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Sammendrag og konklusjoner

Var analyse av risikofordeling og energipriser i transportkontrakter for buss, bdt og ferje viser at:

e Det vil vaere okonomisk fordelaktig for oppdragsgiverne G baere risiko som er utenfor
operatorenes kontroll, noe oppdragsgiverne forsoksvis gjor gjennom @ regulere vederlaget
basert pd kostnadsindekser for de aktuelle naringene.

e Kontraktene innebaerer i praksis at operatorene baerer noe risiko som er utenfor egen kontroll.
Hoye energipriser i 2021 og 2022 har tydeliggjort at denne risikoen er betydelig. Over
kontraktenes varighet kan avviket mellom prisregulert vederlag og faktiske kostnadsendringer
vaere betydelige. I enkeltdr kan det dessuten vaere fare for likviditetsskuis.

e  Var hovedanbefaling til oppdragsgiverne er at de vil vaere tjent med d endre/justere kontraktene
slik at risikofordelingen blir bedre balansert. Okt forutsigbarhet for dekning av faktisk
kostnadsutvikling antar vi vil bidra til mer effektiv konkurranse og lavere kostnader for

oppdragsgivere over tid.

Forutsigbar og neyaktig prisregulering kan gi gevinster for bade oppdragsgiver og leverandor

Kapittel 2 beskriver at plasseringen av risiko i en kontrakt pévirker kompensasjonen som leverandgren mé ha for
& beere denne risikoen, og dermed ogsé prisen oppdragsgiver betaler for transporttienestene. Videre kan risiko
for leverandgren hindre deltakelse i anbudskonkurranser eller skape konkurransevridninger i faver av sterre og
etablerte transportselskaper.

Ved & utforme balanserte og forutsigbare kontrakter, kan oppdragsgiver legge til rette for mest mulig effektive
innkjgp. Dette innebcerer at risiko plasseres hos den parten som star ncermest til & pévirke eller hadndtere den.
Offentlige oppdragsgivere er antatt & veere bedre rustet for & hdndtere virkninger av uforutsette hendelser eller
ekstreme prisendringer som ligger utenfor begge parters kontroll.

Balanserte prisreguleringsbestemmelser kan utformes etter felgende prinsipper:

Ha god dialog med markedsaktarene og forstd risikoen

Plassere risikoen hos den parten som er ncermest til & pévirke risikoen

Benytte indekser som er representative for det kontraktsforholdet man stér overfor
Benytte fastsatte standarder der det er tilgjengelig

Prisregulere for hele den aktuelle perioden, fra et kjent nullpunkt ved tilbudstidspunktet og frem til avsluttet
kontrakt
e  Forhdndsdefinere héndtering av ekstreme prisendringer

Prisreguleringsbestemmelser i dagens kontrakter dekker ikke all risiko for prisendringer

Virkningene av dagens prisreguleringsbestemmelser i buss-, bét- og ferjekontrakter er analysert i kapittel 4, 5 og
6. Her fremkommer det at dagens vederlagsregulering ikke ivaretar faktisk kostnadsutvikling for leverandgrene
fullt ut. Leverandgren sitter med risiko for prisendringer som leverandgren selv ikke kan pévirke. | lgpet av
kontraktsperioden kan avviket mellom prisregulert vederlag og faktiske kostnadsendringer utgjere store summer
for leverandgren. Estimerte avvik i ulike eksempelkontrakter er oppsummert i tabellen under. Leverandgrene vil
normalt prise inn forventet avvik og risiko i sine tilbud, slik at prisen for kjgp av transporttienestene gker for
oppdragsgiverne.
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Tabell: Avvik mellom faktisk kostnad og utbetalt vederlag for eksempelkontrakiene i analysen. Tomme celler viser at problemstillingen ikke er relevant/analysert for
kontrakten. Merk at i realiteten vil de fleste kontraktene i markedet ha avvik fra standardkontraktene i var analyse.

Avvik for Bat-

Avvik for Bat-

og og Avvik for Bat- og Avvik for Avvik for Avvik for
. . . busskontrakt busskontrakt
ferjekontrakt ferjekontrakt ferjekontrakt 2 1A (diesel 1B (diesel busskontrakt
1A (MGO 1B (MGO (EL 2018-2026) 2013-2019) 2016-2022) 2 (EL)

2011-2019) 2014-20122)
Hovedanalyse:
Vér eksempelkontrakt (utgangspunkt) -2,29 % -4,67 % -2,95% -1,72% -2,18 % -3,39%
Endringer av eksempelkontrakten:
Samtidig regulering i stedet for etterskuddsvis 0,40 % 0,31 % -0,33 % -0,24 % 0,00 %
Inkludere avregning til slutt -1,63 % -1,49 % -1,40 % -1,50 % -2,90 %
Regulere for prisendring over hele aret o o o o
(i stedet for fra 3. kvartal til 3. kvartal) 363 % -5i32% 214 % ~2:69 % i
Regulere 90 pst. av vederlaget i stedet for 100 pst. -3,77 % -5,36 %
Regulen.e p& en annen type drivstoff enn den.som bl:ukes 6,82 % 6,83 % 3,57 %
(f.eks. stille krav om gass, men regulere for dieselpris)
Regulere med feil vekting i indeks o o
(f.eks. 10 % energiandel i stedet for 20 %) 473 % 436 %
Regulere uten & ta hensyn til endring i EL-priser -20,21 %
Regulere med feil vekting av rentekostnad
(25 % rentekostnadsandel i stedet for 14,1 % kapitalslit og -8,35 %
3,3 % rentekostnad)
Utlgse 3 &rs opsjonsperiode -3,95 % -2,99 % -2,18 %
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Resultatene i tabellen mé tolkes med varsomhet fordi de er avhengige av valgte forutsetninger om
kontraktbestemmelser, utforming av indeks og kostnadsutviklingen i tidsperioden. Vi har forsgkt & gjere
eksemplene realistiske, med unntak av at leverandgrenes risikopremie ikke er med.

Noen hovedfunn fra tabellen er:

e Nar kontrakten inkluderer perioden 2020-2022 med ekstraordincere svingninger i energipriser, sé& gker
avviket mellom faktisk kostnad og utbetalt vederlag, sammenlignet med kontrakter som sluttet i 2019.

e Avvikene gker nér reguleringsindeksen ikke avspeiler kostnadene fullt ut. Dette er tydeligst for bét- og
ferjekontrakt 2 der el-prisene ikke ble hensyntatt i vederlagsreguleringen overhodet. For samme kontrakt er
det store avvik som fglge av undervekting av rentekostnader.

e  Etterskuddsvis regulering gjgr om at vederlaget ikke dekker hele kostnaden ved prisgkning.

e @kt hyppighet i regulering reduserer avvikene.

Nedenfor utdyper vi de mest sentrale virkningene av prisjusteringsbestemmelsene i dagens buss-, bat- og
ferjekontrakter:

e Efterskuddsvis vederlagsregulering gir underdekning av kostnadsgkninger: Forsinkelsen medfgrer at
prisskninger ikke blir fullt ut dekket av vederlaget i lapet av kontraktsperioden. | perioder med stgrre
svingninger kan etterskuddsvis regulering medfgre likviditetsutfordringer for leverandaren.

e Vederlaget blir ikke alltid regulert for hele aktuelle periode: Leverandaren beerer risiko for prisendringer i
perioder der vederlaget ikke prisjusteres. | enkeltkontrakter kan det gjelde i perioden fra tilbudsfrist il
kontraktstart og for siste kontraktsperiode.

e Lavere frekvens pa vederlagsreguleringen gir gkte avvik mellom vederlag og kostnader: Frekvensen pa
vederlagsreguleringen er som regel basert pé& kvartalsvis, halvérlig eller arlig reguleringsfrekvens. Jo
sieldnere vederlagsreguleringen skjer, jo mer gker forsinkelsen i reguleringen. Derfor gker forventet avvik
ved lavere frekvens pé& reguleringen.

e Vederlagsreguleringen er ofte basert péd en indekssammensetning som er ulik leverandgrenes kostnader:
Det er flere arsaker til at vederlagsreguleringen ikke gjenspeiler reelle kostnader for leverandgrene:

— Indeksen for regulering inkluderer ikke representative innsatsfaktorer (for eksempel feil
drivstoffkomponent)

— Indeksen for regulering er vektet skjevt sammenlignet med den faktiske kostnadsfordelingen hos
leverander

—  Prisene for innsatsfaktorene i indeksen for regulering gjenspeiler ikke de faktiske prisene for
leverandgren

e  Opsjon om forlengelse forsterker avvik mellom regulert vederlag og faktisk kostnadsutvikling: Dersom
de faktiske prisene pé& innsatsfaktorene har gkt mer enn indeksen for vederlagsreguleringen, vil en
forlengelse av kontrakt gjgre at det blir sterre avvik mellom totalt regulert vederlag og totale kostnader
over kontraktens varighet.

e  Ekstraordincere svingninger i energipriser forsterker avvik mellom vederlagsregulering og
kostnadsutvikling: Samtlige av virkningen nevnt over har blitt forsterket i perioden med gkte energipriser.
Etterskuddsvis regulering gir stgrre likviditetsskvis ved stgrre prisendringer.

Anbefalinger for bedre risikofordeling

Vér hovedanbefaling til oppdragsgiverne er at de bagr arbeide for en mer balansert risikofordeling i
kontraktene, der oppdragsgiver beerer risiko som ligger utenfor leverandgrenes kontroll. Over tid forventer vi at
dette vil gi lavere kostnader ved kjgp av transporttienester, og bedre konkurranse mellom leverandgrene. P& kort
sikt kan det midlertid gi sterre svingninger i oppdragsgivernes utgifter.

| kapittel 8 peker vi pd mulige tiltak som kan gi bedre risikofordeling, blant annet basert pé& regimene i Sverige
og Danmark. Flere av tiltakene kan gjennomfares uten scerlige kostnader. Disse anbefaler vi derfor at
giennomfgres farst:

e Tiltak 1. Benytte mest mulig representativ indeks, b&de kompenter og vekting, herunder for eksempel der vi
har sett de stgrste avvikene:
— Inkludere regulering av el-priser i el-kontrakter
—  Riktig vekting av kapital-/rentekomponenten

e Tiltak 2. Kvartalsvis vederlagsregulering

e Tiltak 6. Benytte prisutvikling for faktiske innsatsfaktorer
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e Tiltak 7. Benytte riktig prisinformasjon
e Tiltak 9. Inkludere tilbuds- og oppstartsperioden i vederlagsreguleringen
e Tiltak 10. Inkludere avregning av vederlaget for siste termin

Flere av de gvrige tiltakene antar vi at ogsé kan gi bedre risikofordeling, men disse kan ha kostnader og i noen
tilfeller ha statsstgtteproblematikk. Vi vurderer at falgende tiltak er scerlig interessante:

o Oke frekvensen pd vederlagsjusteringen ytterligere. Dette kan gjgres giennom Tiltak 3. Ménedlig
vederlagsjustering og Tiltak 8. Differensiert hyppighet pd vederlagsregulering av innsatsfaktorer.

o Tilpasse kostnadsvekting i sterre grad til leveranderenes virksomhet og faktiske kostnadsbilde. Dette kan
gjgres gjennom Tiltak 12. Leverandgren foresldr kostnadsvekting i tilbud (benyttes i Sverige) og Tiltak 13.
Periodisk kostnadsvekting (benyttes i Danmark).

e Innfore scerskilt vederlagsjustering ved ekstraordincere prisendringer. Dette kan gjgres giennom Tiltak 15.
Dekke prisendringer ved uforutsette endringer og Tiltak 16. Reforhandle vederlaget ved ekstraordincere
prisendringer.

e Balansere risiko ved opsjonspriser. Dette kan gjgres gjennom Tiltak 17. Gjensidig opsjon om forlengelse og
Tiltak 18. Reforhandling av vederlaget for opsjonsdrene.

| tillegg til & endre kontraktbestemmelser for prisregulering og risikoplassering, kan det legges bedre til rette for
effektiv prisregulering gjennom tiltak for & forbedre systemet for prisregulering:

e Opprette et tettere samarbeid mellom nceringen og oppdragsgiver — bdde med hensyn til & oppdatere
indekser og forutsetninger i indekser og for & forstd effekten av ulike tiltak og hendelser og dermed kunne
omrd seg raskere ved spesielle tilfeller.

e Utarbeide standardkontrakter med angitte standard prisreguleringsbestemmelser.
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1. Bakgrunn og metode

1.1 Svingninger i energipriser
pavirker offentlige transport-
kontrakter

Offentlige transporttienester med buss, bét og ferje er
i all hovedsak konkurranseutsatt, der staten,
fylkeskommuner og kommuner inngér kontrakter med
busselskaper eller rederier etter gjennomfart
konkurranse. Flere av leverandgrer pd disse
kontraktene er medlemmer i de kombinerte
arbeidsgiver- og bransjeforeningene NHO Sjgfart
(bét og ferje) og NHO Transport (buss). P& vegne av
sine medlemmer gnsker NHO Sjgfart og NHO
Transport né& & se pd hvordan store svingninger i
energipriser og overgang til mer klimavennlige
energikilder pdvirker selskapene som jobber pé&
kontrakt for det offentlige.

1.2 Innholdet i denne rapporten

Utredningen er gjennomfgrt i perioden desember
2022 til april 2023 og bestdr av to deler: en teoretisk
gijennomgang av prinsipper for risikofordeling i
kontrakter med det offentlige som oppdragsgiver, og
en gjennomgang av aktuelle problemstillinger og
virkningen av disse illustrert gjennom
eksempelkontrakter.

Kapittel 2 inneholder den teoretiske gjennomgangen
av prinsipper for risikofordeling i offentlige
kontrakter. Videre gjennomgar vi problemstillingene
knyttet til offentlige transportkontrakter som dekkes i
denne rapporten i kapittel 3. | kapittel 4 ser vi p&
forventede virkninger av problemstillingene i en
teoretisk ramme med kontrollert prisendring. Deretter
benytter vi faktiske tall p& prisendring og
eksempelkontrakter for bat og ferje i kapittel 5, og
for buss i kapittel 6, for & illustrere virkningen av
problemstillingene. | kapittel 7 gjennomgédr vi hvordan
indeksregulering foregdr i Danmark og Sverige, for vi
drefter mulige tiltak for & endre norske kontrakter i
kapittel 8 og oppsummerer tiltakene vi anbefaler &
iverksette.

1.3 Konkurranseutsetting av
transporttjenester

Konkurranseutsetting av offentlige transporttienester
har ikke alltid veert vanlig. Konkurranseutsetting av
persontransport i rute ble tillatt i Norge ved endring i
samferdselsloven iverksatt 15. april 1994. Det ble
lagt opp til en trinnvis innfasing. Mélet med
konkurranseutsettingen var gkt effektivitet, bedre

kvalitet og gkt brukerfokus (Rasmussen, et al., 2018).
For rutebuss gikk den fgrste innfasingen sakte, i 2005,
11 ar etter at konkurranseutsetting ble tillatt, var kun
26 prosent av ruteproduksjonen p& anbud (Rasmussen,
et al,, 2018). | dag er s& godt som alle ruter
konkurranseutsatt. For riksveiferjedriften ble det
igangsatt forsgk med konkurranseutsetting i 1996.
Ogsd her var det forsiktig innfasing, og den store
endringen kom da regjeringen Bondevik Il varslet full
konkurranseutsetting av ferjedriften innen utgangen av
2009 i forslag til statsbudsjett for 2005. | perioden
2004-2009 ble ncermere 100 riksveiferjesamband
konkurranseutsatt.

1.4 Overgang til mer klimavennlige
energilgsninger

| takt med at den globale oppvarmingen har gkt, har
ogsé utslipp knyttet til transporttienester fatt skt fokus.
Busser, bater og ferjer har tradisjonelt hatt diesel som
energibeerer. Dette har medfert store utslipp og
offentlige oppdragsgivere har i gkende grad vektlagt
milig i anskaffelser av transporttjenester. Norge har
ambisjoner om & halvere utslippene fra innenriks
sigfart innen 2030 og i Hurdalsplattformen gnsker
regjeringen & innfare lav- og nullutslippskriterier i nye
anbud av ferjesamband, der det ligger til rette for
det, i lgpet av 2023, og i lepet av 2025 for
hurtigbater. Regjeringen skriver ogsa at de vil stille
krav om fossilfrie lgsninger for all byncer busstrafikk.
Det har allerede skjedd store endringer i energimiksen
innen bdde buss, bat og ferje, men bransjene vil ogsé
std i store omstillinger knyttet til dette fremover.

Valg av energibeerer er viktig for miliget og
samfunnet, men kan ogsé f& store konsekvenser for
operatgren. For det farste krever overgangen til
lavutslippsteknologi store investeringer. | tillegg er det
sterre usikkerhet knyttet til prisene p& disse
energibeererne. Drivstoff er en stor utgiftspost for
bussoperatarer, og en enda stgrre utgiftspost for bét-
og ferjeoperaterer. Prisutviklingen pé drivstoff har
derfor stor pdvirkning p& operatgrens bunnlinje.

1.5 @kt usikkerhet om energipriser

De siste drene, og spesielt i 2022, har vi sett gkte
energipriser og sterre svingninger. Dette har
understreket utfordringene og usikkerheten knyttet til
overgangen til nye energibcerere. Det har ogsé
medfart gkte kostnader for operaterene, som ikke
ngdvendigvis blir dekket inn gjennom kontrakten.
Ogsé i kontrakter der operatgrene i utgangspunktet
skal f& kompensasjon for prisendringer vil ikke dette
alltid skje i praksis p& grunn av hvordan prisendringer
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blir hensyntatt i kontraktene. Dette dpner opp for
spersmdl om hvordan vederlagsreguleringen ber
foregd, og hvordan risiko skal fordeles mellom
operater og oppdragsgiver.

1.6 Utfordringsbildet bat og ferje

Dkte energipriser og endret energisammensetning gir
enkelte utfordringer ved dagens bét- og ferje-
kontrakter med stat, fylkeskommune og kommune for
leverandgrer, blant annet fordi kontraktene normalt
har etterskuddsvis vederlagsregulering og fordi
reguleringer er basert p& indekser som ikke er
tilpasset energibcerere som naturgass (LNG) og
elektrisitet. | kontraktene har vederlaget vanligvis blitt
regulert med basis i SSBs Kostnadsindeks for innenriks
sigfart (ncersjgindeksen), der drivstoffkomponenten
tradisjonelt har veert Marine Gassolje (MGO), noe som
gir et upresist kostnadsbilde for fartey som benytter
andre energibcerere. | kontrakter med EL-drift har
ikke prisendringer for drivstoff blitt regulert overhode.
| allerede inngétte kontrakter risikerer rederiene at
store gkninger i drivstoffpriser, alts& gkte kostnader,
ikke kompenseres far aret etter skningen, noe som kan
gi likviditetsutfordringer. Dette pafgrer ogsa
rederiene risiko. SSB har arbeidet med en revidering
av indeksen, bade en endring i vektingen av de ulike
kostnadskomponentene (fra ferste kvartal 2022), og
innfaring av flere energibcerere (innfert desember
2022).

1.7 Utfordringsbildet buss

Busselskapene har opplevd lignende utfordringer som
rederiene. Dkte driftskostnader som falge av
ekstraordincere gkninger i energipriser, skaper
usikkerhet om finansieringen av driften for
bussoperatgrene. Kontraktmekanismer for & regulere
vederlaget i offentlige kontrakter oppleves ikke & gi
tilstrekkelig dekning for reelle kostnadsendringer, og
justeringen skjer en viss tid etter at prisendringene har

inntruffet. Informasjon som NHO Transport har
innhentet om hvordan norske busskontrakter er
regulert, viser at kostnadsveksten i hovedsak reguleres
etterskuddsvis, og tar vanligvis utgangspunkt i SSBs
kostnadsindeks for buss og/eller SSBs konsumpris-
indeks. En prisgkning for en innsatsfaktor kan dermed
fare til at deler av prisendringen ikke blir fanget opp
eller at det blir en vedvarende ubalanse i
reguleringen av en kontrakt. Blant annet peker NHO
Transport pé& utfordringer med frekvens pé&
vederlagsreguleringen og treffsikkerheten ftil
indeksene som benyttes.

1.8 Observerte svingninger i
energiprisene og gkt markeds-
usikkerhet

Energimarkedet i Norge har siden starten av 2020-
tallet har veert preget av to store hendelser:
koronapandemien og krigen i Ukraina. Korona-
pandemien forte til nedstengninger og endrede
reisevaner som gjorde at fcerre benyttet busser, bater
og ferjer. P& grunn av den utbredt bruken av
bruttokontrakter innen buss, bat og ferje ferte
imidlertid ikke dette i seg selv til betydelige
utfordringer for operaterene pé& kort sikt. Det
koronapandemien derimot illustrerte er at det er
betydelig usikkerhet i verden, og at uforutsette
hendelser oppstdr. Spesielt illustrerte
koronapandemien hvilken risiko som kan ligge i
globale forsyningskjeder, og pandemien farte fil
betydelige forsinkelser i nytt materiell, noe som har
hatt en kostnad for operatgrene. Pandemien har gitt
okt fokus pd usikkerhet og hvordan man héndterer
denne.

Pandemien sammenfalt ogsd med gkte svingninger og
usikkerhet om energipriser. Dette gkte i omfang etter
Russland sin fullskala invasjon av Ukraina i februar
2022, og energikrisen som har oppstatt i kiglvannet

Figur 1-1: Kraftpriser i sluttbrukermarkedet for tjenesteytende nceringer, etter kontrakistype, ekskl. avgifter (ore/kWh)
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Figur 1-2: Utvikling i prisen pa LNG og MGO, tallene er indeksert, 01.12.1991=100
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Kilde: Oslo Economics, basert pé tall fra DNV (u.d.)

av dette. Det har veert kraftige prisgkninger for alle
energibcerere.

| Figur 1-1 ser vi utviklingen i prisen for elektrisitet i
tienesteytende nceringer mellom 2012 og 2022.
Prisutviklingen er best illustrert ved spotprisen. Vi ser
at det var lite prisendringer frem til 2020, da var det
et prisfall fgr prisen begynte & stige. | fgrste halvdel
av 2022 var det en stor prisstigning, som s& har avtatt
noe. Prisbildet fra 2020 stér i sterk kontrast til &rene
far. Et viktig poeng er ogsd at prisene i de fem
kraftomrédene i Norge har veert sveert ulike. Historisk
har ikke forskjellene veert s& store, men i for eksempel
august 2022 var gjennomsnittlig spotpris (ekskludert
mva.) i det dyreste omrddet 434,49 gre, og kun 2,82
gre i det billigste omrédet.

Figur 1-3: Utvikling MGO og LNG siden 2019 (indeksert,
2019K1=100)
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LNG og MGO har historisk hatt noe svingninger. Tidvis
er det ogs@ ganske brd endringer. Dette er illustrert i
Figur 1-2. Det vi ogsa ser av figuren er at LNG og
MGO beveger seg i takt. Dette bildet endret seg
imidlertid i slutten av 2021. Dette ser vi tydelig i Figur
1-3, der tallene er indeksert slik at fgrste kvartal i
2019 er 100. LNG og MGO beveger seg nesten helt i
takt frem til slutten av 2021. Da blir plutselig LNG
mye dyrere, med en prisgkning som er flere 100
prosent hayere enn for MGO. Dette understreker den
store usikkerheten som har oppstétt i energimarkedet.

Sammenlikner vi MGO mot EL som i Figur 1-4 ser vi at
prisveksten i EL i 2021 og 2022 har vcert sterkere enn
prisveksten i MGO. EL-prisen har ogsé hatt sterkere
svingninger.

Figur 1-4: Utvikling MGO og EL siden 2019 (indeksert,

2019K1=100)
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Kilde: Oslo Economics basert pa tall fra ICE (Dutch TTF Natural Gas Futures) og
United States Department of Agriculture (average MGO bunker fuel prices
across 20 global bunkering locations).

Kilde: Oslo Economics basert pd tall fra SSB tabell 09364 og United
States Department of Agriculture (average MGO bunker fuel prices

across 20 global bunkering locations).
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1.9 Fremtidige kraftpriser pd et
vedvarende hgyere nivd enn for

De siste to @rene har veert preget av ekstraordincere
haye kraftpriser, som illustrert i Figur 1-1. Selv om
prisene nd har avtatt noe fra de hayeste nivéene, kan
vi fremover forvente et vedvarende hgyere prisnivé
enn det vi har erfart historisk fer 2021 (NVE, 2021).

1.9.1 Kraftprisen pa kort sikt vil trolig fortsette @
veere hgyere enn prisene for 2021

Det norske kraftmarkedet inngdr i et starre
kraftsystem gjennom overfgringsforbindelser til
utlandet og sammenkobling av barser. Utviklingen i
kraftprisene fremover avhenger derfor i stor grad av
kraftsystemet i Nord-Europa.

Verdien av finansielle instrumenter som brukes til
risikostyring og/eller spekulasjon i krafthandelen gir
uttrykk for forventninger knyttet til fremtidige
kraftpriser. Mesteparten av den finansielle
krafthandelen i Norden foregér p& bersen Nasdaq
OMX. Nasdaq har konsesjon fra Finanstilsynet, som
ogsé ferer tilsyn med markedsplassen. De finansielle
produktene som handles p& Nasdaq omfatter future-
og forwardkontrakter, electricity price area
differentials (EPAD) og opsjoner. | Future- og
forwardkontrakter avtales et finansielt oppgjer av en
avtalt mengde kraft for en avtalt tidsperiode til en
avtalt pris (Energifakta Norge, 2022).

| tillegg til handel p& bears, kan det inngds bilaterale
kraftavtaler mellom produsenter og forbrukere. Dette
skjer i mindre utstrakt grad og det er lite transparens i
prisene for slike fastprisavtaler.

Normalt tilbyr Nasdagq finansielle produkter for
krafthandel i Norden for de kommende tre &rene. Selv
om prisene varierer og kan forstyrres, for eksempel av
ulike aktarers posision pé& tidspunktet, danner prisene
pd Nasdaq trolig det som er et mest representativt
bilde pé& forventede kraftpriser pé kort sikt.
Markedspriser pd Nasdaq for end-of-year-kontrakter
i perioden 2024-2026 er vist i Tabell 1-1.

Tabell 1-1: Markedspriser kraftderivater 2024-2026

Produkd EUI:;ll\ls\Wh ar:/rll(;vh
ENOYR-24 72 86
ENOYR-25 57 68
ENOYR-26 49 58

Kilde: Nasdaq electricity Nordic, end of year, oppdatert 4.5.2023
kl. 09:53

! Valutakurs per 3. mai kl. 15:59: 1 EUR = 11,89 NOK

| Tabell 1-1 ser vi prisene p& fremtidskontrakter i
krafthandelen i Norden p& Nasdag. Omregnet il
norske kroner, ser vi at prisene for kraft de neste tre
arene ligger mellom pé cirka 58—86 gre/kWh.! Dette
er alts& pd et hayere nivé enn gjennomsnittsprisene
fer 2021.

1.9.2 Kraftprisen pa lang sikt vil trolig veere lavere
enn pa kort sikt, men fortsatt hoyere enn for 2021

NVE utarbeider kraftmarkedsanalyser som inneholder
forventninger om priser pé lengre sikt. | 2023
oppdaterte NVE referansebanen for sin siste
langtidsanalyse for érene 2030 og 2040. Den
oppdaterte referansebanen inkluderer blant annet
prisutviklingen etter at Ukraina ble invadert og en
forventet gkning i forbruksutviklingen.

Figur 1-5: Gjennomsnittlige arlige kraftpriser (spot)

2030 2040
=@ Simulert gjennomsnittlig spot-pris

Gjennomsnittspriser i sluttbrukermarkedet
for tienesteytende ncering 2012-2020

Kilde: (NVE, 2023)

Som vist i Figur 1-5 forventer NVE at kraftprisene i
perioden 2030 og 2040 vil ligge rundt 50 gre /kWh i
sin referansebane. NVE forventer en nesten ubetydelig
gkning i den norske kraftprisen fra 2025 til 2030,
blant annet som resultat av gkende gass- og CO2-
priser og gkt utvekslingskapasitet. NVE forventer noe
fallende priser mellom 2030 og 2040 i takt med at
den fornybare produksjonen i Europa gker. Til
sammenligning ser vi at NVEs prognoser peker mot
hayere kraftpriser i Norge framover enn
giennomsnittsprisene i perioden 2012-2020. Dette
blant annet som fglge av at utvekslingskapasiteten
mellom Norden og Europa gker og at vi forventer en
vedvarende hgy CO2-pris i &rene framover.

