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Forord

Pa oppdrag fra Troms fylkeskommune v/ Troms fylkestrafikk har Civitas
vurdert materiell til sjgverts ruteproduksjon i kommende anbudsperioder.
Det er lagt starst vekt pa hovedrutene med hurtigbat. Fartgyene er sett i
sammenheng med bl.a. trafikkgrunnlag, ruteopplegg, infrastruktur samt
potensial for utgiftskutt og gkte inntekter.

Civitas har utarbeidet fire detaljerte fagnotater (uformelle arbeidsdoku-
menter) som er oppsummert og videreutviklet i denne rapporten.

Oppstartmgte ble avholdt i Tromsg 30.06.2015, og dagen etter ble det av-
holdt en dialogkonferanse med rederingringen. Innspill herfra er benyttet
som grunnlag for vare anbefalinger. Videre er det avholdt arbeidsmgte
hos TFT pa Finnsnes 21.10.2015, og gitt en muntlig presentasjon til med-
lemmer i fylkesradet i Tromsg 27.01.2016.

Kontaktperson hos oppdragsgiver har vert Frode Stefanussen. | Civitas
er arbeidet utfgrt av Rolv Lea og undertegnede.

Oslo, 23.06.2016

Rune Ophéim
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Sammendrag

Rutetilbud pa sjeen finnes fordi noen trenger eller vil ha transport av
personer, kjaretayer og/eller gods. For effektiv og malrettet rutedrift bar
fartgyer sees i sammenheng tilbud/ettersparsel etter transport, infrastruk-
tur, anbudsprosedyrer og gvrig usikkerhet/ytre faktorer.

Tilbudet skal yte velferd til personer og neringsliv som er avhengig av
det, f.eks. folk uten bil/farerkort og pa veilgse steder. Samtidig skal en
konkurrere om kunder med alternative reisemuligheter, serlig privatbil,
der et forutsigbart, effektivt og behagelig tilbud avgjerende. For hurtigbat
utgjer slike «frivillige kollektivreisende mye av kundegrunnlaget.

Sikkerhet, arbeidsforhold, miljg, universell utforming m.m. er i betydelig
grad regulert i lovverket, og her er oppdragsgivers handlingsrom begren-
set. Viktigste valg for oppdragsgiver er fartgyenes kapasitet og fart. Ut-
valget av eksisterende og byggbare fartaytyper er begrenset, sa forven-
tinger til nye tekniske lgsninger bgr veere moderate. Krav om regularitet
er som regel mer effektivt enn detaljerte tekniske krav. Passasjerkomfort
blir lett salderingspost, og her anbefales detaljerte anbudskrav.

For Troms foreslas et nytt gjennomgaende samband med hgystandard
hurtigbat Burfjord-Tromsg-Harstad, og bussforbindelser til bl.a. Alta og
Narvik. Det er skissert et samlet ruteopplegg basert pa tre like hovedfar-
tayer og ett starre reservefartgy, alle med forretningsklasse, 36 knops ru-
tefart og effektive anlap til flytekaier. I tillegg betjenes Tromsg-Harstad
om lag som na. Med samme antall fartay er det ogsa mulig & opprettholde
battilbud til Nord-Senja og Tennskjer, der Finnsnes samtidig far langt
bedre betjening enn i dag, med mulighet for dagpendling til Tromsg.

Med foreslatte forbedringer kan hurtigbatrutene danne ryggraden i regio-
nal kollektivtransport, og understgtte naeringsutvikling, utvidede arbeids-
markedsregioner, turisme og effektive helsereiser. Inntekter og miljage-
vinst gkes gjennom stgrre kundegrunnlag og flere frivillige reisende.

Videre skisseres en lgsning der raskere, bilfarende fartayer benyttes i en
samlet betjening av Vengsgy og Rebbenesgy, og i nytt ruteopplegg for
Nord-Troms. Med bruk av feerre fartayer kan utgiftene reduseres betyde-
lig, samtidig som gyfolket far et minst like godt tilbud som i dag.

For samtlige fergesamband anbefales tilrettelegging for ladbare hybrid-
ferger, som er mer fleksible og krever enklere infrastruktur enn reine el-
ferger. Utlyste tilskuddsmidler kan i farste omgang sgkes for a utvikle et
fartaykonsept for nye ruter til Vengsgy/Rebbenesgy og i Nord-Troms.
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1 Hvordan velge riktige fartgyer

Rutetilbud pa sjeen finnes fordi noen trenger eller vil ha transport av
personer, kjaretgyer og/eller gods. Figur 1 illustrerer de mange forhol-
dene som bgr vurderes for & skape gode og effektive tilbud. Det er ikke
negdvendig/mulig & gjere noe med alt dette; men fylkeskommunen ber
med jevne mellomrom tenke gjennom og ta hensyn til alle faktorene —
selv der en i utgangspunktet tar sikte pa a viderefare dagens ruteopplegg.

Etterspgrsel etter transport Transporttilbud

Tvungne reisende

de som i praksis ikke har andre

muligheter for a reise

Lovregulerte forhold

Sikkerhet, arbeidsmiljg,
operasjonsbegrensninger
Farlig last (ADR)
Universell utforming
Bemanning

Frivillige reisende

+ De som kan velge andre reisemater
+ Turister og andre som reiser for
opplevelsens skyld

Fartgyer

Ikke/mindre lovregulerte forhold

Kapasitet, fart

Tilpasning til kaier, mangvrerbarhet
Redundans, reservefartgyer

Alder, kapitalkostnader

Komfort og tilbud til de reisende

Rutetilbud sjg i
fylkeskommunal regi

Regional hurtighat
Ferge

Lokalbat evt. med mulig-
het for & fgre biler/gods
Helseskyss (statlig kjgp)
Skoleskyss

«Kriseruter», rasruter
o.a. med bat/ferge
Ruteinfo, markedsfgring,
kunde- og mediekontakt
Kundehandtering ved

Supplerende og/eller
konkurrerende tilbud

Korresponderende ruter
Bussruter

Rutetilbud i regi av-/ sam-
arbeid med nabofylker
Statlig kjgp fly, hurtigrute;
ingen riksvegfergeri Troms
Kommersielle tilbud fly,
buss, turistruter o.a.
Kommunale tilbud

Drosje

Mulighet
for bruk
av
privatbil
avstand
veg-
standard
vinter-

forhold

bom-
penger

ruteavvik inkl. uvaer m.m.

Miljg/utslipp, drivstofforbruk Takster, billettering

Evt. tilleggskrav og/eller tild.kriterier

«Ship shape»
Anbudskrav og/eller tildelingskriterier

Infrastruktur

Farleder

Havner

Kaier, tilpasning mellom kai
og fartgy

Ekspeditgrer, bistand
landside

Terminaler, land-anlegg,

Fylkeskommunalt tjenestekjop

Avgrensning av tilbyders ansvar og risiko, hva skal oppdragsgiver

selv ta seg av?

Oppdragsstgrrelse, endringer i kontraktsperioden
Varighet, opsjoner.

Brutto- vs. nettokontrakter

Eierskap til- og driftsansvar for fartgyer, spesielt dersom
skreddersgm

Usikkerhet, ytre faktorer

Grad av konkurranse i markedet evt. inntreden av
utenlandske aktgrer og utfordringer knyttet til det
Klimaendringer, evt. endra fartsomrader eller andre
operasjonshegrensninger
Evt. nye myndighetskrav, bl.a. til

terrorberedskap

utslipp/miljg

omstigning

Losji mannskap
Beredskaps- og
reservehavner

Tilstrekkelig tid til a gi tilbud, velge tilbyder, skaffe materiell og
oppstart

Tildelingskriterier; andre enn pris?

Oppfalgjing, incentiver, straff

sikkerhet, utstyr om bord etc.
Prisendringer, f.eks. pa drivstoff eller off. avgifter
Tilgang pa kvalifisert mannskap, rekruttering
Ny maritim teknologi

Statlige tilskudd, forvaltningsreformen

Figur 1: Rammevilkar for rutetilbud pa sjgen. De enkelte punktene er behandlet i fagnotat fra Civitas.

1.1 Hvorfor kollektivtrafikk pa sjgen?

For mange i Troms er bat eller ferge i praksis eneste tilgjengelige trans-
porttilbud. Likeledes kan folk uten fagrerkort eller tilgang til bil regnes
som «tvungne» kollektivreisende pa strekninger der bil er eneste alterna-
tiv. Her har kollektivtrafikken et samfunnsoppdrag, der politikerne avgjgr
hvor godt tilbud som skal gis. For veglgse lokalsamfunn vil politikken
her avgjere mulighet for bosetning, fritidsreiser og neringsliv. For folk
uten bil/farerkort avgjer politikken hvor det er mulig/attraktivt a bo.
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1.2

«Frivillige» kollektivreisende har mulighet til & velge andre reisemater,
farst og fremst privatbil. | Troms konkurrerer de sterre hurtigbatrutene
(Harstad-Tromsg-Skjervay) ogsa litt med fly, buss og hurtigrute. Ferger
med mulighet for & velge alternativ, landfast rute («kjare rundt») vil ogsa
konkurrere om «frivillige» bilister. | Troms gjelder det serlig samban-
dene i Lyngen, over Gullesfjorden og sommerfergene. | konkurransen om
de frivillige reisende er passasjerkomfort en viktig faktor (se kap. 1.4).

