skalere opp for starre/mindre
utslipp.

° Nar en overfgrer mellom land med ulikt inntektsniva, ma en anta noe om hvor mye betalingsvilligheten

endres nér inntekten endresm elastisiteten er et anslag pa.
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Oppsummering

Det finnes fa norske studier vi kan benytte som grunnlag for anslag for
betalingsvilligheten for & unnga oljeutslipp langskysten av Norge. Den ovennevnte
studien av betalingsvilligheten for gkt oljevernberedskap i forhold til gkende russisk
skipstrafikk langs norskekysten er antakelig den som kommer neermest vart formal, og
som antyder en betalingsvillighet pad mellom ca. 1,5g01,8 mrd. kr. for hele landetVista
Analyse har et pagaende arbeid for Kystverket der malet er & beregne velferdstapet ved
ulike typer oljeutslipp og -miljgskader, anslag som ville veert anvendbare for analyse av
nytten av slepebatberedskapen. Imidlertid vil ikke forelgpige resultater fra denne
(pilot)studien foreligge far tidlig i 2013.

Det ersom nevntnoen f§ internasjonale studier som gir en indikasjon pa mulige nivaer
pa gkonomiske verdier, men direkte bruk av disse ved overfgring til norske forholdes

pa som uforsvarlig og for usikkert. Selv om verdiene er vanskelig a ansla, er det basert
pa internasjonal litteratur grunn til & tro at ikke-bruksverdiene (eksistens og
bevaringsverdiene) knyttet til & unnga et (starre) utslipp langs kysten av Norge &n
veere betydelige.

Vi anbefaler heller & verdsette ikkebruksverdiene implisitt, dvs. ansla hvor stor folks
betalingsvillighet ma veere under ulike forutsetninger for at total betalingsvillighet skal
overstige kostnadene ved statlig slepebatberedskapDette var ogsa anbefalingen i
Ibenholt m.fl. (2010). Ut fra dette kan en diskutere om disse belgpene er realistiske og
hvordan de forholder seg til tidligere studier av betalingsillighet og kostnadene ved
andre miljgpolitiske tiltak i Norge folk allerede dekker over skatteseddelen.

8.3.6 Samfunnsgkonomisk kostnad av ulykker

Ibenholt m.fl. (2010) beregnet forventede kostnader ved akuttutslipp av olje til sjg i
Lofoten og Barentshaveknyttet til fiskeri, reiseliv og oppryddingskostnader. Vi har tatt
utgangspunkt i disse beregningene og forsgkt a illustrere en situasjon hvor utslippet
skjer i dag, jfr. tabell 8.4.Ibenholt m.fl. (2010) forutsatte at utslippet skjedde i 2050,noe
som gjer at naverdien av kostnadene blir sveert lave. Kostnadsanslaget for
fiskerinaeringen er oppgitt i et intervall, fra null til vel 6 milliarder kr, hvor faktisk
kostnad er avhengig av nar pa aret utslippet skjer, ogl i starstedelen av aret vil veere
lik eller neer null.6 Samlede kostnader i form av redusert framtidig produksjonspotensial
(eventuelle omdgmmeeffekter er ikke verdsatt) er forutsatt & palepe fra og med ar 3
etter utslippene, og vare i 13 ar, og kostnadene i tabellen er neddiskontert med 4
prosent kalkulasjonsrente. For reiseliv er kostnadene forutsatt & palape fra og med aret
etter utslippet, og palgpe i hhv. 4 (utslipp p&2.000-20.000) og 5 ar (svrige utslipp)
deretter. Kostnadenefor reiseliv er basert pa Asplan Viak (2010)Data og vurderinger
presentert i Ravn Midtgardm.fl. (2012, kommer) tyder imidlertid pa at konsekvensene
for reiseliv av et stort utslipp i nord vil veere langt mindre enn indikert i tabellen.

6 For & fa effekt ma utslippet vaere minst 60 000 tonn. Med full p&@fordland VIl i et gjennomsnittlig

arskullog forutsatt at 21,prosentav torskearskullet slas ut fas verdiene i taBetl basert pa SINTEF (28D

Oppdaterte beregninger fra Veritas (DNV, 2010a) estimerer gr@senislas ut. Vi har med andre ord
overestimert kostnadene ved o0full treffo for torsk fo
tatt hgyde for et stort arskulled oppdaterte beregninger (dvs9 prosentveritas).

Vista Analyse A®g Holte Consulting 63




Kvalitetssikring (KS1) av Konseptvalgutredning om Nasjonal slepebatberedskap

Vi har forutsatt at stgrrelsen pa utslippene er midt i intervallet innenfor hver
utslippskategori, slik at middelverdiene for oppryddingskostnadene i tabell 8.3 er lagt til
grunn. For utslipp over 100.000 tonn ble det lagt til grunn oppryddingskostnader pa 10
milliarder kr, dvs. det laveste anslaget i Tabell 8.3. Det er forutsatt at
oppryddingskostnadene palgpersamme aret som utslippet, noe som kan innebaere en
overvurdering av kostnadene ettersom oppryddingen i alle fall for stgrre utslipp vil
kunne pagai flere ar.

En rekke gjenvaerendeskadevirkninger pa gkosystemene osyhovedsakelig kyttet til
de store utslippene, er ikke forsgkt verdsatt i tabellen. For store utslipp kan disse
kostnadene ha et betydelig omfangselv etter opprydding, slik at anslagne for
skadekostnadene forstore utslipp i tabell 8.4 sannsynligvis er undervurdert. Ettersom
utslippene er forutsatt & skje i LofoterBarentshavomradet vil beregningene antakelig
overvurdere de verdsatte skadekostnadene noe dersom de benyttes for andreldr av
landet, dette gjelder i fgrste rekke kostnadene for fiskeri og reiseliv, men trolig ikke
oppryddingskostnadene. Anslagenei tabell 8.4 bgr derfor benyttes med stor
forsiktighet, og kun som enillustrasjon pa mulige effekter av oljeutslipp overfor roen
sektorer dersom utslippene skjer i dag

Vi har ikke knyttet sannsynligheter til utfall av ulykker innenfor de ulike
utslippsintervallene i tabell 8.4. Kostnadsanslagene er saledes ikk®rventningsverdier
men anslag fomeddiskonterte, absoluttéostnader ved akuttutslipp gitt at de skjer i dag

Tabell 8.4 Samfunnsgkonomiske kostnader av akuttutslipp  av olje. Millioner kr.

Utslippsmengde, tonn  Fiskeri* Reiseliv Opprydding  Sum

1-1.000 - - 200 200

1.000-2.000 - - 450 450

2.000-20.000 - 360 2.200 2.560
20.000-100.000 0z2.500 620 6.000 6.62079.120
>100.000 0z76.200 620" 10.000 10.620716.820

1 Dette betyr at skadekostnaden ikke er beregnet

“Kostnad ved tap av torsk. Kostnadene ved tap av sild vil veere lavere enn for torsk, netrakuttutslipp
vil ramme enten torsk eller sild slik at kostnadene for de to fiskeslagene ikke kan adderes.
* Forutsatt at kostnaden for reiseliv og fiskeri vil bli minst like stor som ved en ulykke p& 60.000 tonn

Kilde: Vista Analyse

Tabell 8.4 viserat oppryddingskostnadene dominerer kostnadsbildet, ogsa for de store
utslippene. Beregningene illustrerer ogsa at det farst er for store utslipp at kostnadene
for fiskeriene og reiselivblir betydelige.

| falge prognosene i KVkén forventes det en gkning i trafikken av oljetankere i
starrelsen 50.000z7 99.999 DvT pa 89 prosent utenfor Nordland fra 2011 til 202509 en
noe mindre gkning for de gvrige delene av landet. For tankestgrre enn 100.000 DvT
forventes det 77 turer utenfor NordNorge i 2025. Formellomstore tankere (10.0007
49.999 DvT) forventes det en nedgang i trafikken mellom 2011 og 2025, for tankere
mindre enn 10.000 DvT forventes bare en mindre gkning i trafikken. Videre forventes
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det en sor gkning i trafikken av store gasstankere (> 100.000) DvT, men disse vil ha et
mindre utslippspotensial (kun bunkersolje) enn oljetankerne. Dette viser at risikoen for
store oljeutslipp vil kunne gke fram mot 2025, merveksten forventes na som tidligere
nevnt & bli noe lavere enn disse prognosene.

8.4 Beregningsresultater

8.4.1 Forutsetninger

Den samfunnsgkonomiske alternativanalysen bygger pa forventningsverdiene fra
usikkerhetsanalysen. Alle belap er i 201kr, ekskl. mva.

| beregningen av de prissatte kostadene legger vi til grunn livslapskostnadenered a
bygge og drifte nye slepebater i alle alternativ. Det vil si at vi i motsetning til K\Véh
ikke skiller mellom alternativene basert pa ulik forutsetning om kontraktsform (leie
eller eie). Dette er nyttig bade fordi dagens leiepriser ikke n@dvendigvis er
representative for forventede fremtidige leiepriser, og det gjgr sammenligning mellom
alternativene enklere da batene med samme stgrrelse forutsettes & ha samme standard.
Spgrsmalet om staten burde leie, @l eie slepebater blir draftet senere i kapitlet.