NVE gjer oppmerksom pé at vi er i en tid med store
omstillinger i energisystemet i Europa. Det er derfor
stor usikkerhet om kraftprisene pé& lengre sikt. NVE har
simulert kraftpriser i 2040 basert pé& flere ulike
scenarioer med hensyn til ulike nettlgsninger,
kraftbalanse og brensels- og CO2-priser.
Utfallsrommet mellom lav og hgy bane i NVEs
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simuleringer ligger mellom om lag 37-62 are /kWh. |
et ytterste scenario uten utbygging av ny infrastruktur
og ekstraordincere hgye brensels- og CO2-priser,
ligger NVEs forventede utfallsrom opp til 170
gre/kWh i 2040 (NVE, 2023). Det er dermed fortsatt
stor usikkerhet om kraftprisene i tiden fremover.

1.9.3 Ferje-, hurtigbat- og busskontrakter mé ogsé
ta heyde for heyere og svingende priser i tiden
fremover

Som vist i Figur 1-1 har kraftprisene veert relativt
stabile og lave over lang tid fer ekstraordincere
svingninger og stigninger inntraff i 2021. Den érlige
gjennomsnittsprisen i perioden 2012-2020 var pé ca.
34 gre/kWh. Bade priser p& fremtidskontrakter i
krafthandelen i Norden pd Nasdaq og langsiktige
prognoser fra NVE, viser en forventning til gkte
fremtidige kraftpriser sammenlignet med de historiske
nivéene. Vi kan altsé ikke forvente at kraftprisene skal
stabilisere seg pé et like stabilt og lavt nivéd som
tidligere. Kontrakter for ferje, hurtigh&t og buss ber
derfor fastsettes med utgangspunkt i at det vil fortsatt
veere usikkerhet om kraftprisene fremover.

1.10 Indeksregulering i kontrakter

Fgr konkurranseutsettingen av offentlige transport-
tienester var det &rlige forhandlinger mellom operater
og oppdragsgiver om vederlagsutbetalinger. Med
konkurranseutsettingen ble det vanlig at érlig
vederlag ble regulert etter konsumprisindeksen, ev. i
kombinasjon med andre tilgjengelige indekser.

Konsumprisindeksen reflekterer imidlertid ikke
kostnadsutviklingen i transportsektoren scerlig godt. En
av darsakene er svingninger i energipriser. Forskjellen i
prisutvikling er illustrert i Figur 1-6 som viser
utviklingen i konsumprisindeksen mot utviklingen i den
sdkalte ncersjgindeksen mellom 2009 og 2022. SSB
har siden 2009 publisert kostnadsindeks for innenriks
sigfart (ncersjgindeksen). Indeksen er utarbeidet for &
reflektere kostnadsutviklingen i innenriks sjgfart.2 For
bé&t- og ferjekontrakter inngétt etter 2009 benyttes
ncersjgindeksen som reguleringsmekanisme for alle
riksveisamband og de fleste fylkesveisamband.
Indeksen bestér av tre tabeller, en med MGO som
drivstoff (tabell 11585), en uten drivstoffkomponent
(tabell 11586) og en med alternative drivstoff (tabell
13879). Dersom ikke annet er spesifisert referer vi til
tabell 11585 nér vi skriver om ncersjgindeksen.

Tilsvarende eksisterer det en kostnadsindeks for buss
med tall tilbake til 2010.3 Fgr bussindeksen ble vanlig
& benytte i kontrakter var det ogsd noen kontrakter

2 Indeksen bestér av syv kostnadskomponenter: drivstoff,
mannskap, reparasjon og vedlikehold, administrasjon, gvrige
operasjonelle kostnader, kapitalslit, og rentekostnader.

Figur 1-6: Prisutvikling ncersjsindeksen og konsumpris-
indeksen, 2009K2=100
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Kilde: Oslo Economics og SSB. Figuren viser prisutviklingen i innenriks
sisfart (ncersjsindeksen) mot den generelle prisutviklingen
(konsumprisindeksen).

som regulerte en andel av kontrakten etter utviklingen
i konsumprisindeksen, en andel etter lgnnsutviklingen,
og en andel etter utviklingen i dieselprisen.

Siden lgnn forhandles sentralt, og dermed er noe
partene kan pavirke har det veert vanlig & bruke en
sékalt naytral lgnnsindeks i busskontrakter. Da blir
Iznnskostnadene regulert etter en egen arbeidskraft-
kostnadsindeks, og resten av kostnadene blir regulert
etter bussindeksen. Det varierer ogséd mellom
kontrakter hvor betydelig vogninnsatsen er, noen
kontrakter har derfor ikke prisregulering péa
kapitalkostnader. Som er resultat av dette er det i
dag fem tabeller i bussindeksen. To kostnadsindekser
for buss, en med (tabell 11931) og en uten kapital-
kostnader (12004), det er ogsé en egen arbeidskraft-
kostnadsindeks (tabell 11934) og en egen kapital-
kostnadsindeks (tabell 11935), til slutt er den en
indeks for nominell rente (tabell 12006). Dersom ikke
annet er spesifisert referer vi til tabell 11931 nar vi
skriver om bussindeksen. | beregninger vi gjer vil
imidlertid lannselementet i 11931 byttes ut med tabell
11934.

1.10.1 Vekting av kostnadskomponenter endres
over tid

For operatgrer utgjer de ulike kostnadskomponentene
en andel av totalkostnadene. Indeksen skal reflektere
et gjennomsnitt av disse andelene for de ulike

3 Indeksen bestér av seks kostnadskomponenter:
arbeidskraftkostnader, avtodiesel, avskrivninger, rente,
reparasjon og vedlikehold, og administrasjon. Det finnes
ogsd en indeks som inkluderer kapitalkostnader.
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aktarene. For den enkelte operatgr kan derfor
vektene avvike fra deres kostnadsbilde. Vektingen av
de ulike komponentene endres ogsé over tid, for
eksempel som fglge av mer energieffektive motorer
som krever mindre drivstoff. SSB oppdaterer derfor
indeksvektene ved behov. Siste oppdatering for
bussindeksen og ncersjgindeksen skjedde ved farste
kvartal 2022.

1.10.2 Energibcerere i indeksene

Tradisjonelt benyttet ncersjgindeksen og bussindeksen
diesel som grunnlag for drivstoffprisen. Den senere
tids endring i energibcerere har imidlertid gjort at
kostnadsutviklingen i diesel ikke nedvendigvis er

representativ for operatarens kostnadsutvikling hvis
det benyttes et annet drivstoff. Dette er ogsd noe SSB
har hensyntatt. Siden 2018 har kostnadsindeksen for
buss inkludert kostnader for busser drevet av
auvtodiesel, biogass, naturgass, biodiesel (farste
generasjon), biodiesel (andre generasjon), og
elektrisitet. Elektrisitetsprisene er i tillegg utvidet med
pris per kraftomrdade i 2022. For ncersjgindeksen kom
det en egen tabell uten drivstoffkomponent i 2017
som kunne benyttes p& samband der MGO ikke var
drivstoff. Fra 2022 finnes det ogsé& egne priser for
flytende naturgass (LNG) og elektrisitet i de fem
kraftomrédene.
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2. Prinsipper for risikofordeling i buss-, bat- og ferjekontrakter

I dette kapitlet gir vi en prinsipiell vurdering av
risikofordelingen mellom offentlige
oppdragsgivere og leverandorer i
driftskontrakter. Ut fra okonomisk teori kan det
vaere okonomisk fordelaktig for oppdragsgiver
a overta risiko for prisstigning som er utenfor
leveranderenes kontroll, nar oppdragsgiver har
bedre okonomisk baereevne enn leverandoren. I
de fleste tilfeller antar vi at de norske
oppdragsgiverne i disse markedene har bedre
okonomisk baereevne enn de utforende rederiene

og busselskapene.

2.1 Risikofordelingen pavirker
kontraktsprisen

Hensikten med & innfere bransjeindekser i kontrakt-
reguleringen p& 2000- og 2010-tallet, var nettopp &
redusere risikoen for leverandgrene, for derigjennom
& gi lavere kontraktspriser og bedre konkurranse. |
dag ser vi imidlertid, med ekstraordincere gkninger i
energipriser og usikkerhet i reisemanstre under
pandemien, at leverandgrene fortsatt kan beere
betydelig risiko som de ikke har mulighet til & pavirke.
| dette kapitlet vil vi vise hvilke virkninger dette kan ha
for offentlige oppdragsgivere og operatarer.

Kort fortalt vil gkt risiko for rederier og busselskaper
mest sannsynlig fere til at disse priser inn en
risikopremie i sine tilbud pé& kontrakter. Stgrrelsen pé
risikopremien avhenger av hvor tgff konkurransen er,
og hvor risikovillige selskapene er.

Spersmdlet er hvorvidt stat og fylkeskommune er
bedre tijent med ikke & betale risikopremie, men heller
dekke kostnadsendringene nér de kommer. A overta
denne risikoen fra leverandgrene vil normalt gi en
forventning om lavere samlet forventet
kontraktkostnad, men med hayere risiko. Hva som er
optimalt for oppdragsgiver, avhenger av om det
offentlige er i bedre stand til & beere risikoen.

Basert pd sin sterrelse og virksomhet antar vi at de
offentlige oppdragsgiverne trolig kan diversifisere
risikoen bedre enn leverandgrene. Videre kan
risikofordeling pavirke konkurransesituasjonen i
markedet. Risiko for leverandgrer kan oppleves som
et etableringshinder i markedet, spesielt for mindre
aktarer, og lavere risiko vil sannsynligvis fere til at
flere akterer leverer tilbud i de enkelte
konkurransene.

2.1.1 Forskjell mellom intern og ekstern risiko

Risiko i kontrakter skyldes blant annet til usikkerhet om
fremtidige inntekter, kostnader eller ugnskede
hendelser. Det skilles normalt mellom intern og ekstern
risiko:

e Intern risiko er kontrollerbar risiko, som kan
pavirkes av en av eller begge partene, og
plasseres hos den part som har best mulighet til &
pavirke risikoen.

e  Ekstern risiko er ikke-kontrollerbar risiko som
ingen av partene kan pavirke.

En del av risikoen kan altséd partene direkte pavirke
gjennom interne beslutninger. Ekstern risiko som ikke er
spesifikk for en bransje, bedrift eller et prosjekt,
ligger normalt utenfor bade oppdragsgivers og
leverandgrs kontroll. | tilfellet for kigp av offentlige
transporttienester kan denne typen ekstern risiko
veere:

e  Politisk risiko som for eksempel ideologi om
privatisering og bruk av konkurranse som
virkemiddel og skatteniva.

e  @konomisk risiko som fglge av nasjonal og global
utvikling, slik som inflasjon og rente- og
valutafluktuasjoner.

e Juridisk risiko for endringer i nasjonalt regelverk,
som krav til ivaretakelse av klima og miljghensyn
eller universell utforming.

e Strukturell risiko knyttet til infrastruktur.

e Annen ekstern risiko som naturkatastrofer og krig
(oftest h&ndtert som force majeure).

Uheldige endringer i slike eksterne risikofaktorer kan
forverre Ignnsomheten i et prosjekt betraktelig.

2.1.2 Mekanismer for handtering av risiko i dagens
buss-, bat- og ferjekontrakter

Buss-, bat- og ferjekontraktene regulerer partenes
rettigheter og plikter, herunder bestemmelser om
ansvarsfordeling og risikoplassering mellom partene.
For & handtere usikkerhet og risikodeling i kontrakter,
kan en kontrakt inneholde en rekke ulike mekanismer.
Dette kan eksempelvis veere valg av vederlagsmodell,
prisreguleringsmekanismer og andre
avtalebestemmelser.

Innenfor buss-, bat- og ferjeanbud benyttes i
hovedsak bruttokontrakter. | en bruttokontrakt mottar
operatgren et avtalt vederlag fra oppdragsgiver,
mens oppdragsgiver beholder billettinntektene. Det er
dermed oppdragsgiver som sitter med etterspgrsels-
og inntektsrisikoen i kontrakten.
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Ettersom leverandgren ikke beholder billettinntektene,
kan leverandgren ha mindre incentiver til & drive
markedsfering og gke kundeopplevelsen for &
tiltrekke seg flere passasjerer. Kontraktene inneholder
derfor ofte i tillegg bestemmelser om bonus-malus for
& gi leverandegren incentiver til & handle i trdd med
oppdragsgivers interesser.

Materiellet eies eller leies i de fleste tilfellene av
rederiene og busselskapene. P& grunn av
transportmateriell med lang levetid er kontraktene
ofte ganske langvarige. Med langvarige kontrakter,
er det normal praksis & inkludere ulike endrings
bestemmelser, slik som prisjusteringsbestemmelser
(endring i vederlag). Dette med sikte p& & skape
forutsigbarhet mellom partene og unngé tvister i
kontraktsperioden.

Prisreguleringsbestemmelser i kontrakten gir mulighet
til @ endre prisen (vederlaget) underveis i kontrakten
basert p& forhdndsdefinerte vilkar. Normalt vil en slik
prisreguleringsbestemmelse regulere

e hva som utlgser en prisendring

e ndr prisendringen skal effektueres

e hvilken indeks som skal brukes

e hvilken del av kjgpet prisendringen gjelder for

Prisregulering av vederlag skjer i de fleste tilfeller
basert pé& utviklingen i en gitt indeks, som skal
representere prisendringen i leverandarens
innsatsfaktorer og endringer i kostnadsstruktur.

Det kan vcere flere grunner til at prisreguleringen ikke
representerer den reelle kostnadsutviklingen pé& en
dekkende mate. | kapittel 3 vil vi gé ncermere inni de
utvalgte problemstillingene nedenfor, som kan skape
skievheter i vederlagsjusteringen sammenlignet med
den faktiske kostnadsutviklingen:

e regulering basert pé& forsinket informasjon

e lav frekvens pé& vederlagsregulering

e indeksen som benyttes for regulering gjenspeiler
ikke representativ kostnadsutvikling

e vederlaget reguleres etterskuddsvis og tar ikke
heyde for kostnadsutvikling i siste
kontraktsperiode

e oppdragsgiver har ensidig opsjon om forlengelse
av kontrakt

Mange buss-, bét- og ferjekontrakter inneholder en
opsjon om forlengelse av kontraktens varighet. Ofte
er det tale om ensidige opsjoner som gir
oppdragsgiver en ensidig rett til & utlgse forlengelsen.
Ensidige opsjoner kan bidra til ubalanse i kontraktene
og péfere operatgrene ytterligere risiko. For
leverandgrene kan slike opsjoner veere utfordrende,
blant annet med hensyn til avskrivning av materiell og
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begrenser forutberegneligheten med hensyn til
alternativ utnyttelse.

| tillegg til avtalt risikofordeling i kontrakten foreligger
som regel bestemmelser om force majeure. Ved force
majeure hindres oppfyllelsen av kontraktsforpliktelser
som felge av en ekstraordincer og uforutsett hendelse,
utenfor partenes kontroll, eksempelvis krig,
naturkatastrofer og lignende.

2.1.3 Kompensasjon for a ta risiko

Vederlaget for en tieneste gjenspeiler leverandarens
forventninger til kostnader og avkastningskrav for &
levere tienesten. Selv om en kontrakt inneholder
bestemmelser som klargjer risikofordelingen mellom
partene og demper usikkerheten ved et tilbud, vil det
alltid veere en sterre eller mindre del av risikoen som
ikke kan elimineres og som ftilfaller leverander.

For & péta seg en risiko vil tilbydere normalt legge inn
et prispdslag utover kostnaden og avkastningen som
leverandgren ellers kunne ha levert tienesten for.
Risiko beregnes ut fra sannsynlighet og konsekvens. P&
neste side har vi oppstilt et enkelt eksempel pé
hvordan leverandgrens risikoaversjon og vurdering av
sannsynlighet og konsekvens kan f& utslag pé en
investeringsbeslutning (Cowell, 2006).

For & vurdere om et prosjekt vil vcere lgnnsomt,
benyttes ofte néverdiberegninger som
beslutningsgrunnlag. | teorien er verdien av et prosjekt
lik néverdien av alle fremtidige kontantstremmer. Et
selvstendig prosjekt med positiv naverdi vil dermed
normalt sett vurderes som lgnnsomt. Beregning av
néverdi kan illustreres med nedenstdende formel:

Ch,_, CF,  CF
A+ A+ (A+0)"

NPV = —CFy +

NPV = Netto naverdi

CFy = Investeringskostnad pa tidspunkt 0
CF; = Kontantstrgm pa tidspunkt t

i = Avkastningskrav pa kapital

n = Antall perioder

| et tilbud vil altsé leverandaren estimere kontraktens
verdi, basert pé sine forventninger om kostnader til
investeringer, inntekter og kostnader i
kontraktsperioden og avkastningskravet for prosjektet.

Avkastningskravet i en kommersiell virksomhet vil
normalt veere summen av to forhold: avkastning pé& en
risikofri investering og kompensasjon for risiko.
Leverandgrer vil dermed ta ulike
investeringsbeslutninger basert pd ulike vurderinger
av avkastningskrav. | eksempelet nedenfor viser vi
hvordan en kontrakt med lik investeringskostnad og
samlet nominell kontantstrem, likevel vil kunne vurderes
med ulik lannsomhet avhengig av leverandgrens
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vurdering av risiko i kontrakten (Universitetet i Oslo,

2019).

2.1.4 Effekter av risikofordeling

Ettersom forventninger til risiko har en kostnad, kan
det veere hensiktsmessig & redusere risiko og
usikkerhet. For intern risiko er det naturlig at den som
er ncermest til & pévirke risikoen ogsé patar seg
ansvaret for risikoen. Leverander har blant annet
mulighet til & pdvirke ressursbruk knyttet til personell,

Eksempel pa hvordan leverandgrens vurdering av
sannsynlighet og konsekvens kan fa uvtslag pa en
investeringsbeslutning

Dette et stilisert eksempel der en akter kan velge
mellom to alternative prosjekter. | Prosjekt 1 vil
aktgren oppnd et resultat pd 100 kroner ved et
positivt utfall, mens i Prosjekt 2 er gevinsten 50 kroner.
| begge prosjekter vil et negativt utfall gi O kroner.

lokaler, materiell og administrasjon. Oppdragsgiver, Risiko Prosjekt 1 Prosjekt 2

som i dette tilfellet er stat og fylkeskommune, kan i Sannsynlighet 30 % 60 %

starre grad pévirke rammevilkér for transporttjenesten

og nivdet pé offentlige avgifter. Konsekvens 100 kr S50 kr
Utfall 30 kr 30 kr

Ekstern risiko ligger utenfor bé&de leverandgrens og
oppdragsgivers kontroll. Selv om slike risikofaktorer i
utgangspunktet ikke kan pavirkes, kan kostnaden ved
ekstern risiko gjeres mer forutsigbar. Dersom risikoen
er direkte knyttet til virksomheten kan leverandgren
redusere risiko gjennom ulike risikoreduserende tiltak
og sikringsmekanismer. Eksempelvis gjennom
diversifisering av sin investeringsportefglie, kigp av
forsikringer eller ved & inngé& andre typer
sikringsavtaler. Vanlige sikringsavtaler kan veere
fastprisavtaler, leasing av materiell og
valutasikringsavtaler som reduserer usikkerheten om
fremtidige priser.

Oppdragsgiver pé sin side er offentlige akterer som
er sikret med statlige garantier og har en stor
portefglie av oppgaver. Spgrsmdalet er derfor om
oppdragsgiver i disse tilfellene er bedre tijent med &

Betalingsvilje hos leverandor
Risikongytral (+/- 0 %) 30 kr 30 kr
Risikoavers (-10 %) 27,90 kr 28,80 kr
Risikosgkende (+10 %) 32,10 kr 31,20 kr

Kilde: Oslo Economics

En markedsakter kan veere risikongytral og vurdere
prosjektene likt, men andre risikovurderinger gjer at
Prosiekt 1 og Prosjekt 2 likevel ikke vil oppfattes som
likeverdige. For eksempel kan forhold knyttet fil
likviditet, alternativkostnad, portefaliesammensetning
eller markedsposisjon ha betydning for en leverandars
samlede vurdering. En risikoavers aktar vil foretrekke
Prosjekt 2, mens en risikosgkende akter vil foretrekke
Prosjekt 1.

Eksempel pa hvordan leverandgrer kan ha ulike Iennsomhetsbetrakininger for samme kontrakt

| dette eksempelet har béde Leverandgr 1 og Leverandgr 2 en investeringskostnad pé kroner 500 og forventet fremtidig kontantstrem

pé til sammen 600 kroner. Begge vurderer risikofri rente til 4 %, men har ulike syn pa risiko i kontrakten. Leverander 1 legger til grunn

et risikopdslag p& 4 %, mens Leverander 2 legger til grunn et risikopéslag pé 6 %.

Ar (o} 1 2 3 4 Netto naverdi  Avkastningskrav
Leverander 1 -500 200 200 100 100 8,83 8 %
Leverandgr 2 -500 200 200 100 100 -8,60 10 %

Eksempelet illustrerer at selv med lik investeringskostnad og kontantstrem, vil Leverander 1 vurdere kontrakten som lgnnsom og
Leverandgr 2 vurdere kontrakten som ulgnnsom, som falge av ulike vurderinger knyttet til risiko. Figuren nedenfor illustrerer netto

néverdi for kontrakten ved ulike risikojusterte avkastningskrav (diskonteringsrente). Desto hgyere forventninger en leverander har til

risiko i en kontrakt, jo mindre lgnnsomt vil en kontrakt vurderes (Universitetet i Oslo, 2019).
kr 120
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kr 80

kr 60
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kr O
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Kilde: Oslo Economics



beere ansvaret for ekstern risiko. | det falgende vil vi
diskutere ulike prinsipper som kan ha betydning for
valg knyttet til risikofordeling hos henholdsvis
leverander og oppdragsgiver.

Risikofordelingen kan utgjere et etableringshinder
og ha betydning for effektiv konkurranse

| buss-, bat- og ferjemarkedet er s& godt som all
virksomhet basert pé offentlige anskaffelser. Det er
dermed avgjegrende for oppdragsgivere & legge fil
rette for virksom konkurranse for & oppné best mulig
kvalitet og lavest mulig pris (Sergard, 2014).
Anbudskonkurransene kijennetegnes av blant annet
felgende forhold:

e  Statens vegvesen eller fylkeskommuner, stettet av
staten med implisitt garanti, er oppdragsgiver.

e  Kontrakter tildeles pé& grunnlag av regulerte
prosedyrer.

—  Bat- og ferjekontraktene har gjerne noe
lengre varighet enn busskontraktene.

e  Det er minst tre aktgrer med vesentlige
markedsandeler. | alle tre markeder er det
dermed gode muligheter for & oppnd virksom
konkurranse i det enkelte anbudet.

—  Det har som regel, men ikke alltid, veert mer
enn én tilbyder i anbudskonkurransene om
bat- og ferjetjenester. Kvalifikasjonskrav og
kompetansebehov i bat- og
ferjekonkurransene utgjer imidlertid et

etableringshinder for nye aktgrer i markedet.

Det er videre behov for investeringsintensivt
materiell (for eksempel til reservefartay) og i
noen tilfeller knapp tid til & oppfylle strenge
krav til materiell (herunder klima og miljg),
noe som kan begrense mulighetene for
konkurranse fra smé eller nye akterer.

— | bussmarkedet er det flere mindre akterer,
men etter mange sammensldinger og
oppkjgp, er det seks eierkonstellasjoner som
driver ca. 92 prosent av busskontraktene,
malt i andel av antall busskilometer. Enkelte
operatgrer har ogsé offentlige virksomheter
pa eiersiden.

— Markedsdata og erfaring tilsier at det er
lavere etableringskostnader og enklere
markedsadgang i bussmarkedet enn i bét-
og ferjemarkedene.

Risiko utgjer en kostnad for leverandgrer og prises
normalt inn i tilbudt vederlag. Risiko kan oppleves s&
usikkert at det utgjer et etableringshinder i et marked.

Offentlige oppdragsgivere oppfordres til & tilby
balanserte kontrakter. | en periode med scerlig
krevende tider for nceringslivet bgr oppdragsgivere

Regulering av risiko og energipriser i offentlige buss-, bat- og ferjekontrakter

Figur 2-1: Markedsandeler buss i 2022, andel av
rutekilometer

Andre
Connect 8 %

17 % Boreal

8 %

Unibuss
7 %

Nobina
7 %

18 %

Kilde: Kollektivirafikkforeningen (2022) for hest 2022

Figur 2-2: Markedsandeler ferje i 2022, andel av
kontraktsverdi

Torghatten
31 %

Fjord1
41 %

Norled

Andre 15 %

1% Boreal

12 %
Kilde: Oslo Economics’ bét- og ferjedatabase

Figur 2-3: Markedsandeler bat i 2021, andel av
kontraktsverdi
Fjord1

Andre 5%
10 %

Torghatten
28 %

Boreal
29 %

Norled
28 %

Kilde: Oslo Economics’ bét- og ferjedatabase
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utvise fleksibilitet i offentlige kontrakter.# | en
balansert kontrakt star vederlaget i forhold til
produksjonen, og ansvaret og risikoen er regulert pa
en mate som i) er rettferdig med hensyn til hvilken
part som er ncermest til & pavirke risikoen og ii) gir
forutberegnelighet for badde oppdragsgiver og
leverander i kontraktsperioden. Balanserte
kontraktsvilkér kan ogsé redusere risikoen for uenighet
og tvister. Bestemmelser for & prisregulere avtalt
vederlag som best mulig reflekterer den reelle
prisstigningen for innsatsfaktorene i
tienesteproduksjonen vil veere i trdd med formdlet
med balanserte kontrakter, nemlig & skape minst mulig
usikkerhet om det samlede vederlaget i tilbudet.

Motsvarende vil en ubalansert kontrakt veere utformet
slik at oppdragsgiver overfarer risiko til leverandgren
for forhold og hendelser som leverandaren ikke har
kontroll over eller der kostnads- og tidskonsekvensen
ikke kan estimeres pd forhénd. Slike ubalanserte
kontrakter kan i seg selv virke konkurranse-
begrensende ved at en akter ikke gnsker & delta i
konkurransen, eller tar vesentlige forbehold i tilbudet.

Lavere risiko vil i teorien fgre til at flere akterer
leverer tilbud i den enkelte konkurranse. Med effektiv
konkurranse vil oppdragsgiver kunne oppné bedre
kvalitet og lavere pris for transporttjenesten enn uten
konkurranse.

Risikofordelingen kan forsterke konkurranse-
vridningen i faver av etablerte og/eller store aktorer

Styrkeforholdet mellom operatgrene seg imellom i
markedet, og mellom leverandgrer og
oppdragsgivere, har betydning for partenes
konkurranse- og forhandlingsposisjon i en
anbudskonkurranse. Store konserner har mulighet til &
opprettholde diversifiserte portefglier og oppné
skalaeffekter, herunder drive effektiv flatestyring av
materiell. Med hgyt volum og omsetning, ligger ogsd
forholdene til rette for gode innkjgpsbetingelser. De
smad selskapene i markedene har kanskje bare én eller
et fatall kontrakter og driver i sterre grad i et
begrenset geografisk omréde.

Det vil dermed oppleves som en starre byrde for en
liten akter & overta risiko som aktgren i begrenset
grad kan pavirke. Med dérligere forutsetninger for &
gjennomfare gunstige sikringstransaksjoner, potensielt
lavere kapital- og likviditetsreserve og mindre
fleksibilitet knyttet til anvendelse av materiell, vil en
mindre akter kunne std i en langt darligere
konkurranseposisjon. En ny og/eller mindre akter kan
dermed oppleve risiko som et etableringshinder, noe

4 Nceerings- og fiskeridepartementet ved nceringsministeren
har oppfordret offentlige oppdragsgivere til & veere
spesielt oppmerksomme pé sitt ansvar for & tilby balanserte
kontraktsvilkér for & blant annet h&ndtere volatile priser

som kan forsterke en vridning i faver av en etablert
og/eller stgrre akter (Sergard, 2014).

Store endringer i risiko kan medfore urettferdige
vederlag

Utgangspunktet for en kontrakt er & tilby et vederlag
som stdr i forhold til ytelsen. Dersom en kontrakt ikke
er balansert og tar tilstrekkelig hensyn til potensiell
risiko, kan utfallet veere at vederlaget blir langt
hayere eller lavere enn den faktiske kostnaden av &
drive tienesten. | det farste tilfellet, vil oppdragsgiver
betale mer for en tjeneste enn det som er ngdvendig. |
det andre tilfellet, vil lannsomheten i en kontrakt bli
redusert. Ved starre uheldige endringer i risiko for
leverandgren sin del, kan de faktiske kostnadene
langt overstige vederlaget. Leverandgren kan dermed
f& problemer med & levere avtalt tienestenivé og, i
ytterste konsekvens, kan slike endringer medfere
leverandgrens konkurs. Oppdragsgiver kan dermed
ogsd std uten en god reservelgsning for & dekke
tienestebehovet pd kort sikt.

| enkelte tilfeller kan ogsa leverandgren beere risiko i
en kontrakt uten scerlig risikopdslag som fglge av sterk
konkurranse i markedet eller andre strategiske hensyn.
Veien fra ulgnnsomhet til insolvens kan dermed gé
raskere i et slikt tilfelle. | tillegg vil smé& akterer veere
mer sérbare for ulennsomhet og midlertidige
likviditetsutfordringer som falge av mindre finansielle
muskler, samt mindre fleksibilitet og
diversifiseringsmuligheter.