Kollektivtrafikk kan regnes som et miljatiltak dersom den kan tiltrekke
frivillige reisende — folk som ellers ville ha reist pa en mindre miljgvenn-
lig méte. A tiltrekke betalingsvillige, frivillige reisende kan ogsé gi
grunnlag for & finansiere bedre tilbud til tvungne kollektivtrafikanter.

Frivillige kollektivreisende er mest opptatt av at tilbudet er forutsigbart
(fa avvik, god avvikshandtering), effektivt (raskt og/eller at reisen kan be-
nyttes til & sove, arbeide, e.l.) og behagelig. Turister kan ogsa regnes
blant frivillige kollektivreisende — de benytter tilbudet hvis det innebaerer
opplevelse, aktiviteter, mulighet for rundreiser m.m.

Det meste av kollektivtrafikk i Norge er avhengig av offentlig kjep: Kol-
lektivtrafikken opererer derfor ikke i markedet pa en slik mate at det er
lgnnsomt for samfunnet & la parallelle kollektivtilbud konkurrere om pas-
sasjerene. Det bar planlegges for et helhetlig tilbud med bat, buss, tog og
fly, gode korrespondanser og koordinert reiseinformasjon, takstsystem og
avvikshandtering. I distriktene er det ogsa avgjgrende at en kan koordi-
nere ordinar kollektivtrafikk med skyss til skoler og helsetjenester.

Forhold som ikke er lovregulert er viktigst i anbudene

Viktige krav til sikkerhet, arbeidsforhold, miljg m.m. er allerede stilt i
lovverk som omfatter ferger og hurtigbater i norsk farvann. Vi anbefaler
ikke & gjenta slike krav — eller a stille nesten like krav til fartayene — det
gir som regel ungdvendig arbeid og kostnader. En naturlig fremgangs-
mate er farst & klarlegge lovverkets minimumskrav og deretter vurdere
om fylkeskommunen skal stille vesentlig strengere krav til fartayene.

Det er viktig a kjenne grenser i offentlig regelverk der fordyrende myn-
dighetskrav slar inn, f.eks. ved lengder over 24 meter (75 fot), plass il
flere enn 99 passasjerer, fart over 20 knop eller mer enn 1500 kW frem-
driftsmaskineri. Hvis mulig kan det ligge besparelser i a unnga utsatte/
apne havstrekninger, siden fartsomradet (evt. passasjerskipsklasse) avgjer
hvilke krav som stilles. Fra farste bil gjelder fordyrende krav, og enda
flere krav hvis ferger skal frakte kjgretgyer med farlig last (ADR).

Mye av det som er viktig for god ruteproduksjon pa sjeen er i liten grad
lovregulert, og her er det avgjgrende med grundig og forpliktende handte-
ring i utlysning, tildeling og oppfelging av kontraktene.

HURTIGBAT- OG FERGERUTER | TROMS
7



13

Krav til fartgy

Bade for ferge og hurtigbat er kapasitet og rutefart de viktigste valgene
som ma gjeres far anbudsutlysning. Dette avgjer langt pa veg hvor at-
traktivt/godt tilbud en kan gi, og hvilke fartgytyper som er aktuelle.

Ruteopplegg og batmateriell bgr alltid planlegges i sammenheng. En kan
ikke ta stilling til kapasitet/fart far en vet om det innen akseptable gkono-
miske rammer er tilgjengelig eller kan bygges fartgyer som kan betjene
den aktuelle ruten. Her ma en ogsa ta i betraktning dypgaende, lengde,
bredde, vindfang, mangvrerbarhet, strgm, tidevannsforskjeller, fartsom-
rade, isklasse m.m. Serlig er det viktig & ha i mente forhold som kan pa-
fare fylkeskommunen (oppdragsgiver) merutgifter, f.eks. fordi fartayene
som kreves blir for store og/eller uegnede til dagens havner/kaier.

Selv om norske kompetansemiljger er verdensledende, bgr en ha «edrue-
lige» forventninger til mulighetene for optimalisering, seerlig av hurtigha-
ter. Mens det er millioner av busser i verden, finnes det kun noen hundre
hurtigbater, og bare litt flere bilferger. A utvikle nye design innebarer
kostnader, tidsbruk og risiko.

For hurtigbat finnes det i praksis en handfull farteytyper/leverandgrer. En
kan stort sett velge mellom skrog i aluminium eller karbonfiber, se Figur
2, og om passasjerfasilitetene skal fordeles pa ett eller to dekk. Miljgmes-
sig, skonomisk og operativt er lgsningene i sum langt pa veg likeverdige
— med hver sine fordeler og ulemper. Karbonfiber er f.eks. lettere (mindre
drivstofforbruk), mens aluminium er langt enklere a resirkulere. Korte
hurtigbater med to passasjerdekk kan veere lettere & mangvrere og ha fin
utsiktssalong oppe, mens lange fartayer med «alt pa ett dekk» (se eksem-
pel i Figur 8 side 21) kan gi mindre sjgsyke og er mer oversiktlige.

Figur 2: Hovedalternativer fdr sf¢rre hurtigbater. Skrog i aluminium (Norled sin
MS Njard t.v.) eller karbonfiber (MS Fjordprins t.h., tidl. eier/foto: Fjord 1).

Det er sjelden hensiktsmessig a spesifisere mange tekniske detaljer. Sa
fremt en er trygg pa at passende fartgyer kan skaffes, vil det som regel
veere mer effektivt a stille funksjonskrav, spesielt nar det gjelder a holde
rutetidene og trygt utfare rute/anlgp med vanlig forekommende var. Men
konsekvensene ved ruteavvik ma da gjeres sa betydelige at rederiet moti-
veres til & gjere en sveert grundig jobb, farst med anbudet, og sa i forbe-
redelse til oppstart p& sambandet. A pafare tilbyderne slikt merarbeid/ri-
siko kan pa kort sikt veere fordyrende, men likevel verdt pengene.
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Mens nybygg og starre ombygginger pagar kan det kreves vitnepunkter
der risiko for ikke a oppfylle avtalt ytelse (fart, forbruk/utslipp, komfort
etc.) og leveringstid fastsettes og rapporteres. Ved far hgy risiko skal re-
deriet straks iverksette tiltak som sikrer at ruten likevel betjenes som av-
talt. Det bar ogsa kreves at fartgyer som settes inn ma ga en praveperiode
i ruten, seinest én maned far ordineer rutestart. Slik kan feil og mangler
«lukes vekk» uten at passasjerene blir skadelidende.

Det er sjelden skrogets alder som avgjor

For a sikre seg mot nedslitt og/eller utdatert materiell er det vanlig a stille
krav om nybygg, eller at fartgyene skal ha en angitt maksimal alder. Men
det er ikke ngdvendigvis den beste maten a sikre seg «best bat for peng-

ene». Krav til hgy regularitet og gode fasiliteter kan vere vel sa effektivt.

Skip har hgy byggekostnad og lang levetid, og det skal store forbedringer
til for nybygg kan konkurrere med et tilgjengelig eksisterende fartay,
bade operativt, gkonomisk og miljgmessig. Eldre, godt vedlikeholdte far-
tayer med oppdatert teknisk utstyr og gode passasjerfasiliteter kan veere
et godt alternativ, og da unngar en «barnesykdommene». Nybygg vil som
regel bli designet i henhold til minimumskravene, mens en ofte kan ende
opp med noe stgrre/bedre om en tillater eldre fartayer.

I anbud med krav om nybygg vil rederiene normalt avskrive hele eller
mye av investeringen i lgpet av kontraktsperioden, sarlig der fartgyer
«skreddersys» for en bestemt rute. Krav om nybygg kan derfor pafare
fylkeskommunen betydelige kostnader, og for a rettferdiggjere slike kost-
nader bar nye fartgyer i alle fall brukes mye. Reservefartgyer og farteyer
som brukes mindre bar ikke veere belastet med store avskrivninger.

Eldre fartayer har feerre lovkrav til universell utforming, miljg m.m. Men
selv om en tillater eldre fartgyer, kan det likevel kreves at slike forhold
ivaretas tilsvarende kravene til nye bater.

Ikke la rederiene spare pa passasjerfasiliteter

Hvis komfort anses viktig, bgr det stilles detaljerte anbudskrav. Slike
krav gir ikke ngdvendigvis store merutgifter for fylkeskommunen siden
passasjerfasilitetene normalt utgjar en relativt liten del av samlet kostnad
for bat, drivstoff og mannskap. Men hvis rederiene ikke far betydelige
merinntekter av a tiltrekke reisende, kan selv sma kutt i kostnader til pas-
sasjerfasiliteter veare rasjonelt for dem — en krone spart er en krone «pa
bunnlinja». Manglende interesse, kunnskap og kreativitet samt «gammel
vane» hos skipsdesignere, rederier og byggeverft kan ogsa spille inn.
Heller ikke lovverket gir serlig «drahjelp» i form av krav til passasjer-
komfort.