Antall og sterrelse pa batene
Vi inkluderer livslgpskostnadene til to typer slepebater:

Store Hastighet pa 16 knop og slepekraft pa 150 tbp.
slepebater
Sma slepebater Hastighet pa 12 knop og slepekraft p&5 thp.

Alternativene bestar som i KVUen av ulikt antall og kombinasjoner av de to typene
slepebat benyttet i statlig beredskap:

Alternativ O Viderefgring av dagens beredskap. 3 store slepebater i Noiorge. 1
liten slepebat pa Vestlandet og 1 liteislepebat pa Sgrlandet.

Alternativ 1 Ingen statlig beredskap.
Alternativ 2 6 store slepebater

Alternativ 3 10 sma slepebéater

Battypene i alternativ 1-3 tilsvarer altsa kombinasjonene som blir behandlet i KVign.
Samtidig medfarer var stilisertemetode noe avvik mellom slepebatene vi har forutsatt i
alternativ 0 og slepebatene i KVikens alternativ 0, samt dagens faktiske beredskap.
Dagens beredskap bestar av slepebater med noe lavere hastighet og slepekraft enn vare
representative slepebater {fr. kapittel 6.2).

Slepebatene kan i fremtiden tenkes & yte flere tilleggstjenester utover tradisjonell
slepeberedskap, for eksempel kartlegging av havbunnen, veermalinger, opplaering og
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transportoppdrag. Dette vil bade medfare gkte investeringskostnader og ki
bunkersforbruk. Disse merkostnadene vil kunne prissettes, mens det er vanskeligere a
beregne nytten av tilleggsfunksjonene. Nar det samtidig er uvisst om det er gnskelig &
bruke ressurser pa slike formdl, vil vi her legge til grunn kun tilleggstjenester
tilsvarende praksis i dagens slepebatberedskap.

Analyseperioden ender 30 ar etter innfasing av farste nyinnkjgpte slepebat. Vi
forutsetter at farste slepebat leveres i 2015 slik at vi totalt beregner naverdier over
perioden 2013-2044, altsd 32 ar.Innfasing og ferdigstillelse av slepebater i de ulike
alternativene vises i tabell 8.5.

Tabell 8.5 Innfasing av nybygde slepebater .

Alternativ Alternativ Alternativ

0 2 3
Ar Store Sma Store Sma Store Sma
2015 1 2 1 2
2016 1 1 3
2017 1 2 3
2018 2 2

Kilde: Vista Analyse

Kalkulasjonsrente og sikkerhetsekvivalenter

Sikkerhetsekvivalenter kan utledes fra risikofri og risikojustert rente med fglgende
formel, der i er sikkerhetsekvivalent i ar t, rer risikofri rente og k er risikotillegg i
renta:

i p ijp i

Formelen, og spesielt forutsetningen om  konstant Kk impliserer at
sikkerhetsekvivalenten reduseres eksponentielt over tid, tilsvarende den gkte
usikkerheten over tid representert av en fast rentesats. Vi har i vare beregningetledet
sikkerhetsekvivalenter som er konsistene med denne formelen for de flste nytte- og
kostnadselementer. Vi har videreforutsatt en risikofri rente pa 2 prosent og 2 prosent
risikotillegg i renta, altsa tilsvarende en normal kalkulasjonsrente pa 4rosent. Dette
skiller seg sterkt fra KVUen som kun har benyttet en kalkulasjonsrente pa prosent.
Alene farer dette til at vare absolutte naverdier (bade negative og positive) reduseres
sammenlignet med KVikns resultater.

For investeringskostnader harvi imidlertid benyttet faste sikkerhetsekvivalenter pa
0,96, altsa tilsvarende 96prosent av forventningsverdiene. Dette skyldes milepeelsrisiko.
Vi forutsetter gradvis innfasing av nybygde slepebater, men kontraktsinngaelse pa
samme tidspunkt. Det er vesetlig systematisk risiko ved kjgp av slepebater frem til
signering av byggekontrakt med et verft pa grunn av volatile shippingharkeder, men
omtrent hele denne risikoen opphgrer ved signering.
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Leiekostnader

Vi har som nevnt lagt til grunn livslgpskostnaderved nybygging av slepebater i alle
alternativene. Likevel er det ngdvendig a inkludere leiekostnader i den skisserte
overgangsfasen da det vil ta tid far nye slepebater vil veere ferdigbygget og innfaset i
slepebatberedskapen. Leiekostnadene vi legger tigrunn er basert pa dagens
slepebatberedskap og ratene Kystverket i dagebaler. Totalkostnaden er i 1472 MNOK
per ar som vist i tabell 8.6. Her har vi hevet de opprinnelige ratenekiontraktene fra
1.1.2011 med 67 prosent, tilsvarende prisveksten i lgpet av 2011 implisert av SSBs
slepeindeks. De fleste kontraktene justeres ogsa i praksis med denne indeksen.
Leiekostnadene inkluderer bemanning og vedlikehold.

Tabell 8.6 Leiekostnad er for dagens slepebater per ar. 2012-kr. ekskl. mva.

Slepebat Leiekostnad per ar

Beta 37015 233
Normand Jarl 37 015 233
NSO Crusadel 44 379 316
BB Ocean 16 559 446
BB Connector 12273 472
SUM 147 242 700

Kilde: KVUen

| overgangsfasen vil leiekontraktene gradvis fases ut og erstattes av de nye slepebétene.
Det vil for eksempel si at en stor slepebat som er ferdigstilt vil erstatte en stor slepebat
som i dag leies inn. Kostnaden av sistnevnte er estimert til gjennomsrettav ratene for
Beta, Normand Jarl, NSO Crusader, altsd. 39.500.000 NOK per ar. Det er vesentlig
billigere & leie inn BB Connector enn BB Ocean. Dette skyldes at BB Connector leies inn
pa en tilstedeveerelseskontrakt. Kostnadene i overgangsfasen vil ko@ pavirkes av
hvilken av de to batene som fases ut fgrst, men vi har unngatt denne problemstillingen
da vi forutsetter at det ferdigstiles to nye sma slepebater i 2015, slik at begge
kontrakter oppharer dette aret.

Investeringskostnader

| likhet med KVUen anser vi i utgangspunktet 280 MNOK som et godt estimat pa
kostnaden av a kjgpe inn emy, stor slepebat med dieselelektrisk fremdrift i dagens
marked. Rundt 210 MNOK vil ga til bygging av bat, inkludert slepeutstyr, mens
kostnaden for maskineri (1215 000 HK) antas & ligge rundt 70 MNOHKDisse estimatene
er i stor grad basert pa mgter medPlatou Offshore AS, og til dels bekreftet av Fearnley
Offshore Supply ASGruppeprosessen forbundet med usikkerhetsanalysen avdekket
imidlertid flere faktorer som forventes a drive opp kostnadene. Tilrettelegging for flere
tilleggsfunksjoner er en av disse faktorene, men vi har valgt a holde dette utenfor
beregningene av de samfunnsgkonomiske prissatte konsekvensene da vi som nevnt ikke
prissetter nytten av disse tilleggfunksjonene. Samtidig taler norske krav til standard og
mulig behov for sterkere skrog for a takle norsk vinter (isklasse 1b) for hgyere
byggekostnader enn de gjennomsnittlige prisene observert i det globale markedet. Av
den grunn hever vi grunnestimatetmed 10 prosent.
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Det er sannsynlig at markedet for bygging av slepebater vil stramme seg til noe fram til
en eventuell kontrakt med et verft blir underskrevet. Allerede i dag har verftene fulle
ordrebgker ut 2014. Vi forutsetter at kontraktene blir inngatt i 2014, og forventer &
markedsprisene (malt i 2012-kroner) for bygging av slepebater pa dette tidspunktet er

6 prosent hgyere enn i dag. Summen av alle disse enkeltfaktorene gjgr at vi forventer en
totalkostnad pa 327 MNOK per store innkjagpte slepebat. For sma slepebater innatver
tilsvarende resonnement 87,7 MNOK i forventede kostnader per innkjgpte slepebat.

Investering i slepebater vil i tillegg medfare engangskostnader til design av fartay,
prosjektledelse, prosjektorganisasjon, oppfglging av verft og kvalitetssikrin¢se Vedlegg

3 Usikkerhetsanalysefor detaljer). Vi forventer at disse kostnadene totalt vil ligge pa
44,1 MNOK ved kjgp av 6 store slepebater (Alternativ 2), 30,6 MNOK ved kjgp av 10 sma
slepebater (Alternativ 3) og 32,2 MNOK ved kjgp av 3 store og 2 sma slbpter
(Alternativ 0). KVU-en inkluderer ikke disse kostnadene, som riktigok er av relativt
liten betydning.

Tabell 8.7 viser @& totale investeringskostnadene inkludert de overnevnte
engangskostnadene.

Tabell 8.7  Totale investeringskostnader ved kjgp av  slepebater . Millioner 2012 -
kr. ekskl. mva.