2.1.5 Hvem bor beere ansvaret for ekstern risiko?

Fordelingen av risiko i kontrakter kan ha betydning
for leveransens kvalitet og kontraktens vederlag.
Oppdragsgiver kan stimulere til effektiv konkurranse
giennom blant annet & tilby balanserte kontrakter, der
ansvaret for risiko plasseres hos den parten som stér
ncermest til & pdavirke risikoen og skape mest mulig
forutsigbarhet i kontraktsperioden.

Ekstern risiko er i utgangspunktet utenfor begge
parters direkte pavirkning. Spgrsmalet blir séledes:
Hvilken part stér best rustet til & beere ansvaret for
risikoen2

Gjenvcerende risiko for leverandear i en kontrakt kan i
seg selv oppfattes som en etableringshindring som
motvirker effektiv konkurranse. Dette kan igjen
medfare darligere kvalitet og/eller hgyere tilbudt
vederlag enn det som ellers kunne veert oppnédd med
gkt konkurranse. Det vil derfor i utgangspunktet veere i
oppdragsgivers interesse & redusere risiko som
leverandgren ikke kan pavirke.

etter Russlands eskalerte invasjon av Ukraina 24. februar
2022. Nceringsministeren uttaler at begge parter bgr ha
interesse i & dele pé risikoen.
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Samtidig vil oppdragsgiver veere opptatt av & gi
leverandgren incentiver til & begrense ressursbruk og
til ta i bruk effektive finansielle markeder og inngé
sikringsavtaler for & redusere risiko og skape
forutsigbarhet for fremtidige kostnader i
innsatsfaktorer. For transporttienester er det scerlig
kostnader knyttet til innsatsfaktorer som kapital,
arbeidskraft og energi som er scerlig drivende for
lannsomheten (Vista Analyse, 2021).

Med kapital i denne sammenheng menes kapital til
investeringer i materiell og infrastruktur. Hay
prisstigning og usikkerhet om fremtidige priser gir
ogsa sterre usikkerhet om renteutviklingen og tilgang
pd kapital. Strenge krav til kvaliteten p& materiell kan
dessuten utgjere en betydelig kostnad og et
etableringshinder i markedene. Med stadig strengere
klima- og miligkrav kan alternativ utnyttelse av
materiellet etter kontraktsperioden veere begrenset og
materiellet ha kortere anvendt levetid. Det kan stilles
sparsmdlstegn ved om det er velfungerende
konkurranse i innsatsfaktormarkedet for materiell. For
nye busser vil det trolig vcere mange potensielle
produsenter som kan levere innen kontraktsoppstart.
For béater og ferjer kan det vcere mer utfordrende &
skaffe materiell som oppfyller strenge krav uten
nyanskaffelse eller betydelige oppgraderinger.
Ngdvendig ekspertise og tilgangen pd verft kan veere
knappe faktorer i tilfeller med scerskilte krav til
fartgyene (Oslo Economics, 2021).

Naér det gjelder arbeidskraft tar normalt kontrakten til
dels hayde for bransjespesifikke endringer i lgnn.
Dette ved & benytte en av arbeidskraftskostnads-
indeksene til SSB som datakilde i ved prisregulering.
Datagrunnlaget til arbeidskraftindeksene er basert pé
innrapporterte regnskapsopplysninger fra alle
arbeidsgivere i a-meldingen.

Energiprisene er avhengig av balanse mellom tilbud
og etterspgrsel. Markedene for olje og gass har veert
preget av ustabilitet over lengre tid. | kraftmarkedet
har det ogsé vist seg at tilbudsresponsen ikke har
veert rask nok til & dekke etterspgrselsbehovet som
felge av blant annet redusert tilgang p& gass etter
invasjonen av Ukraina. Operatgrene har erfart hayere
energipriser og usedvanlig store prissvingninger i
perioden 2021 til 2023. Fastprisavtaler kan redusere
eksponeringen for variasjoner i energipriser, men med
hay variasjon og usikkerhet i energipriser, kan det
imidlertid veere utfordrende & fremforhandle gunstige
fastprisavtaler. | tillegg kan fastprisavtaler gi starre
avvik mellom regulert vederlag og operatgrens
kostnader siden vederlaget reguleres basert pé&
variable priser.

Energimiksen i transportbransjene er i endring med
stadig bruk av mer antatt miljgvennlige
drivstoffalternativer. | de fleste tilfeller kreves nytt

materiell eller starre ombygginger for & ta i bruk et
alternativt drivstoff. Energikildene kan normalt ikke
substitueres uten tilpasninger.

Velfungerende finansielle markeder kan bidra ftil
effektiv allokering og prising av kapital og risiko.
Gjennom sikringsavtaler, forsikringer eller andre
finansielle virkemidler kan man redusere usikkerheten
knyttet til fluktuerende energipriser.
Verdipapirforetak vil normalt ta et prispéslag for &
overta risikoen, og det er dermed ikke gitt at et
sikringsprodukt vil gi lavere kostnader enn flytende
priser.

Mindre aktgrer uten en stor portefglie og med mindre
finansiell kapasitet vil dessuten kunne veere utsatt for
hayere priser for sikringsavtaler enn starre akterer.
Heyere priser kan materialisere seg direkte fordi de
har liten forhandlingsmakt eller indirekte gjennom
blant annet krav til & stille mer sikkerhet, krav fil
forsikringer eller andre marginbetalinger. Dette kan
igjen bidra til en konkurransevridning i faver av sterre
aktarer.

Ut fra diskusjonen over kan det ikke konkluderes at
innsatsfaktormarkedene for leveranse av buss-, bét-
og ferjetjenester er velfungerende. Det er usikkert om
leverandgrer klarer & oppnd gode betingelser som gir
tilstrekkelig forutsigbarhet og samtidig er
konkurransedyktige nok til & tilby vinnende priser i en
anbudskonkurranse. Fordi etablerte og sterre akterer
sannsynligvis har et konkurransefortrinn i disse
markedene, vil dette forholdet kunne gi ytterligere
vridninger i faver av disse p& bekostning av nye og
smd akterer.

Staten, og fylkeskommunene med sin implisitte statlige
garanti, har pa sin side finansiell kapasitet for &
dekke uforutsette kostnader, samt starre portefglie for
& kunne styre risiko og diversifisere gjennom & vurdere
samlede investeringer i helhetlig og langsiktig
perspektiv. Offentlige oppdragsgiver stér i sé& méte
bedre rustet til & handtere uheldige virkninger av
ekstern risiko.

Det kan imidlertid ogsé veere praktiske arsaker til at
oppdragsgiver ikke ngdvendigvis vil gnske & péta seg
en risiko knyttet til prisstigning. Eksempelvis fordi de
st&r overfor et rigid finansieringsregime. Mekanismer
for & skape fleksibilitet i statsbudsjettet kan veere
krevende & f& gjennom i budsjettprosesser.
Budsjettoverskridelser kan ikke ngdvendigvis hentes
gjennom gvrige besparelser og samlede rammer kan
veere trange for & gjennomfere andre forpliktelser.
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2.2 Prinsipper for & utforme
prisreguleringsbestemmelser i
praksis

Ved langvarige kontrakter bar det inkluderes
bestemmelser om en forh&ndsdefinert mekanisme for &
regulere vederlaget underveis i kontraktsperioden.
Forutsigbarhet for hvordan vederlaget vil justeres og
at det s& langt som mulig dekker faktisk prisendring
kan redusere risikoen for leverandgren og gjere
kontraktene mer balanserte. Oppdragsgiver og
neeringsaktgrer bgr gé sammen om & kartlegge
hvordan disse kan best utformes i den aktuelle
nceringen. | det fglgende vil vi gi en oversikt over
aktuelle prinsipper som kan fglges for & utforme
prisreguleringsbestemmelsene p& en mest mulig
balansert mate.

Etablere god markedsdialog

En forutsetning for at virkemidlene skal fungere etter
formalet, er god forstdelse for hvordan risikoen
inntreffer leverandgrene. Oppdragsgivere mé derfor
legge opp til god dialog med markedsakterene for &
sikre at det er en hensiktsmessig risikofordeling og at
tiltak er egnet for & motvirke risikoen i det aktuelle
tilfellet.

Risikoen ber plasseres hos den parten som er
ncermest til @ pavirke risikoen

Dersom leverandaren skal ha ansvaret for risikoen, mé
leverandgren ogsé ha handlingsfrihet til & pévirke det
de har tatt risiko for. Mange anbud og kontrakter
oppstiller en rekke krav til leveransen. Desto starre
innskrenking.

Velge indekser som er representative for det
kontraktsforholdet man star overfor

Indekser som benyttes i kontrakter bgr veere den/de
som er best egnet for det aktuelle kontraktsforhold,
eventuelt med vekting av ulike delindekser dersom
egen indeks ikke er tilgjengelig. Som vi viser i de neste
kapitlene, kan det veere ulike kilder til at en indeks
ikke nadvendigvis er representativ for leverandgrens
faktiske kostnader. For & avbgte dette, kan det
eksempelvis vurderes om vektingen av kostnads-
komponenter kan gjares spesielt for den enkelte
kontrakt. Dersom kontrakten avhenger av
innsatsfaktorer med stor variasjon i prisene, kan
eksempelvis prisene reguleres basert pd et

gjennomsnitt for perioden i stedet for prisutviklingen
fra et reguleringstidspunkt til neste.

Benytte fastsatte standarder der det er tilgjengelig

Oppdragsgivere benytter ulike kontrakter og ulike
varianter pé risikofordeling og prisregulerings-
bestemmelser. Standardkontrakter sikrer gkt
forutsigbarhet for leverandgr og reduserer ressursbruk
til & tolke innholdet i konkurransegrunnlag og
kontrakter. Her kan det veere aktuelt & ta utgangs-
punkt i beste praksis blant ulike oppdragsgivere.

Regulere vederlaget for prisendringer i tilbuds- og
oppstartsperioden og inkludere avregning

For at & redusere leverandgrens usikkerhet knyttet til
vederlagsjustering, bar hele perioden fra tilbudsfrist il
avslutning av kontrakten veere inkludert i
prisreguleringsbestemmelsene. Kontraktene begr altsé
ta heyde for

e prisregulering i perioden fra endelig pristilbud er
gitt til kontraktsignering

e  prisregulering i oppstartsperioden mellom
tilbudsfrist og driftsstart

e avregning av prisen for siste periode i kontrakten
ved regulering basert pd etterskuddsvis
regulering (det inkluderer bade
reguleringsfrekvens og etterskuddsvis informasjon
som gir forsinkelser i kompensasjon for
prisendringer).

Forhandsdefinere handtering av ekstreme
prisstigninger

Frekvensen pd indeksreguleringen og tilgang pé
ngyaktig informasjon vil ha stor betydning for en
leverandgrs likviditet og evne til & beere ekstreme
prisendringer. Leverandgren begr i tillegg bli
kompensert for utslag av risiko sé& langt det er rimelig
at dette skyldes ekstreme forhold som det ikke kan
forventes at leverandgren forutsetter. Det kan
reguleres i kontrakten at det kan gjgres avhjelpende
tiltak i gitte situasjoner. En slik forhéndsdefinering vil
gi mindre behov for & foreta endringer underveis i
kontraktsperioden. Eksempelvis kan det veere mulig &
dekke leverandgrens merkostnader i slike tilfeller eller
reforhandle vederlaget ved ekstraordincere tilfeller.
For & motvirke utilsiktede virkninger av en slik
risikoplassering, kan det samtidig etableres
incentivordninger som gir leverandgren en gkonomisk
fordel av & selv redusere risiko.
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3. Problemstillinger og eksempelkontrakter

Dette kapitlet gjennomgar problemstillinger i
kontraktene som er med @ bidra til at
operatorene md padta seqg risiko de ikke har
kontroll over, noe som i sin tur kan fore til at
total kontraktkostnad oker for oppdragsgivere,

samt at konkurransen kan svekkes.

Problemstillingene er:

etterskuddsvis vederlagsregulering

e ingen avregning etter kontraktslutt,
eventuelt manglende regulering av

prisendring i forkant av kontraktoppstart
e frekvens pd vederlagsregulering

e vederlagsregulering basert pa ikke-

representativ kostnadsutvikling

e ensidig opsjon om forlengelse av kontrakt

Felles for problemstillingene er at de gjer at
vederlagsreguleringen i kontraktene blir mindre
treffsikre i forhold til faktiske endringer i
underliggende priser. Dette gir en gkt risiko for
operatgren som de normalt vil ta heyde for gjennom
et prispaslag (risikopremie) i sitt tilbud.

| praksis gér flere av problemstillingene inn i
hverandre og forsterkes av hverandre. Virkningene av
de ulike problemstillingene kan derfor veere krevende
& isolere. For & isolere virkningene har vi béde sett pa
forventede virkninger med teoretiske markedsforhold i
kapittel 4 og historiske virkninger med faktiske
markedsforhold i kapittel 5 og 6.

3.1 Etterskuddsvis
vederlagsregulering

De fleste kontrakter for buss, b&t og ferje i dag har
etterskuddsvis vederlagsregulering. Dette innebcerer
at vederlaget som skal betales ut i innevcerende
termin er prisregulert i henhold til prisendringen i
foregdende termin, altsd prisreguleres vederlaget
ferst nér prisendringen er kjent. Alternativet ville veert
& regulere i forkant ved at man bruker forventet
prisendring, og det finnes noen kontrakter med en slik
ordning, men det er f& av disse igjen, og de er

5 Gitt at vederlagsreguleringen skjer i januar, men
utbetalingene av vederlaget foreg&r ménedsvis, slik at siste

utdgende. Virkningen av etterskuddsvis regulering blir
dessuten forsterket fordi informasjonen om
prisendringer er forsinket.

Bade kostnadsindeks for innenriks sjgfart og kostnads-
indeks for buss er indekser som oppdateres
kvartalsvis. Det kan vcere et problem i seg selv fordi
det ikke blir mulig med hyppigere regulering av
vederlaget, men her ser vi pd etterslepet det skaper.
Utfordringen er at indeksene ofte ikke er tilgjengelige
fer to til tre m&neder etter at kvartalet er avsluttet,
fordi datainnsamlingen tar tid. Det vil si at i en
kontrakt med kvartalsvis regulering sé vil vederlags-
justering ved starten av tredje kvartal baseres pé tall
fra ferste kvartal. Store prisendringer i starten av
andre kvartal vil derfor ikke reguleres inn far i slutten
av fierde kvartal.

Poenget med problemstillingen er at forsinket
kompensasjon av eventuelle prisgkninger kan skape
likviditetsutfordringer for operataren, som mé dekke
disse lgpende. | tillegg er det en medyvirkende faktor
til at alle kostnadsendringer ikke blir hensyntatt. Det
vil si at operateren, i tillegg til likviditetsproblemene,
fér et tap hvis det totalt sett er en prisgkning gjennom
kontraktens varighet, altséd at de ikke far dekket inn
all ekstra kostnad knyttet til prisgkningen. | motsatt
fall, hvis det hadde veert en prisnedgang, ville
operatgren fétt en gevinst, og oppdragsgiveren et
tap. Selve virkningen blir prissatt i senere kapitler.

Eksempel pa kontrakiformulering

,&rlige kontrakter benytter gjerne en formulering som
denne:

«Arlig justering av godtgjorelsen
skjer 1. januar 2022. Basis for
regulering er endring indeks 3.
kvartal 2020 til indeks 3. kvartal
2021.»

Den justerte godtgjerelsen skal utbetales i 2022.
Tilsvarende justering skjer i de pafalgende &rene.
Siden dette er en arlig kontrakt, vil ikke endringer i
pris for fijerde kvartal 2020 kompenseres for for i
2022. Et hopp i kostnader i fijerde kvartal, for
eksempel en gkning i kostnaden for MGO som fglge
av endringer offentlige avgifter, vil dermed ikke vcere
fullt ut kompensert fgr i slutten av 2022.5

rest av gkningen i fierde kvartal 2020 blir betalt ut i
desember 2022.
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Kontakter kan ogsd ha starre forsinkelse, slik som her i
en kontrakt med oppstart 1. oktober 2014:

«Arlig justering av godtgjerelsen

skjer forste gang 1. oktober 2015.»

Ferste prisregulering skjer altsé ikke fer etter at
kontrakten har vart ett ar. | kontrakten spesifiseres det
ogsé at ferste regulering skjer basert pé& indeks
offentliggjort per tredje kvartal 2014. Prisendring i
fierde kvartal 2014 blir dermed ikke hensyntatt for 1.
oktober 2016.

3.2 Manglende kompensering av
kostnadsgkning i forkant av kontrakt
eller etter siste kontraktsperiode

| en kontrakter med etterskuddsvis vederlagregulering
forekommer det ogsd at prisendring i siste
kontraktsperiode ikke hensyntas. Dette kan refereres
til som manglende avregning. For en kontrakt med
arlig regulering ferste januar vil endringen i
vederlaget mellom 2021 og 2022 vcere basert pé
prisendringen mellom tredje kvartal 2020 og tredije
kvartal 2021. Dersom kontrakten opphgrer
31.12.2022 er vederlagsreguleringen 1.1.2022 siste
regulering. Prisendring i fijerde kvartal i 2021 og i
hele 2022 vil dermed ikke bli regulert inn.

Vi presiserer at det finnes kontrakter som tar hensyn til
dette, som foretar en siste avregning etter siste
endelige publiserte endring i kostnadsindeksen som
dekker siste kontraktsperiode.

Tilsvarende er det ogsd mulig at prisendring i forkant
av kontraktstart ikke blir hensyntatt, men dette
betinger ikke at vederlaget reguleres etterskuddsvis.
Manglende kompensasjon for prisendring i forkant av
en kontrakt handler om forskjellen mellom tilbudsfrist
og basis for ferste vederlagsregulering. Kontrakter
har gjerne farste regulering i det kontrakten starter
opp, mot et gitt tidligere tidspunkt, som burde
sammenfalle med ndr operatarene leverer tilbud og
dermed priser sitt vederlag. Det finnes imidlertid
kontrakter der tidspunktet som er basis for farste
indeksregulering er satt senere enn tilbudsfristen. Da
vil kostnadsendringer mellom tilbudsfrist og
basistidspunktet ikke prises inn.

Eksempel pa kontrakiformulering

Vi kan ta utgangspunkt i formulering for etterskuddsvis
vederlagsjustering: «Arlig justering av godtgjsrelsen
skjer 1. januar 2022. Basis for regulering er endring
indeks 3. kvartal 2020 til indeks 3. kvartal 2021».
Hvis 2022 er siste &r i kontrakten blir vederlaget
justert 1. januar 2022 etter kostnadsgkningen mellom
tredje kvartal 2020 og tredje kvartal 2021.

Kostnadsgkninger etter dette, altsé fra og med fijerde
kvartal 2021 til og med fjerde kvartal 2022 blir aldri
kompensert for. Dette forutsetter imidlertid at
kontrakten ikke har en egen formulering om
etterskuddsvis avregning, for eksempel:

«Siste avregning skal sendes innen

mai etter siste driftsar.»

Med en slik formulering vil kostnadsgkninger i siste
kontraktsperiode ogsé hensyntas og kompenseres.

3.3 Frekvens pd
vederlagsregulering

Frekvensen pé& reguleringen pavirker hvor lang tid
etter en prisendring endringen prises inn i vederlaget.
Felles for kontraktene er at kompensasjon for eventuell
prisstigning vil foregd i etterkant, og potensielt ganske
lenge etter, at faktisk prisendring har skjedd. Med lav
og stabil prisstigning trenger ikke dette f& store utslag
for operaterene, og det er ogs& noe de kan forutse.
Det blir derimot mer krevende med store endringer i
viktige innsatsfaktorer som olje, gass og strem, som vi
har sett det siste &ret. Da kan lav frekvens p&
vederlagsreguleringen fare til svekket likviditet hos
operatgrene.

Eksempel pa kontraktformulering

Ferjekontrakter bruker som standard arlig vederlags-
regulering. Batkontrakter varierer, noen reguleres
&rlig mens andre reguleres kvartalsvis, arlige
kontrakter er imidlertid vanligst. | busskontrakter er
det noe variasjon, og det brukes bade érlig, halvérlig
og kvartalsvis vederlagsregulering. | nyere kontrakter
er kvartalsvis regulering vanlig. Merk at selve
utbetalingen av vederlaget gjerne foregdr hyppigere,
for eksempel ménedlig eller annenhver méned.
Frekvens p& vederlagsregulering kan veere spesifisert
i kontrakt slik:

«Godtgjorelsen justeres arlig.»

Tilsvarende formuleringer finnes for kontrakter med
halvérlig og kvartalsvis vederlagsregulering.
Kontraktene spesifiserer ogsé ndr justeringen skal skje,
for eksempel érlig 1. januar.

3.4 Vederlagsregulering basert pé&
ungyaktige kostnader

For at faktiske prisendringer skal bli kompensert méa
vederlagsreguleringen baseres pd priser som er
representative for operatarens kostnadsutvikling. Det
er i hovedsak to kilder til avvik mellom faktisk pris og
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regulert pris: enten at indeksen som brukes i
reguleringene ikke fanger opp kostnadsutviklingen,
eller at ikke alle prisendringer reguleres.

3.4.1 Indeksen fanger ikke opp kostnadsutviklingen
Feil innsatsfaktorer

Det kan vcere flere grunner til at indeksene som
benyttes ikke representerer den faktiske kostnads-
utviklingen til operategrene. En av de mest dpenbare
grunnene til dette kan veere feil innsatsfaktorer. For
eksempel er drivstoffkomponenten i ncersjgindeksen
basert pé& diesel (MGO) og tar dermed ikke hensyn til
kostnadsutviklingen pé& for eksempel LNG og
elektrisitet. Per 19. desember 2022 finnes det én
indeks for LNG og indekser for elektrisitet (uten
nettleie og offentlige avgifter/stremstatte) i de fem
ulike kraftomrédene i Norge. Hvis operatgrene far lov
av oppdragsgiver til & endre kontrakten slik at
vederlagsreguleringen foregdr etter de nye indeksene
kan det bgte p& mye av problemene. Feil
innsatsfaktorer kan ogsé veere & utelate en faktor, for
eksempel & ikke inkludere en drivstoffkomponent i en
EL-kontrakt.

Feil vekting

Dersom indeksen inneholder relevante innsatsfaktorer,
kan likevel vektingen av disse veere feil. For eksempel
kan mannskapskomponenten ha en vekting p&
eksempelvis 0,4, mens operataren selv opplever at
mannskapskostnadene er 50 prosent av totale
kostnader. Faktisk fordeling mellom de ulike
innsatsfaktorene kan variere fra operater til operater
og fra rute til rute.

Feil priser

Det er ogsé slik at priser pd noen innsatsfaktorer, som
elektrisitet, varierer rundt omkring i landet. Indekser
som benytter nasjonale gjennomsnittspriser, noe som
har veert vanlig i busskontrakter, kan dermed fare til
feil vederlagsregulering. For noen operatgrer kan
dette veere gunstig (hvis vekst i reelle priser er lavere
enn veksten i snittpriser), mens det kan veere en
ulempe for andre (hvis vekst i reelle priser er hgyere
enn veksten i snittpriser).

Manglende hensyn til mellomliggende prisendring

Videre kan reguleringstidspunkt avgjere om
operatgren blir kompensert for de faktiske
prisendringene eller ikke. For eksempel er det
kontrakter som reguleres per indeks for tredje kvartal.
Forskjell i indeks tredje kvartal i &r og tredje kvartal i
fior blir dermed utslagsgivende. Midlertidige
prisendringer i de andre kvartalene kan da bli sett
helt bort ifra.

3.4.2 lkke alle prisendringer reguleres
Prisjustering av 90 prosent av vederlag

Noen kontrakter er ogsd satt opp slik at operatgren
ikke far kompensert prisendringer fullt ut, for
eksempel kan det veere 90 prosent prisjustering, altsa
kompensasjon av 90 prosent av prisstigningen. Dette
er primcert en problemstilling for bat- og ferje.

3.4.3 Eksempler pa kontrakiformuleringer

Som nevnt er det flere grunner til at indekser ikke
fanger opp faktisk kostnadsutvikling. Et eksempel pé
feil komponenter kan veere en kontrakt der p&krevd
drivstoff er LNG, med fglgende formulering:

«Godtgjorelsen justeres arlig i
henhold til Statistisk Sentralbyras
kostnadsindeks for innenriks

sjafart, tabell 11585.»

I tabell 11585 er drivstoffkomponenten basert pa
prisutviklingen for MGO. Dersom prisutviklingen p&
LNG og MGO er lik vil ikke dette veere noe problem,
tilsvarende kan operataren f& en gevinst hvis LNG har
lavere prisvekst enn MGO. Motsatt vil derimot
sterkere prisvekst pé LNG enn MGO medfgre ekstra
kostnader for operatgren.

Feil vekting av komponenter kan bade forekomme i
indeksen, men ogsd veere et resultat av hvordan
kontraktene benytter relevante indeksen. En
formulering p& hvordan vederlagsreguleringen vekter
ulike komponenter kan eksempelvis veere:

«Justering av godtgjorelsen skjer i
henhold til ((0,55*L)+(0,3*K)+
(0,15*D)), der L=endring i
lonnskostnader, K=endring 1
konsumpriser, D=endring i
drivstoffkostnader.»

Det er videre spesifisert hvordan endring i
lennskostnader skal beregnes. Dersom kostnads-
komponentene og vektingen ovenfor passer med
operatgren sitt kostnadsbilde er ikke formuleringen
problematisk. Avvik kan derimot fere til at operatgren
ikke blir kompensert for sine reelle kostnader.

Formuleringen for vederlagsregulering med gamle
priser kan ogsé brukes til & illustrere at
mellomliggende og midlertidig prisgkning ikke blir
hensyntatt i kontakter. For eksempel:
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«Basis for regulering er 4. kvartal

det enkelte ar.»

Her brukes indeksen i fijerde kvartal til prisregulering,
og prisendringer underveis i dret blir ikke hensyntatt.

At ikke all prisendring blir kompensert for kan
illustreres med fglgende formulering:

«Kostnadene skal justeres i henhold
til indeksen multiplisert med en
faktor pa 0,9 (90 % prisjustering).»

Her blir vederlaget prisjustert med 90 prosent av
prisendringen. P& kort sikt vil dette kanskje ikke fa
store utslag, men for en kontrakt med ti ars varighet
og 500 millioner i arlig vederlag kan dette bety at
det er betydelige prisendringer som ikke blir
kompensert for.

3.5 Ensidig opsjon pd forlengelse av
kontrakt

Oppdragsgiver har ofte en ensidig opsjon pd
forlengelse av kontrakt. Oppdragsgiver kan dermed
velge om de vil utlgse opsjon eller starte konkurranse
om ny kontrakt. Dersom underliggende priser har
utviklet seg slik at dagens kontrakt er gunstigere for
oppdragsgiver enn det en ny kontrakt er forventet &
veere, kan oppdragsgiver se det som hensiktsmessig &
utlgse opsjon. At dagens kontrakt er gunstigere enn en
ny kontrakt kan skyldes at vederlagsreguleringen i
dagens kontrakt ikke har reflektert faktisk
kostnadsutvikling. Det vil si at det ikke er opsjonen i
seg selv som egentlig er problemet, men en opsjon
forlenger (og dermed forsterker) underliggende
problemer knyttet til vederlagsreguleringen i
kontakten. | en perfekt kontrakt, der kostnads-
utviklingen blir fullt ut kompensert, trenger derfor ikke
ensidig opsjon & veere et problem.

Det bar presiseres at det er mange grunner til at
oppdragsgiver trenger & ha opsjoner i kontraktene,
og ofte handler det om nér man har mulighet til & lyse
ut neste kontrakt. Notifiseringen om at opsjon utlgses
md ogs& komme i god tid far kontrakislutt, slik at

oppdragsgiver pé det tidspunktet gjerne ikke fullt ut
kan vite om opsjonen blir gkonomisk gunstig.

I noen kontrakter mé derimot operatgren tilby en egen
pris for eventuelle opsjonsperioder i tilbudet. Det er
stor usikkerhet om fremtidige priser, men med en egen
opsjonspris far operatgren mulighet til & ta hensyn til
dette. Vederlaget i opsjonsperiodene vil dermed ikke
pavirkes av eventuelle avvik mellom faktisk pris og
vederlagsjustert pris tidligere i kontrakten.