HURTIGBAT- OG FERGERUTER | TROMS
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Figur 3: Passasjerfasiliteter hurtigbat. MS Vingtor, Norled

For passasjerene er stolene det viktigste enkeltelementet i fartgyet. De
kan plasseres ved bord eller i rader. @nsket andel seter ved bord kan spe-
sifiseres, pa ferger gjerne alle. Bord bgr vere store nok til behagelig spi-
sing, arbeid med PC, handarbeid, barnelek, kortspill etc. For seter arrang-
ert i rader bgr minste avstand, bredde og hgyde pa stolrygg/nakkestatte,
solid klaffebord m.m. spesifiseres. Pa lengre ruter ber seter arrangert i ra-
der veere regulerbare (hvilestilling).

Pa hurtigbat er tilstrekkelig bagasjeplass inne, plass til sykler/dyr samt
lekeareal/stellerom eksempler pa elementer som bgr vurderes spesifisert.
Det samme gjelder dekksareal egnet for uteopphold; pa lengre fergestrek-
ninger kan det vurderes krav om «soldekk», adskilt fra bildekk.

Dersom det gnskes servering bar minstekrav til sortiment og apningstid
spesifiseres i anbud. Incitamenter for a etablere et sunt og godt tilbud kan
vurderes, f.eks. ved at rederiet beholder salgsinntekter. Serveringsperso-
nell bgr om mulig innga i fartayenes sikkerhetsbemanning, og gjerne ha
oppgaver med forpleining av mannskap, renhold, billettering etc. paral-
lelt. Pa mindre ferger/bater aksepterer Mattilsynet enkelt, selvbetjent til-
bud (f.eks. kaffe og vaffel) uten serskilt serveringsbevilling.

Myndighetens minimumskrav til stgy/vibrasjoner i passasjerarealer inne-
baerer en relativt enkel standard, sa tilleggskrav kan vurderes. Vannjet pa
hurtigbat vil som regel oppleves mer behagelig enn propellframdrift, men
er i dag mest aktuelt ved hastighet over ca. 35 knop. Teppegulv er stgy-
dempende, men bruken bgr likevel begrenses av hensyn til inneklima,
saerlig for personer med astma/allergi. For denne gruppen er ogsa effek-
tive og godt vedlikeholdte ventilasjonsanlegg av serlig betydning.
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1.5

Stremuttak og gratis internett bar veere tilgjengelig for alle passasjerer.
Skjermer med sikkerhetsinformasjon, posisjon, guiding etc. ber i dag
veere standard pa alle fartgyer. Det kan oppfordres til og evt. premieres
«smakfull» og solid innredning, lyssetting m.m. For a sikre at tilbydere
tar disse aspektene pa alvor kan det i anbud kreves illustrasjon av tilbudt
innredning.

«Ship shape»

Passasjerenes inntrykk av og tillit til fartayene pavirkes av det de ser.
Rust, misfarging, skader, darlig reinhold, «skjgnnhetsfeil», skriblerier og
«tagging» etc. kan svekke tilbudets status og attraktivitet, selv om dette
ikke har direkte betydning for sikkerheten. Det er ikke ngdvendig & ak-
septere at all «smapuss» utsettes til neste verkstedopphold, og ikke ngd-
vendigvis tilstrekkelig kun med reinhold etter driftsdggnets slutt.

Orden og ryddighet i mannskapsarealer har betydning for arbeidsmiljg og
i neste omgang sikkerhet og tilbudet til passasjerene. Darlig, usunt kost-
hold pa fartey/husveere der boende mannskap mot betaling selv ma ordne
mat hver for seg (egenhushold), kan fare til konflikter, uopplagt betje-
ning, gkt sykefraveer m.m. Forpleining av mannskap kan derfor vurderes
krevd ivaretatt, gjerne kombinert med kioskdrift, reinhold o.a.

Anlgpssteder

Ruteopplegg og infrastruktur (farleder, havner, kaier og terminaler) bar
alltid planlegges i sammenheng. Far utlysning bgr det blant annet tas stil-
ling til hvilke arrangement for ombord- og ilandstiging en vil ha pa land
og hva som skal kreves om bord i fartgyene. Figur 4 illustrerer mulighe-
ter for hurtigbat. Attraktive, reine, trygge og godt vedlikeholdte fasiliteter
for de reisende pa land ma sikres.

Hvilken infrastruktur som vil veere tilgjengelig ved oppstart bar veere av-
Klart ved utlysning. Rederiene bgr alene gis ansvar for at fartgyene som
tilbys trygt og effektivt kan betjene ruten under normale veerforhold (se
kap. 1.2). For & unnga diskusjoner om informasjon er riktig og tilstrekke-
lig bar rederiene alene palegges ansvar for a kartlegge anlgpsstedene og a
sikre og dokumentere evne til rutemessige anlgp.

Avtaler om og priser for anlgp ber alltid veere avklart fgr anbudsutlys-
ning. Kommunen kan i lokal forskrift fastsette anlgps- og passasjeravgift,
og offentlige havner har i utgangspunktet mottaksplikt. Tillatelse til og
betaling for anlgp i privat havn/kai er som regel privatrettslige avtaler.
Fylkeskommunen kan ogsa selv eie/drive havneanlegg, f.eks. fergekaier.
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Lgs gangveg til fast kai. Billigste Igsning.
Problematisk ved stor tidevannsforskjell, blir ofte
bratt pa fjere sjg. Universell utforming vanskelig.
Arngyhamn, MS Jerngy (Boreal). Foto: Rune
Opheim

Fartgymontert gangveg for langsides anlgp til
fast kai (her) eller flytekai. Slike gangveger er
ikke ngdvendiguvis tilstrekkelig dimensjonert for
a takle nordnorsk tidevannsforskjell ved faste
kaier. Pafgrer fartgyet ekstra vekt, og i praksis
kan reell universell utforming bli vanskelig.
FIdam, MS Vingtor (Norled). Foto: Rune Opheim

Regulerbar «fergelem», kan anlgpes av hurtig-
bat med gangveg over baug, av passasjerferge,
evt. ogsa av bilfgrende fartgyer. Stgrre investe-
rings- og driftskostnader, men handterer tide-
vannsforskjeller godt. God universell utforming.
Relativt effektive anlgp, men noe ekstra
tidsbruk fordi helning ma justeres fgr baten
legger til. Driftssikkert, saerlig hvis det ogsa er
«stgttekai» som baten kan ligge langs.

Oslo, Operert av Norled for Ruter#. Foto: Rune
Opheim

Regulerbar gangveg montert pa land, for
langsides anlgp til fast kai. Enklere/billigere
enn «fergelem», men kan ogsa kreve
tilpasning av fartgyer. Mindre vaerutsatt enn
tillegg med baug (se under), men «broen»
ma reguleres fgr anlgp og baten fortgyes
ordinaert, slik at terminaltiden kan bli lengre.
Brgstadbotn, Foto/operatgr: Boreal.

Flytekai der baten legger til med baugen. Effektive
anlgp og god universell utforming. Kan veere
sarbart for vind/sj@ hvis «stgttekai» ikke finnes.
Handterer tidevannsforskjeller godt. Som regel
enkleste Igsning for & etablere batanlgp der det fra
for ikke er fast kai. Passasjerfasiliteter ma som
regel etableres pa land. Fornebu. Operert av
Norled for Ruter#. Foto: Rune Opheim

Nye hurtigbater far na gjerne utstyr for ombord-
og ilandstigning over baug. Det gir kortere
terminaltid. Grunnet tidevannsforskjell vil
gangveg over baug i praksis bare fungere med
flytekaier i Nord-Norge. Nordeide/Flam, MS
Vingtor (Norled). Foto: Rune Opheim

Flytekai for langsides anlgp, her for ett fartgy pa
hver side med fastmontert gangveg pa kaia.
Passasjerfasiliteter kan etableres pa land eller
pa (stgrre) flytekai.

Tromsg (midlertidig kai). Foto: Rune Opheim

Figur 4.
Eksempel pa lgs-
ninger for anlgp
med hurtigbat
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1.6

1.7

Dersom anlgpssteder skal endres etter utlysning/tildeling ber en tidligst
mulig avklare kostnader, kostnadsfordeling, tidsplaner og ansvar for
gjennomfgring av tiltak. Rederiene behgver detaljert informasjon om
planlagte tiltak, og en ma sikre at havneanlegg faktisk blir bygget i hen-
hold til angitte spesifikasjoner. Nar et rederi fgrst har fatt tildelt en rute,
vil det som regel kreve hgyere kompensasjon ved endringer i infrastruk-
tur enn hvis endingen var varslet og inngikk i konkurransegrunnlaget.