Alternativ O | Alternativ 2 | Alternativ 3

1188,6 2006,2 907,2
Kilde: Vista Analyse

Restverdi

Vi forutsetter at slepebatene har 1(prosent av de opprinnelige investeringskostnadene i
restverdi etter 30 ars levetid. Dette er basert pa& opplysninger fra
Havforskningsinstituttets rederi (HFR). KVUen legger pa sin side ingen restverdi til
grunn etter 30 ar, men i likhet med denne antar vi linea verditap i lgpet av disse arene.
Slepebatene vil altsa falle 9Qrosent i verdi pa 30 ar, noe som innebeerer $rosent
verditap per ar i vare analyser (0,9/30). Dermed vil slepebater som ferdigstilles senere
enn 2015 ha hgyere enn 1@rosent restverdi i 2045, noe som reflekteres i tabell 8.8. Var
relativt hgye restverdi kan forsvares med hgyere forutsatte vedlikeholdskostnader enn
det KVUen benytter.

Tabell 8.8 Restverdi ved analyseperiodens slutt. Millioner 2012 -kr. ekskl. mva.

Alternativ O | Alternativ 2 | Alternativ 3

218,8 428,9 182,9
Kilde: Vista Analyse

Vedlikeholdskostnader

Basert pa opplysninger fraHFRIforventer vi arlige vedlikeholdskostnader pa 3,9 MNOK
og 1,7 MNOK, henholdsvis per stor og liten slepebat. Dette inkluderer inspeksjon,
godkjenninger, sertifisering og eventuelle oppgraderinger. Kostnadene er en del hgyere
enn i KVUen som antar at vedlikehold utgjer 10prosent av kostnadene til bemanning
og vedlikehold, satt til 875.000 NOK per mannskapsmedlem. For en stor slepebat utgjar

Vista Analyse ASg Holte Consulting 68



Kvalitetssikring (KS1) av Konseptvalgutredning om Nasjonal slepebatberedskap

10 prosent 2,1 MNOK i vedlikeholdskostnader per fartgy, mens det tilsvarende tallet er
1,1 MNOK for sma slepebater. K\en understreker imidlertid at de ikke har inkludert
OaEAI & EGEAE O B@0alldk fobd appgraderinger er inkludert i vare tall, men
spredt jevnt ut over levetiden.

Tabell 8.9 Vedlikeholdskostnader per ar. Millioner 2012 -kr. ekskl. mva.

Alternativ O | Alternativ 2 | Alternativ 3
15,1 23,5 17,1

Kilde: Vista Analyse

Administrasjonskostnader

Drift av slepebatene krever oppfelging fra en landorganisasjon. Ved leie av bater
inkluderes majoriteten av disse kostnadene i leiekostnadene, mens statlig drift krever
en utvidet landorganisasjon. Uansett driftsform vil disse kostnadene oppsta og vi skitl
her i utgangspunktet ikke mellom belgpets starrelse ved privat og statlig drift (dette
diskuteres imidlertid neermere i kapitel 8.5). Her er det ogsa sett bort ifra
stordriftsfordeler, og forutsatt at den etablerte organisasjonen kun jobber med a
administrere slepebatberedskapen.

Vi legger til grunn 11,5 MNOK i arlige kostnader for & drifte en landorganisasjon i alle
alternativ med en statlig slepebatberedskap. Tallet er basert pa lgnnskostnader fra HFRI
og et hgyreskjevt utfallsrom som tilsier reldivt hgy sannsynlighet for
kostnadsoverskridelser. Kostnadene og bemanningsplan er illustrert i detalj\fedlegg3
Usikkerhetsanalysen Kostnader for landorganisasjonen ligger de to fgrste arene med
skip pa 50prosent av kostnad ved full drift.

Tabell 8.10 Administrasjonskostnader per ar. Millioner 2012 -kr. ekskl. mva.

Alternativ 0 | Alternativ 2 | Alternativ 3
115 115 115

Kilde: Vista Analyse

Administrasjonskostnadene er en del hgyere enn lagt til grunn i K\(en. | sistnevnte har
man forutsatt 0,5 MNOK per fartay, altsa under halvparten for alle alternativ med statlig
beredskap. Vart anslag er imidlertid lavere enn forutsatt i beregningem Kystverket
(2010b) hvor man legger til grunn et tillegg pa 15prosent per mannskapsmediem i
administrasjonskostnader. Rapporten benytter i likhet med KVién 875.000 MNOK for a
representere kostnader per mannskapsmedlem.

Mannskapskostnader og div erse andre dri ftskostnader

Fartgyene seiles av et mannskap som inngar i en turnusordning (4 uker pa / 4 uker av).
De store slepebatene har 24 mannskapsmedlemmer, mens de sma slepebatene har 12.
Vi har forutsatt at den samme bemanningen vil gjelde i fremtiden, og at delige
lonnsutgiftene er 750.000 NOK i gjennomsnitt per mannskapsmedlem, inkludert
arbeidsgiveravgift og eventuelle kostnader ved sykdom og yrkesskader/ufgrhet
(detaljert bemanningsplan finnes iVedlegg 3. Vi antar ogsaat lgnnsutgiftene vil stige i
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takt med en arlig reallannsvekst pa 2prosent da vi ikke ser for oss vesentlige
produktivitetsgevinster slik at bemanningen ombord kan reduseres over tid.

Det vil tilkomme en del andre kostnader ved drift av slepebater, blant annet proviant,
havneavgift, anlgsavgift og andre avgifter, arlig kontroll av flater, livredningsdrakter og
skipskontroll. HFRI anslar pa bakgrunn av erfaring at denne posten er pa rundt 3,3
MNOK arlig per havgaende fartgy. Vi benytter det samme estimatet for a representere
andre driftskostnader for store slepebater og halvparten for sma slepebater. Dette
impliserer 887.500 NOK til lsnn og andre driftskostnader per mannskapsmedlem. KVYU
en forutsetter at det tilsvarende tallet er 787.500 N® (90 prosent av 875.000), altsa
100.000 mindre. Awiket kan forklares med lgnnsvekst og generell prisstigning da KMU
ens estimat er fra 2009 ifglge Kystverket (2010). Tabell 8.11 viser den arlige summen
av mannskapskostnader og andre driftskostnader fgr realprisjustering.

Tabell 8.11 Mannskapskostnader og div andre driftskostnader per ar. Millioner
2012 -kr. ekskl. mva.

Alternativ 0 | Alternativ 2 | Alternativ 3
85,3 127,9 106,6

Kilde: Vista Analyse

Bunkerskostnader

Slepebatene med dieselelektrisk fremdrift benytter marin gassolje (MGO) som drivstoff.
Forsvaret, Kystverket, HFRI og Sysselmannen pa Svalbard har en felles avtale med
Statoil og Bergen Bunkers for innkjgp av MGO til og med 2013. | dag betaler de rundt
6.600 NOK per md Dette inkluderer 1.676 NOK per r i mineraloljeavgift som bestar
avgrunnavgift pa 999 NOKper m3, CQ-avgift pd 600 NOKper m3 og svovelavgift pa 80
NOK per m3. Grunnavgiften representereri dette tilfellet ikke en eksternalitet ogtas
derfor ut av beregningsgrunnlaget Vi benytter av den grunn 5.601 NOK per #or
beregning av forventede fremtidige bunkerskostnader. Bunkerskostnad, inkludert
grunnavgiften, er hgyere enn 6.400 NOK per Pfasom ble benyttet i KVUen. Dette kan
forklares av hgyere oljepriser i dagens marked. Samtidig er det verdt & nevne at spot
prisen pa MGO perl2.10.12 er enda hgyere enn vare anslag. | telefonsamtale med
Scandinavian Bunkershar vi fatt oppgitt priser i intervallet 6.950-7.200 NOK perm3
med hgyest priser i nord. Vi mener likevel det er fornuftig & forutsette 6.600 NOK par

da det er sannsynly med noe prisavslag ved bruk av felles innkjgpsavtaler ogsa i
fremtiden, og dessuten er fremtidsprisen pa olje lavere enn dagens spptiser.

Det fremtidige bunkersvolumet er ogsa usikkert. | gruppeprosessen tilknyttet
usikkerhetsanalysen hevdet Kystverket at bunkersforbruket burde veere hgyere enn det
vi i dag observerer for at beredskapen skal veere god, blant annet for a aktivisere og
holde pa mannskapet. Usikkerhetsanalysen har av den grunn forutsatt 2B5 prosent
hgyere bunkersforbruk enn den samfunnsgkonomiske analysen. Alternativanalysen vil
som tidligere nevnt kun legge til grunn tilleggstjenester tilsvarende praksis i dagens
slepebatberedkap. De store slepebatene har i dag et budsjett pa 73mer dag, altsa
rundt 2.500 m3 per ar, og de sma slepebatene har et budsjett pa halvparten, det vil si
1.250 m® per ar. Vi antar at det samme vil gjelde i fremtiden, men at nyinnkjapte store
slepebater vil forbruke 15 prosent mindre bunkers. Vi benytter altsd samme
forutsetninger som KVUen for bunkersforbruket til store slepebater. For sma
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slepebater i vanlig beredskap legger vi inn 2prosent hagyere bunkersforbruk enn KVUY
en, og dessuten antar Wkun tilstedevaerelseskontrakt for ett nybygd fartgy i alternativ O,
noe som reflekterer dagens situasjon, og ingenaiternativ 3 (KVU-en legger til grunn at
alle de 10 sma batene i dette alternativet er pa tilstedeveerelseskontraktSistnevnte
utgjer en stor forskjell da slepebatene pa tilstedevaerelseskontrakt kun brukes et fatall
ganger i aret til gvelser og beredskapsoppdrag. KVéh forutsetter at sma slepebater pa
tilstedeveerelseskontrakt forbruker 30/365 av forbruket til sma slepebater pa vanlig
beredskapslontrakt (selv om de i teksten hevder at det antas 100 dagers bruk av slike
fartagy i aret). Basert pa informasjon fra Kystverket antar vi 30 seilingsdggn arlig ved
tilstedevaerelseskontrakt, det vil si 13prosent av forbruket til gvrige sma slepebater
som ha omtrent 230 seilingsdggn i aret.

| tillegg til de underliggende kostnadene for MGO kommer N@avgiften pa 16,69 NOK
per kg NOxutslipp. Gitt dagens forbruk er den totale arlige innbetalingen av NOx
avgifter satt til 1 MNOK per stor slepebat og 0,5 MDK per liten slepebat. De totale
bunkerskostnadene per ar, inkludert innbetaling av NOxavgifter er vist i tabell 8.12.