Eksempel péa kontrakiformulering

Opsjon kan veere fastsatt gjennom falgende
formulering:

«Oppdragsgiver har rett til G utove
opsjon pa utvidet driftsperiode
basert pa de samme vilkarene som

kontrakten angir.»

Formuleringen gir ikke rom for & forhandle om
kontraktsvilk&rene for opsjonsperioden. Det vil si at en
kontrakt som har vist seg & veere gunstig for operater
vil kunne forlenges pé& de vilkarene, noe som er
gunstig for operataren. Hvis det derimot er en
kontrakt som har vist seg & ha uheldige
kostnadsvirkninger for operataren, for eksempel ved
at vederlaget har blitt regulert i henhold til faktiske
kostnader p& en méte som har veert til ulempe for
operatgren, sé vil en forlenging p& samme vilkar
medfare videre uheldige kostnadsvirkninger for
operatgren.

Det er ikke slik at ensidig opsjon er det eneste
opsjonsalternativet som finnes. Det er ogsd mulig & ha
kontrakter med gjensidige opsjoner, men dette er ikke
hyppig brukt i Norge. Gjensidig opsjon gir
operatgrene mulighet til & takke nei til muligheten for
opsjon. Det finnes i dag busskontrakter med gjensidig
opsjon i Norge, men dette er unntaket heller enn
reglen. Et annet alternativ er rett til opsjon, altsé at
operatgren har rett pd at opsjonen blir utlgst, for
eksempel hvis de ndr visse krav, men vi er ikke kjent
med at dette benyttes i norske buss-, bat- og
ferjekontrakter. B&de rett til opsjon, og gjensidig
opsjon benyttes blant annet i Danmark.
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4. Forventede (teoretiske) virkninger av dagens

prisreguleringsbestemmelser

Nar vi analyser en typisk transportkontrakt i
ulike forventede scenarioer, ser vi at
etterskuddsvis regulering normalt gir
underdekning av kostnadene. Operatoren kan
imidlertid prise inn underdekningen, men det
betinger at han gjetter riktig pa fremtidige
prisendringer, og han far likevel midlertidige
avvik som kan gi likviditetsutfordringer.
Gjennom a oke frekvensen pa vederlags-
regulering fra arlig til kvartalsvis sa vil

forventet underdekning reduseres.

Analysen viser ogsa at nar indeksen ikke speiler
faktisk kostnadsutvikling sa gir dette avvik
mellom faktisk kostnad og utbetalt vederlag.

Kapittel 4 undersgker hvordan dagens bruk av
indekser og vederlagsregulering pavirker
kostnadsdekning og likviditetsutfordringer. Analysen
tar utgangspunkt i en felles teoretisk eksempelkontrakt
for bade buss, bat og ferje, og ser pd& virkninger av
de ulike problemstillingene i ulike scenarier for
prisendringer.

4.1 Forutsetninger i kontrakt

Som et forenklet eksempel kan vi se for oss falgende
kontrakt og forutsetninger:

e 10 mill. kroner i avtalt vederlag

e 5 ars varighet pd kontrakten (1. januar 2016 fil
31. desember 2020)

arlig vederlagsregulering, 1. januar hvert ér
avregning av kontrakt etter kontraktslutt

100 prosent vederlagsregulering

indeksen reflekterer operatarens kostnadsutvikling
korrekt

Disse forutsetningene vil tilpasses for & illustrere de
ulike problemstillingene.

4.2 Etterskuddsvis
vederlagsregulering gir forventning
om underdekning

| dette delkapittelet isolerer vi virkningen av
etterskuddsvis vederlagsregulering pé avviket mellom
operatgrens kostnader og utbetalt vederlag. Vi ser pd
to tilfeller: en situasjon med jevn prisstigning, og en
situasjon med en engangs prisgkning.

4.2.1 Ved jevn prisstigning gir etterskuddsvis
vederlagsregulering likviditetsutfordringer og
underdekning av kostnader

Vi antar at kostnadene i kontraktsperioden stiger jevnt
slik at de gker med 2 prosent arlig. Virkingene av
dette er vist i Tabell 4-1.

Ferste vederlagsregulering skjer 1. januar 2016,
basert p& prisendringen i 2015. Vi antar at det ikke
har veert noen prisendring fra 2014 til 2015.
Endringen for operatgrens kostnader er imidlertid

2 prosent fra 2015 til 2016, slik at kostnaden dette
éret er 10,2 millioner kroner, mens vederlaget er 10
millioner kroner. Altsé et avvik p& 200 000 kroner.

Vederlagsreguleringen foregér tilsvarende de neste
&rene. Etterskuddsvis regulering gjer at operatgren
kom skjevt ut, noe som forplanter seg videre i
kontrakten slik at operatgren i alle perioder har en
underdekning pé& 1,96 prosent av kostnaden, eller
rundt 200 00O kroner. For & sgrge for at operatgren
far dekket inn alle prisendringene skjer det s& en
avregning etter kontraktslutt, der prisstigningen i siste
periode blir hensyntatt og operatgren fér utbetalt

cirka 220 000 kroner.

Eksempelet illustrerer imidlertid to ting: operataren har
lzpende underdekning, som gir en likviditetsutfordring

Tabell 4-1: Virkning av etterskuddsvis regulering, forenklet eksempel med jevn prisstigning, i millioner kroner

Ar Prisskning \l-l:::l::i?\: Kostnad :::ee:;:: ; Avvik :r:::(ni
2016 2,00 % 0,00 % 10,20 10,00 -0,20 -1,96 %
2017 2,00 % 2,00 % 10,40 10,20 -0,20 -1,96 %
2018 2,00 % 2,00 % 10,61 10,40 -0,21 -1,96 %
2019 2,00 % 2,00 % 10,82 10,61 -0,21 -1,96 %
2020 2,00 % 2,00 % 11,04 10,82 -0,22 -1,96 %
Avregning 2,00 % 0,00 0,22 0,22
Total 53,08 52,26 -0,82 -1,55 %

Kilde: Oslo Economics.



i enkeltdr, og pd tross av avregning til slutt sitter 4.2.3 Operatgren kan prise inn forventet avvik

operatgren igjen med samlet underdekning p& 820 En rasjonell operatgr som forventer underdekningen
000 kroner, tilsvarende 1,55 prosent av totale fra eksemplene over, kan prise inn forventet
kostnader. prisstigning i vederlaget, med et risikopéslag for

. . . usikkerheten i fremtidige priser.
Underdekningen innebcerer at operateren mé ta et gep

paslag i vederlaget for & sikre seg. Ved forutsigbar . . .
prisstigning trenger ikke paslaget veere stort, men ved 4.3 Uten avregning far ikke

gkt usikkerhet om forventet prisendring vil operatgren operamren kompense rt prissTigning i
gke sitt risikopdslag. Dette kan gi en hgyere pris, og

dermed gkte kostnader for oppdragsgiver. siste termin

4.2.2 Ved en engangs prisskning taper operataren Vi ser her pd isolert virkning av manglende avregning.
Vi tar utgangspunkt i forutsetningene fra kapittel 4.1,
og antar jevn prisstigning p& 2 prosent hvert ér.

Resultatet tilsvarer situasjonen i Tabell 4-1 uten linjen

tilsvarende kostnadsekning frem til neste
vederlagsregulering

Med samme forutsetninger som i kapittel 4.2.1 kan vi
anta at det gjennom kontrakisperioden ikke er noen
prisendring, med unntak av en engangs prisgkning i
2017, tilsvarende en 6 prosent gkning i kostnadene

for avregning, slik at prisstigningen i 2020 ikke blir
kompensert for. Totalt fér operateren resultatet vist i
Tabell 4-3, med et tap pé 1,96 prosent av totale

det &ret. For eksempel som fglge av et hopp i kostnader.
olieprisen. Virkningen er illustrert i Tabell 4-2. Tabell 4-3: Virkningen av avregning, i millioner
Tabell 4-2: Virkningen av etterskuddsvis regulering kroner
ved engangs prisgkning, i millioner kroner Total Utbetalt . Avvik i
Avvik
kostnad vederlag %
Ar Kostnad Utbetalt Avvik Totalt
53,08 52,26 -0,82 -1,55%
med av.
2016 10 10 0
Totalt
2017 10,6 10 -0,6 uten av. 53,08 52,04 -1,04 -1,96%
2018 10,6 10,6 0 Kilde: Oslo Economics.
2019 10,6 10,6 0 | eksempelet i kapittel 4.2.1 hadde operatgren en
2020 10,6 10,6 0 underdekning pd 1,55 prosent av totale kostnader.
Uten avregning gker underdekningen til 1,96 prosent.
Av. 0 Y Y Den gkte underdekningen er cirka 220 000 kroner.
Total 52,4 51,8 -0,6
4.4 Hyvis prisstigning i
Avvik i % -1,15% P 9 9

oppstartsperioden ikke blir
Kilde: Oslo Economics.

kompensert, gker avviket

Prisgkningen i 2017 blir hensyntatt i vederlags-
Vi ser her pé virkning av at prisendringer fra

tilbudslevering til kontraktstart ikke kompenseres.
Forutsetningen for kontrakten er de samme som i
kapittel 4.1.

reguleringen for 2018, slik at vederlaget blir riktig
resten av perioden. Underdekningen i 2017 blir i
praksis aldri kompensert for. Operatgren far en
samlet underdekning gjennom kontrakten p& 600 000

kroner, tilsvarende 1,15 prosent av fotale kosinader. Tilbudet p& 10 millioner kroner blir levert ett ar fer

oppstart. Frem til oppstart stiger prisene med 2
prosent. Imidlertid blir det ikke foretatt en

Underdekningen skyldes prisstigning — ved prisnedgang blir det overdekning

| kapittel 4 ser vi pd eksempler med prisstigning, som gir operateren underdekning av kostnadene. Hvis det hadde vcert prisnedgang,
for eksempel som fglge av reduksjon i prisene p& drivstoff, hadde operatgren fatt overdekning av kostnadene. Hadde prisnedgang
og en prisoppgang veert like sannsynlig, kunne man tenkt seg at over- og underdekning hadde blitt utjevnet, og at det bare hadde
veert et likviditetsproblem. Historisk sett er det imidlertid prisstigning som er normalen. Pengepolitikken i Norge gjer ogsé at vi kan
forvente dette fremover, da Norges Bank styrer etter et mél om en jevn og stabil prisstigning pa cirka 2 prosent hvert ar. | enkeltér
kan det likevel bli prisnedgang, scerlig for varer som drivstoff.

Forventet prisstigning gjer at operatgrene kan forvente underdekning slik kontrakten er utformet i dette kapitelet. Som rasjonelle
aktarer vil de prise underdekningen inn i sine tilbud. Uforutsette prisstigninger mé prises inn som et risikopdslag.



vederlagsregulering ved oppstart, slik at denne
prisstigningen ikke blir hensyntatt. Vi antar videre i
kontrakten jevn prisstigning pd 2 prosent érlig.
Virkningene er vist i Tabell 4-4.

| ferste driftsér har operatgren kostnader pé 10,4
millioner kroner, mens vederlaget er 10 millioner
kroner. Farste vederlagsregulering skjer ved
inngangen til andre driftsér, basert p& prisstigningen i
farste driftsar. Prisstigningen i forkant av oppstart blir
ikke hensyntatt og operatgren kommer skjevt ut fra
start.

Tabell 4-4: Effekt av manglende kompensasjon av
prisstigning fer oppstart sammen med
etterskuddsvis regulering, i millioner kroner

Tabell 4-5: Effekt av manglende kompensasjon av
prisstigning for oppstart sammen med
etterskuddsvis regulering, i millioner kroner

Ar Kostnad Utbetalt Avvik
2016 12,24 10,00 -2,24
2017 12,48 10,20 -2,28
2018 12,73 10,40 -2,33
2019 12,99 10,61 -2,38
2020 13,25 10,82 -2,42
Av. 0,00 0,22 0,22
Total 63,70 52,26 -11,44
Avvik i % -17,96 %

Ar Kostnad Utbetalt Avvik
2016 10,40 10,00 -0,40
2017 10,61 10,20 -0,41
2018 10,82 10,40 -0,42
2019 11,04 10,61 -0,43
2020 11,26 10,82 -0,44
Av. 0,00 0,22 0,22
Total 54,14 52,26 -1,89
Avvik i % -3,48%

Kilde: Oslo Economics

Tabell 4-4 viser at operatgren fér en underdekning
pé 3,48 prosent av totale kostnader, som fglge av
bd&de manglende vederlagsregulering i
oppstartsperioden og etterskuddsvis
vederlagsregulering. Dette er betydelig hgyere enn
tapet p& 1,55 prosent som fglge av etterskuddsvis
regulering alene, se Tabell 4-1.

Eksempel: Prissjokk i oppstartsperioden

Avviket i Tabell 4-4 er basert pé en beskjeden
prisendring fer oppstart. Vi kan ogsd se for oss
situasjoner der prisendringen er mer ekstrem, for
eksempel gkningen i EL-prisen etter at Russland gikk fil
krig mot Ukraina. Dersom vi antar en prisgkning i ret
mellom tilbudsinnlevering og oppstart pd 20 prosent,
ogsd 2 prosent drlig prisstigning vider far vi resultatet
vist i Tabell 4-5.

Kilde: Oslo Economics

Vl ser av tabellen at avvikene gker betydelig nér
prisgkningen i forkant av oppstart gker. Dette skyldes
at skjevhetene som oppstdr blir viderefgrt gjennom
hele kontrakten.

4.5 @kt frekvens pé vederlags-
reguleringen

Dkt frekvens p& vederlagsreguleringen hensyntar mer
av den mellomliggende prisendringen og reduserer
etterskuddet mellom prisendring og regulering. Her
viser vi virkningen av ulike frekvenser pé& avvikene i

kontrakten:

e drlig

e  halvérlig
e  kvartalsvis
e manedlig

Med forutsetningene i kapittel 4.1, og jevn prisstigning
pé& 2 prosent arlig, kan vi se effekten av ulike
frekvenser pé vederlagsreguleringen.

For & tydeliggjere forskjellene mellom de ulike
frekvensene reduserer vi kontraktens varighet til atte
kvartaler, altsd to &r, og benytter et kvartalsvis-
oppsett i alle eksemplene. Vederlaget pd 10 millioner
arlig tilsvarer 2,5 millioner per kvartal. | tillegg tar vi
hensyn til at indekser oppdateres etterskuddsvis, 2-3
mdneder etter kvartalsslutt.

Arlig vederlagsregulering

Farste regulering skjer ved kontraktsoppstart 1.
jonuar. Siste tilgengelige indekstall er fra tredje
kvartal &ret for. Reguleringen tar derfor utgangspunkt
i endringen fra tredje kvartal for to &r siden til tredje
kvartal i fjor. Vi antar null prisvekst i forkant av
oppstart slik at regulert prisendring blir O kroner.
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Tabell 4-6: Virkning av arlig vederlagsregulering, i
millioner kroner

Kvartal Reg. Kostnad Utbetalt  Avvik
1 0,00 % 2,51 2,50 -0,01
2 2,52 2,50 -0,02
3 2,54 2,50 -0,04
4 2,55 2,50 -0,05
5 1,47 % 2,56 2,54 -0,03
6 2,58 2,54 -0,04
7 2,59 2,54 -0,05
8 2,60 2,54 -0,06
Av. 2,51 % 0,00 0,06 0,06
Total 20,45 20,21 -0,24
Avvik i % -1,177 %

Kilde: Oslo Economics

Situasjonen er illustrert i Tabell 4-6. Prisstigningen
fortsetter i de neste kvartalene, men neste regulering
skijer ikke f@r inngangen til femte kvartal (dvs.

1. januar @r to). Da har indeksene blitt oppdatert med
prisstigning til og med tredje kvartal og prisstigningen
i de tre farste kvartalene blir dermed hensyntatt.
Siden kontrakten slutter etter attende kvartal blir det
ikke flere reguleringer, men avregningen tar hensyn til
prisstigningen i fijerde kvartal til dttende kvartal. Med
arlig regulering far operatgren her en underdekning
pd 1,17 prosent av totale kostnader.

Halvarlig vederlagsregulering

Tabell 4-7: Virkning av halvarlig vederlags-
regulering, i millioner kroner

Kvartal Reg. Kostnad Utbetalt Avvik
1 0,00 % 2,51 2,50 -0,01
2 2,52 2,50 -0,02
3 0,50 % 2,54 2,51 -0,02
4 2,55 2,51  -0,04
5 0,96 % 2,56 2,54 -0,03
6 2,58 2,54 -0,04
7 0,96 % 2,59 2,56 -0,03
8 2,60 2,56 -0,04
Av. 1,50 % 0,00 0,04 0,04
Total 20,45 20,26 -0,19
Avvik i % -0,92 %

Kilde: Oslo Economics

Tabell 4-7 viser effekten av halvérlig vederlags-
regulering. Logikken er den samme som for arlig
regulering, men frekvensen pd reguleringen har gkt. Vi
ser at gkt hyppighet i reguleringen gir operatgren
mindre lgpende avvik mellom utbetalt vederlag og
netto kostnader. Resultatet er at operaterens
underdekning er lavere, 0,92 prosent av totale
kostnader med halvérlig regulering, i stedet for 1,17
prosent med érlig regulering.

Kvartalsvis vederlagsregulering

Tabell 4-8: Virkning av kvartalsvis vederlags-
regulering, i millioner kroner

Kvartal Reg. Kostnad  Utbetalt  Avvik
1 0,00 % 2,51 2,50 -0,01
2 0,00 % 2,52 2,50 -0,02
3 0,50 % 2,54 2,51 -0,02
4 0,50 % 2,55 2,52 -0,03
5 0,50 % 2,56 2,54 -0,03
6 0,50 % 2,58 2,55 -0,03
7 0,50 % 2,59 2,56 -0,03
8 0,50 % 2,60 2,58 -0,03
Av. 1,00 % 0,00 0,03 0,03
Total 20,45 20,29 -0,16
Avvik i % -0,80 %

Kilde: Oslo Economics

Ved kvartalsvis vederlagsregulering er hyppigheten
pé reguleringen den samme som for oppdatering av
indeksen. Siden reguleringen blir gjort med forsinket
informasjon og det er prisstigning, far operatgren
likevel en underdekning som tilsvarer 0,8 prosent av
totale kostnader, se Tabell 4-8.

Manedlig vederlagsregulering

Ménedlig vederlagsregulering medfgrer ikke
reduksjon i avvikene sammenlignet med kvartalsvis
regulering, ndr indeksen oppdateres kvartalsvis.
Hadde det derimot veert hyppigere oppdatering av
indeksen, og selve indeksen var manedlig, ville
madnedlig vederlagsregulering veert en fordel for
operater i tilfeller med prisgkning.

Samlet vurdering av gkt frekvens

| eksemplene over er kostnadene for operateren de
samme. Ulik hyppighet p& vederlagsreguleringen
pavirker imidlertid vederlaget. Ved prisgkning, som i
eksemplene her, vil operatgren f& mindre
underdekningen med gkt frekvens pé
vederlagsreguleringen.
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4.6 Virkninger av at indeksen ikke
fanger opp kostnadsutviklingen

Det er flere faktorer som kan fgre til at vederlags-
reguleringene ikke gjenspeiler den faktiske
prisutviklingen fullt ut. Vi ser her pé& fem slike faktorer:

indeks falger feil innsatsfaktor
vederlagsregulering som utelater en innsatsfaktor
feil vekting av kostnader i indeks
vederlagsreguleringen fanger ikke opp
midlertidige prisendringer

e regulering basert pé& 90 pst. av prisendring

4.6.1 Virkningen av feil innsatsfaktorer:
vederlagsregulering basert pé annet drivstoff enn
operater benytter

Basert pé& forutsetningene fra kapittel 4.1 kan vi se
pd et scenario der operatgren benytter biodiesel, men
vederlaget reguleres etter prisutviklingen pd vanlig
diesel.

| dette eksemplet antar vi at:

e dieselprisen er uten prisendringer i
kontraktsperioden

e biodiesel har en arlig prisskning p& 5 prosent

e  drivstoff utgjer 20 prosent av operatgrens
kostnader

e ingen prisendring p& andre kostnadskomponenter

Dette gir resultatene i Tabell 4-9.

Tabell 4-9: Virkning av regulering basert pa annet
drivstoff enn operater benytter, i millioner kroner

2

Ar Kostnad Utbetalt Avvik
1 10,10 10,00 -0,10
2 10,20 10,00 -0,20
3 10,30 10,00 -0,30
4 10,41 10,00 -0,41
5 10,51 10,00 -0,51
Total 51,52 50,00 -1,52
Avvik i % -2,95 %

Kilde: Oslo Economics

Vi ser at vederlaget er det samme hele kontrakts-
perioden siden det ikke er prisendringer pé& diesel og
andre innsatsfaktorer. Kostnadene gker derimot, som
felge av prisgkningen pé& biodiesel. Eksempelet
illustrerer at operatgren far en underdekning. Avviket
er relativt lavt i starten og eker utover i kontrakten,
som et resultat av at feilprisingen akkumuleres over
tid. Ved en lengre kontrakt ville dermed det
prosentvise samlede tapet veert starre.

4.6.2 Virkning av a utelate en innsatsfaktor: EL-
kontrakt uten vederlagsregulering basert pa EL-
priser

Tilsvarende beregninger kan gjgres for en EL-kontrakt
der drivstoffkomponenten er utelatt, altsé at
prisendring pd drivstoff ikke hensyntas i
vederlagsreguleringen.

| dette eksemplet antar vi at:

e  El-prisen har en drlig prisgkning pé& 5 prosent

e  drivstoff utgjer 20 prosent av operatgrens
kostnader

e andre kostnadskomponenter har en drlig
prisgkning p& 2 prosent

e viser bort ifra etterskuddsvis regulering

Dette gir resultatene i Tabell 4-10.

Tabell 4-10: Virkning av regulering uten
drivstoffkomponent, i millioner kroner

2

Ar Kostnad Utbetalt Avvik
1 10,26 10,20 -0,06
2 10,53 10,40 -0,12
3 10,80 10,61 -0,19
4 11,08 10,82 -0,26
5 11,37 11,04 -0,33
Total 54,04 53,08 -0,96
Avvik i % -1,77 %

Kilde: Oslo Economics

Vi ser at vederlaget ikke gker i takt med operaterens
kostnader, og selv om prisstigningen er jevn s& blir
avvikene starre utover i kontrakten. En lengre kontrakt
ville dermed gitt starre prosentvist avvik. Eksempelet
illustrerer at operatgren far en underdekning som
felge av at utviklingen i drivstoffprisen ikke hensyntas i
vederlagsreguleringen.

Eksempel: Prissjokk pa EL-priser

Avviket i Tabell 4-10 er basert pd en jevn og moderat
prisgkning. Dersom EL-prisen hadde steget med 20
prosent i ér to, og alle andre &r med 5 prosent ville
resultatet blitt som i Tabell 4-11.
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Tabell 4-11: Virkning av regulering uten
drivstoffkomponent, i millioner kroner

Ar Kostnad Utbetalt Avvik
1 10,26 10,20 -0,06
2 10,83 10,40 -0,43
3 11,12 10,61 -0,50
4 11,41 10,82 -0,58
5 11,70 11,04 -0,66
Total 55,32 53,08 -2,24
Avvik i % -4,04 %

Kilde: Oslo Economics

Som forventet gir stgrre prisendringer stgrre avvik.
Dette understreker at ulike former for feil prising i
indeksreguleringen kan f& betydelige utslag ved
uforutsette hendelser med store konsekvenser.

4.6.3 Virkningen av at vekting i indeks ikke
reflekterer operaterens kostnadsbilde

En annen mate kostnadsutviklingen i vederlaget kan
avvike fra operaterens kostnadsutvikling pé, er ved
ulik sammensetning av kostnadskomponenter.

Eksempel: Liten undervekting av drivstoffkostnader

| dette eksemplet utgjer drivstoff 25 prosent av
operatgrens kostnader, og 20 prosent av indeksen
som vederlagsreguleringen er basert pa. Igjen falger
vi oppsettet i kapittel 4.1, men for enkelhets skyld ser
vi bort i fra etterskuddsvis vederlagsregulering.® Vi
antar videre at dieselprisen stiger med 5 prosent
arlig, andre kostnadskomponenter har ingen
prisendring. Dette gir oss resultatet vist i Tabell 4-12.

Tabell 4-12: Virkingen av vekting i indeks som ikke
samsvarer med operaterens kostnadsbilde, i
millioner kroner

2

Ar Kostnad Utbetalt Avvik
1 10,13 10,10 -0,03
2 10,25 10,20 -0,05
3 10,38 10,30 -0,08
4 10,51 10,41 -0,10
5 10,64 10,51 -0,13
Total 51,91 51,52 -0,39
Avvik i % -0,74 %

Kilde: Oslo Economics

¢ Dette innebcerer at totalt avvik burde veert null, uten
feilprisingen.

Vi ser at feil vekting gir et avvik som akkumuleres over
tid. Ved sterre og lengre kontrakter, eller ved starre
skjevhet mellom indeks og operatgrens kostnadsbilde,
samt stgrre prisendringer, vil feilvektingen gi sterre
avvik.

Eksempel: Vesentlig undervekting av rentekostnader

Det kan ogsé vcere situasjoner med stgrre avvik, for
eksempel ved at operaterens rentekostnader er 25
prosent av totale kostnader, men bare 5 prosent av
indeksen som benyttes for vederlagsregulering. Vi
antar 5 prosent arlig vekst i rentekostnader og ingen
vekst i andre kostnadskomponenter. Da far vi
resultatet vist i Tabell 4-13.

Tabell 4-13: Virkingen av vekting i indeks som ikke
samsvarer med operaterens kostnadsbilde, i
millioner kroner

Ar Kostnad Utbetalt Avvik
1 10,13 10,03 -0,10
2 10,25 10,05 -0,20
3 10,38 10,08 -0,30
4 10,51 10,10 -0,41
5 10,64 10,13 -0,52
Total 51,91 50,38 -1,53
Avvik i % -2,95%

Kilde: Oslo Economics

Tabell 4-13 er basert pé en starre feilvekting enn
Tabell 4-12 og medfgrer dermed et stgrre avvik.

4.6.4 Virkingen av at vederlagsreguleringen ikke
fanger opp mellomliggende prisendring

| dette eksemplet endrer vi forutsetningen fra kapittel
4.1 om at vederlaget reguleres basert pé pris-
endringen &ret far. | stedet antar vi at vederlaget
reguleres basert p& prisendringen fra fierde kvartal
for to &r siden og fierde kvartal i fjor. Dette
innebcerer at midlertidige prisendringer i farste, andre
og tredje kvartal ikke blir hensyntatt.

Videre antar videre:

e  Prisendringen mellom fijerde kvartal for to ér
siden og fijerde kvartal i fjor er to prosent hvert
ar.

e Gjennomsnittlig prisendring gjennom ett &r er
imidlertid tre prosent, for eksempel som fglge av
prisvekst i farste og fjerde kvartal, og
prisnedgang i andre kvartal.
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e  For & tydeliggjere effekten ser vi bort fra
etterskuddsvis regulering.

Resultatet er illustrert i Tabell 4-14.

Tabell 4-14: Virkingen av at mellomliggende
prisendring ikke hensyntatt, i millioner kroner

Ar Kostnad Utbetalt Avvik
1 10,30 10,20 -0,10
2 10,61 10,40 -0,21
3 10,93 10,61 -0,32
4 11,26 10,82 -0,43
5 11,59 11,04 -0,55
Total 54,68 53,08 -1,60
Avvik i % -2,93%

Kilde: Oslo Economics

Vi ser at gjennom kontrakten gjgr den mellomliggende
prisstigningen at operatgrens kostnader vokser mer
enn det som hensyntas i reguleringen, og operatgren
opplever en underdekning p& 2,93 prosent av totale
kostnader. Det er viktig & presisere at effekten kunne
gatt andre veien. Som ogsd illustrert i de to tidligere
eksemplene sé gir slik feilprising smé utslag pé& starten
av kontrakten, men gker underveis. Dette til forskjell
fra etterskuddsvis regulering, avregning og sjelden
frekvens pé& vederlagsreguleringen der effektene er
mer konstante gjennom kontraktens varighet.

4.6.5 Virkningen av vederlagsregulering basert pa
90 prosent av prisendringen

En annen grunn til at indeksen ikke fanger opp
kostnadsutviklingen er at reguleringen bevisst er lagt
opp til & ikke gjgre det, for eksempel gjennom
vederlagsregulering basert p& 90 prosent av
prisendringene. Dette kan illustreres med det
innledende eksemplet i kapittel 4.2, Tabell 4-1, bare
at reguleringen baseres pé& 90 prosent av
prisgkningen. Resultatet er vist i Tabell 4-15.