Redundans, reservefartgyer

Evnen til & opprettholde ruteproduksjon ved teknisk feil, skade, uhell
etc., sikres i farste omgang med effektive reservesystemer og planmessig
vedlikehold pa fartayer og anlgpssteder, dernest med reservefartayer. |
stedet for detaljerte tekniske krav til slik redundans i konkurransegrunn-
lag/kontrakt, anbefales ordninger som premierer hgy regularitet og tilsva-
rende hgy «straff» til rederiet ved denne typen ruteavvik. Det forutsettes
at fylkeskommunen sgrger for effektivt tilsyn med og vedlikehold av
kaier. Beredskap nar veerforhold eller andre utenforliggende omstendig-
heter hindrer ruteproduksjonen ma vurderes sarskilt.

Fartgy som ligger lenge ubrukt, har sterre sannsynlighet for uoppdagede
feil, slik at en risikerer ungdig lang responstid og enda flere ruteavvik.
For a unnga det kan ruteproduksjonen organiseres slik at reservefartayer
jevnlig brukes i rutene. For & unnga overdreven bruk av reservefartgyer,
kan det kreves at de er stgrre (dyrere i drift) enn de ordinzre fartgyene.
Da kan de ogsa bytte plass med hovedfartay for a ta unna trafikktopper.

Ansvarsdeling og risiko

I noen tilfeller vil rederi og oppdragsgiver (fylkeskommunen) ha sam-

menfallende gkonomiske interesser, for eksempel & spare drivstoff. Da er
det ikke ngdvendigvis formalstjenlig a la dette innga i kontraktskrav eller
tildelingskriterier. Rederiene vil uansett selv gjare det de kan for a spare.

| andre tilfeller vil rederiene ha en (hgyst legitim) gkonomisk interesse av
a maksimere sin omsetning, for eksempel at det spesifiseres starre/flere
fartayer enn det strengt tatt er behov for. Se ogsa kap. 1.2 om fartgystar-
relser som utlyser fordyrende lovkrav. Oppdragsgiver bgr utforme utlys-
ningene slik at billige lasninger muliggjeres der slike er hensiktsmessige

Det kan veere uheldig hvis rederiene stadig kan «gjemme seg bak» fyl-
keskommunen som oppdragsgiver nar passasjerer, mannskap eller f.eks.
funksjonshemmedes organisasjoner er misforngyde. Det bgr tydelig defi-
neres hva som er rederiets ansvar, og da er det naturlig at rederiet selv ma

HURTIGBAT- OG FERGERUTER | TROMS
13



1.8

sta til rette for sine prioriteringer. Eksempler pa slike forhold er losji for
mannskap pa land eller tolking av regelverk om universell utforming.

Universell utforming «ikke
helt etter boken»; her bgr
rederiet selv sta til rette.

All rutedrift inneberer gkonomisk risiko, bade for kjgper og selger.
Starste risikomoment er antakelig pris pa drivstoff og nye myndighets-
krav (miljg, sikkerhet, terrorberedskap m.m.). Lennsniva for sjgfolk er
ogsa en usikkerhetsfaktor. Klimaendringer kan medfare strengere krav til
fartgyer og anlgpssteder, med store gkonomiske konsekvenser.

Gjennom tjenestekjgpet vil risikoen bli fordelt mellom partene. Fylkes-
kommunen bar far utlysning identifisere aktuelle risikoforhold, og gjagre
et aktivt valg om hvor risiko skal plasseres. Hvis risiko plasseres hos
rederiene vil de prise denne risikoen. Hvor mye risiko det lgnner seg a
plassere hos tilbyderne blir en strategisk vurdering i hvert tilfelle. Uansett
ber en unnga uavklart risiko som vil veere spire til konflikt og problemer.

God planlegging, romslige tidsfrister

Ferger og hurtigbater er kompliserte systemer som binder mye kapital, og
der prosjektering, kontrahering, bygging og ombygging kan ta lang tid.
Press pa byggetid vil nesten alltid medfare hayere pris fra verftene. Hvert
fartey er arbeidsplass for mange sjgfolk med behov for forutsigbarhet og
trygge arbeidsforhold. God tid gir tilbyderen rom for & komme fram til
billigere og bedre lgsninger. Alt dette taler for romslige tidsfrister.

Som hovedregel bar det ga tre ar fra utlysing av en konkurranse til rute-
driften skal starte, i alle fall dersom nye fartgyer skal bygges. Se kapittel
1.3 om kvalitetssikring i byggefasen og obligatorisk praveperiode. | Fi-

gur 1 side 6 er det listet opp en rekke faktorer knyttet til organisering av
fylkeskommunens tjenestekjgp, anbudsform, oppfelging m.m. Detaljerte
rad pa omradet er gitt i fagnotater fra Civitas.
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2  Hurtigbatruter

Utgangspunkt for arbeidet har veert gnske om hgyere kvalitet pa rute 2
Tromsg-Harstad, samt stgrre inntekter og lavere kostnader for alle hurtig-
batsamband. Rute 3/4 (Skjervay og Lysnes/Tennskjer) har relativt hgye
utgifter sett i forhold til passasjertallet. @vrige hurtigbatruter, inkludert
rute 6 i Vagsfjordbassenget, er i denne omgang ikke nermere vurdert.

2.1 Forslag til nytt rutekonsept

Det foreslas hgystandard hurtigbat pa strekningen Burfjord-Tromsg-Har-
stad, med bussforbindelser til bl.a. Alta og Narvik, se Figur 5. Pa neste
side skisseres en gjennomgaende rutetabell, der korresponderende buss-
ruter etableres i samarbeid med nabofylkene:

, / N 122
®a  Hovedrute hurtighat / / \' ¢ksfjord ’j
y \ - \ - N
A= Korresponderende buss <_ X {
SN o — 5!
~ AN 7 \ 3 \ { Alta
Anlgp alle avganger - — J// ” Y = {E6 -
‘ / o ~ ’ — Burfjord | ~\
® urigeanigp g : x L & ed®
® Bus /

\

<\ AT M

\ \
\ \ M Tennskjaer v
\ N ' ‘Finni
!
/ h Glbostad Senja (ny)
pnes. o=~ Busskorresp Senja o>
/ ‘\\ k
/ X
/ - Guovd

/tg
Kaut¢

\ Bmstaclbotn ;Bardufos
N, ’ / |
,‘\Y’ = A

Busskorresp.
Lofoten/ J
Vesteralen - |'.

Figur 5: Forslag til nytt hurtigbattilbud i Troms - rutestrekning og korrespondanser. Strekningen Skjervgy-Burfjord
(markert med mgrkergdt) trafikkeres i dag bare av Rute 9 (Kveenangsruta). Kartgrunnlag: Norgeskart.no
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ca. S¢rg5ende Turl Tur3 Tur 13 Tur5 Tur?7 Turl5 Tur9 Tur 17
nm Dx67 Dx7 145 D 7 123 457 457
- ===1] fra Alta 05:15 15:15
- B fra @ksfjord 05:30 15.30
- (===1] til  Burfjord 06:40 16:40
0 =f#e | fra Burfjord 06:50 16:50
26 fra Skjervey 07:40 17:40
37 fra Arngyhamn 08:05 18:05
82 - 4 tii Tromsg 09:20 19:20
0 i | fra Tromsg 07:30 09:30 13:30 16:30 19:30 19:30 22:30
18 fra Tennskjzer | | 14:15 | 20:15 b |
29 fra Gibostad | | 14:40 | 20:40 b |
40 fra Finnsnes 08:45 10:45 15:05 17:45 21:00a 20:45 23:40a
56 fra Brgstadbotn 09:20 | | 18:20 |
71 fra Engenes 09:50 | | 18:50 |
87(83) | il til Harstad 10:20 12:00 16:20 19:20 22:00
= [~ ==1] fra Harstad 10:25 12:05 16:25 19:25 22:05
- fra Evenes »- 11:15 12:55 17:15 20:15 22:55
- ===1] til  Narvik s 12:30 14:10 18:30 21:30 00:10
ca Nordgaende Tur 12 Tur 2 Tur 14 Tur 16 Tur4 Tur 6 Tur8 Tur 10
nm Dx67 Dx7 145 7 Dx7 Dx6 7 457
- ===1} fra Narvik = 05:15 08:15 11:35 14:15 17:15
- fra Evenes - 06:30 09:30 12:50 15:30 18:30
===1] til  Harstad 07:20 10:20 13:40 16:20 19:20
0 e | fra Harstad 07:30 10:30 14:30 16:30 19:30
16 fra Engenes 08:05 | | 17:05 |
31 fra Brgstadbotn 08:35 | | 17:35 |
47(43) fra Finnsnes 05:50 09:10 11:50 15:10 15:50 18:10 20:50
58 fra Gibostad 06:15 | 12:15 | | | 21:15
69 fra Tennskjzer 06:40 | 12:40 | | | 21:40
87 - & tii Tromsg 07:20 10:20 13:20 16:20 17:00 19:20 22:20
0 i | fra Tromsg 17:10 19:30
45 fra Arngyhamn 18:35 20:55
56 fra Skjervgy 19:00 21:20
82 il til Burfjord 19:40 22:00
- ===1] fra Burfjord 19:45 22:05
- ===1] til  @ksfjord 20:55 23:15
- ===1] til  Alta 21:10 23:30

1=mandag 2=tirsdag 3=onsdag 4=torsdag 5=fredag 6=Igrdag 7=s¢ndag D=daglig x=unntatt
nm=nautiske mil a=ankomst b=batbytte pa Finnsnes, ankomst Gibostad 21:15 og Tennskjaer 21:40

Ruteskissen er basert pa betjening med tre like fartayer samt ett starre/
eldre reserve- og «fredagsfartgy», alle med forretningsklasse, 36 knops
rutefart og effektive anlgp til flytekaier. Hovedfartgyene overnatter pa
Finnsnes, i Burfjord og Harstad, mens reservefartgy stasjoneres i Tromsg.