Tabell 8.12 Bunkerskostnader per ar, inkl. NOx -avgift. Millioner 2012 -kr. ekskl.
mva.

Alternativ 0 | Alternativ 2 | Alternativ 3
47,2 76,5 75,0

Kilde Vista Analyse

Ulykkeskostnad

Ulykkeskostnadene er i stor grad basert pa resultatene fra simuleringene gjort av DNV i
forbindelse med KVUen. DNV simulerte her konsekvenser av fartgy i drift, gitt
observert fartgystrafikk i 2011 og forventet fartgystrafikk i 2025. Resultatene for areneé
mellom er funnet gjennom interpolering mellom resultatene for disse to arene, og for
arene etter 2025 er samme stigningstakt lagt til grunn. Kostnadene som blir prissatt er:
Dgdsfall og personskader, materielle skader pa skip, berging av skip, tap védgpsute av
drift, redningsaksjon, opprydding etter oljeutslipp, havarikommisjon etc.

Samtidig skiller vare beregnede kostnader seg noe fra KWh. Vi har korrigert
ulykkeskostnadene ved gradvis a legge inn forventede ulykkeskostnader per ar i takt
med innfasing av nye slepebater. Dette innebaerer for eksempel at alternativ 2 far
godskrevet den relativt lave ulykkesrisikoen ved & ha 6 store operative slepebater fullt
og helt nér alle disse slepebatene er ferdigstilte. K\Veh godskriver alternativene denne
nytten fra farste beregningsar. Vi har ogsa realprisjustert ulykkeskostnadene med 90
prosent av den arlige reallgnnsveksten pa 2rosent. Dette er i trdd med en normal
forutsetningen om at gkt reallgann gir nesten tilsvarende gkning i samfunnets
verdsetting av helse, miljg og sikkerhet.Hagenutvalget (2012) har nylig foreslatt
realprisjustering 100 prosent av BNP/capita, noe som gir omtrent samme resultaDe
resulterende ulykkeskostnadene er vist i figur 8.2.

Figur 8.2 Ulykkeskostnad per ar . Millioner 2012 -kr . ekskl. mva.
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Skattefinansieringskostnad

Investerings-, drifts- og vedlikeholdskostnadene forutsettes i sin helhet offentlig
finansiert. For bunkerskostnadene innebaerer dette at vi ikke har inkludert
mineraloljeavgiften og NOxavgiften i beregning av shttefinansieringskostnadene da
disse avgiftene er utgifter Kystverket betaler til Staten. K\V4gn trekker ogsa ifra
mineraloljeavgiften nar det beregnes skattefinansieringskostnader, men ignorerer NOx
avgiften. | tillegg overdriver KVUen statens inntekter ved & inkludere mva. i alle
kostnader, og deretter anta at staten mottar 25rosent av disse belgpengsom altsa
allerede har et mva-paslag.

8.4.2 Resultater

Figur 8.3 viser resultatene av naverdiberegningene for hvert alternativ sammenlignet
med alternativ 1, altsa situasjonen uten en statlig slepebatberedskap. Alle alternativene
har negativ netto naverdi. Det vil si at den prissatte nytten i form av lavere
ulykkeskostnader (enn man kan forvente uten statlig slepebatberedskap) er mye mindre
enn de prissatte kstnadene av en slik beredskap. Dette er i samsvar med resultatene fra
KVUen. | var analyse er kostnadene til mannskap, inkludert sakalt andre
driftskostnader (utstyr, havneavgifter etc.) alene hgyere enn de forventede reduserte
ulykkeskostnadene. Det samm gjelder bunkerskostnadene far realprisjustering av
ulykkeskostnadene.

Alternativ 0 kommer best ut i var analyse av de prissatte konsekvenseneen er bare
marginalt forskjellig fra alternativ 3. Netto naverdi erhenholdsvis 4.575 MNOK og 4.705
MNOKIlavere ennalternativ 1 (ingen statlig slepebatberedskap. Alternativ 2 har om lag
1.000 MNOK lavere naverdi enn de to andre alternativene og kommer darligst ut i var
analyse, med 5.89 MNOK lavere nettonaverdi enn alternativ 1.

Figur 8.3 Naverdier nedd iskontert til ar 2012 for alle prissatte kostnader,
relativt til alternativ 1.  Millioner 2012 -kr. ekskl. mva.
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Alt0  Altl Alt 2 Alt 3
® Leie -382 - -442 -383
= Investering -1058 - -1753 -797
Restverdi 62 - 122 52
Vedlikehold og oppgradering -232 - -338 -251
= Adminstrasjon -174 - -174 -174
Mannskap og annen drift -1713 - -2 442 -2 067
Bunkers -854 - -1258 -1242
Ulykker 986 - 2 426 1577
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Kilde: Vista Analyse

Netto naverdiene er imidlertid betraktelig lavere (mer negative) enn i KVken, til tross
for at sistnevnte bruker 2 prosent kalkulasjonsrente, mens sikkerhetsekvivalentene vi
benytter impliserer rundt 4 prosent kalkulasjonsrente. En av arsakene er at vi som
nevnt legger til grunn livslgpskostnader ved bygging og drift av nye slepebater i alle
alternativ, noe som gir klart hgyere kostnader enn man far ved a forutsette fremtidig leie
til dagens rater. Hvis viser pa livslapskostnadenetil vedlikehold, administrasjon
(landorganisasjon), Ignn til mannskap(fer realprisjustering), andre driftskostnader og
verditap (avskrivning) ender vi opp med101.274 NOK i diftskostnader per dag per stor
slepebat og 4.244 NOK per dag per liten slepebatfar finansieringskostnader er
inkludert (ekskl. bunkers og realprisjustering). Dagens leiekontrakter innebaerer i
gjennomsnitt dagrater pa108.137 NOK per storslepebat og 45.368 per liten slepebatog
skal dekke de overnevnte driftskostnadene for rederne og deres kapitalkostnader.
Forutsatt lik standard og investeringskostnad per slepebat finner vidermed at
skipsrederne eventuelt ma operere med et realavkastningskrav (reell vektet
giennomsnittlig kapitalkostnad) pa 0,8 prosent og 1,4 prosent for hhv sma og store
slepebater. Et sa lavt realavkastningskrav er helt urealistisha lang sikt. Resultatet kan
skyldes flere mulige forhold:De storeslepebéatene er gamle og har lavere standard enn
nye slepebater. Leiekostnadene i dagens markes muligens lavesammenlignet med et
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normaltilfel le. De pivate rederiene kan ha mer effektive organisasjoner og lavere
driftskostnader enn forutsatt i vare analyser.

Uansett arsak illustrer overnevnte fordelen av a legge til grunn samme eierform og
samme standard narman skal sammenligne alternativene og analysere effekten av
forskjellig antall slepebater og stgrrelse pa batene.

Figur 8.4 Alternativ 0: Forskje ller mellom naverdien i KVU -en og vare
beregninger.
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Kilde: Vista Analyse

Figur 8.4 viser at for alternativ 0 er var naverdi om lagZ50 MNOK lavere enn i KVign
nar begge sammenliknes med alternativ 1. Figuredekomponerer hvordan vi ender opp
med lavere naverdi.” Grgnne sgyler innebeerer at vi har beregnet lavere kostnader enn
KVU-en, mens rgdesgyler innebaerer det motsatte.Avviket skyldes i stor grad at lavt
prisede leiekontrakter er lagt til grunn for hele beregningsperiodeni KVU-en. Dette kan
veere noe vanskelig a lese direkte ut av figuren da vi har beregnet livslapskostnader i var
analyse. Likevel erdet klart at den grgnne sgylensom representerer leiekostnader
matte veert starre enn summen av de rgde sgylene for investering, vediikold og
oppgradering, administrasjon og mannskap og annen drift for at netto naverdi skulle
blitt hayere i var enn KVUens beregningerDette er langt i fra tilfellet, og reallgnnsvekst

"KVU-ens kostnader er beregmét nytt av ossed &benytte dennes implisitt forutsatte bunkerkostnad som ikke
inkluderer mineraloljeavgiften. Mineraloljeavgiften faller ut av K\8ds nettoregnskap fordi den er inkludert
som en skatteinntekt. Vi har ogsglittet opp KVU -ensvedlikeholds (10 prosen} og kemanningskostnader (90
prosen}, og funnet ut hvilke partielle resultatendringer deres beregninger ville gitt figohé mva ocheve
kalkulasjonsrentefra 2 prosentil 4 prosent.
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for mannskap gir et enda stgrre avvik enn forklart i forrige avsnitt.lI tillegg har vi
beregnet hgyere bunkersforbruk enn KVien. Det er mulig at den reelle naverdien til
alternativ 0 ligger et sted mellom vart og KVkens estimat da vi som nevnt kan ha
inkludert for hgye livslgpskostnader i dette alternativet. Flere av dages slepebaterer
eldre oghar noe lavere hastighet og slepekraft enn det vi forutsetter ved beregning av
disse kostnadene.

