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FORORD

Denne rapporten er skrevet pd oppdrag fra Statens vegvesen, Vegdirektoratet. Notatet er
skrevet av forskningsleder Gisle Solvoll og forsker Thor-Erik S. Hanssen. Solvoll har fungert
som prosjektleder. Prosjektet er gjennomfert i tidsrommet mai — oktober 2007.

Vi vil takke Tor Harald Eliassen, Vegdirektoratet for alle dataleveranser fra fergedatabanken
samt gode rdd og tips underveis. En takk ogsé til Anne Merete Higensen Statens vegvesen,
region nord for hjelp til klassifisering av fergestrekningene. Vi vil ogsa takke Berner Larsen
og Rolf Volden ved Handelshegskolen i Bode for deres hjelp i tilknytning til arbeidet med
estimeringer av optimal fergestorrelse.

Bodg, november 2007
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1.  INNLEDNING

I tilknytning til arbeidet med Nasjonal transportplan (NTP) 2011-2019 har Statens vegvesen
fatt 1 oppdrag fra Samferdselsdepartementet & utarbeide ny felles driftsstandard i riksvegferge-
driften. Hensikten med en felles driftsstandard i riksvegfergedriften er & gi et mest mulig likt
tilbud pa sammenlignbare fergestrekninger og i de ulike landsdelene. En arbeidsgruppe fra
Statens vegvesen har foreslatt en ny driftsstandard som vist i Tabell 1-1. Den nye drifts-
standarden er tenkt tatt inn 1 Statens vegvesens innspill til NTP 2011-2019.

Tabell 1-1: Forslag til ny driftsstandard for riksvegfergedriften i perioden 2010-2019.

Forutsig- | Apningstid per degn (timer) © Degnépent.
Standardklasse ¥ Frekvens | barhet Maks. Service-
perdegn | (timer)” | Hverdag | Lerdag | Sendag | ventetid niva
Stamveg
S1>2 500 PBE/degn 38 15 24 24 24 2,5 timer 98 %
S2 <2 500 PBE/degn 36 15 24 19 19 2,5 timer 98 %
Ovrige riksveg .
Rvl >2 500 PBE/dogn 36 12 24 24 24 2,5 timer 98 %
;{vZ. C)1 000-2 500 PBE/ 30 18 16 16 98 %
ogn
Rv3: 500-1 000
PBE/dogn ¢
Sone 1-4 22 18 16 16 98 %
sone 4 - Kont. 18 16 16 98 %
drift
Rv4: 100-500 PBE/degn
Sone® 1- 4 21 16 15 15 98 %
sone 5 -9 15 16 14 14 98 %
sone 10 -20 8 16
sone 21 - Kont.
drift
Rv5 <100 PBE/degn Tilpasses lokale forhold 98 %

 Innplassering av fergestrekninger innenfor standardklassene skal skje ved de firedrige revisjonene av Nasjonal transport-
plan.

% Med forutsigbarhet menes at fergesambandet har avganger med faste intervall fra samme fergeleie det angitte antall timer
per dag. Dersom det er mulig & oppné forutsigbarhet ogsd i samband uten slike krav, er dette enskelig dersom det ikke
medferer ekstra kostnader eller store problemer.

© Apningstid p& 24 timer ma sees i sammenheng med maksimal ventetid for nattdpne samband. Sambandet anses som &pent
dersom det ikke er mer enn 2 ' time til neste avgang.

9 For strekninger over 20 km gjelder krav om kontinuerlig drift innenfor &pningstiden og et serviceniva pa minimum 98 %.

) Med sone menes lengden pé fergestrekningen mellom 2 fergekaier i km.

Kravet til serviceniva skal gjelde alle dager hele uken, mens kravene til frekvens og forutsig-
barhet kun gjelder for hverdager.

11 FORMAL OG PROBLEMSTILLINGER

I tilknytning til arbeidet med ny fergedriftsstandard ble det 1 Jorgensen m.fl. (2007) blant
annet foretatt en gjennomgang av kapasitets-, kapasitetsutnyttelses- og servicemal i ferge-



driften, og sammenhengen mellom nedvendig fergekapasitet og servicenivéd ble ogsa utledet
og testet ut pa et par fergestrekninger.

Formalet med denne rapporten er & viderefore deler av det arbeidet som ble gjennomfort i
Jorgensen m.fl. (2007). Nermere bestemt vil vi:

— Dokumentere kapasitetsutnyttelsen og antall og andel gjenstaende kjoretoy pé ulike ferge-
strekninger.

— Bestemme optimal fergestorrelse ved gitt serviceniva pa utvalgte fergestrekninger.

Begge problemstillingene er viktige 1 tilknytning til & bestemme riktig fergekapasitet for
fergedriften i Norge, nar en har en mélsetting om et bestemt serviceniva (hvor mange biler
som skal komme med ensket avgang). Den siste problemstillingen vil vare spesielt nyttig 4
gé inn pa 1 tilknytning til de forestdende anbudsutlysningene i fergesektoren.

1.2 DATAKILDER OG METODISK OPPLEGG

Problemstillingene vil utelukkende bli belyst ved hjelp av sekundardata, der radata fra ferge-
databanken (fdb) til Statens vegvesen benyttes.

Nér det gjelder den forste problemstillingen, vil vi med utgangspunkt i data fra fergedata-
banken, og kapasiteten til fergene som betjener strekningene, beregne kapasitetsutnyttelsen'
pa et utvalg av strekninger, og sammenholde denne med andel gjenstaende kjoretoy (Y). Vi
vil ta utgangspunkt i tall fra 2006. Det vil bli skilt mellom U; i dpningstiden (AT) og i den
“primere” apningstiden mellom kl. 07.00 og kl. 20.00. Vi vil ogsé skille mellom arstider, slik
at vi beregner U; bdde om sommeren og om “vinteren” (&ret utenom sommermanedene). Ut
fra vére data vil vi lage en oversikt der vi forseker & gruppere strekningene i henhold til den
oppdelingen av som ble foretatt i St.meld. nr. 34 (1992-93), dvs. stamvegstrekninger,
gjennomgangsstrekninger, bynare strekninger og lokale strekninger.

Nar det gjelder den andre problemstillingen vil vi ved hjelp av data fra fdb, og den modellen’
som ble utledet 1 Jorgensen m.fl. (2007), forsoke & beregne optimal fergesterrelse ved ulike
servicenivd (malt ved andel kjoretoy som skal f& komme med ensket avgang) pa et utvalg av
fergestrekninger. Det vil ogsd her benyttes data fra 2006. Nedvendig fergestorrelse vil ogsa
bli anslatt for 2015 ved ulike forutsetninger om éarlig trafikkvekst.

1.2.1 Utvalg av fergestrekninger og tidsperioder

Vi har ridata fra alle fergestrekninger i Norge med en arsdegntrafikk (ADT) i 2006 pa mer
enn 100. Dette utgjor 69 strekninger. Av disse strekningene har vi lykkes & fi klassifisert 64
som enten stamvegstrekninger, gjennomgangsstrekninger, bynere strekninger eller lokale

. . . Faktisk utforte PBE
! Kapasitetsutnyttelsen (U;) pa en strekning beregnes som: U 1= axhisk dHorte -100%

Tilbudte PBE
* 1 Stortingsmeldingen er det imidlertid ikke enkeltstrekninger men samband som grupperes i de 4 aktuelle
kategoriene.
3 Dette gjelder modell (4.8) i kapittel 4.3.




strekninger.” Vare analyser av kapasitetsutnyttelse gjores siledes pa disse 64 fergestrekning-
ene.