Tabell 4-15: Virkningen av regulering baser pa 90
prosent av prisendringen, i millioner kroner

Ar Kostnad Utbetalt Avvik
1 10,20 10,00 -0,20
2 10,40 10,18 -0,22
3 10,61 10,36 -0,25
4 10,82 10,55 -0,27
5 11,04 10,74 -0,30
Av. 0,00 0,19 0,19
Total 53,08 52,03 -1,06
Avvik i pst. med 100 % 1,55 %

regulering

Kilde: Oslo Economics

Sammenliknet med Tabell 4-1 opplever operatgren
sterre underdekning, i tillegg til at avregningen blir
mindre. Totalt fgrer dette til en underdekning pé 1,99
av kostnadene med 90 prosent prisregulering, mot
1,55 prosent med 100 prosent prisregulering

4.7 Virkningen av ensidig opsjon pd
forlengelse av kontrakt

En opsjon kan bli problematisk for operataren dersom
kontrakten i utgangspunktet ikke er gunstig for
operatgren. Dersom dette skyldes at operater har
priset seqg feil, eller bevisst satt en lav pris for & vinne
kontrakten er det én sak. Hvis derimot uforutsette
prisendringer, og manglende kompensasjon av disse,
har gitt manglende kostnadsdekning i kontrakten for
operatgr er det en annen sak. En rasjonell operater vil
normalt prise inn denne risikoen i sitt tilbud.

Vi kan ta utgangspunkt i det forenklede eksempelet i
kapittel 4.2.1 med jevn prisstigning. | siste
kontraktsperiode i den opprinnelige kontrakten fér
operatgren utbetalt 10,82 millioner kroner, men
hadde kostnader p& 11,04 millioner kroner. Med
dette som utgangspunkt kan vi anta en opsjon pé tre
ar, med samme vilkér. Da fortsetter kontrakten i
akkurat samme spor i tre dr til. Dette er illustrert i
Tabell 4-16.
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Tabell 4-16: Effekten av opsjon nar det er avvik
mellom vederlag og kostnad til @ begynne med, i
millioner kroner

Tabell 4-17: Sammenstilling av virkninger fra
teoretisk eksempel pa 5 ars kontrakt med jevn
prisstigning, i millioner kroner

Ar Kostnad Utbetalt Avvik Avviki %
5 11,04 10,82 -0,22 -1,96 %
Totalt i
hoved- 53,08 52,26 -0,82 -1,55 %
perioden
+1 11,26 11,04 -0,22 -1,96 %
+2 11,49 11,26 -0,23 -1,96 %
+3 11,72 11,49 -0,23 -1,96 %
Av. 0,00 0,23 0,23
Totalt i
opsjons- 34,47 34,02 -0,45 -1,26 %

perioden

Kilde: Oslo Economics

Med det skjeve utgangspunktet fortsetter operataren
og opparbeide seg tap. Opsjonsperioden i seg selv
medfarer et tap pd i underkant av en halv million,
tilsvarende 1,26 prosent av operatgrens kostnader i
opsjonsperioden.

4.8 Sammenstilling av de ulike
virkningene

| dette kapittelet har vi vist virkninger av de ulike
problemstillingene i en situasjon med kontrollert
prisendring.

Tabell 4-17 oppsummerer virkningene av ulike
kontraktbestemmelser i kontrakten med fem ars
varighet under situasjoner med jevn prisstigning. Ved
sammenlikning av tallene m& man huske at noen
forutsetninger er lagt til grunn for de ulike tallene. Et
forholdene som likevel kommer sveert tydelig frem av
tabellen er at feil utgangspunkt, i form av prisstigning
i forkant av kontrakt som ikke reguleres inn, er sveert
vheldig for operatgren ved prisstigning.

Tabell 4-18 viser virkningen av ulik frekvens pé&

vederlagsreguleringen. Hyppigere frekvens er positivt

for operatgren i en situasjon med prisstigning.

Avvik i
prosent

Kontraktbestemmelse Avvik

Etterskuddsvis regulering

-0,82 -1,55 %
(utgangspunkt)

Uten avregning til slutt -1,04 -1,96 %

Uregulert prisstigning i 1,89 - 3,48 %

forkant

Uregulert |:?r|.s-st|gn|ng i 11,44 17,96 %
forkant, prissjokk

Feil drivstoff som

grunnlag for -1,52 -2,95 %

prisregulering

Ingen drivstoffkomponent

. - -0,96 -1,77 %
i reguleringen

!ngen dri.vstoffkorT\p.onen'r 224 4,04 %
i reguleringen, prissjokk
Feil vekting av

- - 0,
drivstoffandel i indeks 0,39 0,74 %

Feil vekting av rentekost.

- - 0,
andel i indeks 1,53 2,95 %

Ikke hensyn til

- - (o)
mellomliggende endring 1,60 2,93 %

-1,99 %
-1,26 %

90 prosent regulering -1,06
Inkludert opsjon -0,45

Kilde: Oslo Economics

Tabell 4-18: Sammenstilling av virkninger av ulike
frekvens pa vederlagsregulering, i millioner kroner

Frekvens Avvik Avviki
prosent
Arlig -0,24 117 %
Halvérlig -0,19 -0,92 %
Kvartalsvis -0,16 -0,80 %

Kilde: Oslo Economics
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5. Faktiske virkninger av problemstillingene for bat og ferje

Dagens bdt- og ferjekontrakter ser ut til G ha
gitt en lavere regulering av vederlaget enn
okningen i faktiske kostnader. Underdekningen
av kostnader for operatorene har okt i 2021—
2022, nar det har veert ekstraordinzer prisvekst
utenfor operatorenes kontroll. For operaterene
bidrar dette bade til likviditetsutfordringer og
redusert lonnsomhet. En rasjonell aktor vil prise
inn den forventede underdekningen pluss et
ristkopdslag, noe som over tid vil fore til okte
kostnader for oppdragsgiver sammenliknet med
at de tar mer av risikoen for ikke pavirkbare
prisendringer.

| dette kapitelet viser vi virkningene av de ulike

problemstillingene gjennom to kontrakter som
representerer bat og ferje:

e En kontrakt som analyseres béde med og uten
ekstraordincere svingninger i energiprisene
2020-2022.

e En kontrakt som viser utfordringer med regionale
el-priser og feil vekting av kapitalkostnader i
indeks.

For begge kontraktene har vi estimert faktisk
kostnadsutvikling for operatgren. Dette er basert p&
prisutviklingen i ncersjgindeksen, som er vart beste
grunnlag for & vurdere prisendringen i markedet.
Kostnadene er sammenlignet med de prisregulerte
vederlagene for samme periode.

Faktiske kontrakter varierer blant annet nér det
gjelder energibcerer, starrelse pd vederlag, varighet

Tabell 5-1: Eksempelkontrakter bat og ferje

og hvordan kontraktene er innrettet for
risikoplassering og prisregulering av vederlag. Selv
om eksemplene her baserer seg pd typiske kontrakt-
bestemmelser som kan observeres i markedet, vil
faktiske kontrakter avvike fra eksemplene.

Fordi prisene normalt stiger, vil det vecere
leverandgren som far en underdekning av kostnader
som fglge av prisreguleringsbestemmelsene. Det er
imidlertid ogsé tilfeller der avvik mellom kostnader og
vederlag gir operatgrens overdekning.

Uavhengig av hvilken retning avvikene gér medfarer
de usikkerhet for operatgrene, som er egnet til &
pévirke prisen pd tilbudene operatgrene gir, og som
kan gi oppdragsgiver skte kostnader.

5.1.1 Forutsetninger i kontrakter for bat og ferje

Vi har tatt utgangspunkt i to eksempelkontrakter
basert pé faktiske kontrakter i bét- og ferjemarkedet.
Det er store likheter mellom kontraktene som brukes i
bét- og ferjemarkedet, og prisutviklingen i markedene
er ogsd sveert lik. Hovedforskjellen er noe ulik vekting
av kostnadskomponenter i ncersjgindeksen. Forskjellene
er imidlertid smd, og for enkelhets skyld, vil vi
forholde oss til utviklingen i priser for ferje.

Sentrale vilkér i bat- og ferjekontraktene er
oppsummert i Tabell 5-1.

5.1.2 Forutsetning om operatarenes prising

Vi forutsetter ogsé at operateren ikke praver & prise
inn prisendringer ved tilbudsinnlevering, men at de
legger til grunn at kontraktene er bygget opp slik at
faktiske prisendringene blir hensyntatt. Begge
kontraktene er bruttokontrakter og vi vil ikke se pé
inntektssiden i det videre.

Bat- og ferjekontrakt 1A og 1B

Viser utfordringer med ekstraordincere energipriser

mm.

Bat- og ferjekontrakt 2
Viser utfordringer med regionale el-priser og feil
vekting av kapitalkostnader i indeks

Tilbudsfrist
Avtalt vederlag
Driftsstart

Driftsslutt

Prisregulering

Kostnadsindeks

Basispris
Drivstoff

Opsjon

A: 31. desember 2009 B: 31. desember 2012

50 mill. kr per ar, bruttokontrakt

A: 1. januar 2011 B: 1. jonuar 2014

A: 31. desember 2019 B: 31. desember 2022
Arlig per 1. januar basert p& prisendringen fra 3.
kvartal for to ar siden til 3. kvartal i fjor

Innenriks sjgfart, delindeks ferge, MGO

A: 3. kvartal 2009 B: 3. kvartal 2012
MGO

Ensidig oppdragsgiver, 1+1+1 ar

31. desember 2016

50 mill. kr per ar, bruttokontrakt

1. januar 2018

31. desember 2026

Arlig per 1. januar basert pé& prisendringen fra 3.
kvartal for to ar siden til 3. kvartal i fjor

Innenriks sjgfart, delindeks ferge uten drivstoff

3. kvartal 2016
EL
Nei

Kilde: Oslo Economics



5.1.3 Analyse av problemstillinger

Vi bruker bat- og ferjekontrakt 1A for & analysere de
fleste problemstillingene. Denne kontrakten fra 2011
til 2019 representerer en situasjon med relativ jevn
kostnadsutvikling og forutsigbar lgnnsomhet siden
kontrakten ikke inkluderer &r med ekstraordincere
prisstigninger p& grunn av koronapandemi og eskalert
krig i Ukraina. Kostnadene har likevel hatt svingninger,
primcert ved oljeprisfallet som startet i 2014.

| det falgende vil vi gjennomgé disse
problemstillingene:

e etterskuddsvis regulering,

® manglende avregning,

e mellomliggende prisendringer som ikke blir
hensyntatt pd grunn av lav frekvens pa
vederlagsregulering,

e vederlagsregulering basert pd ikke-representativ
kostnadsutvikling og

e & utlese opsjon om forlengelse.

5.2 Etterskuddsvis regulering,
manglende avregning og regulering
per 3. kvartal har gitt avvik mellom
vederlag og kostnader

Bat- og ferjekontrakt 1A inneholder flere
bestemmelser som alle bidrar til avvik mellom
vederlag og kostnader:

e  Etterskuddsvis regulering gir en forsinkelse i
vederlagsregulering til leverander.

® Manglende avregning medfgrer at siste periode i
kontrakten ikke blir kompensert ut fra faktisk
prisutvikling.

e Regulering per tredje kvartal gjer at midlertidige
svingninger mellom hver regulering ikke blir med i
vederlagsreguleringen.

Avvik fra ferste kontraktsar

Ved kontraktstart 1. januar 2011 har det veert ett ar
og ett kvartal med prisendringer fra
tilbudstidspunktet. Denne prisendringen blir delvis
hensyntatt ved vederlagsreguleringen ved oppstart.
Imidlertid er ikke hele prisstigningen kjent, fordi siste
tilgjengelige indekstall per 1. januar 2011 er fra
tredje kvartal 2010. Vederlagsregulering blir derfor
basert p& prisendringen fra tredje kvartal 2009 til
tredje kvartal 2010. Dette danner dermed grunnlaget
for vederlaget som operatgren vil f& utbetalt i lgpet
av 2011. Forsinkelsen i vederlagsreguleringen gjer at
prisendringen i fijerde kvartal 2010 ikke blir
hensyntatt fgr i 2012. Denne forsinkelsen vedvarer
gjennom kontrakten.

Avviket i fgrste driftsér pé& grunn av etterskuddsvis
vederlagsregulering er synlig i Tabell 5-2. 12011 er
det et avvik mellom operatagrens kostnader, og det
utbetalte vederlaget pd& over tre millioner kroner
(5,64 prosent av kostnadene).

Avvikene svinger gjennom kontraktsperioden

Avviket mellom prisendring og vederlagsregulering av
vederlaget vedvarer gjennom i kontraktsperioden,
men prissvingninger gjer at avviket svinger. | enkeltér
som 2015, er vederlaget starre enn operatgrens
kostnader, noe som gir en likviditetsgevinst. | ett ar,
2013, er det nesten ikke avvik mellom vederlag og
kostnad.

Likviditetsutfordringer i enkeltar

Nér avvikene gir stor underdekning, som i 2018, kan
det skape betydelige utfordringer for operatgren. |
2018 er operatgrens kostnader 7,57 prosent hgyere
enn det som blir dekket inn gjennom vederlaget. Dette
medfgrer fare for at operatgren far en likviditetsskvis.
Spesielt for mindre operatgrer og aktarer med svak
finansiell stilling, kan slik underdekning veere
utfordrende & héndtere.

Tabell 5-2: Avvik mellom arlige kostnader og utbetalt vederlag i bat- og ferjekontrakt 1A, i millioner kroner

Ar Kostnad operator Utbetalt vederlag Avvik vederlag kostnad Avvik i prosent

2011 56,21 53,04 -3,17 -5,64 %
2012 57,64 56,82 -0,82 -1,42 %
2013 57,92 57,94 0,02 0,03 %
2014 58,83 58,16 -0,67 -1,13 %
2015 56,77 59,57 2,80 4,93 %
2016 56,88 56,75 -0,13 -0,23 %
2017 61,31 57,79 -3,52 -5,75 %
2018 65,41 60,46 -4,95 -7,57 %
2019 67,67 65,80 -1,87 -2,77 %
Total 538,65 526,34 -12,31 -2,29 %

Kilde: Oslo Economics



Kontrakten totalt har underdekning av kostnader

Avvikene gjgr at operatgren totalt far en
underdekning pé& 12,31 millioner gjennom kontrakten,
som vist i Tabell 5-2. Dette tilsvarer 2,29 prosent av
de totale kostnadene. Operateren far altsd bade
likviditetsutfordringer underveis i kontrakten, i tillegg
til at kontrakten totalt sett gir et tap. Som nevnt er det
i denne kontrakten tre faktorer som bidrar til dette
avviket, disse vil undersgkes i det videre.

Det er viktig & presisere at denne underdekningen
gjelder i denne eksempelkontrakten. Avvikene er
veldig avhengig av hvordan prisene utvikler seg i den
kontraktsperioden, og enkeltbestemmelser i
kontrakten.

Konsekvenser av underdekningen pa operaterens
prising

| beregningene er det lagt til grunn at operatgrene
har priset vederlaget som om alle prisendringer ville
blitt dekket inn. En rasjonell akter som derimot
forventer at det vil veere prisendring som ikke fanges
opp i vederlagsreguleringen vil prise inn dette i sitt
tilbud.

Operatgren kan imidlertid ikke vite hva den
fremtidige prisutviklingen er, og vil legge pé et
risikopéslag for & beere usikkerheten. | lys av
diskusjonen i kapittel 2 forventer vi at dette
risikopéslaget er hgyere enn kostnaden for
oppdragsgiver ved & ta pé seg denne risikoen.
Underdekningen som operatgr forventer, vil derfor
medfgre gkte kostnader for oppdragsgiver.

5.3 Effekter av & endre ulike
prisreguleringsmekanismer

Avviket i bét- og ferjekontrakt 1A som er presentert
ovenfor i Tabell 5-2 skyldes som nevnt tre faktorer:

e vederlagsreguleringen foretas etterskuddsvis

e kontrakten inkluderer ikke avregning sé all
prisendring blir ikke hensyntatt

e reguleringen tar ikke hensyn til alle midlertidige
prisendringer pd& grunn av regulering fra tredje
kvartal til tredje kvartal

Ved & endre disse faktorene, slik at de ikke lengre
bidrar til avviket, kan vi se hvor viktige de ulike
problemstillingene er for det samlede avviket.
Resultatet fremgar av Tabell 5-3.

Samtidig regulering reduserer underdekningen

Vi har her endret kontrakten til & innebcere samtidig
regulering, i stedet for etterskuddsvis. Dette innebcerer
at vi skyver perioden det reguleres etter ett &r frem i
tid. Alts@, at reguleringen er basert pé prisendringen
fra tredje kvartal i fjor til tredje kvartal i ar.

| realiteten er ikke dette mulig, fordi prisutviklingen i
tredje kvartal ikke er kjent ved inngangen til farste
kvartal, men regneeksempelet er nyttig som illustrasjon
av problemstillingen.

Med samtidig regulering blir totalt vederlag 540,8
millioner kroner, som vist i Tabell 5-2. Dette er
betydelig hayere enn det opprinnelige vederlaget
med etterskuddsvis regulering. Det er ogsd hgyere enn
kostnadene operatgren har gjennom kontrakten. Totalt
sett far operateren en overdekning pd 2,15 millioner
ved samtidig regulering, tilsvarende 0,4 prosent av
kostnadene. Det fremgadr ikke av tabellen, men
avvikene underveis er ogsé betydelig lavere.

Dette tyder p& at etterskuddsvis regulering er en
avgjerende faktor for underdekningen operataren
totalt sett fér i bat- og ferjekontrakt TA.

Tabell 5-3: Avvik i bat- og ferjekontrakt 1A ved
endrede mekanismer, i millioner kroner

Utbetalt Avvik Avvik i

vederlag vvi %
Faktisk kostnad 538,65 0 0%
Opprinnelig

526,34 -12,31 -2,29 %

vederlag
Vederlag med
samtidig 540,80 2,15 0,40 %
regulering
Vederlag
inkludert 529,90 -8,75 -1,63 %
avregning
Vederlag som
hensyntar 519,08  -19,57  -3,63%

mellomliggende
prisendring

Kilde: Oslo Economics

Avregning reduserer risiko for leverander ved
prisendringer

| opprinnelig kontrakt er siste gang vederlaget
reguleres 1. januar 2019. Det vil si at prisendringen i
tredje kvartal 2018 og i 2019 ikke blir hensyntatt i
vederlaget.

Med avregning i kontrakten vil prisendring i tredje
kvartal 2018 og i 2019 bli hensyntatt. | denne
perioden var prisgkningen pd& 5,1 prosent, tilsvarende
3,56 millioner kroner for operatgren. Operataren ville
altsé fatt utbetalt 3,56 millioner kroner etter
kontraktslutt dersom det ble foretatt avregning.

Med avregning vil underdekningen i kontrakten bli
redusert til 8,75 millioner, tilsvarende 1,63 prosent av
totale kostnader. Dette er vist i Tabell 5-3.
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Regulering for hele aret i stedet for kun 3. kvartal
oker avviket i dette tilfellet

At prisreguleringen kun baseres pd priser i tredje
kvartal ulike &r gjer at midlertidige prisendringer i
ferste, andre og fijerde kvartal ikke blir hensyntatt. Vi
har her endret kontrakten slik at prisreguleringen skjer
pé basis av gjennomsnittlig prisendring for hele éret.

Vederlag som hensyntar mellomliggende prisendring
ville i denne kontrakten gitt et samlet regulert
vederlag p& 519,08 millioner kroner, se Tabell 5-3,
over 7 millioner mindre i vederlag enn opprinnelig
vederlag. Dette ville gitt operatgren en total
underdekning i kontrakten pé& 19,57 millioner kroner,
tilsvarende 3,63 prosent av totale kostnader.
Prisendringene i denne perioden er derfor slik at det
er en fordel for operatgren at mellomliggende
prisendring ikke blir hensyntatt.

5.4 Vederlagsregulering pd& 90
prosent gir underdekning i
kontrakten

Avviket mellom kostnader og vederlag mé forventes &
oke dersom man ikke regulerer for hele prisendringen,
for eksempel dersom operatgren far dekket inn 90
prosent av endringene i referanseindeksen, noe som
har veert tilfellet i flere transportkontrakter.

Tabell 5-4: Bat- og ferjekontrakt 1A med 90 prosent
prisregulering, i millioner kroner

5.5 Indeksregulering basert pd feil
drivstofftype kan gi store avvik

En annen méte det utbetalte vederlaget kan avvike
fra faktiske kostnader p& er at operatgren benytter et
annet drivstoff enn det som ligger til grunn i
vederlagsreguleringen. Dette har for eksempel skjedd
i ferjekontrakter som spesifiserer at LNG skal benyttes
som drivstoff, samtidig som prisreguleringen skal skje
pé& bakgrunn av ncersjgindeksen med MGO som
drivstoffkomponent.

Tabell 5-5: Bat- og ferjekontrakt 1A med LNG som
drivstoff regulert etter MGO, i millioner kroner

Total Utbetalt

kostnad  vederlag  Avvik Ar‘;:;kn;
(LNG)  (MGO) P
Totalt 492,27 526,34 33,62 6,82%

Utbetalt . Avvik i
Avvik

vederlag prosent
Falkisk 538,65 0 0%
kostnad
Opprinnelig
vederlag

26,34 -12,31  -2,29 9

(100 % 526,3 ,3 ,29 %
regulering)
Vederlag
med 90 % 518,33 -20,32 -3,77 %
regulering

Kilde: Oslo Economics

For bat- og ferjekontrakt TA ville 90 prosent
vederlagsregulering gitt resultatet vist i Tabell 5-4.
Kostnadene til operateren er de samme som vist i
Tabell 5-2, men det utbetalte vederlaget er blitt
lavere som fglge av 90 prosent prisregulering.
Operatgren har her 20,32 millioner mer i kostnader
enn det vederlaget dekker. Dette tilsvarer et tap pd
3,77 prosent av de totale kostnadene. Ved 100
prosent prisregulering er tapet 2,29 prosent.

Kilde: Oslo Economics

Tabell 5-5 viser at for perioden 2011-2019 gjorde
prisforskijellene mellom LNG og MGO at operatgren
fikk en betydelig overdekning. Kostnadene i
kontrakten er 492,27 millioner, mens utbetalt
vederlag er p& 526,34 millioner. Dette gir en
overdekning p& 33,62 millioner, tilsvarende 6,82
prosent av de totale kostnadene.

5.6 Feil vekting av kostnads-
komponenter i indeksen
sammenlignet kan gi store avvik

En tilgrensende problemstilling til regulering med feil
drivstoff, er at drivstoff sin andel av totale kostnader
ikke samsvarer med vektingen av drivstoff i indeksen.
Dette kan for eksempel skje ved at operataren drifter
ett sveert veerutsatt samband, som krever hgyere
energiforbruk.

| eksemplet under legger indeksen til grunn at drivstoff
utgjer 23,5 prosent av operatgrens kostnader, mens
30 prosent av operatarens utgifter gar til drivstoff.

Tabell 5-6: Bat- og ferjekontrakt 1A med feil vekting
av drivstoff, i millioner kroner

Total Utbetalt . Avvik i
Avvik
kostnad  vederlag prosent
Totalt 552,45 526,34 -26,12 -473 %

Kilde: Oslo Economics.

| Tabell 5-6 ser vi effekten av feil drivstoffvekting.

Vektingen gjer at operatgren far en underdekning pé
26,12 millioner. Dette tilsvarer 4,73 prosent av totale
kostnader. Indeksens vekting av drivstoff er basert pd
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neeringsoppgaver og undersgkelser blant de sterste
foretakene i nceringen. Det vil trolig finnes kontrakter
med et drivstofforbruk der vektingen vil bidra til
overdekning av kostnader.

5.7 Bruk av opsjon om forlengelse
kan forsterke avvik

| bét- og ferjekontrakt 1A kan oppdragsgiver utlgse
inntil tre &rs opsjon. Noen ganger har eventuelle
opsjonsdr en egen pris, i andre tilfeller fortsetter
kontrakten pd like vilkar. Nér kontrakten forlenges pa

Tabell 5-7: Tre ars opsjon i bat- ferjekontrakt 1A, i millioner

kroner
Ar Total Utbetalt Avvik Avvik i
kostnad vederlag prosent
2011- 0
2019 538,65 526,34 -12,31 -2,29 %
2020 66,49 67,51 1,02 1,53 %
2021 70,88 64,99 -5,90 -8,32 %
2022 83,65 70,85 -12,81  -15,31 %
2020-
- - 0
2022 221,02 203,34 17,69 8,00 %
2011- 0
2022 759,67 729,67 -30,00 -395%

Kilde: Oslo Economics

de samme vilkérene viderefgres avvik mellom
kostnader og vederlag. Avhengig av prisendringer i
opsjonsdrene kan avvik bli forsterket eller redusert. En
viktig effekt av utlgst opsjon er at perioden det ikke
foretas avregning for endres.

For bét- og ferjekontrakt 1A ville tre &r med opsjon
gitt resultatet i Tabell 5-7. De tre opsjonsdrene gir
operatgren en ekstra underdekning p& 17,69
millioner, som tilsvarer 8 prosent av kostnaden i de tre
drene. Siden dette er darligere enn kontrakten
originalt blir det totale prosentvise tapet fra
kontrakten ogsd sterre. Den viktigste drsaken til den
store underdekningen er prisgkningene i 2021 og
2022. Siden det ikke forets avregning far ikke
operatgren dekket inn noe av gkningen i 2022.

Ser vi p& kontrakten totalt sett, inkludert opsjonsérene,
stiger det totale tapet fra 2,29 prosent av kostnadene
til 3,95 prosent av kostnadene. A f& utlgst opsjonen

var dermed en ulempe for operateren i dette tilfellet.

5.8 Haye energipriser i 2021 og
2022 har forsterket avvikene

Resultatene fra bét- og ferjekontrakt TA er basert pé
perioden 2011-2019. Hvis kontrakten istedenfor
hadde gétt fra 2014-2022, som inkluderer haye

Tabell 5-8: Virkning av bat- og ferjekontrakt 1B med

varighet fra 2014-2022, i millioner kroner

Total Utbetalt . Avvik
Ar Avvik .
kostnad vederlag i prosent
2014 50,77 50,19 -0,58 -1,13 %
2015 48,99 51,41 2,42 4,93 %
2016 49,09 48,98 -0,11 -0,23 %
2017 52,91 49,87 -3,04 -575%
2018 56,45 52,18 -4,27 -7,57 %
2019 58,40 56,79 -1,62 -2,77 %
2020 57,38 58,26 0,88 1,53 %
2021 61,17 56,08 -5,09 -8,32 %
2022 73,46 61,14 -12,32  -16,78 %
2014-
- - 0
2022 508,63 484,89 23,74 4,67 %
2011- @
2019 538,65 526,34 -12,31 -2,29 %
Kilde: Oslo Economics.
energipriser i 2021-2022 ville kontrakten fatt et
annet utfall. Alt annet likt, ville vi f&tt resultatene vist i
Tabell 5-8.
Totale kostnader i denne kontrakten er 508,63
millioner kroner. Kostnadene er lavere enn det vi sé i
Tabell 5-2 fordi prisendringen i forkant er svakere slik
at kostnadene starter pé& et lavere niva.
@kt underdekning
Vederlaget er 484,89 millioner kroner. Dette
medfarer en underdekning mellom vederlaget og
operatgrens kostnader p& 23,74 millioner kroner.
Dette tilsvarer 4,67 prosent av totale kostnader. Dette
er dobbelt s& hgyt som underdekningen i bat- og
ferjekontrakt TA.
Gkte likviditetsutfordringer
Likviditetsutfordringene underveis er ogsé sterre, og
2022 skiller seg ut som et &r som er utfordrende for
operatgrens likviditet. Dette &ret fér operatgren en
underdekning pd 12,32 millioner kroner. Under-
dekningen skyldes de ekstraordincere gkningene i
oljeprisen, men ogs& den generelle prisstigningen i
38
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samfunnet. Fordi 2022 er siste ar i kontrakten blir
prisskningen i 2022 heller ikke regnet inn i
vederlagsreguleringen pd& et senere tidspunkt og
operatgren blir ikke kompensert for underdekningen
han opplever i 2022.

5.9 Virkning av ulike
problemstillinger for kontrakts-
perioden 2014-2022

Vi har ogsé estimert virkningene av problemstillingene
for perioden 2014-2022, se Tabell 5-11. Av disse er
det scerlig avregning, samtidig regulering, og
regulering basert pé feil type drivstoff som er
interessant.

Avregning ville dempet underdekning

Ikke overraskede ville bét- og ferjekontrakt 1B blitt
betydelig bedre dersom det ogsd ble foretatt
avregning. Ved avregning ville operataren fétt
utbetalt 14,34 millioner kroner etter kontraktslutt.
Dette ville redusert operatgrens underdekning over
kontrakten fra 23,29 millioner til 8,95 millioner kroner.