Figur 8.5 Alternativ 2: Forskjeller mellom naverdien i KVU -en og vare
beregninger.
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Kilde: Vista Analyse

Alternativ 2 har vel 2.300 MNOK avere netto naverdi i vare beregninger enn i KVkkn

(figur 8.5). For dette alternativet har imidlertid ogsa KViden beregnet livslapskostnader,
sa forskjellene skyldes ikke bruk av lave leiepriseri KVUen, men lavere
investeringskostnader, vedikeholdskostnader, mannskaps og driftskostnader,
administrasjonskostnader og  bunkerskostnader. Feil i behandlingen av
skattefinansieringskostnadene og merverdiavgiften bidrar ogsa til forskjellenNytten av
realprisjusterte ulykkeskostnader og endret kalkulasjonsrentetrekker i motsatt retning,

men ikke i tilstrekkelig grad til & snu konklusjonen.

Forskjellen mellom vare naverdiberegninger og KVigns er stgrst for alternativ 3, hele
2.700 MNOK nar begge sammenliknes med alternativ 1. Dette skyldes sonitémativ 0
at KVUen legger til grunn leiekontrakter som er lavt priset for den langsiktige
lgsningen, i dette tilfelle tilstedeveerelseskontrakter hvor det hovedsakeligbare betales
ved faktisk bruk til slepeoppdrag Figur 8.6 viser at mannskaps og andre
driftskostnader samt bunkerskostnader er de viktigste faktorene som bidrar til
forskjellene.
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Figur 8.6 Alternativ 3: Forskjeller mellom naverdien i KVU -en og vare
beregninger.
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Kilde: Vista Analyse

8.4.3 Nytte i forhold til kostnader

Ulykkeskostnadene vi lar inkludert i vare prissatte konsekvenser dekker som kjent ikke
alle faktiske kostnader nar fartgy i drift farer til oljeutslipp, for eksempel eventuelle
gienveerende negative virkninger pa natur og miljg, fiskeri, havbruk og reiseliv. De
forventede, arlige oljeutslippene som ligger til grunn i vare og KVkéns beregninger av
prissatte ulykkeskostnader er vist i tabell 8.13. Oljeutslippene vokser i takt sd de
beregnede ulykkeskostnadendgr realprisjustering. Forutsatt en kalkulasjonsrente pa 4
prosent innebaerer de forventede oljeutslippene (i perioden 20182044) at man ma
verdsette-ikke prissatte effekter tilsvarende 12,0 MNOK, 3,3 MNOK 0g4,8 MNOK per
tonn oljeutslipp for at hhv alternativ 0, alternativ 2 eller alternativ 3 skal veere
samfunnsgkonomisklgnnsomme.

For s& smaforventede utslipp sreduksjoner som vi her ser pa synes det helt usannsynlig
at verdien av eventuelle gjenveerende skader etter opprydding er sa hgysfr.
giennomgangen i avsnitt 8.3. Basert pa dette er det saledes hgyst sannsynlig
samfunnsgkonomisk mest lgnnsomt a betale for opprydding ettefiorventede oljeutslipp

i stedet for & ha en statlig beredskap som reduserer sannsynligheten for disse
utslippene. Dette vil mest sannsynlig ogsa gjelde selv om det er grunn til & anta at folk
nok foretrekker a unnga en miljgskade, framfor a rydde opp (omtrent) den samme
skaden.

Ogsa sammenlikning med det ovennevnte anslaget pa 1% 1,8 mrd. kr. fra en

betalingsvillighetsundersgkelse for & unnga et starre oljeutslipp (4®0 tusen tonn)
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langs norskekysten (jfr. kap. 8.3) viser at naverdien av kostnadene ved
slepebatberedskapen (bruttokostnadene, dvs. ikke trukket fra ulykkeskostnadene) er
langt hgyere enn dette.

Men myndighetene kan ha en sterk risikoaversjon i form av et gnske om & reduseien i
utgangspunktet sveert lavesannsynligheten for et stort utslipp somi verste fall kan gi
sveert store skader langs kysten. | en slik situasjon kan det veere riktig & velge ett av
alternativene med statlig beredskap.Valget star da i utgangspunktet sk vi ser det
mellom alternativ 0/3 eller alternativ 2.

Alternativ O gir minst forventet utslippsreduksjon og reduksjon i ulykkeskostnadene
(ifr. figur 8.2), men har ogsa lavest kostnader av alternativene. Alternativ 3 gir starre
forventet utslippsreduksjon enn alternativ 0, men har noe hgyere kostnader enn
alternativ 0. Netto naverdi (dvs. naverdien av kostnadene fratrukket reduserte
ulykkeskostnader) er imidlertid lik for alternativ O og alternativ 3 (jfr. figur 8.3). Isolert
sett kan dette tilsi atalter nativ 3 er a foretrekke framfor alternativ 0. Simuleringene som
vurderer effektene av alternativene ser imidlertid pa grunnstatinger avskip av alle
starrelser, og \ er usikre pad omalternativ 3 (som bare har mindre slepéartay) er bedre
til & hindre grunnstgtinger av store skip enn alternativ 0, somogsa omfatter store
slepefartgy. Avveiningen i simuleringene star her mellom & ha flere (smd) slepefartay
som gir starre sannsynlighet for & na fram til en havarissammenliknet med om en har
feerre slepefartgysom i alternativ 0 som kan gi lavere sannsynlighet for & na fram til en
havarist. Til gjengjeld kan alternativ O gi starre muligheter til & hindre grunnstating av et
stort skip dersom man nar fram til havaristen med et stort slepefartgy. Dette bar
vurderes naermere

Alternativ 2 gir den starste forventede utslippsreduksjonen, men er ogsa det desidert
dyreste alternativet. Hvilket av alternativene 2 elleralternativ 0/ 3 som bgr velges kan

saledes ikke avgjgrespa faglig grunnlag, men ma tas ut fra hvilket ambisjonsniva
myndighetene matte hafor slepeberedskapen

Tabell 8.13 Oljeutslipp per ar og ngdvendig verdsetting av ikke -prissatte effekter

Alternativ 0  Alternativl Alternativ2 Alternativ 3

Forventet oljeutslipp i 2011 187 204 113 156

(tonn)

Arlig vekst 4,2prosent 4,9prosent 2,5prosent 3,3prosent
Ngdvendig verdsetting av ikke 12,0 3,3 4,8

prissatte effekter (MNOK/tonn)

Kilde: Vista Analyse

Den statlige slepebatberedskapen vil ogskunne yte tilleggstjenester. Noe er allerede
inkludert i de prissatte kostnadene gitt at de reflekteres i dagens driftskostnader, men
ikke inkludert som prissatt nytte. Samtidig er det mulig at beredskapen kan skape
merverdi ved a tilby flere tilleggstjenester i fremtiden. Tilstedeveerelseskontrakter kan
reflektere slik merverdi, men det er antagelig ikke marked for slike tjenester nordover i
landet. | disse omradene kan det vaere mer aktuelt for slepebatberedskapen a tilby
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tilleggstjenester som i mindre eller ingen grad omsettes i markedet. Det er imidlertid
viktig & veere klar over at tjenester som Kkartlegging av havbunnen, veermalinger,
oppleering, transportoppdrag og ekskursjoner faktisk kan omsettes i markedet. Hvis
private aktarer ikke gnsker a innga tilsteleveerelseskontrakter gitt slike muligheter kan
det veere et tegn pa at nettonytten av slike tjenester ikke er tilstede, ellesr ganske
begrenset. Aktivisering av mannskapet har blitt presentert som et hovedargument for
tilleggstjenester, noe som i seg seimpliserer begrenset mernytte.

Det er verdt & presisere at inkludering av tilleggsfunksjoner vil kunne heve
investeringskostnadene vesentlig. Dette vil farst og fremst gjelde store slepebater, da
sma slepebater i begrenset grad har plass til ekstrautstyElere tilleggstjenester vil ogsa
medfare hgyere driftskostnader, spesielt gkte bunkerskostnader. Tabell 8.14 illustrerer
noen av disse merkostnadene per stor slepebat, men er ikke uttgmmende. Alle belgp er
engangskostnader, bortsett fra kostnadene for gkiunkersforbruk som gjelder per ar.

Tabell 8.14 Kostnader av tilleggsutstyr/ -tjenester per store slepebat. Millioner
2012 -kr. ekskl. mva.

Utstyr/tjeneste Kostnad
Generell tilrettelegging for tilleggsfunksjoner, inkl. risikotillegg 58,8
Oljevern (Nofo2009) 12-14
Kjemikalievern 6
ROV (Remotely Operated Underwater Vehicle) Hoay
Hospital Hoy
@kt bunkersforbruk (per ar) >4

Kilde: Kystverket m.fl.