Nar det gjelder beregningene av optimal fergesterrelse, har vi ikke kunnet gjore analyser pa
mer enn 39 stekninger. Dette skyldes at data over gjenstdende kjoretoy var mangelfulle pé
mange av strekningene. Til vére analyser er vi avhengige av at gjenstdende kjoretoy er korrekt
fordelt pa den enkelte avgang. Her var det store “hull” i datamaterialet. P4 flere strekninger
var gjenstdende kjoretoy akkumulert over en hel dag, en hel uke eller en hel maned. I tillegg
var det ogsa en del avvik 1 forhold til antall gjenstdende kjoretoy presentert i Haindbok 157,
Fergestatistikk. Vi har kun benyttet strekninger der gjenstdende kjeretoy er fordelt pd den
enkelte avgang, og der avviket mellom antall gjenstdende kjoretoy i vart datamateriale fra fdb
og tallene som presenteres i Handbok 157 er mindre enn 20 %.

Sommertrafikken har vi definert som trafikken i perioden 1. juni til 31. august. ”Vinter-
trafikken” har vi definert som trafikken i perioden 1. september til 31. mai.

1.2.2 Gruppering av fergestrekninger
Fergestrekninger kan grupperes pa ulike maéter, for eksempel:

— Etter trafikkmengde (antall kjeretoy, antall personer, antall PBE).
— Etter lengde.

— Etter kategori (stamvegstrekning, gjennomgangsstrekning, byner strekning og lokal
strekning).

— Etter farvannsklasse.

Ellers kan selvsagt fergestrekninger grupperes geografisk (eksempelvis etter vegregion eller
fylke), etter sommertrafikkens andel av totaltrafikken, etter vegtype (stamveg, riksveg, fylkes-
veg, kommunal veg). Det kan ogsa tenkes andre klassifiseringer.

Vi har 1 samrdd med oppdragsgiver tatt utgangspunkt i en gruppering etter kategori strekning,
dvs. stamvegstrekning, gjennomgangsstrekning, bynar strekning og lokal strekning.

1.2.3 Kvaliteten pa datamaterialet

Som nevnt i kapittel 1.2.1, er kvaliteten pé tallene over gjenstaende kjoretoy darlig pa en del
fergestrekninger nér vi opererer pa avgangsniva. Dette skyldes bade at disse tallene registreres
manuelt (visuelle tellinger), samt at det pa noen strekninger kun rapporteres akkumulerte tall.
Det siste gjelder spesielt store trafikksterke strekninger der det foretas fortlopende landbillet-
tering slik at det blir vanskelig & vite hvor mange kjeretoy som kommer med forste ferge-
avgang etter at de er blitt billettert. P4 noen avganger, der det er spesielt mange gjenstaende
kjoretay, kan det ogsd forekomme at kjoretoy telles dobbelt i de tilfeller kaene er sé lange at
kjoretoy ma std over mer enn en avgang. Dette anser vi imidlertid som et mindre problem,
med unntak av pa strekninger der det i perioder er svaert mange gjenstiende kjoretoy, som
eksempelvis pa strekningene Mortavika-Arsvigen og delvis Halhjem-Vége og Flakk-Rorvik.

* De strekningene vi ikke har fatt klassifisert er: Leirvag-Skipavik, Skjersholmane-Ranavik, Skjersholmane-
Sunde, Stavanger-Skudeneshavn og Vangsnes-Dragsvik.



Det er ogsa en del feil 1 fdb nar det gjelder hvilken ferge som har gatt pa den enkelte strekning
og avgang. I de tilfeller vi har hatt mistanke om at fergestorrelsen var feil, for eksempel fordi
vi fikk ut en “mistenkelig” lav eller hoy kapasitetsutnyttelse, har vi forsekt 4 finne rett
fergestorrelse bade ved a kontakte Vegdirektoratet, og benytte hjemmesiden til det aktuelle
fergerederi. Vi har ogsa benyttet informasjon fra fergedisponeringsplanen i 2006 og 2008, fra
http://visveg.vegvesen.no/ samt fra en tysk hjemmeside (http://www.fjordfachren.de/) der det
gis en oversikt over de fleste operative fjordferger i 5 land, Norge inkludert.

Det foregér for tiden et arbeid 1 regi av Vegdirektoratet med & kvalitetssikre PBE-storrelsen til
alle norske ferger. Dette arbeidet er ikke ferdigstilt. Vi har benyttet oppdaterte tall pd de
fergene der kvalitetssikring er gjennomfort. I vedlegg 2 er det gitt en oversikt over navn og
storrelse péd de fergene som vi har benyttet pd de ulike strekningene 1 2006 samt hvilken kilde
som er lagt til grunn.


http://visveg.vegvesen.no/
http://www.fjordfaehren.de/

2. KAPASITETSUTNYTTELSE

I dette kapitlet vil vi, med utgangspunkt i tall fra fergedatabanken (fdb), beskrive kapasitets-
utnyttelsen pé ulike fergestrekninger i Norge 1 2006.

21 GENERELLE BETRAKTNINGER

I Jorgensen m.fl. (2007) ble aktuelle mal pd kapasitetsutnyttelsen pd et fergesamband
diskutert. Folgende kapasitetsutnyttelsesméal ble droftet:

— Utnyttelsen av fergenes kapasitet (utnyttelsen av fergedekket) nar de seiler, U;.
— Andel av degnet fergene er i drift; dvs. andel av tiden de har hovedmotorene i gang, Us.

— Hvor stor andel faktisk antall utferte PBE-km pa fergene utgjor av mulige antall tilbudte
PBE-km, U =U;U,.

Etter var vurdering gir bade U;, U, og U et godt bilde av hvordan et fergerederi utnytter sitt
fergemateriell, men det er i tillegg viktig & vaere klar over at verdiene pa alle disse kapasitets-
utnyttelsesmélene ogsa er avhengige av forhold som fergeselskapene ikke rar over. Ferger
som betjener samband i omradder med lav befolkningstetthet og liten eller ingen gjennom-
gangstrafikk, vil naturlig nok ha lave Uj-verdier. Store svingninger i ettersperselen over
dognet ved et samband kombinert med lange avstander til andre fergesamband (som gjor det
vanskeligere & betjene flere samband med samme ferge), reduserer verdiene bade pd U; og
U,. Ogsé forhold ved fartsomradet fergene opererer i, kan fore til at fergene ma vere storre
enn ettersparselen skulle tilsi dersom rederiet skal kunne oppfylle palagte sikkerhetskrav samt
oppné god regularitet og serviceniva ombord. Det gjor at en ikke automatisk skal beskylde
rederiene for ineffektiv drift — selv om U-verdiene skulle vise seg & vare lave.

Naér vi nedenfor skal beskrive kapasitetsutnyttelsen benytter vi U; som et mal pa denne. Vi har
beskrevet kapasitetsutnyttelsen i 2 ulike tidsperioder pa degnet samt i to perioder pa aret. Vi
vil for det forste beskrive kapasitetsutnyttelsen som et gjennomsnitt 1 hele dpningstiden samt
innenfor den primere dpningstiden (kl. 07.00 — kl. 20.00). Videre deler vi éret i to perioder;
sommeren (juni, juli og august) og “vinteren” (aret utenom sommermanedene).