Forslaget innebarer en ny, gjennomgaende forbindelse Burfjord-Tromsg-
Harstad tur/retur alle dager med bussforbindelse til Alta og Narvik. Da-
gens avganger pa rute 2 opprettholdes om lag som na, men med farre av-
vik fra dag til dag og mest mulig faste timetall, slik at passasjerer, turope-
raterer m.fl. lettere kan forholde seg til (og huske) ruten. Tilbudsforbed-
ringen oppnas med beskjeden gkning i utseilt distanse sett i forhold til da-
gens rute 2, 3,4 0g 9.
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2.2

Hvis ogsa Tur 12-17 realiseres far Finnsnes, Nord-Senja (via Gibostad)
og Tennskjeer et langt bedre rutetilbud enn i dag, uten at det kreves bruk
av flere fartayer. Avgangstidene er tilpasset dagpendling til Tromsg.

Ruteopplegget er gjort robust og fleksibelt. Ved kapasitetsproblemer kan
det starre reservefartgyet bytte plass med et ordinzrt fartgy. Det er seerlig
aktuelt for Tur 5 (16:30 fra Tromsg) fredag, evt. ogsa torsdag/sgndag.
Dette muliggjer bruk av mindre hovedfartayer med lavere driftsutgifter,
0g en unngar kostbar overkapasitet pa avgangene ellers i uken.

Busskorrespondanser ma gjennomgas og evt. tilpasses pa alle anlgpsste-
der. I Nordland/Finnmark ma tilbudet utvikles i samarbeid med fylkes-
kommunene. Harstad-Narvik kan koordineres med flybuss til Evenes.

Noen mindre anlgpssteder mellom Tromsg og Skjervay (evt. ogsa Nord-
Senja/Tennskjeer) mister battilbud. Dette kan kompenseres med bedre
busstilbud. Skjervgy mister kveldsavgang sgrover noen ukedager, men
reisende kan her benytte sgrgaende hurtigrute med avgang kl. 19:45.

Nye muligheter

Med de foreslatte forbedringene kan hurtigbatrutene danne ryggraden i
regional kollektivtransport, og tiltrekke langt flere frivillige reisende enn
bussruter vanligvis oppnar. Det gir bedre grunnlag for neeringsutvikling,
utvidede arbeidsmarkedsregioner, turisme og effektive helsereiser.

Forbindelse til Alta gir langt starre markedsgrunnlag enn for dagens hur-
tigbatrute 3 som snur pa Skjervay. Muligheten for dagsturer til Tromsg
fra Nord-Senja, Nord-Troms og Vest-Finnmark hverdager er ny, og vil
gjere tjeneste-, helse- og innkjgpsreiser langt enklere.

Gjennomgaende ruter Alta-Narvik supplerer ekspressbuss, knytter lands-
delen nermere sammen og gir nye muligheter for bl.a. fritidsreisende og
turister. Utvidet samarbeid med Hurtigruten vil samlet sett gi et bedre til-
bud, bl.a. med grunnlag for nye utflukter der hurtigbat inngar.

Krav til fartgyer

Hovedfarteyene bgr ta minst 250 passasjerer, hvorav 50 i komfortavde-
ling (forretningsklasse). Reservefartgy bgr ha minst 290 plasser, 50 i
«komfort». Siden reservefartagyet er stgrre (se kap. 2.1) og har samme fa-
siliteter tillates dette benyttet pa alle avganger. Dersom oppdragsgiver
palegger utvidet bruk av dette stgrre fartayet, betales et mellomlegg.

| stedet for krav om nybygg (se kap. 1.2) kan det kreves at passasjerinn-
redningen skal vere ny eller nyrenovert. Strenge nok krav til regularitet
(se kap. 2.4) gir rederiene insentiver til a sgrge for at fartayene for gvrig
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2.3

er tilstrekkelig driftssikre. Rederiene ber stilles fritt til & tilby fartay med
skrog i aluminium eller i karbonfiber, og med passasjerfasiliteter pa ett
eller to dekk se kap. 1.3. Om miljg, se ogsa kap. 2.6.

Det er for tiden darlig utvalg av motorer med egnet effekt for den aktuelle
fartgystarrelsen og farten; i praksis kan valget sta mellom tunge motorer
med hgyt forbruk, eller & kjgre sma maskiner for hardt. Solid dokumenta-
sjon av fartgyenes framdriftsevne med nitid oppfelging av prosjektering/
bygging (vitnepunkter, se kap. 1.3) anbefales sterkt. Rutefart pa 36 knop
inneberer at vannjet blir konkurransedyktig; det gir normalt bedre ma-
ngvreringsevne og passasjerkomfort enn propellframdrift (se kap. 1.4).

Det kreves nedfellbar gangveg over baug, samtidig som utgang fra passa-
sjersalong forut sikres mot sjgskader, lekkasjer og trekk. I tillegg ma far-
tayene ha tilsvarende gangveg pa begge sider akter. Krav til hgyder settes
slik at de passer spesifikasjoner for flytekaier, se kap. 2.5.

For universell utforming anbefales at det stilles krav tilsvarende myndig-
hetskrav til nye fartayer. En mer detaljert forstaelse av myndighetens
krav, rederiets ansvar og oppdragsgivers anbefalinger kan gis i vedlegg til
utlysning. Bevegelseshemmede behgver ikke adgang til alle passasjerom-
rader sa lenge de tilbys minst like gode fasiliteter annet steds om bord.

Markedskonsept, passasjerfasiliteter

«Tromstoget» kan veere en mulig merkevare for den nye satsingen pa
gjennomgaende hgystandard hurtigbat Burfjord-Tromsg-Harstad. Dette
henspiller pa togets rolle pa typiske «Inter-city»-strekninger, med hgy an-
del frivillige kollektivreisende. Politisk kan konseptet ogsa synliggjere at
Troms i dag ikke nyter godt av statlig jernbaneinfrastruktur og statlig
Kjgp av persontogtjenester, slik alle andre fylker (unntatt Finnmark) gjer.

Pris- og markedskonsept kan ta utgangspunkt i NSB sitt tilbud pa region-
togene, bl.a. med ikke-refunderbare lavprishilletter ved tidlig forhands-
Kjgp og plassreservering med valg av sete (setekart). Det kan tilbys sar-
skilt plassreservasjon til familieavdeling med lekerom, og til dyrefri (al-
lergivennlig) avdeling. Avdeling tilrettelagt for helsereiser kan etter av-
tale om godtgjgrelse disponeres av helseforetakene.

Utforming av komfortklasse, forretningsklasse etc. med produkttillegg
(anbefalt kr. 150,-) bar spesifiseres i anbud, bl.a. med bedre seter/bord,
leselys, stramuttak og gratis vann/varmdrikker, se Figur 6. Formalet med
en slik lgsning er bade 4 tiltrekke seg frivillige reisende, og & dra nytte av
starre betalingsvillighet i dette markedssegmentet. NSB har valgt beteg-
nelsen «komfort», i stedet for forretningsklasse e.l. for & signalisere at
dette er et tilbud til alle som gnsker en litt mer komfortabel reise.
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2.4

Figur 6: Komfortklasse i NSB regiontog, vogner type A7-1. For hurtigbat kan ytterli-
gere setebredde vurderes spesifisert. (Personene pa bildet har tillatt bruken).

Alle seter som ikke er ved bord bar ha regulerbar rygg, nedfellbare arm-
lener, nakkestatte, individuell plassbelysning og solid klaffebord. Kom-
fortavdeling bar ha faste bord ved alle plasser og starre seteavstand. P&
bét kan det ogsa veere naturlig a anbefale en starre andel plasser ved faste
bord, i stedet for egne bord i separat bistro, slik togene har. Batenes ser-
veringstilbud ber minst tilsvare dagens NSB Meny Kafe.

Kortere anlgpstid og bedre kgordning kan oppnas med elektronisk avles-
ning av forhandkjgpte billetter ved gangveien, pa liknende mate som pa
fly. Dette kan erstatte dagens innlesing av navn, fgdselsar og destinasjon
pa lydopptaker. Passasjerer uten forhandkjept billett ma vente pa kaia.