Tabellen viser at investeringskostnaden (ekskl. prosjektkostnader) forventes & gke med
24 prosent ved kjgp av utstyr til oljevern og kjemikalievern og generell tilrettelegging
for tilleggsfunksjoner ved bygging av en stor slepebat. Merkostnaden av generell
tilrettelegging er hentet fra gruppeprosessen tilknyttet usikkerhetsanalysen, og
representerer differansen mellom kostnaden av a kjgpe inn en stor slepebat som ble lagt
til grunn i usikkerhetsanalysen og den samfunnsgkonomiske alternativanalysen. Kjgp av
bater som ikke er «hyllevare» og krever spesialtilpasninger generer av erfaring store
merkostnader, og skaper ikke minst risiko for kostnadsoverskridelser. Estimatet
inkluderer et risikotillegg pa 3,8 prosent av investeringskostnaden da man anser det
som sannsynlig at noen kostnadsbaerende poster er utelatt og vil avdekkes ved videre
detaljering.

Kostnaden av gkt bunkersforbruk er ogsa hentet fra gruppeprosessen hvor Kystverket
hevdet at det burde budsjetteres med hgyere bunkersforbruk, blant annet for &
aktivisere og holde pa mannskapet. Flere tilleggsfunksjoner vil kunne gke
bunkerskostnadene ytterligere og denne posten vil veere den stgrste | et
livslgpsperspektiv. Nytten av dagens og eventuelt flere fremtidige tilleggstjenester ma
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med andre ord vaerehay for & forsvare kostnadene, og det virker i alle fall usannsynlig at
en eventuell mernytte er stor nok til & gjore statlig slepebatberedskap
samfunnsgkonomisk lgnnsom.

8.4.4 Sensitivitetsanalyser

Det er mulig at samfunnet har en annen risikoaversjon enn vi har lagt til grunterkere
risikoaversjon impliserer hgyere kalkulasjonsrente (lavere sikkerhetsekvivéenter), og
svakere risikoaversjon impliserer lavere kalkulasjonsrente (hayere
sikkerhetsekvivalenter). For a teste hvor falsom var netto naverdi er for endret
kalkulasjonsrente har vi gjort en sensitivitetsanalyse med 2prosent og 6 prosent
kalkulasjonsrente, oppsummert i figur 87. Hgyere kalkulasjonsrente er alene langt fra
tilstrekkelig for & gjgre netto naverdi positiv, og har heller ikke noe a si for rangeringen
av alternativene.

Figur 8.7 Netto naverdi ved forskjellig kalkulasjonsrente . Millioner 201 2-
kroner.
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9 9AS StfSNJfSASK
| avropet for kvalitetssikringen er vi spesielt bedt om & se pa onten eventuelle
framtidige slepebatberedskapen bgr baseres pa fartgyer i statlig eie eller om det i stedet

bar velges en modell mednnleie av private fartgyer. Nedenfor presenteres ulike eieog
leiemodeller, og fordeler og ulemper ved modellene sett fretatensside vurderes.

9.1 Ulike modeller

| utgangspunktet er det en rekke ulike tenkbare modeller for eie eller leie av statlig
kapagtet:

Staten eier og driver fartgyene

Private redere eier og driver fartgyene

Staten eier fartgyene, som drives av private redere
Private eier fartgyene, som drives av staten

Ulike kombinasjonslgsninger av de ovennevnte

agrwNE

Under disse modellene igjen kan definnes ulike delvarianter, noevi kommer litt tilbake
til nedenfor.

Dagens statlige slepeberedskap er basert pa alternativ 2. Forsvaret har i noen tid hatt
kontrakter av type 4 for Kystvakten, men driver ogsa skip i egen regi (alternativ 5).
Statnett eier to kabelskip for legging av sjgkabler som driftes av private (alternativ 3). Vi
kommer litt tilbake til disse avtalene nedenfor. Alternativ 5 kan f.eks. benyttes i en
situasjon hvor staten gnsker & bygge opp slepekapasitet i egen eie og drift, men gmske
gjgre dette gradvis over tid og bruke leiekontrakter med private som en slags
benchmarking avegendrift.

9.2 Forholdet til statsstatteregelverket

E@Savtalens artikkel 61 (1) har forbud mot & gi ulovlig statsstatte (Kystverket, 2008a).

Vurderingen av om det foreligger ulovlig stette beror pA om foretakene gis en

gkonomisk fordel. Dersom det inngas en kontrakt mellom staten og de aktuelle, private
aktarene som palegger sistnevnte forpliktelser, sa vil det ikke foreligge ulovlig stgtte i
den grad vederlayet ikke overstiger normal markedspris for ytelsene.

Leieavtaler om slepeberedskap omfattes ogsa av regelverket for offentlige anskaffelser,
og det er en viss sammenheng mellom disse regelverkene. Nar avtalene lyses ut i
henhold til anskaffelsesreglene, ognan velger avtaleparter ut fra prinsippet om best
pris eller gkonomisk mest fordelaktige tilbud, vil man i praksis ikke komme i konflikt
med hverken statsstgtteregelverket eller regelverket for offentlige anskaffelser.

9.3 Litt om modeller i bruk i dag

Saten benytter i dag ulike modeller for leie eller eie av fartay. Nedenfor gjennomgas
kort noen av de modellene som er i bruk

Dagens statlige slepeberedskap

Som tidligere nevnt er dagens slepeberedskap (Nullalternativet) basert pa leie i det
private markedet pa kortsiktige kontrakter. Kontraktene er imidlertid utformet pa en
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noe ulik mate i de ulike delene av landet. De fartgyene i nord utfgrer noen lgpende
oppgaver for Kystverket i tillegg til & ivareta slepeberedskapen, men flyttes ogsa rundt
ut fra veerforhold m.v.for & veere i best mulig beredskap. Det ene fartayet pa Vestlandet
har ingen andre oppgaver, og ligger stantly, men flyttes rundt avhengig av bl.a. vaeng
vindforhold for til en hver tid & ha en mest mulig optimal plassering i forhold til
forventede behov for slepeassistanse. Endelig er det ene fartgyet pa Sgrlandet under en
tilstedeveerelseskontrakt, sominnebaerer at fartgyet lgpende tar oppdrag i det private
slepemarkedet.

Arsaken til de ulike lgsningene synes i tillegg til beredskapshensya veere bla. ulike
karakteristika ved de lokale slepemarkedene Nord for Trondheim er det sa godt som
ikke noe privat slepemarked, mens det pa Sgrlandet er et betydelig slepebatmarked. Pa
Vestlandet er det antatt at det er fa om noen som er villige til Banga en tilsvarende
kontrakt som pa Sgrlandet for den type slepebat det her er snakk om, slik at man har
lagt opp til en leie av et skip som ligger stantby (Kystverket, 2009a).

KVU-en anbefaler som nevnt en Igsning med statlig eie og drift, begrunneted at dette
vil veere billigst ettersom staten ikke sgker avkastning pa sin kapital. Ulike modeller for
slepebatkapasiteten har vaert vurdert over flere ar, og Kystverket har i en rekke brev til
FKD argumentert overbevisende for at man fortsatt bgr leie kasitet, men pa
langsiktige kontrakter.

Kystvakten

Kystvakten har pa 2000tallet satset pa leie av nybygde fartgy fra private redere pa
lange kontrakter (10-15 &r). Kontraktene inkluderer ogsa i noen grad innleid sivilt
mannskap. Bakgrunnen for dette ei falge Kystverket (2008 b) at en sa pa langtidsleie
som mer lgnnsomt enn & eie i de aller fleste tilfellene. Dette skulle gi lavere totale
kostnader, en skulle fa riktige fartgy i forhold til de oppdragene som skal utfgres, rask
reparasjon av skader og e skulle unnga budsjettmessige svingninger. Kravene til sakalt
ISMrsertifisering fastsatt av International Maritime Organization (IMO) for denne type
fartoy og de indirekte faste kostnadene dette innebaerer sammen med de generelle
kravene som stilles til adrifte fartgy skal veere arsaken til lavere kostnader enn ved
statlig eie. Dette betyr at en profesjonell reder med flere fartgy i sin portefglje vil ha
relativt lavere kostnader per fartgy enn for et fartgy eid og drevet av staten (Kystverket,
2008 b). | kontraktene med Kystvakten har en sikret at reder til enhver tid har et fartgy
operativt ved skader eller andre avbrudd. Kontraktene spesifiserer at fartgyene er
operative 340 dager i aret. Leie skal ogsa ha gitt gkt fleksibilitet agjort at en raskere
har fatt pa plass operative fartay.Kystvakten har parallelt med innleide fartgy ogsa
fartgy i eget eie og drift

Kontraktene inneholder en kjgpsopsjon som Forsvaret i 2011 benyttet seg av ved a
kigpe fem innleide skip av Nornerklassen, noe som i fglge Fevarsdepartementet
(2011) skal gi bedre totalgkonomi. Ved & eie fremfor & leidberegnes en innsparing pa 7
mill. kroner etter 11 ar og 111 mill. kroner etter 26 ar. | tilleggskal det gi Forsvaret
starre frinet gjennom lettere & kunne tilpasse Kystvaktens driftsbudsijett i takt med
endringer i operative og gkonomiske forhold.Forsvaret leier fortsatt noen skip fra
private aktarer.
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Statnett

Statnett disponerer gjennom det heleide datterselskapet Statnett Transport i dag
fartgyene MV Elektron og MV Elektron Il som benyttes til & legge sjgkabler og transport
av tyngre gjenstander. Fartgyene eies av Statnett Transport, men driften er satt ut til en
privat reder. Statnett Transport hadde selv inntil nylig ansvaret for driften, men sa#
den ut til privat reder etter en totalvurdering hvor bl.a. nye krav om sertifikater for
skipene spilte inn. Statnett Transport har fortsatt full disposisjonsrett over skipene,
rederen er kun teknisk operatgr for driften.