Vi har 1 vedlegg 1, vist tallene over kapasitetsutnyttelsen pa hver enkelt av de strekningene
som inngdr i vart datamateriale. Nedenfor vil vi i hovedsak benytte figurer for & visualisere
hvordan kapasitetsutnyttelsen varierer mellom ulike strekninger.

Det kan vaere fornuftig og nyttig & spesielt fokusere pa den primere apningstiden, da mange
samband har dpent innenfor dette tidsvinduet.” Videre er det normalt at det i denne perioden
vil kunne oppstad kapasitetsproblemer siden ettersporselen er storst her. Forskjellen mellom
kapasitetsutnyttelsen i primerapningstiden og hele apningstiden, sier noe om frekvensen er
tilpasset ettersparselen. Dersom U; er mye storre 1 primerdpningstiden enn 1 hele apnings-
tiden, kan dette tyde pa at det er for hey frekvens utenfor primardpningstiden. Dersom U; er

> Det er i folge Statens vegvesen om lag 20-25 samband som ikke har denne apningstiden i helgene (en eller
begge dagene), og et par samband som ikke har den pa hverdager om vinteren. Svolvar-Skutvik har eksempelvis
ikke denne &pningstiden om vinteren.



rimelig lik 1 begge perioder” kan det tyde pé at frekvensen er godt tilpasset ettersporselen. En
lav U; kan indikere en generelt for hoy kapasitet mens en hoy U; kan indikere at kapasiteten
er for lav, noe som da vil gi seg utslag i en stor andel gjenstadende kjoretoy. Dette er nermere
diskutert 1 Jorgensen m. fl. (2007).

2.2 ALLE STREKNINGER

I Figur 2-1 og Figur 2-2 er det vist hvordan kapasitetsutnyttelsen (U;) varierer pa alle ferge-
strekninger med en ADT pa mer enn 100. Strekningene er rangert etter kapasitetsutnyttelsen i
primarapningstiden (kl. 07.00 — k1. 20.00).
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Figur 2-1: Kapasitetsutnyttelse mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele apningstiden for ferge-
strekninger med en ADT pa 100 eller mer. Sommeren 2006.

Figurene viser for det forste at U; 1 gjennomsnitt er heyere om sommeren enn om ellers i ret.
En nzrmere analyse av tallene viser at U; er vel 37 % om sommeren og 31 % ellers i aret.’
Som det vil framgd av figurene, er U; stort sett hoyere i primarapningstiden enn i hele
apningstiden. Forskjellene er pa de fleste strekninger ikke store. I figurene ser vi imidlertid en
del unntak, der kapasitetsutnyttelsen i hele apningstiden er betydelig heyere enn i primar-
apningstiden. Dette gjelder for eksempel strekningen Osan (Svolvar)-Skutvik og Svelvik-
Verket. Dette kan enten skyldes feil i fdb eller at det ved de aktuelle strekningene er helt
spesielle ettersporselsforhold.

% Dette er et uveid gjennomsnitt for de 64 strekningene vi har data fra.
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Figur 2-2: Kapasitetsutnyttelse mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele apningstiden for ferge-
strekninger med en ADT pé 100 eller mer. 2006 unntatt sommermanedene.

2.3 STAMVEGSTREKNINGER

I Figur 2-3 og Figur 2-4 vises hvordan kapasitetsutnyttelsen pa 7 stamvegstrekninger varierer.
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Halhjem-Sandvikvag

Festgya-Solavagen

Molde-Vestnes

Manheller-Fodnes

Lavik-Oppedal

Bognes-Skarberget
[ \ \

0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 %

[DKI. 07.00-20.00 W Hele apningstiden |

Figur 2-3: Kapasitetsutnyttelsen mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele Apningstiden for stamveg-
strekninger. Sommeren 2006.
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Figur 2-4: Kapasitetsutnyttelsen mellom Kkl 07.00 og 20.00 samt i hele Apningstiden for stamveg-
strekninger. 2006 unntatt sommerméanedene.

For alle strekningene ser vi at U; er heyere om sommeren enn om vinteren. Videre er U
heyere 1 prima&rapningstiden enn i1 hele apningstiden. Eksempelvis er U; vel 59 % i primeer-
apningstiden om sommeren og 49,5 % i primarapningstiden utenom sommermanedene. Den
hoye verdien pd U; gjenspeiles ogsd 1 andel gjenstdende kjeretoy, jf. Tabell 3-1, som i
gjennomsnitt er 3,8 % i1 primarépningstiden om sommeren.

24 GJENNOMGANGSTREKNINGER

I Figur 2-5 og Figur 2-6 har vi sett spesielt pa de strekningene som defineres som gjennom-
gangsstrekninger. Vi har data fra 19 slike strekninger.

Som for stamvegstrekningene ser vi at U; er hgyere om sommeren enn utenom sommer-
sesongen. Ellers virker det rimelig at U; jevnt over er hgyere 1 prima&rdpningstiden enn i hele
apningstiden. Strekningen Osan-Skutvik oppferer seg her mer “normalt” 1 Figur 2-6 enn i
Figur 2-5, dvs. at U; virker mer normal” om “vinteren” enn om sommeren.
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Stranda-Liabygda #_‘
Lauwvik-Oanes _J—‘
Hella-Vangsnes 4——‘_‘
Eidsdal-Linge ﬁ
Sand-Ropeid *__‘
Brekstad-Valset h
Vennesund-Holm 4—_‘
Isane-Starheim 4__‘
Bognes-Ladingen 4—_‘
4——|

Hjelmeland-Nesvik

Levang-Nesna

Arvik-Koparneset
Hofles-Lund

Refsnes-Flesnes

Horn-Anndalsvag

Forgy-Agskaret

Hella-Dragsvik

Leirvag-Slevag

Osan-Skutvik _

[
T T T T T T

0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 %

|TKI. 07.00-20.00 B Hele &pningstiden |

Figur 2-5: Kapasitetsutnyttelsen mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele Apningstiden for gjennom-
gangsstrekninger. Sommeren 2006.

Sand-Ropeid P i i i
Bognes-Ladingen 4—_‘%
Stranda-Liabygda *ﬁ_‘

Brekstad-Valset __L

Lauwik-Oanes 4—%

Isane-Starheim *—_l
Arvik-Kopameset 4—%

Osan-Skutvik —1

Eidsdal-Linge —|
Vennesund-Holm —ﬁ

Hella-Vangsnes *—g
ﬁ

Hofles-Lund
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Horn-Anndalsvag
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Figur 2-6: Kapasitetsutnyttelsen mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele dpningstiden for gjennom-
gangsstrekninger. 2006 unntatt sommermanedene.
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2.5 BYNARE STREKNINGER

I Figur 2-7 og Figur 2-8 vises kapasitetsutnyttelsen pa de strekninger vi har data fra som er
definert som bynare strekninger. Dette gjelder 7 strekninger.