Samtidig regulering ville fijernet underdekningen i
dette tilfellet

Hvis kontrakten ikke hadde hatt etterskuddsvis
regulering ville kontrakten gitt operatgren en
overdekning pé& 0,39 prosent av totale kostnader.
Samtidig regulering ville derfor gitt operataren en
gevinst pd 108,59 prosent sammenlignet med det
opprinnelige tapet pé 4,58 prosent av kostnadene.

Scerskilt om indeksregulering basert pa MGO-
utviklingen med ferjer som benytter LNG

Som vist i Figur 1-2 og Figur 1-3 (kapittel 1.8) har
LNG og MGO historisk beveget seg i takt, fer LNG
prisen skjat i veeret i 2022.

Tabell 5-9: Bat- og ferjekontrakt 1B med LNG som
drivstoff regulert etter MGO, i millioner kroner

Dersom man hadde inkludert avregning her ville
operatgren fortsatt hatt et tap pé& 3,73 prosent.
Avregning er altsé ikke nok for & rette opp i de store
svingningene i energipriser nér det finnes andre kilder
til feilprising i kontrakten.

5.10 Oppsummering av
problemstillinger i bét- og
ferjekontrakt 1

Eksemplene pd kontraktbestemmelser og tilhgrende
avvik er som nevnt spesifikke til denne kontrakten, og
den valgte tidsperioden. Kontrakten er imidlertid

representativ for flere av dagens bét- og
ferjekontrakter.

Tabell 5-10: Sammenstilling av virkninger i bat-
ferjekontrakt 1A, i millioner kroner

Kontraktbestemmelse Avvik Avvik i
prosent

Eksempelkontrakten 12,31 12,29 %
samlet

Samtidig regulering 2,15 0,40 %
Inkludert avregning -8,75 -1,63 %
M?d me!lomliggende 19,57 13,63 %
prisendring

90 prosent regulering -20,32 -3,77 %
Feil drivstoff 33,62 6,82 %
Feil vekting -26,12 -4,73 %
Med opsjon -30,00 -3,95 %

Total Utbetalt . Avvik i
Avvik
kostnad vederlag prosent
2014- \
2022 520,46 484,89 -3557 -6,83%
2011- o
2019 492,27 526,34 33,62 6,82%

Kilde: Oslo Economics.

| bét- og ferjekontrakt 1B far operatsren en
underdekning i kontrakten p& 35,57 millioner hvis LNG
er drivstoff og reguleringen er basert p& MGO som
vist i Tabell 5-9, tilsvarende 6,83 prosent av totale
kostnader. Dette stdr i kontrast til overdekningen pd
33,62 millioner for kontrakten fra 2011 til 2019.

Kilde: Oslo Economics

Kontrakten med varighet fra 2011 til 2019 kan
beskrives som & ha pégdtt i en periode uten
ekstraordincere prisendringer. Alle virkningene vi har
undersgkt for denne kontrakten er oppsummert i
Tabell 5-10. Selv om vi utfra tabellen ikke kan fastslé
hvilke virkninger som har stgrst konsekvenser for risiko
og likviditet p& generell basis gir tabellen noen
indikasjoner pé& hvilke virkninger som kan medfere
store avvik.

Tilsvarende oppsummerer Tabell 5-11 virkningene i
kontrakten med varighet fra 2014 til 2022, som
inkluderer en periode med ekstraordincere
prissvingninger. Ser vi Tabell 5-10 og Tabell 5-11
opp mot hverandre er det tydelig at de ulike
virkningene medfgrer stgrre avvik nar de foregér i en
tidsperiode med stgrre svingninger i priser og starre
prisvekst.

Som nevnt vil en rasjonell operater prise inn forventet
underdekning og legge fil et risikopdslag. Dette vil
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trolig fare til at oppdragsgiver vil matte betale en
hayere pris for tienesten enn hva de hadde métte

giere hvis de hadde tatt mer av risikoen knyttet til
prisendringen.

Tabell 5-11: Sammenstilling av virkninger i bat-
ferjekontrakt 1B, i millioner kroner

Kontraktbestemmelse Avvik Avviki
prosent
Eksempelkontrakten -23,74 -4,67 %
samlet
Samtidig regulering 1,55 0,31 %
Inkludert avregning -7,60 -1,49 %
Med mellomliggende -27,06 -5,32%
prisendring
90 prosent regulering -27,28 -5,36 %
Feil drivstoff -35,57 -6,83 %
Med opsjon -22,06 -2,99 %

Kilde: Oslo Economics

5.11 Bat- og ferjekontrakt 2: Ingen
regulering av el-priser

Bat- og ferjekontrakt 2 har oppstart i 2018 og
varighet ut 2026. Det benyttes batterielektriske ferjer,
og vederlagsreguleringen er basert pd en indeks uten
drivstoffkomponent, slik at risikoen for endringer i
strempris ligger p& operater. Ferjene som benyttes er
nybygg slik at operatgren dessuten har hgye
kapitalkostnader.

For perioden 2023-2026 har vi antatt vi 0,5 prosent
prisvekst i kvartalet, dvs. litt 2 prosent arlig.

5.11.1 Virkning av at endring i strempris ikke har
blitt hensyntatt

1 2022 ble ncersjgindeksen oppdatert med en
delindeks med EL som drivstoffkomponent. Operatgrer
med kontrakter inngatt far hgsten 2022 har imidlertid
ikke fatt regulering i vederlaget basert p& endringer i
EL-prisen. Dagens EL-kontrakter reguleres derfor i all
hovedsak etter ncersjgindeksen uten
drivstoffkomponent.

Ved & bruke vektingen av ulike komponenter fastsatt i
ncersjigindeksen, og strempriser fra SSB og Nord Pool
kan vi sammenlikne utviklingen i operatgrens vederlag
med operatgrens kostnader gjennom bat- og
ferjekontrakt 2.

Hvis vi benytter den gjennomsnittlige EL-pris for hele
landet, er dette er vist i Tabell 5-12. Vi ser av
tabellen at allerede i 2018 fikk kontrakten er relativt
stort avvik. Dette har sammenheng med at

Tabell 5-12: Virkning av bat- og ferjekontrakt 2 med EL-
pris for hele landet, i millioner kroner

Ar Total Utbetalt Avvik . Avvik

kostnad vederlag i prosent
2018 54,86 50,21 -4,65 -8,48 %
2019 56,06 51,28 -4,78 -8,53 %
2020 52,47 53,03 0,56 1,07 %
2021 61,85 52,98 -8,88 -14,35%
2022 78,31 54,62 -23,70 -30,26 %
2023 82,30 58,69 -23,62 -28,70 %
2024 83,96 62,78 -21,18  -25,22 %
2025 85,65 64,05 -21,60 -25,22 %
2026 87,38 65,34 -22,04 -2522%
Total 642,86 512,97 -129,89 -20,21 %

Kilde: Oslo Economics

stremprisene hadde en stor gkning fra 2017 til 2018,
men likevel til et lavt nivé sammenlignet med prisene i
deler av 2021 og i 2022.

Denne kontrakten har gitt store avvik mellom regulert
vederlag og kostnad, som har gkt etter hvert som EL-
prisene stiger. Totalt gir denne eksempelkontrakten et
avvik p& ncermere 130 millioner, tilsvarende 20,2
prosent av de totale kostnadene.

5.11.2 Avviket har veert sterst i omradene med
heyest strampris

For kontrakter i stramprisomréddet Sgrvest-Norge eller
Nord-Norge ville avvikene blitt som i Tabell 5-13. |
Sarvest-Norge ville manglende regulering av EL-prisen
gjort avviket starre fordi prisene der har veert hgyere,
mens avviket er vesentlig mindre for en kontrakt i
Nord-Norge. Kontrakten i Nord-Norge har likevel et
betydelig avvik som fglge av at EL-prisen ikke
reguleres for.

Tabell 5-13: Bat- og ferjekontrakt 2 i ulike
stremprisomrdde, i millioner kroner

Total Utbetalt . Avvik i
Avvik

kostnad  vederlag prosent
Sorvest- (787 51297 -13489 -20,82%
Norge
Nord- " 57832 51297 -6535 -11,30%
Norge
Hele

642,86 512,97 -129,89 -20,21 %
landet

Kilde: Oslo Economics
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Tabell 5-14: Bat- og ferjekontrakt 2 med endringer i vekting av rentekostnader, i millioner kroner

Total kostnad Utbetalt vederlag Avvik Avvik i prosent
Opprinnelig estimat uten drivstoff %
(14 % andel kapitalslit og 4,3 % andel rente) 529,50 AP U 2,95 %
Endret vekting kapitalkostnad operater
12 4 _ o
(0 % andel kapitalslit og 25 % andel rente) S5/ A2/ 7 e
Endret vekting kapitalkostnad operater 566,13 512,97 5316 19.39 %

(0 % andel kapitalslit og 30 % andel rente)

Kilde: Oslo Economics

Tabell 5-14 viser farst hvordan avviket ville veert i

5.12 Bat- og ferjekontrakt 2:

Virkning av & undervekte hadde vcert vektet riktig i forhold til operatgrens
kostnader. Avviket i denne kontrakten er p& 16,5

millioner kroner, tilsvarende 2,95 prosent av totale

béat- og ferjekontrakt 1 hadde veert dersom indeksen

kapitalkostnader for nybygde EL-

ferier kostnader.
EL-kontraktene har normalt heye kapitalkostnader, Her ser vi altsé bort fra at el-prisene er regulert feil
fordi de innebeerer nybygg. Kapitalkostnadene i som vist i kapittel 5.11.

indeksen blir beregnet ut fra nypris pé& fartey, levetid,
Rentekostnadene har gkt betydelig gjennom 2022 og

inn i 2023 pga. gkte renter. Nar andelen rentekostnad
er undervektet gir dette et stgrre avvik mellom
vederlagsregulering og kostnadsutvikling.

restverdi og realrenter for et representativt fartay.
Kapitalkostnader er delt i to; en andel kapitalslit og
en andel rentekostnader. Det er derfor flere kilder til
avvik i vederlagsreguleringen for nybyggene:

e Undervekting av kapitalkostnader i totalindeks. Tabell 5-14 viser videre hvor mye avvikene gker

Disse er vektet med 18,3 prosent i ferjeindeksen dersom kapitalkostnadene utgjer hhv. 25 % og 30 %,

uten drivstoffkomponent, fordelt pé& 14,0 prosent og kapitalkostnadene kun er regulert etter
renteutviklingen. | disse tilfellene gker avviket til hhv.
46,8 og 53,2 millioner kroner, tilsvarende hhv. 8,35

og 9,37 %.

kapitalslit og 4,3 prosent rentekostnad.
e  Endringer i nypris pd fartay er irrelevant for den
enkelte kontrakt, fordi nybyggprisen ble avtalt

for kontrakistart. Dette indikerer at nar kontrakter innebcerer nybygg,

s& eker risikoen for avvik i vederlagsreguleringene for
operatgrene.
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6. Faktiske virkninger av problemstillingene for buss

Viare beregninger viser at busskontraktene har
gitt lavere vederlagsregulering enn den faktiske
prisendringen i leverandorenes innsatsfaktorer.
Hoye og uforutsigbare energipriser, som folge
av ekstraordinaere hendelser de siste drene, har
gitt seerlig okte avvik mellom kostnader og
vederlag, noe som tydeliggjor risikoen for

leverandoerene 1 bussmarkedet.

Dette viser at leverandorene baerer risiko
utenfor egen kontroll, noe som gjor at
leveranderene normalt vil ta en ekstra
ristkopremie i sine tilbud. Over tid vil denne
vederlagsregulering derfor gi hoyere kostnader

enn nedvendig for oppdragsgiverne.

| dette kapittelet viser vi to ulike eksempelkontrakter
for buss og beregner virkningen av de aktuelle
problemstillingene. For den ene kontrakten viser vi
effekter for to ulike kontraktsperioder, bdde med og
uten store svingninger og gkninger i energiprisene.

For begge kontraktene har vi estimert faktisk
kostnadsutvikling for operatgren. Dette er basert p&
prisutviklingen i bussindeksen med gitt drivstoff og
vekting i kontrakten, som er vart beste grunnlag for &
vurdere prisendringen i markedet. Kostnadene er
sammenlignet med de prisregulerte vederlagene for
samme periode.

6.1.1 Forutsetninger for busskontraktene

De to kontrakter er basert pé eksisterende kontrakter,
men tilpasset analyseformdlet. De viktigste forskjellene

Tabell 6-1: Eksempelkontrakter buss

mellom kontraktene er drivstoffet som benyttes og
frekvensen pd vederlagsreguleringen. Den ene
benytter autodiesel og reguleres halvarlig, den andre
gar pé elektrisitet og reguleres kvartalsvis. Til en viss
grad er den fgrste busskontrakten en kontrakt som
minner mer om det vi har sett historisk, mens
kontrakten som gdr pé& elekirisitet representerer en
mer moderne kontrakt. De to kontraktene brukes til &
illustrere ulike problemstillinger. De sentrale
forutsetningene i eksempelkontraktene er oppsummert
i Tabell 6-1. Det foretas ikke avregning i noen av
kontraktene.

6.1.2 Regulering i busskontrakt 1

Vederlaget inkluderer godtgjerelse for rutekilometer,
rutetimer og kapitalkostnad. Rutekilometer reguleres i
henhold til delindeksene for drivstoff (autodiesel),
reparasjon og vedlikehold, og administrasjon i
bussindeksen (SSB tabell 11931). Drivstoff vektes med
37,2 prosent, reparasjon og vedlikehold med 34,9
prosent og administrasjon med 27,9 prosent. Rutetimer
reguleres 100 prosent utfra lgnnskostnader fra
arbeidskraftkostnadsindeksen (SSB tabell 11934).
Kapitalkostnad reguleres etter delindeks avskrivninger
(73,2 prosent) og delindeks rentekostnader (26,8
prosent) i bussindeksen (SSB tabell 11931).

6.1.3 Regulering i busskontrakt 2

Kontrakten prisjusteres tilsvarende som i busskontrakt
1, med unntak av at drivstoff i dette tilfellet er
elektrisitet og at rutekilometer vektes med 25 prosent
og kapitalkostnad med 15 prosent. Reguleringen av
prisutviklingen for elektrisitet falger delindeksen for
drivstoff med en vektet gjennomsnittlig elektrisitetspris
for hele Norge.

Busskontrakt 1A og 1B
Dieselkontrakt med halvérlig regulering

Busskontrakt 2
EL-kontrakt med kvartalsvis regulering

Tilbudsfrist A: 31. desember 2011 B: 31. desember 2014
Avtalt vederlag 50 mill. kr per ar, bruttokontrakt

Driftsstart A: 1. januar 2013 B: 1. januar 2016
Driftsslutt A: 31. desember 2019 B: 31. desember 2022

Prisregulerin
: : 1. og 3. kvartal siste ar

30 % rutekm., 60 % rutetimer og 10 %

Basis for vederlag kapitalkostnad

Basispris A: 3. kvartal 2011 B: 3. kvartal 2014
Drivstoff Avutodiesel
Opsjon Ensidig oppdragsgiver, 1+1+1 ar

Halvérlig per 1. januar og 1. juli, mellom henholdvis

31. desember 2016

50 mill. kr per ar, bruttokontrakt
1. januar 2018

31. desember 2026

25 % rutekm., 60 % rutetimer og 15 % kapitalkostnad

3. kvartal 2016
EL

Kilde: Oslo Economics
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6.1.4 Forutsetning om leverandgrens prising

Kontraktene blir inngétt basert pé et pristilbud fra
operatgren som vinner anbudet. Vi forutsetter at
operatgren legger til grunn at kontraktene er bygget
opp slik at faktiske prisendringer blir hensyntatt fullt
ut, og at han ikke legger pd noe risikopdslag. Dette er
en urealistisk forutsetning, men nyttig for & belyse
problemstillingene. | realiteten vil leverandarene prise
inn forventet avvik mellom kostnader og vederlag
pluss et risikopaslag.

6.1.5 Overforbarhet til andre kontrakter

Effektene av de ulike kontraktbestemmelsene pé
vederlaget i denne analysen, gjelder for den aktuelle
kontrakten. Kontrakter med andre bestemmelser, og
som foregdr i andre tidsperioder kan gi andre
virkninger. Avhengig av hvordan prisene utvikler seg i
tidsperioden en kontrakt foregdr, kan en liknende
kontrakt gi mindre eller stgrre avvik mellom kostnader
og vederlag.

Ved prisstigning, som ikke er priset inn i tilbudet, vil
imidlertid etterskuddsvis regulering og manglende
avregning alltid medfare en underdekning for
operatgren, motsatt ved prisnedgang.

6.1.6 Analyse av problemstillinger

Vi begynner med & sette opp beregninger som viser
virkninger av ulike kontraktmekanismer for
busskontrakt TA fra 2013-2019. Sé vil vi beregne
resultater for busskontrakt 1B for kontraktsperioden
og 2018-2026 for & illustrere effekten av gkte
energipriser de seneste &rene. Deretter vil vi
undersgke busskontrakt 2.

6.2 Etterskuddsvis regulering,
manglende avregning og regulering
mellom 1. og 3. kvartal gir avvik

Busskontrakt 1A har tre kilder til avvik for operatgren:

e vederlagsreguleringen foretas etterskuddsvis
e kontrakten inkluderer ikke avregning sé all
prisendring blir ikke hensyntatt

e reguleringen tar ikke hensyn til midlertidige
prisendringer

Avvik fra forste kontrakisar

Etterskuddsvis regulering slar inn fra kontraktens fgrste
ar. Farste vederlagsregulering skjer ved oppstart 1.
januar 201 3. Denne reguleringen tar for seg
prisendringen mellom tidspunktet for basisprisen,
tredje kvartal 2011, og frem til siste tilgjengelige
indekstall som er tredje kvartal 2012. Operataerens
kostnader i ferste halvar er imidlertid i tillegg pévirket
av prisendringen i fierde kvartal 2012 og faerste
halvar 2013. Operatgren kommer derfor skjevt ut fra
start. Fordi prisreguleringen er etterskuddsvis, blir
oppstartskjevheten hengende med gjennom hele
kontrakten.

Avvik over hele perioden

Tabell 6-2 viser hvordan busskontrakt 1A gir et avvik
mellom operatgrens kostnader og det utbetalte
vederlaget i oppstartsaret pé 1,36 millioner. Ogsé i
de etterfglgende arene er det et avvik mellom
kostnader og vederlag. Dette skyldes bade
etterskuddsvis regulering, manglende avregning og
manglende hensyn til mellomliggende prisendring.
Totalt ser vi i Tabell 6-2 at busskontrakt 1A gir et
negativt avvik mellom kostnader og vederlag pé& 6,83
millioner. Operatgren har altsé 6,83 millioner mer i
kostnader gjennom kontrakten enn det vederlaget
dekker. Dette tilsvarer et tap for operatgren pé 1,72
prosent av totale kostnader.

Avvikene svinger og gir likviditetsutfordringer

| dette tilfellet er de arlige avvikene i hovedsak
negative, med unntak av i 2015. De negative
avvikene indikerer at operatgrens kostnader er stgrre
enn vederlaget som utbetales, altsd en underdekning
av operatarens kostnader. Hvis underdekningen i
enkeltar er betydelig, kan dette gi likviditets-
problemer underveis i kontrakten. | denne kontrakten
er underdekningen p& mellom 2 og 3 prosent av
totale kostnader i tre av é&tte ar.

Tabell 6-2: Avvik mellom arlige kostnader og utbetalt vederlag i busskontrakt 1A, i millioner kroner

Ar Kostnad operater hele aret Utbetalt vederlag for hele aret Avvik Avvik i prosent
2013 53,22 51,86 -1,36 -2,55 %
2014 54,75 53,93 -0,82 -1,50 %
2015 54,63 54,68 0,05 0,08 %
2016 55,59 54,80 -0,79 -1,42 %
2017 57,58 56,61 -0,97 -1,68 %
2018 59,63 58,33 -1,30 -2,18 %
2019 61,94 60,31 -1,63 -2,63 %
Totalt 397,35 390,52 -6,83 -1,72 %

Kilde: Oslo Economics



Konsekvenser av underdekningen pa operatsrens
prising

Tilsvarende som i kapittel 5 er det i beregningene lagt
til grunn at operaterene har priset vederlaget som om
alle prisendringer ville blitt dekket inn. En rasjonell
aktar som derimot forventer at det vil veere
prisendring som ikke fanges opp i vederlags-
reguleringen vil prise inn dette i sitt tilbud. Operataren
kan imidlertid ikke vite hva den fremtidige
prisutviklingen er, og vil legge pd et risikopaslag for &
beere usikkerheten. | lys av diskusjonen i kapittel 2
forventer vi at dette risikopéslaget er hgyere enn
kostnaden for oppdragsgiver ved & ta pé seg denne
risikoen. Underdekningen som operater forventer, vil
derfor medfere gkte kostnader for oppdragsgiver.

6.3 Effekter av & endre ulike
prisreguleringsmekanismer i
busskontrakt TA

Busskontrakt 1A medfaerer altsé likviditetsutfordringer
underveis, og en underdekning n&r man ser kontrakten
under ett. | det videre ser vi pd hvordan tapet er
pavirket av de tre problemstillingene:

e vederlagsreguleringen foretas etterskuddsvis

e kontrakten inkluderer ikke avregning sé& all
prisendring blir ikke hensyntatt

e reguleringen tar ikke hensyn til midlertidige
prisendringer

Ved & endre disse, slik at de ikke lengre bidrar til
avviket kan vi se hvor viktige de ulike
problemstillingene er for det samlede avviket.

Samtidig regulering reduserer underdekningen

Vi har her endret busskontrakt 1A slik at reguleringen
foregadr samtidig, alt annet likt. Samtidig regulering
innebcerer at reguleringen 1. januar 2014 baseres pa
prisendringen mellom tredje kvartal 2013 og faerste
kvartal 2014, istedenfor endringen fra farste kvartal
2013 til tredje kvartal 2013. Dette kan veere
vanskelig & fa til i praksis, men er med 4 illustrere
risikoen i kontrakten.

Dersom busskontrakt 1A hadde hatt samtidig
regulering ville det gitt en betydelig reduksjon i
underdekningen underveis i kontrakten. Den samlede
virkningen av kontrakten er vist i Tabell 6-3. Det totale
avviket er 1,32 millioner kroner, som tilsvarer et tap
for operatgren er pd 0,33 prosent av totale
kostnader.

Merk at for operataren vil samtidig regulering, slik det
benyttes her fortsatt gi en form for etterskudd. Dette
fordi prisendringen i andre halvdel av hvert halve ar
ikke blir hensyntatt i prisreguleringen ved inngangen
fil terminen.

Tabell 6-3: Avvik i busskontrakt 1A ved endrede
mekanismer, i millioner kroner

Utbetalt . Avvik i
Avvik

vederlag prosent
Faktisk kostnad 397,35 0 0%
Opprinnelig o

390,52 -6,83 -1,72%

vederlag
Vederlag med
samtidig 396,03 -1,32 -0,33%
regulering
Vederlag
inkludert 391,77 -5,58  -1,40%
avregning
Vederlag som
hensyntar 388,86  -8,49 -2,14%
mellomliggende
prisendring

Kilde: Oslo Economics

Avregning av siste kontraktsperiode reduserer risiko
for leverandor ved prisendringer

Fordi busskontrakt 1A ikke har avregning blir ikke
prisendringen i andre, tredje og fierde kvartal 2019
hensyntatt i kontrakten. Ved & inkludere avregning vil
prisendring ogsd i de siste tre kvartalene av 2019 bli
hensyntatt.

Prisendringen som ikke er hensyntatt er pd 4,1
prosent. Dette tilsvarer 1,25 millioner kroner. A
utbetale dette ville, som vist i Tabell 6-3, medfert at
det totale avviket i kontrakten, alt annet likt ble 5,58
millioner. Tapet tilsvarer 1,4 prosent av totale
kostnader. For operatgren innebcerer avregningen at
kontrakten gir lavere underdekning sammenliknet med
situasjonen uten avregning.

Regulering av mellomliggende prisstigning sker
avviket i dette tilfellet

Vi har her sett pé virkningen av at vederlags-
reguleringen er basert p& gjennomsnittlig
prisendringen mellom fgrste og tredje kvartal. Alt
annet likt ville dette gitt resultatet i Tabell 6-3. Vi ser
at total underdekning i kontrakten er p& 8,49 millioner
kroner, 2,14 prosent av totale kostnader. Dette er
sterre avvik enn med det opprinnelige vederlaget.

6.4 Utlgsing av opsjon vil endre
avviket

Busskontrakt 1A gir oppdragsgiver mulighet til & lzse
ut inntil tre &rs opsjon. Utlgsning av opsjon kan vcere
b&de en fordel og en ulempe for operatgren. Som
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oftest vil imidlertid kontraktene veere lgnnsomme for
operatgrene slik at bruk av opsjon er en fordel for
operatgr. Opsjon er ogsd et nyttig styringsverktgy for
oppdragsgiver, fordi det gir fleksibilitet i fremdrift for
& inngd ny kontrakt.

| kontrakter uten avregning vil en eventuell opsjon, der
driftsperioden fortsetter p& samme vilkér som
kontrakten angir, endre perioden det ikke foretas
vederlagsregulering for. Hvis det blir utlgst tre ars
opsjon i busskontrakt 1A med varighet fra 201 3 til
20189, vil siste driftsar veere 2022. Perioden det ikke
foretas avregning for flyttes da fra de tre siste
kvartalene i 2019 til de tre siste kvartalene i 2022.
svakere enn i 2022.

Tabell 6-4: Avvik i busskontrakt 1A dersom tre ars
opsjon utlgses, i millioner kroner

6.5 Haye energipriser i 2021 og
2022 har forsterket avvikene

12020, 2021 og 2022 har energiprisene hatt sterkere
svingninger enn i de foregdende darene. | 2020 var
det et prisfall, og spesielt i 2022 var det kraftige
prisgkninger pd blant annet diesel, gass og elekirisitet.
Busskontrakt 1B inkluderer disse tre &rene og
illustrerer virkningene av endringene i energiprisene.
Kontrakten er vist i Tabell 6-5.

Kontrakten gir en underdekning pé 8,53 millioner
kroner. Dette tilsvarer 2,18 prosent av totale
kostnader. Underdekningen er hgyere enn for
busskontrakt 1A.

Arene 2020, 2021 og 2022 hadde store svingninger i
energiprisene. | 2020 sank dieselprisen og
operatgrens kostnader var lavere enn det utbetalte

Total Utbetalt . Avvik i
kostnad  vederlag Avvik prosent vederlaget, noe som medfarte en likviditetsgevinst.
Nar dieselprisen imidlertid begynte & stige igjen i

Totalt 2021 ga dette operateren en dobbel nedtur;
uten 397,35 390,52 -6,83 -1,72% prisnedgangen i 2020 prises inn i vederlaget samtidig
opsjon som operatarens kostnader gker. | 2022 steg
Totalt dieselprisene kraftig, og det var ogsd uvanlig hay
med 593,71 580,76 -12,96 -2,18 % prisstigning p& andre kostnadskomponenter, spesielt
opsion rentekostnaden. Dette medferer et avvik mellom

Kilde: Oslo Economics.

| Tabell 6-4 ser vi hvordan busskontrakt 1A, totalt sett,
ville blitt for operataren hvis vi inkluderer tre ars
opsjon. | dette tilfellet er avviket med opsjon pé& 2,18
prosent, altsd hgyere enn avviket uten opsjon pé 1,72
prosent. Dette skyldes dels av perioden der
prisendringene ikke hensyntas har sterkere prisstigning
enn perioden uten opsjon, og dels at perioden med
sterk gkning i energiprisen inkluderes.

kostnader og vederlag p& 4 millioner kroner i 2022,
en underdekning pd 6,28 prosent av kostnadene det
aret.

Det som ogsd er spesielt med prisstigningen i 2022 i
denne kontrakten er at 2022 er kontraktens siste &r.
Siden det ikke foretas avregning, blir prisendring i de
tre siste kvartalene av 2022 aldri kompensert for.
Manglende avregning bidrar til en underdekning péa
2,67 millioner kroner. Hadde det veert avregning ville
kontrakten totalt sett hatt ett tap pd 5,86 millioner
(1,5 prosent av netto kostnader), alts& nesten
tilsvarende som busskontrakt 1A med avregning.