Avvikshandtering

Regularitet samt god informasjon og handtering av passasjerene ved av-
vik, er avgjgrende for passasjerenes tillit til sambandet. Det foreslas et
strengt, og konsekvent oppfulgt, regime der utferende rederi har sterke
insentiver til & bidra til regularitet, se faktaboks med forslag til ordning.

Erfaringsmessig fungerer tilstrekkelige insentiver bedre enn detaljerte
tekniske krav til fartgyene, som er krevende a utforme og falge opp. Am-
bisjonsniva kan reguleres med premiering av hgy regularitet (bonus) og/
eller straff for manglende regularitet (malus); nivaene pa disse ma uansett
ikke settes sa lavt at rederiet tjener pa redusert beredskap og mangelfull
utfgrelse av ruten. At rederiet eksponeres og selv ma informere om avvik
umiddelbart, kan gi ytterligere insentiv til & utfgre ruten presis.

Rederiet bar alene ha ansvar for at samtlige fartgyer hele aret kan trafik-
kere de farvann som omfattes av ruten. Evt. med unntak av signifikant
balgehayde er det da ikke strengt ngdvendig a fastsette krav til fartsom-
rade, passasjerskipsklasse, redningsmidler, etc.
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2.5

Forslag til ordning for avvikshandtering hurtigbat

Fartgyer og terminaler utstyres med skjermer som viser
fartgyenes posisjon samt forventet ankomst- og avgangstid
i de neste havnene. Samme informasjon formidles via
internett og mobilapp, helst integrert med billettapp, slik
Jernbaneverket / NSB allerede gjgr.

Dersom forventet tidspunkt for neste avgang/ankomst er
mer enn 15 minutter etter ruten skal skipsfgrer straks
legge inn informasjon om arsak. Denne formidles automa-
tisk via nevnte kanaler. Samtidig iverksettes vurdering av
behov for alternative Igsninger og ivaretakelse av passa-
sjerer. Via nevnte kanaler, og seinest 30 minutter etter
ordinaer avgangstid informerer rederiet om hvordan pas-
sasjerer ved de ulike anlgpsstedene skal forholde seg.

Bonus utbetales nar en angitt andel av avgangene (f.eks.
95%) er utfgrt mindre enn 15 minutter forsinket. Malus gis
pr. avgang ved forsinkelse pa mer enn 30 minutter, eller
hvis skipsfgrer ikke har gitt informasjon som angitt over og
fartgyet er blitt mer enn 15 minutter forsinket.

En betydelig stgrre malus gis dersom avgangen ikke er
utfgrt innen 3 timer, det vil si med tid til innsetting av
reservefartgy fra Tromsg.

Forutsatt at passasjerene er informert som angitt, holdes
avvik som skyldes «force majeure» (inklusive vaer) utenfor
beregning av bonus/ malus.

Bonus/malus beregnes direkte ut fra fartgyenes posi-
sjonsdata. Belgpsstgrrelser ma vurderes naermere.

For a begrense tid til verkstedopphold gis det ingen kvote
for slike. | stedet settes en malus pr. pabegynt dggn, som
gjelder fra fgrste dggn uten operativt reservefartgy i
Tromsg. Avhengig av belgp gir dette rederiet et klart
insentiv til a forkorte verkstedoppholdene, og velge
driftsstabilt maskineri og utstyr som krever minst mulig
overhaling. Alternativt kan rederiet i perioder velge a ta
et annet reservefartgy til Tromsg for & unnga malus ved
manglende reservefartgy, og eventuelt tilleggsmalus
dersom avganger ikke utfgres, eller utfgres forsinket.

Maritimt regelverk tillegger skipsfarer ansvar for & avgjare nar vaerfor-
hold eller andre risikofaktorer gjer det uforsvarlig & anlgpe havner, krysse
havstrekninger etc. Regime for informasjon, avvikshandtering og insenti-
ver (bonus/malus) ma utformes slik at skipsfarer ikke blir presset til a ut-
fare segling/anlgp som han/hun faglig sett ikke anser forsvarlig. Dette er
bl.a. bakgrunnen for at skipsfarer selv bar gi relatert publikumsinforma-
sjon, uten at denne endres av rederi eller Troms fylkestrafikk.

Anlgpssteder

Flytekaier gir sikker, effektiv og universelt utformet passasjerutveksling.
Foreslatt ruteopplegg kan trolig gjennomfares uten slike, men ruteopp-
legget blir da mer sarbart, og det ma stilles fordyrende krav til fartgyene.

Fast kai

Flytekai

Pastigende
passasjerer

Gangvei til
flytekai

Avstigende

Om bord- og passasjerer

ilandstigende
separert

Figur 7: Flytekai for stgrre anlgpssteder med mulighet for separert og samtidig
ombord- og ilandstiging (prinsippskisse).
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Figur 7 viser anbefalt lgsning for starre anlgpssteder (Harstad, Finnsnes,
Tromsg og evt. Skjervay) der flytekai er plassert langs ei eksisterende,
fast kai: Passasjerene stiger i land forut samtidig som folk gar om bord
akter. Fartgyet har egne sma gangveier som legges ned pa flytekaia. Sett i
forhold til tradisjonelle lgsninger kan dette gi betydelig kortere terminal-
tid. Hvis mulig ber flytekai dimensjoneres slik at hurtigbaten kan ha litt
padrag forover (som ei ferge); behov for fortgyning blir da redusert. Fi-
gur 8 viser liknende lgsning i Trondheim (med forbedringsmuligheter).

Figur 8: Hurtigbatleier med mulighet for separat ombord- og ilandstiging i Trondheim. Hurtigbater
(Fosen-Namsos sjg) med enkel nedfellbar gangveg forut og pa begge sider akter.

Pa mindre anlgpssteder (Engenes, Brastadbotn, Gibostad, Tennskjeer,
Arngyhamn) er separat ombord- og ilandstigning ungdvendig; gangveg
forut og en enkel stattekai er tilstrekkelig, se Figur 9. Siden Burfjord skal
ha nattstasjonert fartay er sidetillegg og gangveg akter gnskelig.

Stgttekai / stolperekke (fast) med god fendring

Ganguvei til
flytekai

Figur 9: Flytekai/stgttekai for mindre anlgpssteder. Ombord- og ilandstiging forut.

Anlgp bar legges nar sentrum og med innfartsparkering for bil og sykkel.
Matebusser etc. innebarer ekstra utgifter; slik omstigning er mindre at-
traktivt for reisende og kan medfare tapte kunder. Civitas har i fagnotat
gitt mer detaljerte anbefalinger/alternativer for de enkelte anlgpsstedene,
se eksempler i Figur 10.
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Figur 10: Eksempler pa mulige lokaliseringer av flytekaier. Burfjord (tilpasset natt-
stasjonering) og Gibostad (nederst). Luftfoto: Norgeskart.no (Statens kartverk).

Tromsg/Harstad ma ha kapasitet til & betjene to hurtigbater samtidig.
Tromsg ma ogsa ha plass for reservefartgyet, helst ved flytekai, og helst
slik at passasjerer kan ga om bord uten at fartgyet ma forhale (flyttes).
Det forutsettes at Harstad havn blir oppgradert, slik at anlgpsstedet blir
mindre utsatt for vind/sjg enn dagens. Her bgr dagens Rute 6 pa Vags-
fjorden fa plass ved flytekai.

Miljgstrategi for hurtigbat

Selv om det arbeides med forbedringer gar utvikling av miljgteknologi pa
hurtigbat for tiden saktere enn pa ferger. Grunner til dette er sma serier
(fa bater/modeller), lite plass om bord og at vekten er kritisk for & oppna
fart, slik at f.eks. batterier blir vanskelig. De nermeste arene vil en anta-
kelig fortsatt veere avhengig av framdrift med diesel, evt. biodrivstoff.

Men i Troms vil hurtighat uansett gi miljggevinst safremt rutene tiltrek-
ker frivillige reisende som ellers ville ha benyttet bil og fly. Grunnen er at
avstandene med bil de fleste steder er betydelig lengre enn skipsleia.
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Fergeruter

Forslag til videreutvikling fergerutene er konsentrert om mindre samband
der fergene i noen grad ogsa fungerer som lokalbat. De starre samban-
dene og sommerfergene er ikke nermere vurdert.

Det skisseres en lgsning der raskere, bilfgrende fartayer benyttes i en
samlet betjening av Vengsay og Rebbenesgy, og i nytt ruteopplegg for
Nord-Troms inkludert Ulgy, men unntatt Arngy/Laukegy. Navarende hur-
tighatrute 9 (Kveenangsruta) inngar i vurderingene. Malet har veert a finne
muligheter for reduksjon i antall fartgy uten at tilbudet til de reisende for-
ringes vesentlig. Fergekontraktene gar ut 31.12.2019, slik at oppstart av
nye ruter med nye fartgyer farst er aktuelt fra 2020.