Stavanger-Tau —_‘

Levanger-Hokstad

Sovik-Hergy

Sandnessjgen-Dgnna

Breistein-Valestrandfossen

I

@lhammeren-Seierstad

Ladstein-Hanasand *
[ \

0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 %

‘D KI. 07.00-20.00 ® Hele apningstiden ‘

Figur 2-7: Kapasitetsutnyttelsen mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele dpningstiden for bynzere
strekninger. Sommeren 2006.

Stavanger-Tau —_‘

Levanger-Hokstad

Sevik-Heray

Sandnessjgen-Dgnna

Breistein-Valestrandfossen

@lhammeren-Seierstad

Ladstein-Hanasand

HHH

0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 %

\l:l KI. 07.00-20.00 ® Hele apningstiden \

Figur 2-8: Kapasitetsutnyttelsen mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele apningstiden for bynzere
strekninger. 2006 unntatt sommerméanedene.
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Av de strekningene vi har data fra ser vi at U; er hoyere 1 primerdpningstiden enn 1 hele
apningstiden med unntak av strekningen Ladstein-Hanasand. Stavanger-Tau er den strekning-
en som har hoyest kapasitetsutnyttelse.

2.6 LOKALE STREKNINGER

I Figur 2-9 og Figur 2-10 vises U, for de strekninger som er definert som lokale strekninger.
Vi har data fra 31 slike strekninger.

Aukan-Edaya

Kvenna-Rykkjem
Hareid-Sul

Buavag-Langevag

H

o

Festvag-Mist
Seivika-Ti
Halhj

Vikran-Larseng

Volda-Lauvstad

Jondal-Tervikbygd
ik-Utaker

Krokeide-t

Kieltene-

Jektevik-Hodnanes

Brattvag-Haroya

H:

Fedj

Duesund

Arasvika-Hennset
Maloy-Oldeide

Ranavik-Sunde

Kuvits

0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 %

[DKI. 07.00-20.00 B Hele pningstiden |

Figur 2-9: Kapasitetsutnyttelsen mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele apningstiden for lokale
strekninger. Sommeren 2006.

I Figur 2-9 ser vi at det er to strekninger (Aukran-Vinsternes og Aukran-Edeya) der U; er
hoyere 1 hele &pningstiden enn 1 primerapningstiden. Ellers er det stor forskjell pd U; mellom
strekningene med hoyest og lavest kapasitetsutnyttelse.

Figur 2-10 viser U; om vinteren”. Her er det strekningen Svelvik-Verket som skiller seg ut

med en betydelig hayere kapasitetsutnyttelse 1 hele apningstiden enn i primardpningstiden.
Dette virker noe merkelig, men kan ha en helt naturlig forklaring.
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Figur 2-10: Kapasitetsutnyttelsen mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele dpningstiden for lokale
strekninger. 2006 unntatt sommeren.

2.7 SAMMENLIGNING AV KAPASITETSUTNYTTELSE FOR ULIKE
STREKNINGSKATEGORIER

Som en oppsummering pd analysen av kapasitetsutnyttelse, har vi i Tabell 2-1 vist hvordan
gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse varierer med strekningskategori, arstid og tid pa degnet.

Tabell 2-1: Sammenligning av kapasitetsutnyttelsen for ulike kategorier av fergestrekninger i
2006.

Gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse §
Sommer Vinter
Strekningskategori Kl. 07.00-20.00 Hele dpningstiden | Kl. 07.00-20.00 Hele apningstiden
Stamvegsstrekninger 59,2 % 53,1 % 49,5 % 44,2 %
Gjennomgangstrekninger 39,8 % 39,1 % 29,9 % 27,9 %
Bynare strekninger 36,3 % 334 % 323 % 29,7 %
Lokale strekninger 39,1 % 35,9 % 32,4 % 30,7 %

Tabell 2-1 viser at stamvegstrekningene har den klart heyeste kapasitetsutnyttelsen. For de
andre strekningskategoriene er det stort sett slik at om sommeren har gjennomgangs-
strekninger hoyere U; enn lokale strekninger som igjen har heyere U; enn bynare strekninger.
Unntakene er forst og fremst knyttet til U; om “vinteren”, der vi ser at bdde bynere og lokale
strekninger har hoyere U; enn gjennomgangstrekninger.

7 Uvektet gjennomsnitt (ikke vektet for trafikkmengde pa de ulike strekninger).
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3. GJENSTAENDE KJGRETQ@Y

I dette kapitlet vil vi med utgangspunkt i tall fra fergedatabanken (fdb) gi en beskrivelse av
andelen gjenstaende kjoretoy pa ulike fergestrekninger i Norge 1 2006.

3.1 GENERELLE BETRAKTNINGER

Andel gjenstdende kjeretoy (Y) sier noe om sannsynligheten for at en tilfeldig fergereisende
ikke skal fa den tjenesten som han/hun er forespeilet i henhold til ruteplanen. Hvis for
eksempel 10 % av de reisende pa en strekning ikke far plass pa planlagt fergeavgang, er altsa
sannsynligheten 10 % for at onsket reiseprogram ikke blir realisert. Andel gjenstdende
kjoretay er et viktig servicemdl. For uten at en ekning i sannsynligheten for ikke 4 komme
med fergen gjor total reistid mer usikker, vil den ogsa eke forventet total reisetid ettersom
fergebrukerne vil mete tidligere opp pé fergekaiene fordi at frykten for ikke & fa plass oker.

En mer vanlig méte & angi et servicemal eller servicekrav pa, er a sette et mal pa hvor stor
andel av ettersporselen som skal dekkes 1 en gitt tidsperiode. Siledes burde servicemalet
relateres til hvor stor andel av kjeretoyene pd et samband som skal komme med ensket
avgang 1 lepet av en tidsperiode, og ikke hvor stor andel kjoretoy som ikke skal fa komme
med. Dvs. at en benytter (100-Y) i stedet for Y, og eksempelvis opererer med serviceniva pa
97 % og ikke pa 3 %. I vére beregninger har vi imidlertid benyttet Y nar vi beskriver
servicenivaet pa ulike fergestrekninger.

Nedenfor vil vi, med utgangspunkt i data fra 2006, vise hvordan andel gjenstaende kjoretoy
var pa ulike kategorier fergestrekninger bade i primerapningstiden kl 07.00 til kI. 20.00 samt
som et gjennomsnitt for hele apningstiden. Vi skiller mellom sommersesongen og den
resterende delen av aret. Nedenfor vil vi i hovedsak benytte figurer for & visualisere hvordan
andel gjenstdende kjoretoy varierer mellom ulike strekninger. I figurene er strekningene
sortert fallende etter Y i1 primarapningstiden.

Ved en gjennomgang av tallene over Y i det datamaterialet vi har fétt fra fdb viste det seg at
det for noen strekninger var til dels svart store avvik i forhold til de tallene som publiseres pa
manedsbasis i Haindbok 157. Avvikene var slik at det i datamaterialet fra fdb var oppgitt sveert
mye lavere tall p4 Y enn tilsvarende i Hindbok 157. Arsaken til dette er nok at en del rederier
leverer egne filer over Y til Statens vegvesen, der rederiene har akkumulert tallene over Y til
hele dager eller per maned. Med utgangspunkt i dette har vi kun foretatt analyser pa
strekninger der avviket mellom Y 1 tallene fra fdb og tallene fra Handbok 157 er mindre enn
20 %. Da sitter vi igjen med 39 fergestrekninger.