Tabell 6-5: Avvik mellom arlige kostnader og utbetalt vederlag i busskontrakt 1B, i millioner kroner

Kostnad operater hele Utbetalt vederlag for hele Avvik vederlag- Avvik

Ar aret aret kostnad i prosent

2016 50,37 49,82 -0,55 -1,09 %
2017 52,17 51,47 -0,71 -1,36 %
2018 54,03 53,02 -1,00 -1,86 %
2019 56,12 54,83 -1,29 -2,30 %
2020 55,68 56,85 1,17 2,11 %
2021 58,14 56,01 -2,13 -3,66 %
2022 64,11 60,08 -4,02 -6,28 %
Totalt 2016-2022 390,62 382,08 -8,53 -2,18 %
Totalt 2013-2019 397,35 390,52 -6,83 -1,72 %

Kilde: Oslo Economics



6.6 Indeksregulering basert pa feil
drivstofftype kan gi store avvik

En annen kilde til avvik mellom kostnader og vederlag
er at drivstoffet i indeksen som vederlagsreguleringen
tar utgangspunkt i, ikke er det samme drivstoffet som
operatgren benytter. For eksempel kan vi tenke oss at
busskontrakt 1B benytter biogass som drivstoff, men
fordi det pd& tidspunkt for kontraktsinngdelse ikke
fantes en bussindeks basert pé biogass sa tar
vederlagsregulering utgangspunkt i dieselprisen. Over
kontraktsperioden 2016—2022 far vi da resultatene
vist i Tabell 6-6.

Tabell 6-6: Busskontrakt 1B med busser som gar pa
biogass og regulering basert pa dieselutviklingen, i
millioner kroner

Tabell 6-7: Busskontrakt 1B nar operaterens vekting
av kostnader endres underveis, mens de er
konstante i reguleringen, i millioner kroner

Kostnad Utbetalt Avvik Avvik i
vederlag prosent
Totalt 408,33 390,52 -17,81 -4,36 %

Total Utbetalt Awvik i

kostnad  vederlag  Avvik r:‘:en;
(biogass)  (diesel) P

Totalt 396,22 382,08 -14,13 -3,57 %

Kilde: Oslo Economics.

Biogass har hatt en sterkere prisgkning enn diesel, noe
som farer til at avviket mellom kostnad og vederlag
blir 14,13 millioner kroner, tilsvarende 3,57 prosent
av totale kostnader. Avviket er starre de enn det vi sa
i det opprinnelige eksemplet der avviket var 8,53
millioner.

Mye av tapet er knyttet til Grene 2021 og 2022.
Prisendringen i store deler av 2022 blir heller ikke
kompensert for p& grunn av manglende avregning.
Dersom kontrakten hadde hatt avregning ville
operatgren fatt utbetalt 2,67 millioner kroner etter
kontraktslutt, da ville avviket blitt redusert til 11,46
millioner kroner.

Feilprisingen kunne ogsé& gétt andre veien, ved at
drivstoffet operateren benytter har svakere prisgkning
enn drivstoffet indeksen er basert pé.

6.7 Feil vekting av kostnads-
komponenter i indeksen kan gi store
avvik

En annen kontraktmekanisme som kan fere til avvik er
at vektingen av de ulike kostnadskomponentene er
konstante gjennom kontrakten, mens relative
kostnadsandeler ikke er det.

For eksempel vil den kraftige prisstigingen pé diesel i
2022 medfere at diesel utgjer en starre andel av
operategrens kostnader, og andre komponenter, som
arbeidskraft utgjer en mindre andel av kostnadene.

Kilde: Oslo Economics.

Konsekvensene av at vektingen vederlagsreguleringen
er basert pd ikke endres i takt med prisendringene er
vist i Tabell 6-7. At operatgrens kostnadsvekting
endres i takt med prisene, mens vektingen i indeksene
som brukes for prisregulering er konstant gir
skjevheter tilsvarende et totalt avvik p& 17,81
millioner. Dette representerer et tap for operatgren
pé 4,36 prosent av kostnadene.

6.8 Oppsummering av virkninger i
busskontrakt 1

Virkningene undersgkt i dette kapittelet er spesifikke
til kontrakten og tidsperioden. Vi mé derfor veere
forsiktige med & generalisere resultatene til andre
kontrakter og tidsperioder. Analysen viser likevel at
ulike kontraktbestemmelser kan gi store avvik.

Tabell 6-8 oppsummerer virkningene presentert i dette
kapittelet for busskontrakt 1A.

Tabell 6-8: Sammenstilling av virkninger i
busskontrakt 1A, i millioner kroner

Kontraktbestemmelse Avvik Avvik i
prosent

Eksempelkontrakten 6,83 172%

samlet

Samtidig regulering -1,32 -0,33%

Med avregning -5,58 -1,40 %

M<.ed me!lomllggende 8,49 214 %

prisendring

Med opsjon -1296 -2,18%

Kilde: Oslo Economics

Det varierer hvor store avvik de ulike
konktraktbestemmelsene generer. Siden avvikene er
avhengige av forutsetningene lagt til grunn er det
vanskelig & sammenlikne de mot hverandre. Tabellen
gir likevel en indikasjon pd hvilke bestemmelser som
kan bidra til store avvik.
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Tabell 6-9: Sammenstilling av virkninger i
busskontrakt 1B, i millioner kroner

Kontraktbestemmelse Avvik Avviki
prosent
Opprinnelig -8,53 -2,18%
Med avregning -5,86 -1,50 %
Feil drivstoff -14,13 -3,57 %
Feil vekting -17,81 -4,36 %

Kilde: Oslo Economics

Tabell 6-9 oppsummerer avvikene i busskontrakt 1B
med varighet fra 2016 til 2022. Ved & inkludere ér
med st@rre svingninger i energiprisene og sterkere
prisvekst blir avvikene stgrre enn de som er presentert
i Tabell 6-8.

6.9 Etterskuddsvis regulering og
manglende avregning gir avvik i
busskontrakt 2

Busskontrakt 2 med EL, er satt opp slik at den
representerer to problemstillinger: etterskuddsvis
regulering og manglende avregning. Siden
vederlagsreguleringen foregdr kvartalsvis, altsé med
samme frekvens som relevante indekser, tar
beregninger av busskontrakt 2 noe mer hensyn til den
kiente mellomliggende prisendringen enn ved
halvérlig regulering. Det derfor ikke noe avvik pga.
manglende inkludering av mellomliggende
prisendring.

Ogsa her gir etterskuddsvis regulering og
manglende avregning avvik/underdekning

Kostnader og utbetalt vederlag i de ulike kontrakts-
arene for busskontrakt 2 er vist i Tabell 6-10. Her gir
kontrakten operatgren samlet underdekning p& 9,77
millioner kroner, tilsvarende 3,39 prosent av totale
kostnader.

Likviditetsskvis i enkeltar

Vi ser at operatgren fikk en overdekning i 2020 pé&
over 1,7 millioner. Dette skyldes fall i
elektrisitetsprisene og kapitalkostnader som i all
hovedsak ikke blir regulert inn for i 2021.
Prisgkningen for elektrisitet i 2021 samtidig som at
prisnedgangen i 2020 blir hensyntatt fgrer imidlertid
til en likviditetsskvis p& 3,8 millioner kroner i 2021. |
2022 steg elektrisitetsprisen kraftig, samtidig som det
var en bredere prisoppgang og prisstigningen i tredje
og fierde kvartal blir aldri hensyntatt. | 2022 féar
derfor operataren en likviditetsskvis p& 5,18 millioner
kroner. Denne underdekningen blir heller ikke
kompensert for senere fordi dette er kontraktens siste
&r og det ikke foretas avregning.

Regulering av risiko og energipriser i offentlige buss-, bat- og ferjekontrakter

Tabell 6-10: Avvik mellom arlige kostnader og utbetalt
vederlag i busskontrakt 2, i millioner kroner

Avvik
Kostnad Utbetalt . i
Ar operator vederlag Ll prosent
2018 53,19 51,92 -1,27 -2,39 %
2019 55,63 54,41 -1,22 -2,19 %
2020 53,57 55,26 1,70 3,17 %
2021 58,39 54,59 -3,80 -6,51 %
2022 67,33 62,15 -5,18 -7,69 %
Totalt 288,10 278,34 -9,77 -3,39 %

Kilde: Oslo Economics.

6.10 Effekter av & endre ulike
prisreguleringsmekanismer i
busskontrakt 2

Avregning i siste periode far relativt liten virkning
ndr avregningsperioden kun er ett kvartal

Med avregning ville operatgren fatt utbetalt 1,4
millioner etter kontraktslutt. Dette ville fgrt til at samlet
tap i kontrakten ble 8,37 millioner kroner, tilsvarende
2,90 prosent.

Man kunne tenkt seg at avregning ville gitt en starre
effekt, men fordi kontrakten har kvartalsvis regulering
er mye av prisendringene allerede priset inn far
avregningen.

Samtidig regulering ville fjernet avviket i dette
tilfellet

Bruker vi samtidig regulering i kontrakten, istedenfor
etterskuddsvis regulering, ville kontrakten gitt ett
resultat p& 0. Dette fordi det ikke er problemer med
mellomliggende prisendring siden kontrakten er
kvartalsvis, og samtidig regulering her ikke gir behov
for avregning. Dermed er det ikke flere kilder til
avvik.

6.11 Mer ngyaktig informasjon om
EL-priser gir reduserte avvik

Bussindeksen med elektrisitet som drivstoff har
tidligere bare benyttet én felles pris p& elektrisitet for
alle de fem kraftomré&dene i Norge. Historisk har det
ikke vcert store forskjeller mellom omrédene slik at
dette har gitt smé utslag. | 2022 sé& vi derimot sveert
store forskjeller i pris mellom de ulike kraftomré&dene.
Dette er nd tatt hensyn ftil i bussindeksen som né har
tall fra alle de fem kraftomrédene. Dette gjer det
ogsé mulig & undersgke effekten av & ha en kontrakt
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som regulerer pé& en snittpris, mens du selv befinner
deg i et kraftomrdde med betydelig lavere eller
hgyere pris.

Tabell 6-11: Prisendring ulike kraftomréader i 2022

Omrade Prisendring (snitt) 2022
Hele landet 45,45 %
Serast-Norge 52,85 %
Sarvest-Norge 67,00 %
Midt-Norge 0,52 %
Nord-Norge -39,73 %
Vest-Norge 52,65 %

Kilde: Oslo Economics. Basert pé tall fra SSB. Gjennomsnittlig
prisendring er gjennomsnittet for 2022 sammenliknet med fjerde
kvartal 2021.

Tall for de ulike prisomrddene er bare tilgjengelig i
bussindeksen fra fierde kvartal 2021, som er indeksert
til 100 for alle prisomrader. En enkel beregning for
2022, med kvartalsvis regulering, viser at
prisendringen i den nasjonale elektrisitetsindeksen er
pé& 45,45 prosent (se Tabell 6-11). Sgr- og Vest-
Norge har hatt en sterkere prisvekst, mens Midt-Norge
og Nord-Norge har sett en vesentlig svakere
prisutvikling.

Tabell 6-11 indikerer at regulering av vederlaget
basert p& prisendringen i den nasjonale
elektrisitetsindeksen i enkelte perioder gir betydelige
avvik for kontrakter om busskjering i de ulike
prisomrédene.

Tabell 6-12: Drivstoffkostnad i 2022 for ulike
prisomrader, i millioner kroner

Omrade Drivstoffkostnad ~ Avvik mot
2022 generell
Generell 7,90 0
Sergst-Norge 8,30 0,40
Sarvest-Norge 9,07 117
Midt-Norge 5,46 -2,44
Nord-Norge 3,27 -4,63
Vest-Norge 8,29 0,39

Kilde: Oslo Economics. Drivstoffkostnad i 2021 péa 5,43 millioner
kroner prisjustert i henhold til Tabell 6-11.

| busskontrakt 2 er operatarens kostnader i 2021pé
58,39 millioner kroner (se Tabell 6-10).
Drivstoffkostnader utgijer, i henhold til forutsetningene,
37,2 prosent av utgiftene for rutekilometer, som utgjer
25 prosent av totale kostnader. |1 2021 tilsvarte etter
dette drivstoffkostnadene 5,43 millioner kroner.
Prisjusterer vi dette belgpet med tallene fra Tabell
6-11 far vi resultatene vist i Tabell 6-12.

Tallene vi presenterer mé ses i lys av at 2022 har
veert et meget spesielt ar i strempris-sammenheng. De
store forskjellene mellom prisomr&dene er ulikt fra det
vi har sett historisk. Hva som blir vanlig i fremtiden er
ikke mulig & sl& fast, men per nd mé 2022 sees pé&
som et unntak.
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7. Erfaringer fra kontrakter i Sverige og Danmark

Offentlige transportkontrakter i Sverige og
Danmark regulerer vederlaget basert paG andre
tilnzerminger enn i Norge. I Sverige gir et
indeksrad allmenne og saerskilte anbefalinger
om handtering av prisendringer i
kollektivkontrakter. I Danmark benytter
oppdragsgivere 1 busskontrakter en generell
kostnadsvekting som oppdateres manedlig ut
fra siste periodes prisutvikling. Etter var
vurdering, virker disse tilnzermingene 4 gi en
mer treffsikker kompensasjon for reell

prisutvikling enn den norske tilnaermingen.

7.1 Innledning

Sverige og Danmark har, i likhet med Norge, erfart
ekstraordincere stigninger i energipriser den senere
tiden. | dette kapitlet vil vi se ncermere p& noen
eksempler p& hvordan svenskene og danskene
hé&ndterer prisendringer i offentlige
transportkontrakter, gjennom eksempler fra
bussmarkedet i Sverige (i Sverige driver
veimyndighetene ferjer i egen regi), og bade buss og
ferje i Danmark.

7.2 Sverige

7.2.1 Indeksradet utarbeider forslag til héndtering
av prisendringer i kontrakter

| Sverige er det et indeksréd for kollektivtrafikk med
formdl om & sikre ngytrale indeksregulerings-
prinsipper. Radet bestadr at medlemmer som
representerer transportselskapene og offentlige
oppdragsgivere.

Radet skal identifisere og analysere tilfeller der
prisendringer og skatte- og avgiftsendringer pévirker
neceringsngytraliteten og risikoforholdet mellom
kontraktspartene. Medlemmene blir fortlgpende enige
om innholdet i indeksanbefalingene. Standpunkter av
prinsipiell karakter blir avgjort av partene i
Partnersamarbeidet for en forbedret kollektivtrafikk
sine respektive styrer (Partnersamverkan fér en
forbattrad kollektivtrafik, 2023). | tekstboksen til
hayre pd& denne siden oppsummeres indeksradets
allmenne anbefalinger. | tillegg utarbeider
indeksradet egne anbefalinger for handteringen av
scerlige tilfeller, for eksempel ved en engangsendring
i avgiftsniva.

Allmenne anbefalinger for indeks for busstrafikk i
Sverige

e 100 prosent av belgpet skal indekseres.

e Tilbyder gis mulighet til & vekte de ulike komponentene
i indeksen innenfor gitte rammer. | anskaffelsen holdes
dette aspektet utenfor vurderingen av pris.

e  Strukturen til indekskurven:

Kostnadsindeks Vekt
Personal (LCI) 50-60 %
Drivstoff (drivstoffindeks) 10-25 %
Nyinvesteringer materiell (ITPl 29-30) 5-15%
Kapital (STIBOR 90 + 3 %) 0-5 %
Generelle driftskostnader (KPI) 10-20 %

e  Personalindeks justeres kvartalsvis, gvrige indekser skal
justeres manedlig eller kvartalsvis.

e  Sammenligningsmaned for indeksberegning og
trafikkméned skal veere lik.

e Kvartal tre bar ikke brukes som basisméned.

e  Basismdnedens indeksnummer og kostnadsnivé skal
veere kijent pé& innlevering av tilbud.

e Indeksjustering skal skje fra trafikkstart.

e Incentivdelen av kompensasjon til transportselskapet
skal indekseres p& samme méate som den faste
kompensasjonen til transportselskapet.

e  Drivstoffindekser: Elektrisitetsindeks, HVO-indeks, RME-
indeks og prisindeks for dieselolje

o Kostnader og inntekter som ikke fanges opp av
indeksen, hovedsakelig pa grunn av skatter og
gebyrendringer som pavirker bussbransjens kostnader,
men ikke fullt ut gjenspeiles i indeksen, skal behandles i
indeksradet for innstilling.

Kilde: Rekommendation kring reglering av drivmedelsindex
(Partnersamverkan for en forbdttrad kollektivirafik, 2018)

En medlemsorganisasjon i Partnersamarbeidet for en
forbedret kollektivtrafikk opplyste i intervju at
myndighetene i stor grad felger opp indeksr&dets
anbefalinger og gjer det raskt.

7.2.2 Scerskilte anbefalinger om regulering av
energipriser

| april 2022 kom indeksrédet med en generell
anbefaling om regulering av drivstoffindeksen som
falge av kraftig skning i drivstoffprisene den siste
tiden og fare for vedvarende svingninger.
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Indeksrédets generelle anbefaling er at oppdatering
av indekser skjer minst kvartalsvis. Ekstraordincere,
kraftige gkninger i drivstoffprisene har imidlertid hatt
stor innvirkning pé& leverandgrenes likviditet og i noen
tilfeller skapt ubalanse i kontraktsforholdet.
Indeksrédet anbefalte derfor at man i nye avtaler
tilstreber & ha et kortest mulig etterslep av
kompensasjon for prisendringer med minst ménedlig
oppdatering, med mindre betingelsene i avtalen gjer
kvartalsoppdateringer mer rimelig, for eksempel i
mindre kontrakter eller hvor drivstoffkostnader
héndteres utenfor indekskurven.

| eksisterende avtaler hvor oppdateringer skjer
sieldnere (kvartalsvis, halvérlig osv.), ber man ut fra
behov og betingelsene i den konkrete avtalen vurdere
& oppdatere indekser umiddelbart, slik at effekten av
etterslepet i avtalen kan dempes. En mate & héndtere
de ekstraordincere drivstoffkostnadene pd, uten &
pévirke den totale godtgjerelsen av avtalen, er &
bruke ménedlig indeks til & beregne et forskudd, som
avregnes pé senere tidspunkt (Partnersamverkan fér
en férbattrad kollektivirafik, 2022).

7.2.3 Felles veiledninger og standardavtale for
kollektivtrafikk

Partnersamarbeidet for en forbedret kollektivtrafikk
utarbeider, i tillegg til indeksanbefalinger,
veiledninger og avtaleverk for kollektivtrafikk-
tienester. Veiledningen for gjennomfering av
anskaffelser peker pd viktigheten av & balansere
risiko og utvikle fleksible kontrakter. Ettersom
kontrakter ofte varer 10—12 &r er det viktig &
hé&ndtere og regulere bade kjente og uforutsette
hendelser, for eksempel gjennom forhdndsdefinerte
endringsregler og forhandlingsrom.

Partnersamarbeidet har ogsd utarbeidet
standardavtaler for kollektivirafikk, herunder
tienestekonsesjonsavtaler, reiseincentivavtaler,
produksjonsavtaler, samarbeidsavtaler og avtaler for
bestillingstransport. | tillegg utarbeides standard krav
til kjgretay, for & tilrettelegge for effektiv
flateutnyttelse pé& tvers av regioner. |
standardavtalene star fglgende om prisregulering:
«Vederlaget skal indekseres og skal falge bransjens sist
fastsatte indeks som er vedtatt i fellesskap av svensk
kollektivtrafikk, Den svenske bussindustriens
landsforbund og Svenska Taxiforbundets felles

indeksrad publisert pd svensk kollektivirafiks nettside.»
(Partnersamverkan fér en férbattrad kollektivtrafik,
2023).

7.3 Danmark

7.3.1 Landsdekkende kostnadsindekser for buss

Trafikselskaberne i Danmark (medlemsorganisasjonen
for offentlige danske kollektivtransportmyndigheter)
har i samarbeid med Dansk PersonTransport
(arbeidstakerorganisasjon for bussjaferer) og Dansk
Kollektiv Trafik (bransjeforening for operatarer)
utviklet landsdekkende kostnadsindekser for
bussnceringen som danner grunnlag for prisregulering i
offentlige kontrakter. Formélet med indeksene er blant
annet & sikre felles indekser som tilsvarer de reelle
kostnadene ved busskjgring pd& best mulig méte og
som er oppdaterte og robuste mot store /bré&
svingninger i markedet.

Det er utarbeidet en kostnadsindeks for buss basert
pd diesel, samt varianter av kostnadsindeksen basert
pd& HVO (diesel), biodiesel, biogass og elektrisitet som
drivstoff. Kostnadsindeksene publiseres ménedlig,
sammen med et kildeark som viser hvordan
kostnadsindeksen er beregnet. Indeksene er basert pa
offentlig tilgjengelige delindekser, i hovedsak fra
Danmarks Statistik (Trafikselskaberne i Danmark,
2023).

Med 2008 som basisar (2008=100) ble partene
enige om & fastsette en vekting av delindeksene som
skulle inngd i den landsdekkende kostnadsindeksen for
buss. Det vil si at det er lik vekting i kostnadsindeksen
vavhengig av leverandgrens faktiske
kostnadssammensetning. Med utgangspunkt i vektingen
fra 2008 oppdaterer Trafikselskaberne i Danmark
den reelle vektingen hver méned, basert pé
utviklingen i underliggende priser for delindeksene

siden 2008.

7.3.2 Ekstraordincere prisstigninger har blitt ivaretatt
av kostnadsindeksen for buss

Delindeksene for de ulike energibcererne har ogsé gkt
markant i Danmark de siste par arene. Gkte
energipriser har medfert en omfordeling av vektingen
av de ulike kostnadskomponentene for leverandgrene.
| dette tilfellet utgjer drivstoffkostnadene en langt
hgyere andel av de samlede kostnadene for

Tabell 7-1: Vekting av delindekser i kostnadsindeks for buss i Danmark

Kostnads-komponent Delindeks Oppdateres Etterslep Vekting per 2008
Lann Lennsindeksen for privat sektor Hver 3. méned 6 méneder 60 %
Drivstoff :ilzr:;sn}g;\i/\sérjﬁ\zl(esl:r}::;fepr:’iesrgibcerer/HVO- Hver méned 2 méneder 17 %
Generelle driftskostnader  Konsumprisindeksen totalt Hver méned 2 maneder 8 %
Vedlikehold av materiell ~ Prisindeks for maskiner og verktay Hver méned 2 maneder 9 %
Rente /kapital Gjennomsnittlig obligasjonsrente (Nasdaq) Hver mdaned 2 méneder 6%

Kilde: (Trafikselskaberne i Danmark, 2023)



leveranderene nd enn tidligere. Ved & oppdatere de Vederlaget reguleres i henhold til prognoser for

reelle vektene ménedlig tar danskene hgyde for fremtidig prisutvikling, og det foretas ikke en
virkningen av ekstraordincere prisendringer i etterskuddsvis justering basert pé& faktisk prisutvikling.
kostnadsindeksen hver méned. Dette innebcerer at

delindekser som relativt til basis@ret har hatt hgyest H H H
vekst, vil f& hayere reell vekting enn delindekser som 7.4 Sqmmenllgnlng Norge, Sverlge
har hatt mindre vekst. 09 DCIanI’k

Etter var vurdering virker prisreguleringen i Sverige
og Danmark & gi en mer treffsikker kompensasjon for
reell prisutvikling enn maten man gjer det pa i Norge.

Representanter for en dansk bussoperater fortalte i
intervju at de er godt fornsyde med den danske
reguleringsmekanismen. En méanedlig oppdatering
synes & veere tilstrekkelig hyppighet sé lenge den

i . Dette skyldes blant annet at:
reelle vektingen tar hgyde for ekstraordincere

prisendringer. e Hyppigere reguleringsfrekvens, fortrinnsvis pé&

. . . manedlig basis, gir raskere kompensasjon for
| eksempelet nedenfor viser vi hvordan reell vekting

risendringer enn ved kvartalsvis, halvarlig eller
beregnes for danske busskontrakter. P 9 ! °

arlig regulering.
7.3.3 Prisregulering av ferjekontrakter i Danmark ® Mdnedlig oppdatering av kostnadsvektene basert

basert pé anslag over forventet prisutvikling pé relativ kostnadsfordeling reflekterer bedre

. . faktiske kostnader for innsatsfaktorene enn

Danske ferjekontrakter inneholder andre
R . konstante kostnadsvekter.
prisreguleringsbestemmelser enn busskontraktene. De R
. N L e FEtablerte samarbeidsarenaer mellom
siste kontraktene som Transportministeriet har inngétt d A - ik
. . . . o ragsgivere og nceringen, slik som
inneholder bestemmelser der prisregulering skjer X PP g 9 : g gen, . .
- S . NI . indeksréadet i Sverige, vurderer i samréd hvordan
basert p& Finansministeriets siste offentlig tilgjengelige . . A .
T L ekstraordincere prisendringer skal handteres.
anslag over forventet utvikling i nettoprisindeksen. . . )
. . e Muligheten for leverandgrene til selv & fastsette
Vederlagsregulering fglger dermed anslaget for pris- . ]
. . . kostnadsvekter innenfor et intervall, reflekterer
og lgnnsforutsetninger, som fremgér av finansloven. . .
bedre kostnadene for innsatsfaktorene i den

Pris- og lennsforutsetningene for 2023 bestér av to konkrete kontrakten for den aktuelle

elementer: leverandgren.

e  En nivdkorreksjon som fglge av nye estimater for Vi vurderer derfor at norske oppdragsgivere vil veere
utviklingen fra 2021 til 2022. tient med & benytte erfaringer fra Sverige og

e Et anslag p& utviklingen fra 2022 til 2023. Danmark ved utforming av norske transportkontrakter.

Den samlede reguleringen tar dermed hensyn til
reviderte anslag for pris- og lgnnsutviklingen i forhold
til beregningen i fiordrets finanslov.

Eksempel pa reell vekting i danske busskontrakter Delindeks .
(.—” X Vektmgo)
. _ \Delindeks,
Ved & benytte formelen til hayre for & beregne reell vekting Reell vekt delindeks = Kostnadsindeks,, X100
av delindekser, far vi et annet vektingsforhold i april 2023
enn i basiséret 2008. Denne reflekterer at lannskostnadene Delindeks, = Delindeksniva pa tidspunkt n
og dieselkostnadene har gkt sammenlignet med Vekting, = Vekting i basisar
vedlikeholds- og kapitalkostnadene siden basisaret 2008. 0 = Basisar
n = Aktuell periode
Tabell 7-2: Reell vekting per april 2023
. . Delindeks Delindeks  Delindeks
Periode Delindeks DeI!ndeks Generelle Vedlikehold Rente/ Kostnadsindeks
Lenn Diesel . . .
driftskostnader materiell Kapital
anoar Indeksnivé 108,6 142,8 115,5 97,1 4,77 100,0
Aot Basisvekting 60,0%  17,0% 8,0 % 9,0 % 6,0 % 100,0 %
April Indeksnivé 150,9 208,4 154,2 124,0 3,58 134,9
2023
Reell vekting 61,8 % 18,4 % 7,9 % 8,5 % 3,3% 100,0 %

Kilde: Oslo Economics, basert pa tall fra Trafikselskaberne i Danmark



8. Mulige tiltak for & redusere leverandgrens risiko ved

prisendringer

Det finnes flere mulige tiltak for a fordele risiko
ved prisendringer pd en mer balansert mdte enn
i dagens kontrakter. Mange av tiltakene kan
gjennomfores uten seerlig okonomiske og
administrative tiltak, og forutsetningene ligger
til rette for rask gjennomfering. For andre tiltak
bor konsekvenser og juridisk handlingsrom
vurderes naermere for tiltakene eventuelt
gjennomfores.

For & redusere leverandgrens gjenveerende risiko for
prisendringer som dagens prisreguleringsbestemmelser
ikke dekker, kan oppdragsgiver legge inn
avhjelpende tiltak i kontraktene. | det fglgende vil vi
gi en oversikt over mulige tiltak og drefte

overordnede fordeler og ulemper ved disse. Tabell
8-1 oppsummerer vare vurderinger av mulige tiltak

Tabell 8-1: Oppsummert vurdering av mulige kontrakimessige tiltak*

med hensyn til kriteriene; egnethet for & redusere
leverandgrens risiko for prisendringer, og forventede
gkonomiske og administrative kostnader for &
gjennomfare tiltaket. Vi rangerer begge kriterier pa
en skala fra + + + til = — — der + + + gir storst
positiv effekt, mens — — — gir sterst negativ effekt. O
innebceerer at tiltaket virker ngytralt. | tillegg har vi
vurdert om tiltaket lar seg realisere pd kort sikit.
Samlet vurdering tar hgyde for hvert av kriteriene, og
tiltak med ett eller flere plusser er i utgangspunktet
anbefalt.