Fartgyer, dagens ruter

Flere fylker har hatt suksess med 4 introdusere hurtiggaende bilfgrende
fartgyer til erstatning for mer saktegdende ferger og mindre lokalbater.
Selv med feerre fartayer har innbyggerne flere steder fatt bedre rutetilbud
og nye forbindelser. | utgangspunktet kunne det derfor tenkes bruk av
slike «kombibater», se eksempel i Figur 11. Men de aktuelle fergesam-
bandene i Troms farer regelmessig sa store kjgretgyer (lengde sterre enn
15m) at de ikke kan medtas pa kombibat. Kombibat kan saledes medfare
problemer for fiskeindustri m.m. Det kan ogsa bli utfordrende a finne
kombibater med tilstrekkelig fartsomrade/passasjerskipsklasse.

Figur 11: Eksempel pa kombibat (12 PBE) med full last. Lysefjordruteh, Rgdne/ Nor-
led. Foto Uwe Jakob, www.fijordfaehren.de
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Dagens fartgyer og utfgrte tjenester

Rute | Strekning Ope- | Kontrakt | Hovedfartoy BRT | Lengde | Fart Effekt | Bygd | Farts- Dyp- PAX PBE PBE | Drifts-

Nr - lenke il rator | pris/ar |- lenke til rederiets brutto | overalt | knop hvm. ar omrade | gaende | Passa- | personbil + degn
rutetider 2014 presentasjon reg.tonn kW / p.klas. sjerer | enheter | VTE*

182 Bellvik - THN 22,0 MF Vengsgy 987 40,6 12 969 2011 B 3,0 146 21 10+1 | ca.
Vengsgy mill. kr. | MF Karlsgy 659 40,2 12 992 1975 D/C 4,0 214 18 ? 07-22

1gg | Mikkelviks 1 164 e pebbenessy | 396 | 36,1 12 749 | 2011 2 3,0 47 16 ar1 | &2
Bromnes mill. kr. 07-21
Rotsund - 15.4 ca

198 | Havnnes - THN M MF Ulgytind 396 36,1 12 749 2011 2 3,0 47 16 4+1
— mill. kr. 06-22
Ulgybukt
Skiervay - 10,4 4.dg pr

8/9 Kveenangen | THN mi'll kr MS Kvaenangen 142 23,2 27 1495 2005 4 0,9 50 (1) 0 ke
og Vortergy T

*) VTE = vogntogenhet

Fartgyene (Foto: THN): MF Vengsgy MF Karlsgy MF Rebbenesgy MF Ulgytind MS Kvaenangen

Trafikkstatistikk 2012 (Statens vegvesen)

Samband 5-6 6-7 7-8 8-10 1012 | 1214 | 1417 | 17-19 | 19-22 | Motor- | Voksne | Bam/ | Utferte |Gjensta-| Sum
m m m m m m m m m sykkel honngr | turer ende PBE

Bellvik — Vengsgy 7263 393 97 335 11 5 63 36 7 17 5757 4418 2998 0 | 10970

Mikkelvik — Bromnes 11396 132 143 429 31 10 194 40 4 37 4708 4775 3169 16 | 16174

Rotsund - Havnnes - 9631 | 101 | 411 | 369 54 19 | 149 46 8 60 | 6547 | 4318 | 1265 4 | 14764

Ulgybukt

Skjervgy - Kvaenangen Sum alle passa-

og Vortergy sjerer: 8558
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| stedet for kombibater anbefaler vi to raske, men mer tradisjonelle ferger
som kan ta minst én vogntogenhet (VTE) eller 16 personbilenheter
(PBE), tilsvarende dagens fartgyer. Fergene ma under forflytning kunne
oppna fart pa 19,5 knop, mens det er tilstrekkelig at de med full last gjer
14 knop. Slike fartgyer vil bli sterre/tyngre, men vil med fart under 20
knop veere fritatt for fordyrende krav som stilles til hurtiggaende fartay.

Fergene ma ha tilstrekkelig fartsomrade og utstyres med kran og sideport
slik at de kan betjene anlgpssteder uten fergelem (kjgrebro). Det kreves
spesielt gode mangvreringsegenskaper, og tilbyder (rederiet) ma pa for-
hand kunne dokumentere at de kan anlgpe alle havner/kaier slik de er.

Kapasitet til 50 passasjerer kan veere tilstrekkelig, men dette er turistsam-
band som til dels vil fa lange overfartstider, sa det bar kreves romslige
salonger med god utsikt, og der alle sitteplasser er ved bord. Oppholds-
arealer pa dekk med utsikt bar kreves. Foreslatt ruteopplegg innebeerer at
fartayene ma ha mannskapsfasiliteter for to fulle skift om bord.

En ordiner ferge i tilsvarende starrelse (fart 12-14 knop) benyttes som
felles reservefartay. Lokalt i Kveenangen kan det i tillegg veere behov for
en skysshat med fart pa minst 19,5 knop og plass til minst 11 passasjerer.

3.2 Vengspy og Rebbenesgy

Figur 12 viser forslag til nytt rutetilbud betjent av én ferge. Dagens ferge-
samband Bromnes-Mikkelvik erstattes av nytt fergested sgr pa Rebbenes-
gya, (forelgpig kalt «Rebbenesgy») og et nytt fergested i Skarsfjord.

B b= gy

'

st u g Rebbenesgy

N
Searsérd e

: ; e
™~ /,(
N T nmidate .

Figur 12: Forslag til nye, ssmmenslatte samband t.v. Kart t.h. viser omrader der det kan sgkes etter egnede fergesteder.
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Egnet sted for fergeleier ma vurderes naermere og det ma gjgres anslag
for investeringskostnader inkludert tilfarselsveier, og eventuelt ngdven-
dig oppgradering av vegen sgrover fra Trettevollen pa Rebbenesgya. For
gvrig opprettholdes navaerende anlgpssteder.

Det er satt opp falgende skisse til rutetabell. Formalet er ikke a detalj-
planlegge ruten, men & vise at et lignende rutetilbud er gjennomfarbart.

Dis- Rute- Over-
tanse  fart fart E Dx67 Dx7 D D D D D 124 35 7 124 Dx6
(nm) (knop) i (min)

- - - . fra Rebbenespy @ 05:50 | 08:45 @ 09:25 : 12:45 @ 13:25 @ 16:20 | 17:00 19:45 & 20:45
3,8 14 16 | fra Skarsfjord 06:10 | 09:05 @ 09:45 @ 13:05 | 13:45 @ 16:40 : 17:20 20:05 : 21:05
3,8 14 16 | fra Rebbenesgy : 06:30 10:05 14:05 17:40 | 17:40 @ 17:40 21:25
6,4 19,5 20 | fra Mijglvik | | | | | 18:05 |
3,9 19,5 12 | fra Risgy | | | | | 18:20 |
5,8 19,5 18 | fra Musvaer** 06:55 | | | | 18:45 |
3,7 19,5 12 ¢ fra Laukvik | | | | | 19:00 |
2,3 19.5 8 | fra Vengspy* 07:15 10:40 14:40 18:15 | 18115 @ 19:15 22:00

5 14 22 til Belvik 07:40 11:05 15:05 18:40 | 18:40 = 19:40 22:25

- - - . fra Belvik 07:45 11:10 15:10 18:45 | 18:45 = 19:45 22:30

5 14 22 . fra Vengsgy* 08:10 11:35 15:35 19:10 | 19:10 : 20:10 22:55
2,3 19,5 8 | fra Laukvik | | | | 19:25 | I
3,7 19,5 12 | fra Musveer** | | 15:50 | 19:40 | |
5,8 19,5 18 | fra Risgy | | | | 20:05 | |
3.9 19,5 12 . fra Mijglvik | | | | 20:20 | |
6,4 19,5 20 til Rebbenesgy = 08:40 12:05 16:15 19:40 | 20:40 @ 20:40 23:25

1=Mandag 2=Tirsdag 3=Onsdag 4=Torsdag 5=Fredag 6=Lgrdag 7=Sgndag D=Daglig x=Unntatt
*) Rebbenesgy-Vengsgy direkte: 10nm, 30 min (19,5 kn)
**) Rebbenesgy-Musveer: 7 nm, 22 min — Musvaer-Vengsgy: 4 nm, 12 min (19,5 kn)

Ferga alternerer mellom Rebbenesgy-Skarsfjord og Rebbenesgy-Vengs-
gy-Belvik. Tunge kjagretgyer og ADR medtas ikke mellom Rebbenesgy
og Vengsay, slik at toppfart pa 19,5 knop kan legges inn i ruten. Anlgp
pa Musveer opprettholdes om lag som na, mens Mjglvik, Risgy, og Lauk-
vik kan ha signalanlgp (behovsstopp) onsdag, fredag og sendag som na.