3.2 ALLE STREKNINGER

Som et utgangspunkt har vi i Figur 3-1 og Figur 3-2 vist andelen gjenstdende kjoretoy pa alle
fergestrekninger vi har data fra med en ADT p& mer enn 100 PBE. Forste figur gjelder
sommersesongen og siste figur gjelder dret utenom sommeren ogsé omtalt som “vinter”.
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Figur 3-1: Andel gjenstiende kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele dpningstiden for
fergestrekninger med en ADT p4 100 eller mer. Sommeren 2006.
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Figur 3-2: Andel gjenstiende kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele Apningstiden for
fergestrekninger med en ADT p4 100 eller mer. 2006 unntatt sommermanedene.
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Om sommeren er det 26 % (10 strekninger) der Y er over 2 %. Om vinteren” er det kun
10 % (4 strekninger) som har en Y over 2 %.

3.3 STAMVEGSTREKNINGER

I Figur 3-3 og Figur 3-4 har vi visualisert Y for de 5 strekningene som er definert som stam-
vegstrekninger.

Mortavika-Arsvagen *‘\

Halhjem-Sandvikvag —|

Lavik-Oppedal

Bognes-Skarberget

Manheller-Fodnes

T T

0% 2% 4% 6 % 8 % 10 % 12 % 14 %

\D Kl. 07.00-20.00 mHele &pningstiden \

Figur 3-3: Andel gjenstiende kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele Apningstiden for
stamvegstrekninger. Sommeren 2006.

Vi ser av Figur 3-3 at det er kun strekningen Manheller-Fodnes som har Y om sommeren som
er lavere enn 2 %. P4 strekningen Mortavika-Arsvigen er Y rundt 12 %.

Om vinteren” er Y betydelig lavere pa alle de aktuelle strekningene, som vi ser av Figur 3-4.
Det er pé strekningen Lavik-Oppedal at Y varierer minst mellom sommer og “’vinter”.
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Mortavika-Arsvagen

Lavik-Oppedal

Halhjem-Sandvikvag

Manheller-Fodnes

Bognes-Skarberget

0% 1% 2% 3% 4% 5% 6 % 7% 8 % 9 % 10 %

‘D Kl. 07.00-20.00 @ Hele &pningstiden ‘

Figur 3-4: Andel gjenstiende Kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele dpningstiden for
stamvegstrekninger. 2006 unntatt sommermanedene.

3.4 GJENNOMGANGSSTREKNINGER

I Figur 3-5 og Figur 3-6 vises Y for de 12 gjennomgangsstrekningene vi har data for.

Bognes-Ladingen *“—l
Foray-Agskaret #_‘
Lauvvik-Oanes ﬁ_‘

Hjelmeland-Nesvik _

Sand-Ropeid

Vennesund-Holm
Isane-Starheim
Brekstad-Valset
Refsnes-Flesnes
Arvik-Koparneset
Levang-Nesna

Horn-Anndalsvag

0% 1% 2% 3% 4% 5% 6 % 7%

[DKI. 07.00-20.00 W Hele apningstiden |

Figur 3-5: Andel gjenstiende kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele dApningstiden for
gjennomgangsstrekninger. Sommeren 2006.
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Bognes-Ladingen M—
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Vennesund-Holm
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Arvik-Koparneset
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0,0 % 0,2 % 0,4 % 0,6 % 0,8 % 1,0 % 1.2 %

|DKI. 07.00-20.00 W Hele &pningstiden |

1,4 %

1,6 %

Figur 3-6: Andel gjenstiende Kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele dpningstiden for

gjennomgangsstrekninger. 2006 unntatt sommerméanedene.

Vi ser av Figur 3-5 og Figur 3-6 at det kun er om sommeren at vi finner gjennomgangs-
strekninger med Y over 2 %. Om sommeren gjelder dette pd 25 % av strekningene (3

strekninger).

3.5 BYNARE STREKNINGER

Av strekninger som er definert som bynare, har vi kun benyttet data fra 3 strekninger. Y for

disse er vist i Figur 3-7 og Figur 3-8.

Figur 3-7 og Figur 3-8 viser at det kun er pé en av strekningene, Stavanger-Tau, at Y er over
2 %. Pé de to andre strekningene er problemet med gjenstdende kjoretoy svart lite.
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Stavanger-Tau

@lhammeren-Seierstad

Levanger-Hokstad

0 % 1% 2% 3% 4 % 5% 6 %

‘D Kl. 07.00-20.00 B Hele apningstiden ‘

Figur 3-7: Andel gjenstiende kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele Apningstiden for
bynzere strekninger. Sommeren 2006.
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[DKI. 07.00-20.00 M Hele apningstiden |

Figur 3-8: Andel gjenstiende Kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele dpningstiden for
bynzere strekninger. 2006 unntatt sommermanedene.
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3.6 LOKALE STREKNINGER

Vi har benyttet data fra i alt 19 lokale strekninger. Y for disse strekningene er visualisert i
Figur 3-9 og Figur 3-10.

Sarrolines-Stangnes _ﬂ

Kvenna-Rykkjem

Jondal-Tarvikbygd

Vikran-Larseng

Buavag-Langevag
Stornes-Bjgrnera
Randaberg-Kvitsgy
Skanevik-Utaker
Jektevik-Hodnanes
Husavik-Sandvikvag
Hansnes-Skaningsbukt
Halhjem-Vage
Fedje-Seevray
Volda-Lauvstad
Svelvik-Verket
Malgy-Oldeide
Masfjordnes-Duesund

Hareid-Sulesund

Festvag-Misten

0% 1% 2% 3% 4% 5% 6 %

[TKI. 07.00-20.00 M Hele &pningstiden |

Figur 3-9: Andel gjenstiende kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele dApningstiden for
lokale strekninger. Sommeren 2006.
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Husavik-Sandvikvag
Volda-Lauvstad
Festvag-Misten
Skanevik-Utaker |
Hansnes-Skaningsbukt 1
Fedje-Seevroy |
Svelvik-Verket |
Mélay-Oldeide |
Masfjordnes-Duesund 1
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Figur 3-10: Andel gjenstiende kjoretoy mellom kl. 07.00 og 20.00 samt i hele Apningstiden for
lokale strekninger. 2006 unntatt sommermanedene.

21



Av Figur 3-9 og Figur 3-10 ser vi at det kun er om sommeren at vi finner lokale strekninger
med Y over 2 %. Da gjelder det 10 % av strekningene (2 strekninger). Ellers kan vi merke oss
at vare data viser at strekningen Halhjem-Vage har en langt sterre Y 1 hele dpningstiden enn 1
prima&rapningstiden. Dette virker noe merkelig, men kan sannsynligvis forklares med en
betydelig trafikk til fritidsboliger sent fredag og sendag.

3.7 SAMMENLIGNING AV GJENSTAENDE KJZRETQ@Y PA ULIKE
STREKNINGSKATEGORIER

I Tabell 3-1 har vi satt opp en oversikt som viser hvordan gjennomsnittlig Y varierer med
strekningskategori, arstid og tid pa degnet

Tabell 3-1: Sammenligning av andel gjenstiende kjoretoy for ulike kategorier av fergestrekning-
er i 2006.