8.1 Vurdering av tiltakene

Tiltak 1. Benytte mest mulig representativ indeks,
som inkluderer alle kostnadskomponenter

Indeksene som benyttes for & regulere vederlaget bgr
best mulig gjenspeile faktisk kostnadsutvikling hos
operategr, herunder at alle kostnadskomponenter er
inkludert i reguleringen, altsé ikke droppe

Reduksjon i Dkonomiske/ .
Tiltak Iey?randzrs administrative Rec:lnserba.rhei Saml‘ei
risiko ved pd kort sikt vurdering
prisendringer LOOREELT,
1. Benytte mest mulig representativ indeks SFeF AP 0 Ja + ++
2. Kvartalsvis vederlagsregulering + + 0 Ja + +
3. Ménedlig vederlagsjustering + 4+ - Kanskje + +
4. Dynamisk vederlagsjustering =F 9F 9= -—= Nei -
5. Forskuddsvis vederlagsregulering basert pé fremtidige priser AF - Nei -
6. Benytte prisutvikling for faktiske innsatsfaktorer + + 0 Ja + +
7. Benytte riktig prisinformasjon + + 0 Ja + +
8. Differensiert hyppighet p& vederlagsregulering av innsatsfaktorer + + - Ja +
9. Inkludere tilbuds- og oppstartsperioden i vederlagsreguleringen + + 0 Ja + +
10. Inkludere avregning av vederlaget for siste kontraktsperiode aF 0 Ja +
11. Regulere 100 prosent av vederlaget + + 0 Ja + +
12. Leverandgren foresldr kostnadsvekting i tilbud + + - Ja +
13. Periodisk kostnadsvekting ++ + - Ja + +
14. Dynamisk kostnadsvekting ++ + -——- Nei -
15. Dekke prisendringer ved uforutsette endringer ++ + - Kanskje +
16. Reforhandle vederlaget ved ekstraordincere prisendringer + - Kanskje (o}
17. Gjensidig opsjon om forlengelse + + -— Ja +
18. Reforhandling av vederlaget for opsjonsérene + + -— Kanskje (o}

Kilde: Oslo Economics

*Juridisk handlingsrom er ikke vurdert og bgr vurderes ncermere ved gjennomfgring av hvert enkelte tiltak.



komponenter slik som tidligere har blitt gjort med
drivstoffkomponenten for EL-ferjer. Videre bgr den
valgte indeksen veie de ulike kostnadskomponentene
riktig, for eksempel for rentekostnader nér kontrakter
krever nybygg.

Bransjespesifikke kostnadsindekser er etablert med
sikte p& & bedre representere leverandgrenes
kostnadsutvikling enn en generell prisindeks som for
eksempel KPI. Det er NHO Transport som finansierer
drift og utvikling av kostnadsindeks for buss og
Samferdselsdepartementet som finansierer
kostnadsindeks for innenriks sjgfart.

SSB arbeider jevnlig med & oppdatere
kostnadsindeksene og gjennomfarte blant annet en
revision av begge indeksene i 2022 der
kostnadsvektene ble oppdatert. | tillegg er
stremprisene fra fjerde kvartal 2021 tilgjengelige per
stremregion og ikke kun nasjonale gjennomsnittpriser.
Kostnadsindeks for innenriks sjgfart er differensiert per
drivstofftypene MGO, LNG og elektrisitet per
stremregion fra fierde kvartal 2021.

Oppdragsgivere ber undersgke hvilke av de
tilgjengelige indeksene som er mest treffsikre for
kostnadsdriverne i det konkrete kontraktsforholdet.
Leverandgren vil med dette kunne forvente en
kompensasjon som er mer representativ for sin
kostnadsutvikling enn en mer generell indeks. Ettersom
disse indeksene allerede er etablert antas det & veere
en lav kostnad forbundet med & velge best egnet
indeks for hver kontrakt.

Tiltak 2. Kvartalsvis vederlagsregulering

Jo sjeldnere vederlaget reguleres, desto lengre blir
forsinkelsen i kompensasjonen for reell
kostnadsutvikling. Kvartalsvis regulering sammenlignet
med halvérlig og arlig regulering vil redusere
operatgrens risiko og likviditetsutfordringer. | tillegg
tar hyppigere frekvens pda regulering hensyn til mer
av den mellomliggende prisendringen. Kostnadsindeks
for innenriks sjgfart og buss oppdateres normalt av
SSB per kvartal. Ngdvendig informasjon er dermed
tilgjengelig for & realisere dette tiltaket i dag.
Oppdragsgiver bgr oppdatere vederlaget kvartalsvis,
noe som kan kreve et marginalt merarbeid nér det
gjelder administrasjon.

Tiltak 3. Manedlig vederlagsregulering

Maénedlig regulering kan ytterligere redusere
operatgrens risiko og likviditetsutfordringer
sammenlignet med kvartalsvis regulering. Dette
forutsetter imidlertid at oppdatert indeks eller
prisinformasjon er tilgengelig p& ménedlig basis. SSB
har i dag ikke etablert rutiner for ménedlige
oppdateringer. Det vil derfor trolig kreve gkt
ressursbruk hos SSB i forbindelse med oppdateringer
av indekser. | tillegg kan det veere enkelte

kostnader/priser som ikke rapporteres pé& ménedlig
basis der SSB i s& fall mé ta visse forutsetninger eller
foreta grundigere undersgkelser. Oppdragsgiver mé
ogsé oppdatere vederlaget ménedlig, noe som kan
kreve noe merarbeid nér det gjelder administrasjon.

Tiltak 4. Dynamisk vederlagsregulering

Som illustrert analysen vil hyppigere
vederlagsjustering gi mer ngyaktig
vederlagsregulering sammenlignet med faktisk
prisnivé pé& innsatsfaktorene. En helt dynamisk
vederlagsregulering basert p& en indeks som
oppdateres dag for dag vil derfor gi mest ngyaktig
regulering. Det er imidlertid ikke tilrettelagt for &
oppdatere indekser basert pd dagens priser ettersom
priser for visse innsatsfaktorer kun registreres
etterskuddsvis. For flere innsatsfaktorer holder prisene
seg dessuten stabile over en lengre periode ettersom
de er inngétt pd periodiske avtaler. Dette gjelder for
eksempel Ignnskostnader til personell. Det fremstér
derfor som praktisk utfordrende og administrativt
byrdefullt & gjennomfere dynamiske oppdateringer
av indekser og vederlag nar daglige prisvariasjoner
farst og fremst gjelder for drivstoff. Da kan et mer
mélrettet tiltak heller vcere & h&ndtere drivstoffpriser
scerskilt.

Tiltak 5. Forskuddsvis vederlagsregulering basert pa
fremtidige priser

Vederlaget kan reguleres forskuddsvis i stedet for
etterskuddsvis. Det vil si at reguleringen skjer p&
bakgrunn av forventet prisendring i stedet for
allerede kjente indekser og prisutvikling for
foregéende perioder. Ved & benytte tilgjengelige
prisprognoser eller prisinformasjon fra
fremtidskontrakter (futures og forwards), kan prisene
bedre reflektere fremtidig prisutvikling fremfor
historisk prisutvikling. Prognoser og fremtidskontrakter
innebeerer ogsd usikkerhet og angir ikke faktiske
priser. Det vil ogsa kreve et arbeid med & vurdere
troverdigheten i tilgjengelige kilder eller etablere nye
kilder for forventede priser. Dette virkemiddelet blir
stadig mindre benyttet i gjeldende kontrakter, og vi
antar at dette tiltaket gir en beskjeden reduksjon i
usikkerheten for leverandgrene.

Tiltak 6. Benytte prisutvikling for faktiske
innsatsfaktorer

Med stadig endringer i teknologi og klima- og
miljgkrav, har det veert en dreining fra fossile
drivstoffer mot naturgass og elektrisitet i driften av
transporttienester. Som illustrert i analysen kan prisene
pé& de ulike drivstofftypene variere betydelig. Det er
derfor viktig at oppdragsgivere benytter de
kostnadsindeksene og delindeksene som inkluderer de
aktuelle innsatsfaktorene for den aktuelle
transporttienesten i hvert tilfelle. Det fordrer ogsé at
kostnadsindekser for vederlagsregulering er
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oppdatert med de aktuelle energibcererne som
benyttes og eventuelle andre endringer i
innsatsfaktorer som skulle komme. Dette vil gi mer
ngyaktig vederlagsregulering for leverandarene og
dermed redusere risiko. Kostnadsindekser for innenriks
sigfart og buss er oppdatert med flere
drivstoffvarianter fra fierde kvartal 2021. Vi legger
derfor til grunn at det vil veere liten kostnad forbundet
med & benytte en indeks for faktisk energibcerer i de
fleste tilfeller.

Tiltak 7. Benytte mest mulig riktig prisinformasjon

| kapittel 6.11 viser vi at prisene pd& innsatsfaktorer
kan variere mellom regioner og at nasjonale
gjennomsnittspriser ikke alltid er egnet til & reflektere
faktiske kostnader, slik som i tilfellet for elektrisitet. A
benytte den aktuelle prisen i stremregionen der
transporttilbudet faktisk utaves, vil gi mest mulig
ngyaktig gjenspeiling av kostnadsutviklingen for
transportselskapet.

| andre tilfeller reguleres vederlaget basert pa
prisutviklingen fra et angitt tidspunkt til et annet, for
eksempel fra tredje kvartal i et ar til tredje kvartal
neste @r. For noen innsatsfaktorer, som drivstoff, kan
prisene svinge betydelig pé& kort tid. Prisutviklingen
fra et tidspunkt til et annet vil derfor ofte veere
misvisende for den faktiske gjennomsnittsprisen i
perioden. A benytte gjennomsnittspris som grunnlag
for prisutviklingen for en innsatsfaktor, vil kunne gi et
riktigere bilde av leverandgrens kostnader i perioden.

Dette er informasjon som allerede er tilgjengelig, og
det ber derfor veere mulig & benytte en mer egnet,

tilgjengelig prisinformasjon for regulering av en del

kontrakter.

Et alternativ dersom oppdatert prisinformasjon ikke er
tilgjengelig p& reguleringstidspunktet, er & utbetale et
forskudd, som avregnes pé senere tidspunkt basert pé
faktisk utvikling i den aktuelle kostnadsindeksen. Det
svenske indeksrédet anbefaler en slik lgsning i
eksisterende kontrakter i Sverige for & ta scerskilt
hayde for ekstraordincere prisendringer som har veert
tilfellet for drivstoff.

Tiltak 8. Differensiert hyppighet pa oppdatering av
prisutviklingen i innsatsfaktorer

Kostnadsinformasjon for de ulike innsatsfaktorene
baserer seg pa ulike kilder, slik som A-meldingen,
kostnadsundersgkelser og offentlige barser.
Hyppigheten pé& oppdateringen av informasjonen i
disse kildene kan variere.

Kostnadsindeksene publiseres en tid etter utlgpet av
perioden som indeksen gjelder. Dette gir forsinkelser i
informasjonen som ligger til grunn for
vederlagsjusteringer. Kostnadsindeksen for innenriks
sigfart blir publisert 90 dager etter utlgp av kvartalet.

Indekstallene for buss blir publisert 70 dager etter
kvartalets utlgp. | stedet for & vente til en samlet
totalindeks er oppdatert, kan det ogsd veere mulig &
regulere vederlagene ut fra den siste oppdaterte
prisutviklingen for den enkelte kostnadsgruppe. Dette
vil bidra til at kompensasjonen for prisendringer blir
mindre forsinket og muliggjere hyppigere
vederlagsregulering, pd f.eks. ménedlig basis, for
enkelte kostnadsgrupper. Det vil imidlertid innebcere
en noe mer komplisert oppfelging for oppdragsgiver
enn i dag. Systemet benyttes blant annet i Sverige i
dag, og vi oppfatter at systemet er relativt lite
byrdefullt & felge opp.

Tiltak 9. Inkludere tilbuds- og oppstartsperioden i
vederlagsreguleringen

De fleste kontrakter inkluderer
prisreguleringsbestemmelser som kompenserer for
prisstigningen fra &ret kontrakten er inngétt (fra et
kijent nullpunkt) til trafikkstart. Det er likevel ikke slik at
alle kontrakter inkluderer vederlagsjustering i
oppstartsperioden.

Enkelte anbud har ogsé en relativt lang periode for
konkurransegjennomfering. Fra tilbudet er inngitt til
eventuelle forhandlinger er gjennomfert, tilbudene er
evaluert og kontrakten er signert, kan det gé flere
madneder. Ved 4 justere vederlaget for prisutvikling
fra tilbudsfrist, vil leverandarens risiko knyttet til
prisendringer reduseres.

Dette kan for eksempel operasjonaliseres slik som i
Sverige ved & velge et representativt basistidspunkt,
som er kjent ved tilbudsfrist, som grunnlag for
vederlagsregulering. P& den méten vil
transportselskapene basere seg p& samme kjente,
historiske priser. Det svenske indeksr&det anbefaler &
unngd tredje kvartal som basisindeks ettersom denne
reflekterer priser fra sommermdénedene som ikke
ngdvendigvis gir en god representasjon av
gjennomsnittsprisene for aret.

Vi anser dette som et enkelt tiltak & gjennomfere, uten
gkonomiske eller administrative kostnader av
betydning.

Tiltak 10. Inkludere avregning av vederlaget for
siste kontraktsperiode

Prisendringen som skjer i siste periode i kontrakten er
sieldent inkludert i vederlagsreguleringen. Naér
vederlagsreguleringen for siste kontraktsar skjer ved
drets start, mens kontrakten avsluttes p& et senere
tidspunkt samme ér, blir ikke leverandaren kompensert
for den reelle prisendringen i siste del av kontrakten.
Fordi kontraktene ofte gér over mange ér, vil det
veere stor usikkerhet rundt prisnivdet ved kontraktens
slutt, noe som leverandgren beerer risikoen for.
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Denne skjevheten kan avhjelpes ved & inkludere en
avregning av reell prisendring for siste termin basert
pé& prisinformasjon som blir kjent etter kontraktslutt.
Det er allerede etablert kontrakter som inkluderer
bestemmelser om avregning av vederlagssummen for
siste termin etter at publisert oppdatering av aktuell
kostnadsindeks foreligger. Vi vurderer derfor at dette
tiltaket kan implementeres i dag uten scerlige
kostnader for oppdragsgiver.

Tiltak 11. Regulere 100 prosent av vederlaget

Enkelte kontrakter inkluderer bestemmelser som angir
at kun 90 prosent av vederlaget skal reguleres. Dette
anses som hensiktsmessig i busskontrakter grunnet
avregning, men er ansett som et problem i
sigkontakter. Det kan veere flere arsaker til en slik
avkortning ettersom transportselskapene kan gjgre
ulike grep som gjer at de faktiske kostnadene for
transportselskapet er lavere enn den generelle
prisutviklingen for innsatsfaktoren i en
delkostnadsindeks. For eksempel kan selskapene inngé
gunstige fastprisavtaler med sine leverandgrer,
forhandle lgnn (utover tariffestede avtaler) eller gjere
andre tilpasninger som fglge av teknologisk utvikling.
Samtidig innebcerer en slik avkortning at leverandgren
beerer risikoen for prisendringer for 10 prosent av
vederlaget, uavhengig av reell pavirkningskraft pé
priser eller reelt effektiviseringspotensial.

Ved & regulere 100 prosent av vederlaget reduseres
leverandgrens risiko for prisendringer som
leverandgren ikke kan pévirke. Etter var vurdering
finnes det andre tiltak som er mer mélrettet for & gi
incentiver til & drive mest mulig kostnadseffektivt
underveis i kontraktsperioden. For eksempel kan
transportselskapene synliggjere forventede
kostnadseffektiviseringer gjennom avtagende
vederlag i kontraktsperioden eller det kan legges inn
incentivordninger i form av bonus eller malus. Tiltaket
kan dermed effektueres raskt, men det kan veere
behov for & ivareta bakenforliggende hensyn pé
annen mate.

Tiltak 12. Leveranderen foreslar kostnadsvekting i
tilbud

| stedet for relativt statiske kostnadsvekter som
oppdateres av SSB sporadisk, kan
transportselskapene tilby vekting av kostnadsgrupper
som bedre representerer egen virksomhet. For
eksempel kan oppdragsgiver angi hvilke delindekser
som skal legges til grunn for de ulike kostnadspostene
og intervallet for hva som er akseptabel stgrrelse pé
vektingen. Dermed kan transportselskapene tilpasse
vektingen ut fra de faktiske innsatsfaktorene som
tilbys i det konkrete tilfellet.

En slik tilncerming benyttes i Sverige dag. Forslaget til
vekting i tilbudet blir vektene gjennom hele
kontraktsperioden. Oppdragsgivere legger vekt pé &

stille funksjonskrav slik at leverandaren har fleksibilitet
i hvordan funksjonen skal tilbys. Dette gir ogsé& rom for
sterre variasjon i bruk av innsatsfaktorer, og

kostnadsvektingen kan dermed bli mer utslagsgivende.

SSB har allerede etablert delkostnadsindekser for de
sentrale kostnadsgruppene. Tiltaket krever imidlertid
noe mer administrasjon for oppdragsgiver.

Tiltak 13. Periodisk kostnadsvekting

| tiltak 12 foreslar leverandgren, innenfor en gitt
ramme, en kostnadsvekting som gjelder for hele
kontraktsperioden. Det er ogsd mulig & tilrettelegge
for at kostnadsvektingen oppdateres periodisk, for
eksempel pé& kvartalsvis eller ménedlig basis. |
Danmark benyttes en basisvekting p& et gitt tidspunkt
som utgangspunkt for & beregne en reell
kostnadsvekting. Den reelle kostnadsvektingen av
kostnadsgruppene tar hayde for prisendringer i
offisielle indekser som representerer lann, drivstoff,
forbruk, vedlikehold og renter.

For at en periodisk beregning faktisk skal gi gevinster
for leverandgren md den foretas relativt hyppig.
Fortrinnsvis ménedlig, og minst kvartalsvis. Sjieldnere
endringer vi kunne gi problemer knyttet til at for
eksempel en prisnedgang har gitt redusert vekting,
som fortsatt ligger inne i det en prisoppgang
inntreffer, slik at prisoppgangen ikke blir tilstrekkelig
kompensert for.

En slik periodisk beregning av reelle kostnadsvekter vil
veere enkel & utarbeide pé kvartalsvis basis basert pé
SSBs indekser. Det vil ogsd veere mulig & utarbeide pé
madnedlig basis, men uten oppdatering av enkelte
kostnadsgrupper der oppdatert ménedlig
prisinformasjon ikke er tilgjengelig.

En slik metodikk er i starre grad egnet til & ivareta
ekstreme prisendringer sammenlignet med
basistidspunktet. Det kan derfor veere gode effekter
av & innfgre periodisk kostnadsvekting uten at dette
medfarer store administrative kostnader.

Tiltak 14. Dynamisk kostnadsvekting

Det er ogsé teoretisk mulig & tilrettelegge for at
kostnadsvektingen oppdateres dynamisk. Fordi nivaet
pé& innsatsfaktorer i stor grad bestemmes av hva som
tilbys i tilbudet og prissvingninger til dels kan
hensyntas med gjennomsnittspriser, er det trolig
begrenset mergevinst for leverandgr av & oppdatere
kostnadsvektingen lgpende, sammenlignet med den
gkte administrasjonen av & gjere dette.

Prisen pé& innsatsfaktoren har dessuten innvirkning pé&
kostnadsfordelingen til enhver tid, og med forsinket
tilgjengelighet pd prisopplysninger, virker en
dynamisk oppdatering av vekter lite realistisk. Vi
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vurderer at dette tiltaket ikke er modent i dag og at
mergevinstene er sm& sammenlignet med tiltak 13.

Tiltak 15. Dekke prisendringer ved uforutsette
endringer

Endringer i nceringens rammevilkér, for eksempel
endringer i skatter, gebyrer eller andre virkemidler,
kan fé& stor betydning for kostnadsnivéet til
leveranderene. Kostnader og inntekter som pavirker
nceringen, men som ikke fanges opp av
kostnadsindeksen ber vurderes om skal veere del av
oppdragsgivers risiko. Oppdragsgiver, som offentlig
myndighet, kan st& ncermere til & pavirke utfallet i
visse saker og kan gjennom stgrre finansielle muskler
og portefgliestyring h&ndtere risikoen bedre.
Leverandgren vil dermed becere mindre risiko knyttet til
uforutsette endringer som er utenfor egen pavirkning.

| Sverige vurderes denne typen endringer i
indeksradet, som fremmer konkrete anbefalinger om
hvordan gkonomiske virkninger kan ngytraliseres og
hé&ndteres. For eksempel har et nylig bortfall i
avgiftsfritak for biogass medfert en ny anbefaling fra
indeksrédet om at leverandgrens merkostnader ved
denne endringen dekkes av oppdragsgiver.
Indeksradet har gitt et estimat p& kostnadseffekten
for leverandgrene, men pd& grunn av problemstillingens
kompleksitet bar kompensasjonen vurderes konkret for
hvert tilfelle og transportselskapene ber ha &penhet
og etterprgvbarhet i sitt grunnlag for beregning av
merkostnader. Svenske akterer i bussnceringen
forteller at dette systemet fungerer godt og at
oppdragsgivere er raske med & felge opp
indeksradets anbefalinger.

En slik tilncerming krever en tett dialog mellom
nceringen og oppdragsgiverne. For & unngd store
konkurransevridninger bar en h&ndtering skje pd en
mest mulig standardisert méte og gjelde for alle
leverandgren som er bergrt av aktuelle endringer. |
Norge finnes det enkelte samarbeidsarenaer mellom
nceringen og oppdragsgivere, men ikke i like
formalisert grad som i Sverige. Det vil derfor kreve
béde forankring av et slikt beslutningsregime, samt
etablering av egnede samarbeidsarenaer som
fungerer i praksis. Vi vurderer derfor at dette tiltaket
trolig trenger en del forberedelser for tiltaket
eventuelt kan settes i verk.

Tiltak 16. Reforhandle vederlaget ved
ekstraordincere prisendringer

Den siste tids erfaringer med usikkerhet i
forsyningskjeder, hay inflasjon og store prissvingninger
har medfert ekstraordincere kostnader for

7 Som radikal prisendring regnes i dette tilfellet en
endring p& mer enn 20 prosent i prisen pd en
innsatsfaktor som inngdr i leveransen over en periode
pd 12 mdneder. Det gis ingen adgang til &

leverandgrene. Noe av dette kan tilskrives effekter av
koronapandemien og invasjonen av Ukraina. Slike
uforutsette og ekstraordincere prisendringer er utenfor
bdde oppdragsgivers og leverandgrens kontroll. Dette
kan péavirke béde behovet for avtalt transportytelse
og lgnnsomheten i kontrakten.

Normalt inkluderes en generell force majeure klausul
som til dels tar hgyde for ekstraordincere forhold.
Ofte er imidlertid force majeure begrenset til
oppfyllelse av forpliktelsene i kontrakten, dvs.
leveranse av transportytelsen for leverandgrens del,
og ikke ngdvendigvis gkte kostnader for & levere
ytelsen.

For & avlaste leverandgrens risiko i slike
ekstraordincere situasjoner, kan det veere mulig &
forhandsdefinere vilkér for nar en ekstraordincer
prisendring gir partene rett til & pdberope en
reforhandling. For eksempel har tidligere Troms
fylkeskommune inkludert fglgende bestemmelse i
kontrakten for strekningen Gryllefjord-Andenes:

Radikale endringer av priser pd innsatsfaktorer gir hver
av partene rett til & kreve forhandlinger om
ekstraordincere tilpasninger av godtgjerelsen, endring
av produksjonen eller andre tiltak. Motparten har i slike
forhandlinger krav pd all ngdvendig dokumentasjon.”

En slik bestemmelse vil gi et tak for leverandarens
risiko ved ekstraordincere prisendringer. Leverandgren
vil like fullt beere en del av risikoen, men risikoen blir
dermed begrenset. Det kan veere hensiktsmessig &
utrede hva som er et hensikismessig nivé pd innslaget
for nér en reforhandling kan beropes, ut fra
vurderinger knyttet til risiko og praktisk
héndterbarhet. Det kan alternativt veere aktuelt & se
hen til den svenske modellen der et indeksréd
vurderer slike scerlige tilfeller pd et generelt grunnlag
og gir en felles anbefaling om hé&ndtering for alle
oppdragsgivere. Tiltaket krever derfor noe
administrasjon og forberedelser for & gjennomfgres.

Tiltak 17. Gjensidig opsjon om forlengelse

Oppdragsgiver har i mange tilfeller en ensidig
anledning til & forlenge kontraktens varighet. Dette gir
et ubalansert kontraktsforhold der oppdragsgiver
sitter med en ensidig rettighet, som kan benyttes eller
ikke avhengig av om den er til gunst for
oppdragsgiver eller ikke. En gjensidig opsjon vil veere
balansert ettersom begge parter ma samtykke til &
forlenge eksisterende kontrakt pé& eksisterende vilkér.

reforhandle kontraktsgodtgjsrelsen som fglge av
endringer i drivstoffpriser.
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Det er enkelte kontrakter i dag som inneholder
klausuler om gjensidig opsjon om forlengelse. En
gjensidig kontrakt gir imidlertid en gkt risiko for
oppdragsgiver nér det gjelder sikring av
transporttilbudet etter kontraktens opprinnelige slutt,
og oppdragsgiver md i sterre grad veere forberedt
pd alternative lgsninger dersom leverandgren ikke gir
samtykke til forlengelse. Vi vurderer at det er liten
kostnad utover dette.

Tiltak 18. Reforhandling av vederlaget for
opsjonsdrene

Leverandgrens risiko ved oppdragsgivers ensidige
opsjon om forlengelse, kan ogsd ngytraliseres gjennom
adgang til reforhandling av ytelse og/eller
godtgijgrelse pé visse vilkar ved en forlengelse.
Dersom endringer i markedsforholdene tilsier det, kan
dermed leverandgren reforhandle kontraktsvilkérene
innenfor det anskaffelsesretten tillater.

En slik tilncerming vil, i likhet med tiltak 16, overfare
noe risiko fra leverander til oppdragsgiver ettersom
oppdragsgiver ikke kan veere sikker p& at kontrakten
lenger kan viderefgres til vilkér som partene enes om.

8.2 Anbefaling av filtak

Basert pd dreftingen av tiltak 1 til 18 og
oppsummering i Tabell 8-1, anbefaler vi at falgende
tiltak gjennomfares ettersom de vil ha en positiv effekt
pa risikofordeling, uten scerlige kostnader:

Tiltak 1. Benytte mest mulig representativ indeks
Tiltak 2. Kvartalsvis vederlagsregulering

Tiltak 6. Benytte priser for faktiske innsatsfaktorer
Tiltak 7. Benytte riktig prisinformasjon

Tiltak 9. Inkludere tilbuds- og oppstartsperioden i
vederlagsreguleringen

e Tiltak 10. Inkludere avregning av vederlaget for
siste termin

For andre tiltak bar nytte og kostnader avveies og
juridisk handlingsrom vurderes ncermere for & avgjere

om og hvordan tiltaket ber anbefales. Noen av
tiltakene er dessuten til dels overlappende nar det
gjelder problemet de er myntet p& & rette, og det kan
veere ulike fordeler og ulemper med et tiltak
sammenlignet med et annet. Vi vurderer at falgende
tiltak er scerlig interessant & se ncermere pa:

o Oke frekvensen péa vederlagsjusteringen
ytterligere. Dette kan gjgres gjennom Tiltak 3.
Maénedlig vederlagsjustering og Tiltak 8.
Differensiert hyppighet p& vederlagsregulering av
innsatsfaktorer.

o Tilpasse kostnadsvekting i sterre grad til
leveranderenes virksomhet og faktiske
kostnadsbilde. Dette kan gjgres gjennom Tiltak
12. Leveranderen foreslar kostnadsvekting i tilbud
(benyttes i Sverige) og Tiltak 13. Periodisk
kostnadsvekting (benyttes i Danmark).

e Innfare scerskilt vederlagsjustering ved
ekstraordincere prisendringer. Dette kan gjeres
giennom Tiltak 15. Dekke prisendringer ved
uforutsette endringer og Tiltak 16. Reforhandle
vederlaget ved ekstraordincere prisendringer.

e Balansere risiko ved opsjonspriser. Dette kan
gieres giennom Tiltak 17. Gjensidig opsjon om
forlengelse og Tiltak 18. Reforhandling av
vederlaget for opsjonsdrene.

| tillegg til & endre kontraktbestemmelser for
prisregulering og risikoplassering, kan det legges
bedre til rette for effektiv prisregulering gjennom
tiltak for & forbedre systemet for prisregulering:

e Opprette et tettere samarbeid mellom nceringen
og oppdragsgiver — bade med hensyn til &
oppdatere indekser og forutsetninger i indekser
og for & forsté effekten av ulike tiltak og
hendelser og dermed kunne omré seg raskere
ved spesielle tilfeller.

e  Utarbeide standardkontrakter med angitte
standard prisreguleringsbestemmelser.
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