9.4 Fordeler og ulemper ved de e modellene

Valg av modell ma foretas ut fra en samlet vurdering av fordeler og ulemper ved de ulike
modellene. Nedenfor fglger en del momenter som etter var oppfatning vil veere viktige i
denne vurderingen.

Konkurransen i markedene

Hvorvidt staten ber eie eller leie slepebatkapasitet kan avhenge av om det er
tilstrekkelig konkurranse i markedet for leie av fartgyer. Dersomeiemarkedet er preget
av monopolistisk konkurranse kan dette veere et argument for at staten driver fartgyene
selv og evt. ogsa a&r dem for & redusere kostnadene. Pa bakgrunn av opplysninger fra
ulike informanter er det var oppfatning at det i dag er tilstrekkelig mange aktgrer, bade i
Norge og utlandet, som er interesserte i a innga langsiktige kontrakter med staten om
bade eie ogeller drift av slepefartgy til at det er tilfredsstillende konkurranse i
leiemarkedet. Dette gjelder bade nybygg og eksisterende fartgy. En indikasjon pa dette
er at staten har fatt god respons pa sine utlysinger av kontrakter for leie av eksisterende
skip pa kortsiktige kontrakter. 7-10 ars kontrakter er regne som tilstrekkelig til at det

er interessant for private aktgrer & bygge nye skip for utleie til staten Eie og drift i
statlig regi for & motvirke eventuell monopolmakt i leiemarkedet skulle derfor ikke vaere
ngdvendig.

Det er et globalt marked for bygging av slepebater. Selv om detn veere relativt fa verft
som vil ha kompetanse til & byggealle fall de sterstebatenedet her er snakk om, vil det
veere tilstrekkelig mange til & sikre konkurransepa nybyggingskontrakter. Timingen pa
a inngd kontrakter er imidlertid viktig ettersom prisene i dette markedet svinger
betydelig over tid. Dette gjelder uavhengig av om staten eller private inngar
nybyggingskontrakter.

Det hevdesimidlertid at private r edere kan ha en bedre forhandlingsposisjomverfor
verftene enn staten ved at de kan ha etablerte relasjoner megkrft som sistnevnte vil
kunne gnske a beholde ogsa i fremtiden (gjentatt spill). Dette kan tenkes a bidra til &
presse ned kostnhaden og risiken i en nybyggingskontrakt.

Risiko for staten

Dersom det av ulike arsaker ikke lenger skulle vaere behov for eller gnskelig med en
statlig slepebatkapasitet vil det kunne vaere en risiko for & bli sittende med fartayer en
ikke lenger har bruk for. Det fnes imidlertid bade et marked for slepebatjenester i
Norge sgr for Trondheimsfjorden og i utlandet, og det finnes et globalt marked for
omsetning av brukte slepefartgy. Dette vil redusere risikoen bade for private og statlige
eiere/drivere av slepebatberedskapen. Staten som eier/driver ma derfor antas a kunne
kvitte seg med overfladig kapasitet (inklusive mannskap) dersom dette skulle veere
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aktuelt. Tilsvarende ma det antas at staten vil kunne komme seg ut av en kontrakt med
private eiere/drivere av beredskapen, ved at de sistnevnte enten kan ta andre oppdrag
eller selge fartgyene.

Staten kan imidlertid bli ngdt til & betale en privat eier/driver kompensasjon for
eventuelle kostnader ved et eventuelt kontraktsbrudd. P& den annen side ma staten ved
eie/dri ft i egen regi ogsa forventes & ha visse kostnader ved en eventuell avvikling av
tienesten. Det er vanskelig & vurdere hvilke av disse aktarenes kostnader som vil veaere
stgrst. Vi antar at avbruddsklausuler kan legges inn i leiekontrakter med private, men
dette vil selvsagt ha en kostnad.

Leiekontraktene som brukes i dagens slepeberedskap har klausuler som gir Kystverket
mulighet til & si opp kontraktene med 3 maneders varsel vednanglende/endrede
bevilgninger fra Stortinget. En slik opsjon kan innebeere evesentlig merkostnad, odoar
unngas hvis mulig

Viktigst for & redusere risikoen ved nybygging er imidlertid & bygge skip som har et stort
annenhandsmarked. Dette gjelder bade ved eie og leie av nyplaitet. Det har veert
antydet at de starstefartgyene som vurderes(150 tbp) ligger i en mellomstarrelse som
ikke er sa vanlig i markedet, og at det er et starre marked for fartgy som er noe mindre
og en del stgre enn dette. Dersomnybygg i alternativ O eller 2 velges bgr en derfor
vurdere om det er hensiksmessig med noe mindre eller stgrre skip for & redusere
risikoen.

Finansieringskostnader

Dette er en problemstilling knyttet til nybygging, hvor investeringene i nye slepefartay
ma finansieres. Det er alminnelig antatt at den norske staten halavere
innlanskostnader enn private aktarer, bl.a. fordi det er sett pa som mindre risikabelt &
lane penger til staten sammenliknet med til privaé. Ulike anslag for forskjellen mellom
statens innlanskostnader og privates lanekostnader har tidligere ligget pa 0,5z 1
prosent p.a. (Schjgdt og Vista Analyse, 2005).

Etter finanskrisens utbrudd i 2008 har investorers risiko-appetitt avtatt betraktelig, og
renter og avkastningskrav ved finansiering av prosjekter med hgy risiko har steget.
Dette har ikke minst veert tilfellet i shippingmarkedene med tiltagende knapphet pa
bankfinansiering. | fglge Platou (2012) hadde de fleste shippingbanker utlanstopp i
andre halvdel av 2011 pa grunn av usikkerhet knyttet til den europeiske gjeldskrisen og
Basel IlFreguleringer. Situasjonen har bedret seg lite s& langt i 2012, og manglende
finansiering av nybyggsprosjekter er fremdeles en stor utfordring.

Pa den andre siden er det store mengder lite risikovillig kapital tilgjengeligogrenten pa
lange, norske statsobligasjoner er pa et historisk bunniva Det er med andre ord ingen
tvil om at staten selv kan sgrge for rimelig finansiering. Samtidig kanneprivat aktar
som inngar en langsiktig leiekontrakt med staten oppna lavere finansieringskostnader
enn den ville gort med de fleste andre som motpart, ettersom en slik kontrakt kan bli
sett pd som en form for statlig garanti som reduserer risikoenLikevel vil privat
finansiering antagelig ogsa kreve privat genkapital som har et hgyt avkastningskrav
(alternativ avkastning), gitt dagens manglende bankfinansiering i shippingnarkedene
for avrig.
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Saten vil altsd mest sanngnlig ha lavere innlanskostnader, noe somer et argument for
statlig eie av fartgyenegog for statlig eie av en hvilket som helst virksomhet for delel).
Det er ogsa i prinsippet mulig & tenke seg at staten kan finansiere byggingen av
slepefartgy i privat regi. Dersom dette er mulig uten at det kommer i konflikt med
statsstgtteregelverket er ulike finansieringskostnader ikke noe argument for statligie.

Driftskostnader

Det ma i utgangspunktet antas at lgpende driftskostnader til drivetff, mannskap osv. vil
veere like i de ulike eier og driftsmodellene. Drivstoffforbruket vil avhenge av
seilingstiden pa fartayene, som vil vaere den samme gitt at fayene skal utfgre de
samme oppgavene i alle modellene. Bemanningen vil vaere bestemt av regler for denne
type fartay, og lgnnskostnadene vil bli bestemt av tariffavtaler. At private ma betale
avgifter som mineraloljeavgift, arbeidsgiveravgift o.1. vil ikkena noe a si for eie eller leie,
ettersom det for staten vil veere nettoutgiftene som er avgjgrende.

Ved nybygging av fartgy er det vanlig og ngdvendig at rederen/eieren falger
nybyggingsprosessen tett for a sikre at skipet bygges med de forutsatte spdsifsjoner
og kvaliteter. Staten har ikke noe apparat for a ivareta denne funksjonen, som imidlertid
kan kjgpes i markedet.

Et privat rederi vil bl.a. kunne ha ekstra mannskap som kan settes inn ved sykdom osv.,
og ha mulighet for a rullere mannskapea mellom ulike skip for & skape starre variasjon

i tienesten. Vi er blitt fortalt at det kan veere kjedelig og lite motiverende & kun ligge
stand-by pa en slepebat og vente pa a rykke ut, slik at & kunne variere tjenesten pa
fartgyer med ulik type virksomhet kan gi mer motiverte og bedre slepebatmannskap. Pa
den annen side kan dette gi hgyere oppleeringskostnader dersom et stgrre antall
personell ma laeres opp til slepebatjeneste. | dag er det bare slepefartgyet som er
stasjonert pa Vestlandet som ligger stad-by det meste av tiden, de gvrige har andre
oppdrag i privat eller offentlig regi. Viktigheten av dette argumentet vil sdledes avhenge
av hva slags operasjonsmodell som velges for slepfartayene.