Gjennomsnittlig andel gjenstiende kjwetays
Sommer Vinter
Strekningskategori KI. 07.00-20.00 Hele dpningstiden | KI. 07.00-20.00 Hele dpningstiden
Stamvegsstrekninger 3,.8% 3,5% 2,4 % 2,3%
Gjennomgangsstrekninger 1,8 % 1,3% 0,5 % 0,5 %
Bynzre strekninger 1,0 % 1,3 % 0,5 % 0,6 %
Lokale strekninger 0,9 % 0,9 % 0,3 % 0,3 %

I folge Tabell 3-1 er det kun pd stamvegstrekninger at vi finner Y som overstiger 2 %. Ellers
er stort sett gjennomsnittlig Y lavere for lokale strekninger enn for bynare strekninger som
igjen har lavere Y enn gjennomgangsstrekninger.

¥ Uvektet gjennomsnitt (ikke vektet for trafikkmengde pa de ulike strekninger).
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4. OPTIMAL FERGESTGRRELSE VED GITT SERVICENIVA

I dette kapitlet vil vi ansla nedvendig fergestorrelse (mélt i PBE) ved ulike krav til serviceniva
(malt ved andel kjoretoy som skal f& komme med onsket avgang).

41 GENERELLE BETRAKTNINGER

Nar frekvensen péd en fergestrekning er gitt, vil sterrelsen pd fergene vare avgjorende for
tilbudt kapasitet og dermed for servicenivaet 1 fergesambandet, for eksempel mélt ved andel
kjoretoy som kommer med ensket avgang.

Fastsettelse av optimal fergekapasitet fra et anlopssted (PBEX®) ved et fastsatt serviceniva (S),
er anskueliggjort 1 Figur 4-1. Figuren er hentet fra Jorgensen m.fl. (2007).

A
All etterspgrsel motes Gjenstaende PBE
F(PBE)\
S
P
PBEN PBEX0 !

Ettersporselen per
fergeavgang (PBE)

Figur 4-1: Fastsettelse av optimal fergestorrelse ved normalfordelt etterspersel.

I figuren er fordelingen av etterspurte PBE per avgang, F(PBE), antatt & vaere normalfordelt
med forventet (gjennomsnittlig) verdi lik PBE". Dersom Vegdirektoratet for eksempel
bestemmer at 98 % av kjeretoyene skal fa vere med planlagt avgang, blir S = 0,98, noe som
indikerer at sannsynligheten for ikke & komme med ensket avgang er lik (1-S) = 0,02 = P eller
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2 %.° Det er det skraverte arealet p i Figur 4-1. Det kan vises at sammenhengen mellom
optimal fergestorrelse, PBEX® og servicenivaet kan skrives som:

(4-1) PBE*® =PBE" +Z(S)-o

Der PBE®? er optimal fergestorrelse (mélt i antall PBE), PBE" er forventet (gjennomsnittlig)
ettersporsel per avgang (mélt i PBE), ¢ er standardavviket til ettersporselen (mélt i PBE) per
avgang og Z(S) er S-fraktilen i den normaliserte normalfordelingen. "

Ut fra normalfordelingstabeller folger at ssmmenhengen mellom PBEX® og servicenivéet (S)
vil veere konvekst stigende; dvs. at jo heyere servicenivéet er i utgangspunktet, desto mer ma
fergekapasiteten oke for & oppné en ytterligere prosentenhet egkning i servicenivéet. Dette er
illustrert 1 Figur 4-2, som er hentet fra Jorgensen m.fl. (2007).

Optimal fergestgrrelse

(PBEX©)
o, o,
PBEK02
03 > 04
PBEKO!
PBEXO = PBEN
| | | |
50% 60% 70% 80% 90% 100% Serviceniva (S)

Figur 4-2: Skisse av sammenhengen mellom ensket serviceniva og optimal fergestorrelse.

Ut fra figuren, og formel (4-1), ser en ogsa et jo sterre variasjon i ettersperselen (jo sterre G),
desto mer vil ensket serviceniva pavirke optimal fergestorrelse. Ved et servicenivd pa 90 %,
ser vi ut fra figuren at optimal fergestorrelse blir PBE*?' nar variasjonen i ettersporselen per
avgang er 6, og PBEX®” nir variasjonen i ettersporselen per avgang er lik 6, og hvor 6,>0.
Det blir altsa mer krevende og kostbart for et fergerederi & opprettholde et gitt serviceniva i et

? Dersom en angir gjennomsnittlig ettersporsel per avgang i PBE, ma ogsé gjenstiende kjoretoy angis i PBE.
Dette gjores ikke i fergestatistikken. Gjenstaende kjeretoy pa en gitt strekning kan imidlertid lett omregnes til
PBE ved & benytte gjennomsnittlig PBE-sterrelse per kjoretoy fraktet pa strekningen.

' Et serviceniva pa 99 %, 98 % og 97 % (maksimalt 1 %, 2 % og 3 % gjenstiende PBE), gir eksempelvis Z(S)-
verdier pa henholdsvis 2,33, 2,05 og 1,88.
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samband desto sterre variasjonene i ettersporselen er. Disse variasjonene har hvert ferge-
selskap i dag liten mulighet til & pavirke.

Hvordan en ut fra formel (4-1) kan finne optimal fergestorrelse fra et anlopssted kan
illustreres ved et eksempel: Anta at det fra et anlopssted 1 gjennomsnitt fraktes 30 PBE per
avgang. Dersom standardavviket til antall fraktede PBE per avgang er 20, innebarer dette at
ferga md ha en kapasitet pA minimum 68 PBE (30+1,88:20) dersom servicekravet er 97 %.
Okes servicekravet til 99 %, mé fergens kapasitet vaeere minimum 77 PBE.

Hvordan optimal fergestorrelse varierer med serviceniva og standardavviket til ettersporselen
per avgang er anskueliggjort i Figur 4-3. Her er forventet ettersporsel per avgang (PBE") satt
til 100. Sammenhengen er vist for standardavvik til ettersperselen per avgang pd henholdsvis
0,2 PBE" (20 PBE), 0,3 PBE" (30 PBE), 0,6 PBE" (60 PBE) og 0,8 PBE" (80 PBE).
Intervallet for serviceniva gar fra 90 % til 99,9 %.

400
375
- 350
L 325 ©
w
r 300 E
P o
275 o
250 =
[
o = 0,8 PBE" (80 PBE) // 225 ‘cw:
200 &
= o =0,6 PBE" (60 PBE) / £
N // (178 =
o =0,3 PBE" (30 PBE) ] <)
150 O
125
o =0,2 PBE" (20 PBE) 100

920,0% 910% 920% 930% 940% 950% 960% 97,0% 980% 99,0%  99,9%
Serviceniva

Figur 4-3: Optimal fergesterrelse ved serviceniva mellom 90 % og 99,9 %, gjennomsnittlig etter-
sporsel per avgang pa 100 PBE og standardavvik til ettersporselen per avgang (¢) pa henholds-
vis 0,2 PBE" (20 PBE), 0,3 PBE" (30 PBE), 0,6 PBE" (60 PBE) og 0,8 PBE" (80 PBE).

De tre vertikale linjene 1 figuren viser krysningspunktene for serviceniva pa 97 %, 98 % og
99 %. De eksakte verdiene pa disse krysningspunktene er satt inn i Tabell 4-1.