De mindre anlgpsstedene er angitt med faste avgangstider, men vi forut-
setter at dagens ordning med signalanlgp viderefgres. Dersom noen av
mellomanlgpene slgyfes, vil ruteopplegget bli mer robust. Det vil ogsa
veere mulig med flere signalanlgp til smastedene, pa bekostning av antall
avganger pa hovedstrekningene. Det kan vurderes mulighet for & anlgpe
Gasver (med bruk av tenderbat) i forbindelse med kirkehelg.

Ruteskissen er stram og forutsetter at mannskapet har det meste av ngd-
vendig hviletid om bord. Anlgps- og terminaltid pa ca. 5 minutter er lagt
til grunn, men dette setter store krav til at fartayet er godt mangvrerbart.
Det ligger noe «tidsreserve» pa hovedstrekningene siden fergen ofte ikke
vil vaere fullastet og da kan ga med mer enn 14 knops fart. Det ma gjares
en inngaende vurdering av navigering og tidsbruk i de enkelte havnene.
Selv med «romsligere» ruter vil det veere mulig a gi et tiloud som for de
fleste vil vaere minst like godt som dagens.
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3.3

Busskorrespondanser kan primeert legges via Belvik, slik at Rebbenesgya
og Vengsay kun behgver felles betjening av en kort bussrute inn til byen.
Selv med den lange batturen vil reisetiden til Tromsg kollektivt kunne re-
duseres og frekvensen gkes betydelig i forhold til dagens reisemuligheter.

Rutene vil matte koordineres i forhold til skoleskyss, men flytting av
noen elever kan bli ngdvendig. Ferga ber ha tilrettelagte arbeidsplasser
for skoleelever. En konsekvens av ruteskissen er at Rebbenesgya knyttes
narmere mot Tromsg, med lengre reise til dagens kommunesenter pa
Hansnes. | den grad busstilbud rettes mot Bellvik, ma kollektivreisende
tale kryssing av delvis dpen havstrekning som til tider kan veare «rgff».

Vengsgyruta er allerede populer blant turister, og det nye ruteopplegget
gir unike muligheter for flere typer rundturer fra Tromsg hele aret. Dette
kan gi merverdi for reiselivsbransjen lokalt, og bgr markedsfares.

Nord-Troms

Figur 13 viser et mulig nytt rutetilbud i Nord-Troms betjent av én ferge
og en mindre skysshat.
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Figur 13: Forslag til nye, sammenslatte samband i Nord-Troms. Fergerute 195
Storstein-Nikkeby-Lauksundskaret bergres ikke av endringsforslaget.

Forslaget innebarer at hurtiggaende ferge, lik den som betjener Vengsgy/
Rebbenesgy (se kap. 3.2) settes inn i ny rute med utgangspunkt hoved-
sambandet Rotsund-Havnnes (dagens rute 198). Pa den korte turen over
Rotsundet, der ferga farer tyngre kjaretgyer, er 14 knop rikelig fart. Ferga
gjar avstikkere til Ulgybukt som na, men med kortere reisetid. | tillegg
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kan Vortergya betjenes med en rundtur 2-5 dager pr. uke. Disse viderefg-
res til Storstein fergekai, slik at fortsatt forbindelse til Skjervay sikres.

Strekning Distanse Dagens Ny Ny over-
overfarts- rutefart fartstid *)
tid *)

Rotsund - Havnnes 0,6 nm 10 min Max 14 kn. 10 min

Rotsund/Havnnes - Ulgybukt 6,5 nm 35 min 19,5 knop 20 min

Ulgybukt - Vortergy 8 nm - 19,5 knop 25 min

Vortergy — Storstein 7 nm - 19,5 knop 22 min

*) minst 5 minutters anlgps- og terminaltid ma legges til for hvert anlgp

Vi har i denne omgang ikke skissert rutetabell, da det synes innlysende at
det er mulig a utfgre en slik rute med hurtigferge uten at tilbudet til
Havnnes blir skadelidende (ferga har i dag lang pause midt pa dagen).
Ambisjonsniva for betjening av Vorteraya ma ogsa avklares. En gjen-
nomgaende, bilfgrende rute Storstein-Havnnes-Rotsund noen dager bar
ogsa utvikles med tanke pa turisme, da dette kan bli et unikt, helars reise-
livsprodukt, med nye muligheter for bl.a. Havnnes og Skjervay.

| Kvaenangen kan det vurderes utviklet et lokalt battiloud som betjener
Seglvik-Reinfjord-Valanhamn-Spildra, og er rettes inn mot kommune-
senteret i Burfjord. Forbindelse til Skjervay og Tromsg kan sikres med
buss-/batkorrespondanse i Burfjord. Til daglig bar tilbudet kunne ivaretas
med en mindre skyssbat (krav om minst 11 passasjerer), og kombineres
med lokal skoleskyss. Lasninger som inkluderer lokal batambulanse, jf.
dagens rute 9, bar utredes. For ambulanseberedskap til steder uten stor
nok kai, eventuelt ogsa som bidrag til sjgredning, kan et mindre fartay
uansett veere mer hensiktsmessig enn dagens MS Kvanangen.

Smastedene i Kvaenangen vil ha behov for leveranse av gods og tyngre
varer som en liten skyssbat ikke far med. Dette kan lgses ved at hurtig-
ferga fra Havnnes/Rotsund 1-3 dager i uka utfgrer gods- og passasjerrute
i Kvaeenangen. Ruteopplegg kan utvikles i samrad med lokale aktgrer, og
tilpasses lokale behov. Raskeste lgsning vil veere at ferga gar Maursund
og direkte til betjening av stedene i Kvaenangen med utgangspunkt Bur-
fjord. Dersom lokale aktarer mener at Skjervay ber innga i rundturen er
det ogsa lgsbart. Det kan vurderes om skysshaten skal sendes til Rotsun-
det for a foresta passasjerbefordring mens ferga er i Kvaenangen.

Bruk av felles reservefartgy

De to ruteomradene bgr inngd i samme anbud med en tradisjonell ferge
(12-14 knops fart) i samme starrelse som felles reservefartay. Nar en av
hovedfergene er ute av drift, prioriteres gjenvaerende hurtigferge til
Vengsay, mens reserveferga trafikkerer Rotsund-Havnnes-Ulgybukt-Vor-
tergy etter sarskilt reserverute. Kvaenangen trafikkeres med skysshaten,
mens interimlgsninger da sgkes for godstransporten her.
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3.5

Miljgstrategi for ferger i Troms

Det skjer for tiden en rivende utvikling av miljgteknologi for ferger. |
motsetning til hurtigbater (inkludert kombibater) har tradisjonelle ferger
som regel god plass og er mindre fglsomme for vekt. Forbud mot passa-
sjersalong under bildekk pa nye ferger har gitt mye ledig areal/volum i en
del av fartayet der mer vekt som regel vil vaere gunstig for stabiliteten.

Norge har vert verdensledende pa bruk av gass som drivstoff, og dette
kan i dag langt pa veg anses som en kommersielt tilgjengelig lgsning som
det ikke lenger er behov for a spesifisere i fergeanbud. Introduksjonen av
verdens farste reine el-ferge fra 2015 har vakt internasjonal oppsikt.

Figur 14: Miljgferger pa E39. Gassfergen MF Bergensfjord pa Halhjem-Sandvikvag fra 2005 (foto: H.M.
Valderhaug for Fjord 1) og el-fergen EF « Ampere» pa Lavik-Oppdal fra 2015 (Norled).

Reine «el-ferger» krever stor kapasitet pa stramnettet og er mest egnet i
kortere samband. Teknologi for hurtiglading er fremdeles noe umoden.
For Troms vil vi i farste omgang anbefale satsing pa ladbare hybridferger
uten behov for hurtiglading ved hvert anlgp, og der en liten hjelpemotor
(fortrinnsvis pa andre generasjons biodiesel) produserer tilleggsstram.

Figur 15: Torghatten Nord har i mars 2016 kontrahert verdens fgrste ladbare hybridfergeferge
biodiesel), illustrasjon t.v. Multi Maritime AS, Fgrde. | Finland er det prosjektert en hybridferge
med hurtiglading. T.h. batteribank i hybridferga MF Fannefjord pa Molde-Vestnes. Foto: Fjord 1.

Ladbare hybridferger kan langt pa veg gi samme miljggevinst og bespa-
relse i drivstoffutgifter som reine el-ferger. De er ogsa langt mer robuste i
forhold til ruteopplegg (korte anlgp) og fartsomrade (lange samband)

| Troms kan et naturlig ferste steg veere a la ladbar hybriddrift (nattla-
ding) innga i et konsept for utvikling av de to fergene til de nye, sammen-
slatte rutene, se kap. 3.1. Det kan her sgkes om stgtte utvikling, bl.a. hos
NOx-fondet, Enova og Innovasjon Norge (OFU-ordningen).
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https://www.nho.no/Prosjekter-og-programmer/NOx-fondet/
http://www.enova.no/finansiering/naring/transport/946/0/
http://www.innovasjonnorge.no/no/finansiering/tilskudd-til-forskning-og-utvikling/Hva-er-IFU-og-OFU/