En privat reder vil ogsa lettere og billigere kunne skaffeeservemannskap ogzskip ved
sykdom og skader. Dette ma imidlertid innga som en del av avtalen, og vil kunne ha en
kostnad. Uansett vil dette sannsynligvis veere billigere for staten enn @atte skaffe
erstatningsmannskap hvis man selv star for driften.

Mulighetene for & bemanne fartayene med kompetent personell kan muligens veere
forskjellig med statlig drift i forhold til privat drift. Det vises i denne forbindelse til at
den svenske staten har bygd to spesialfartgy for slep som skal drives i egen regen
etter sigende sliter med a fa bemannet fartayene med kompetente folk.

Det hevdes at en privat aktegr i stgrre grad vil designe et nytbygg slik at drift og
vedlikehold over tid optimaliseres, ved at de i stgrre grad enn en offentlig akter har
incentiver til & tenke langsiktig og se investeringsog driftskostnader i sammenheng
(Schjadt og Vista Analyse, 2005). | hvilken grad slike mekanismer vil gjgre seg gjeldende
ogsa for nybygging awskip er uklart for oss, men kan ikke utelukkes. En privat aktgriv
uansett ha starre incentiver til & drive og vedlikeholde et fartgy slik at de samlede
kostnadene minimeres over tid dersom man eier fartgyet selv sammenliknet med om
staten eier fartgyet ogprivate bare er operatgr.
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Egnet driftsoperatgr pa statlig side

Hvorvidt man pa statlig side har en akter med erfaring og kompetanse for drift av
(sterre) slepefartgy vil kunne veere avgjgrende for kostnadene ved og emtuelt. ogsa
kvaliteten pa tjenesten sammenliknet med drift av en privat, profesjonell aktgr med en
organisasjon som har erfaring med drift av tilsvarende fartgy. Staten har i dag ingen
organisasjon som helt uten videre kan ta pa seg denne oppgaven. K&t anbefaler
Kystverket Rederi som operatgr, men denne organisasjonen har ikke erfaring med a
drifte sa store skip som det her er snakk om. Rederiet har i dag ansvaret for driften av
relativt sma oljevernfartgy og etter hvert ogsa de nye multifunksjonsfartgyene for
olievern og andre oppgaver i strandsonen. De ma derfor ewmtuelt bygge opp en
organisasjon fa drift av stegrre slepefartgy og skaffe seg de ngdvendige sertifiseringer
og kvalitetssystemer m.v. Dette gjelder i farste rekke desakalte International Safety
Management (ISM)koden (kreves visstnok ikke for statlige etater) og International Ship
and Pat Security (ISPS)koden (Kystverket, 2009 b). | falge Kystverket (2010 b) vil det
koste vel 2 mill.kr. & etablere slike systemer. | tillegg kan det palgpefmill.kr. som en
engangskostnad til oppleering av mannskap innenfor beredskapsog slepeoppdrag.
Videre vil det palgpe gkte, lgpende administrasjonskostnader for mannskap og fartgy. |
var alternativanalysen har vi anslatt kostnaden av en landorganisasjon til 10,5 MNOK
per ar. Det ma imidlertid antas gkte administrasjonskostnader ogsa for en privat red.

| Kystverket (2010 a) vises det til at Kystverket Rederi anser det som lite aktuelt & kunne
ivareta slepeberedskapen i NoreNorge ut fra de forutsetningene for drift som ligger i
kravene til tjenesten. Dette skyldes store avstander og kystens beskaffeat. Langs
kysten av Vestlandet vurderer rederiet det imidlertid som hensiktsmessig og
giennomfarbart & kunne ivareta slepeberedskapen. For & kunne ivareta dette legges det
imidlertid som en premiss at fartgyene bl.a. kan benyttes som losjog lagerfartay
(moderfartgy) for vedlikeholdslag som skal ivareta rederiets gvrige oppgaver, og at
dette kan gi visse besparelser. Det presiseres imidlertid at det ikke er vurdert i hvilken
grad slike oppgaver kan ivaretas sammen med slepeberedskapen. Ettersom Kystvdrke
kan disponere innleide fartgy fullt ut erivaretakelse av disse oppgaveneansett neppe
noe argument for statlig eie og drift i regi av Kystverket Rederi.

Havforskningsinstituttets rederiavdeling (HFRI) er i KVUen nevnt som en annen mulig
operatgr. HFR har mer erfaring med drift av stgrre skip og har alle ngdvendige
sertifiseringer, men ogsa her ma kapasiteten bygges ut for & handtere s& mange, store
skip. Oppbygging av rederikapasitet ogkompetanse i statlig regi vil saledes medfgre en
del engangskotnader, og det er et apent spgrsmal om en slik organisasjon vil kunne
drive slepefartgyene med minst like lave administrasjonskostnader over tid som en
privat reder.

Transaksjonskostnader

Utarbeidelse av anbudsdokumenter, utlysing av anbudsrunder, vdering av innkomne
anbud, skriving av kontrakt osv. medfgrer ekstrakostnader for staten. | fglge Schjadt og
Vista Analyse (2005) er slike transaksjonskostnader normalt stgrst ved fagrstegangs
anbudsutlysning. Transaksjonskostnadene viser seg a veere fallendeer tid, i takt med
gkt erfaring med dette. Kystverket har allerede erfaring med flere anbudsrunder for leie
av slepebatkapasitet, og ma antas & ha opparbeidet seg betydelig erfaringd dette.
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Bruken av batene

Det er i KVUen pekt pa en rekke ulike funksjoner som slepebatene kan ha for
Kystverket og evt. andre statlige etater i tillegg til slepeberedskapen. De tre slepebatene
som i dag er stasjonert i nord utfgrer noen slike oppdrag. Selv om de er i privat eg
drift har Trafikksentralen i Vardg (VTS) til en hver tid full styring pa hva skipene brukes
til, slik at leie ikke er noe hinder for hvilke oppgaver fartgyene settes til.

Mulighetene for oppdrag i det private slepebatmarkedet

Kontrakten med slepebatenpa Sarlandet € som nevnt en tilstedevaerelsekontrakt, som
innebeerer at den opererer i det private slepebatmarkedet og har et krav til en
responstid for statlige oppdrag. Dette er en modell som kan fungere i omradet fra
Trondheim og s@rover hvor det er etersparsel etter slepetjenester fra private. Nord for
Trondheim, evt. ogsa i ser, kan imidlertid slepebatkapasiteten evt. kombineres med
andre oppgaver i privat sektor Bl.aer brgnnbattransport av fisk i kombinasjon med
sleping lansert som en idé.

En moddl med oppgaver i privat sektor i tillegg til slepeberedskapen passer bra for en
leieavtale med private (som ogsa eier fartayet), men er problematisk i forhold til statlig
eie og drift. Dersom staten skulle ta oppdrag i det private slepebatmarkedet matem av
hensyn til bl.a. statsstatteregelverkebrganisere dette i en egen enhet som ma drives pa
forretningsmessig basis i konkurranse med private slepefartgy. Enheten matte ogsa
konkurrere med private aktgrer om slepeoppdrag for Kystverket. En viktig (@ artakelig
eneste) begrunnelsefor & opprette en slik statlig enhet matte veere at det i dag er for
liten konkurranse i slepebatmarkedet, noe som ikke er tilfelle. Dersom en gnsker en
modell hvor slepefartayene tar oppdrag i det private markedet, f.eks. for gedusere
kostnadene for staten, er man derfor henvist til & leie kapasitet i det private markedet.

Forutsigbarhet

Et viktig premiss for arbeidet med KVUen har veert & sikre en modell som gir langsiktig
forutsigbarhet for bevilgningene i de arlige statsbdsjettene. En langsiktig kontrakt med
private om eie og drift gir i prinsippet full sikkerhet for kostnadene framover. Eie og
drift i statlig regi gir ogsa stor sikkerhet for fremtidige kostnader, men staten har
muligens i noe stgrre grad ansvar for & dekk uforutsette kostnader nar en selv eier
og/eller driver. P4 den annen side kan det veere slik at dersom det oppstar store
endringer i rammebetingelsene for driften av slepebatene, sa vil de private aktgrene
anske a reforhandle leiekontraktene. Forutsigbarbten kan saledes i noen grad avhenge
av kontraktsutformingen. Viktigst for forutsigbarheten er imidlertid langsiktige avtaler.
Dermed vil en bl.a. ogsa unnga kortsiktige svingninger i markedet, noe en har veert sveert
opptatt av i KVUarbeidet.

9.5 Samlet vureering og anbefaling

Gjennomgangen ovenfor viser at det ikke ngdvendigvis er sa stor forskjell pa om staten
eier eller leier fartgy for slepekapasiteten. Bade eie og leie gir stor fleksibilitet for staten
mht. kortsiktig bruk og langsiktige forhold f.eks. kyttet til omfanget av
slepebatkapasiteten. Det er slik vi ser det ikke avgjarende forskjeller mellom modellene
mht. dette. Dersom det er aktuelt med nybyggan statlig finansiering gi en besparelse,
men dette ma veies opp mot andre forhold.
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