Avhengig av ensket serviceniva og variasjonene i ettersporselen, ser vi av Tabell 4-1 at opti-
mal fergestorrelse vil vere fra 38 % til 186 % over gjennomsnittlig ettersporsel per avgang.
Ved en gjennomsnittlig ettersporsel per avgang pd 100 PBE, et onsket servicenivd pd 98 %,
og et standardavvik 1 ettersparselen pa 30 PBE, mé for eksempel fergestorrelsen vaere 62 %
heyere enn det ettersporselen per avgang vanligvis er. Qker standardavviket til 80 PBE, ma
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fergestorrelsen vare 164 % hoyere enn “normalettersporselen”. Det betyr igjen at henholdsvis
62 % og 38 % av fergekapasiteten (U;) 1 gjennomsnitt er utnyttet ved hver avgang.

Tabell 4-1: Optimal fergekapasitet (PBEX?) ved ulikt servicenivi (malt ved andel kjoretoy som
kommer med ensket avgang) og standardavviket til ettersperselen per avgang (o). Gjennom-
snittlig etterspersel per avgang (PBE") er satt til 100 PBE.

Standardavvik per avgang (o)
Servicenivd (S) | 0,2 PBE" (20 PBE) 0,3 PBE" (30 PBE) 0,6 PBE" (60 PBE) 0,8 PBE" (80 PBE)

97 % 138 156 213 250
98 % 141 162 223 264
99 % 147 170 240 286

Formel (4-1) forutsetter at ettersperselen per avgang er normalfordelt. Som diskutert i
Jorgensen m.fl. (2007) vil nok ettersperselen per avgang ha ulik fordeling mellom forskjellige
fergestrekninger, og ogséd pa samme strekning i ulike perioder, for eksempel mellom sommer-
manedene og ellers 1 aret. SPSS gir oss muligheter til & visuelt se hvordan ettersperselen
passer til ulike fordelinger. Nar vi betrakter de fergestrekningene vi har péilitelige etter-
sporselsdata fra, far vi bekreftet at fordelingen av ettersperselen per avgang varierer en del fra
strekning til strekning. Innenfor rammen av dette prosjektet har vi ikke muligheter til & gjore
spesialanalyser pa de enkelte fergestrekninger. Vi har derfor valgt & benytte samme for-
delingsfunksjon pa alle strekningene. En fordeling som passer relativt godt til mange av
strekningene er en gamma-fordeling. En slik fordeling er relativt fleksibel, noe som gjor den
godt anvendelig. Nér vi har beregnet optimal fergestorrelse har vi saledes lagt til grunn at
ettersparselen per avgang er gamma-fordelt.

Ettersporselen X (X>0), med parametrene o og B er gammafordelt nér tetthetsfunksjonen er
gitt ved:

X

. I SR
4-2) f(x;a,p)= ﬂ“F(a)x e

Der a >0 og 3 >0.

Forventning (1) og varians (¢°) til en gammafordelt variabel er gitt ved u=op og o’= of’. I
gammafordelingen inngdr gammafunksjonen I'(a). Den er definert ved folgende integral:

(4-3) T(a)=[x""e™dx  fora>0,
0

For en ne&rmere beskrivelse av gammafordelingen og dens egenskaper, se for eksempel Kotz
et. al. (2000).
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4.2 EMPIRISKE BEREGNINGER

Nar vi empirisk skal forseke a beregne optimal fergestorrelse pa en fergestrekning, ma vi med
utgangspunkt i dreftingene 1 kapittel 4.1, skaffe til veie mest mulig pélitelige data over etter-
sporselen pa hver enkelt avgang pa den aktuelle strekningen. Ettersperselen (mélt i antall
kjeretoy) pa den enkelte avgang, vil da vare det antall kjoretoy som egnsker a reise pd denne
avgangen. Vi definerer dette som antall kjoretoy fraktet pa den aktuelle avgangen pluss de
som ensker & benytte avgangen men som ikke kommer med (gjenstiende kjeretoy). Pa
bakgrunn av data fra fdb kan gjennomsnittlig ettersporsel per avgang (PBE"), samt variasjon-
ene 1 denne (standardavviket) beregnes.

Resultatene for 4 fergestrekninger; en stamvegstrekning (Bognes-Skarberget), en gjennom-
gangsstrekning (Brekstad-Valset), en byner strekning (Breistein-Valestrandfossen) og en
lokal strekning (Buavdg-Langevag) er satt opp i Tabell 4-2. For en fullstendig oversikt over
trafikken pa alle de 39 strekningene vi har data fra, viser vi til vedlegg 3.

Tabell 4-2: Gjennomsnittlig antall kjeretoy per avgang (inkl. gjenstiende kjoretoy) og standard-
avviket og variasjonskoeffisienten til ettersporselen per avgang pa et utvalg fergestrekninger i
Norge. Tall fra 2006.

Bognes- Brekstad-  Breistein- Buavdg-
Skarberget Valset Valestrandfossen Langevdg
N* 4514 2789 4 864 2778
Gjennomsnitt 30,5 43,4 12,7 9,5
Sommer**  St. avvik 26,8 14,2 9,4 7,1
Var koeff. **** 0,88 0,33 0,74 0,75
Maksimum 284 248 144 76
N* 6992 7993 14 286 7 441
Gjennomsnitt 20,1 19,3 12,9 7,8
Vinter*** St. avvik 18,4 13,5 9,9 5,9
Var.koeff. **** 0,92 0,70 0,77 0,76
Maksimum 296 251 112 82

* N er antall avganger vi har data fra. Det er skilt mellom retning slik at antall avganger i en retning er ca. N/2.

** Sommeren er definert som perioden fra og med juni til og med august maned.

*** Vinteren er definert som perioden fra og med september til og med mai maned.

**** Variasjonskoeffisienten (VK) er forholdet mellom standardavviket til ettersperselen per avgang (o) og gjennomsnittlig
etterspersel per avgang (PBEY), dvs. (o/PBE™).

Nér vi betrakter de 4 strekningene i Tabell 4-2, ser vi at gjennomsnittlig ettersporsel per
avgang er storre om vinteren” enn om sommeren pd en strekning (Breistein-Valestrand-
fossen). Pa de andre strekningene er sommerettersporselen betydelig storre enn “vinteretter-
sporselen”. Ellers kan vi merke oss at variasjonskoeffisienten (VK) varierer en del mellom
strekningene. Jo lavere VK, desto jevnere foredeling av ettersperselen mellom avgangene.

4.2.1 Nedvendig fergestarrelse i 2006 for a na et serviceniva pa 98 %
Ved a forutsette at fordelingen av ettersporselen per time er gammafordelt, jf. formel (4-2) og
(4-3), kan nedvendig fergestorrelse beregnes nar vi fastsetter ensket servicenivd. Slike
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beregninger har vi gjennomfert pa de 39 fergetrekningene der vi har palitelige data.'' Vi har
skilt mellom ettersperselen om sommeren og ettersperselen om “vinteren” (utenom sommer-
sesongen). Videre har vi vist nedvendig fergestorrelse ved 3 ulike serviceniva (97 %, 98 % og
99 %). Resultatene av beregningene er i sin helhet vist i vedlegg 4.

I Figur 4-4 har vi illustrert forskjellene mellom PBE-kapasiteten i 2006 pa fergene pa 39
strekninger og beregnet nadvendig PBE-kapasitet for at en pa de aktuelle strekningene skulle
oppna et serviceniva pa 98 % i 2006.
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‘l Fergestgrrelsen i 2006 O Ngdvendig fergestarrelse for & na et serviceniva pa 98 % ‘

Figur 4-4: PBE-kapasitet'’ i 2006 og nedvendig PBE-kapasitet for & oppna et serviceniva pa
98 %.

Som det framgar av Figur 4-4 er det en del strekninger som skiller seg ut med et spesielt stort
avvik mellom eksisterende og “nedvendig” PBE-kapasitet. P4 strekningen Mortavika-
Arsvagen er eksempelvis beregnet PBE-kapasitet betydelig storre enn eksisterende PBE-
kapasitet. Dette skyldes naturlig nok at det pad denne strekningen er en betydelig andel
gjenstdende kjoretay (12 %). Ellers er det en del strekninger der det godt kan settes inn en
mindre ferge enn den som gikk i1 2006, uten at serviceniviet blir darligere enn 98 %.

" Det er selvsagt mulig & beregne optimal fergestorrelse med utgangspunkt i data over kun de som kommer med
onsket avgang. Pé strekninger der andelen gjenstdende kjoretoy er lav, vil beregnet optimal fergestorrelse avvike
relativt lite fra “riktig” fergestorrelse. Disse beregningene har vi imidlertid ikke foretatt.

'2 P4 strekninger som trafikkeres av mer enn én ferge er dagens fergekapasitet et gjennomsnitt vektet for antall
avganger med den enkelte ferge. Pé strekningene der det i vart datamateriale ikke er knyttet PBE-kapasitet opp
mot den enkelte avgang er det benyttet en uvektet gjennomsnittlig PBE-kapasitet for de fergene som i 2006
trafikkerte de aktuelle strekningene.
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Hvis en sammenholder Figur 4-4 med Figur 3-1 og Figur 3-2 vil det finnes en del uoverens-
stemmelser pd den méiten at det pd en del strekninger er beregnet at PBE-kapasiteten pa
fergen(e) ma okes en god del for & nd et serviceniva pa 98 %, selv om andel gjenstdende
kjeretoy er under 2 %. Dette skyldes at det pd noen strekninger er fort opp et antall kjeretoy
som er kommet med en gitt avgang som er storre enn fergens kapasitet. Vi har allikevel
benyttet disse dataene, og tolket det slik at gjenstdende kjoretoy er blitt lagt inn 1 det antallet
biler som kom med den aktuelle avgangen. En slik situasjon har vi for eksempel pa
strekningen Svelvik-Verket, der vi har beregnet at det ma til en betydelig okning i ferge-
storrelsen dersom et serviceniva pa 98 % skal kunne oppnas. Samtidig viser statistikken over
gjenstdende kjoretoy null samtidig som kapasitetsutnyttelsen er over 50 %! Dette er urimelig.

Dersom vi summerer fergestorrelsen 1 2006 pa de 39 fergestrekningene vi har data fra, far vi
en samlet kapasitet pa 2 101 PBE. Vére beregninger av nedvendig fergestorrelse for at et
servicenivd pa 98 % skal kunne oppfylles gir en samlet kapasitet pd 2 881 PBE. Dette
tilsvarer en kapasitetsekning pa 37 %. Dersom en skal nad et serviceniva pa 98 % pa de
strekningene vi har data fra, med frekvensen som var i 2006, ma samlet kapasitet gkes med
37 %, tilsvarende 780 PBE.

4.2.2 Negdvendig fergestorrelse i 2015 for a na et serviceniva pa 98 % ved ulik
arlig trafikkvekst

Ovenfor har vi anslatt nedvendig PBE-kapasitet pa fergene for 4 na et servicenivd pa 98 %

med utgangspunkt i trafikkstatistikk fra 2006. Nar en skal dimensjonere fergekapasiteten pa

en strekning er det imidlertid viktig & ta heyde for at trafikken pad mange strekninger forventes

a oke framover. Vi har séledes i Tabell 4.3 vist hvordan beregnet nedvendig PBE-kapasitet i

2006 endres 1 2015 ved érlige vekstrater i trafikken pa henholdsvis 1 %, 2 % og 3 %.

Ved beregningene har vi kun oppjustert beregnet PBE-kapasitet i 2006 med den arlige
trafikkveksten pa 1 %, 2 % og 3 %. Over en periode pa 9 ar, medforer dette en nedvendig
kapasitetsekning pd 9,4 %, 19,5 % og 30,5 %. En slik sammenheng mellom trafikkvekst og
nedvendig PBE-kapasitet vil vaere riktig nar vi antar at variasjonskoeffisienten (VK) ikke
endres. Dersom VK pé en strekning skulle gke/minke, inneberer dette at nedvendig ferge-
kapasitet blir sterre/mindre enn det beregningene i tabellen viser. Dersom trafikkekningen blir
relativt sett storre pd de avgangene som i utgangspunktet har storst problemer ved gjenstdende
kjoretay vil VK eoke. Dersom trafikkekningen blir relativt sett storst pd de avgangene som i
dag har mye ledig kapasitet vil VK reduseres og dersom trafikkekningen fordeler seg relativ
sett likt pé alle avgangene vil VK forbli uendret.

En mate 4 underseke om VK endres mye nar trafikken pd en strekning eker, vil vere & fram-
skaffe ettersperselsdata per avgang over noen ar for et utvalg av fergestrekninger. Vi har i
dette prosjektet ikke hatt ressurser til & foreta slike analyser. Vi tror allikevel at en opp-
justering av fergestorrelsen pa en strekning tilsvarende forventet ekning 1 trafikken, vil gi et
godt anslag pa hvor mye storre fergen ma vaere for a kunne opprettholde servicenivaet pa den
aktuelle strekningen.
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Tabell 4-3: Nedvendig fergestorrelse (malt i PBE) for 4 ni et serviceniva pa 98 % i 2015 med en
arlig trafikkvekst pa 1 %, 2 % og 3 %.

Gjennom- Beregnet nodvendig fergestorrelse for a nd et servicenivd pa 98 %
snittlig ferge- 2006 2015
Strekning ;toﬂ;?ilse ! 1 % arlig vekst 2 % éarlig vekst 3 % arlig vekst
Bognes-Leadingen 104 129 141 154 168
Bognes-Skarberget 92 89 97 106 116
Breistein-Valestrand 45 40 44 48 52
Brekstad-Valset 50 57 62 68 74
Buavag-Langevag 21 26 28 31 34
Fedje-Savroy 42 24 26 29 31
Festvag-Misten 30 30 33 36 39
Foroy-Agskaret 36 31 34 37 40
Halhjem-Sandvikvag 105 176 192 210 230
Halhjem-Vage 55 65 71 78 85
Hansnes-Skaningsbukt 62 37 40 44 48
Hareid-Sulesund 87 144 157 172 188
Hjelmeland-Nesvik 76 121 132 145 158
Horn-Anndalsvag 55 41 45 49 53
Husavik-Sandvikvag 26 39 43 47 51
Isane-Stérheim 34 37 40 44 48
Jektevik-Hodnanes 44 34 37 41 44
Jondal-Tervikbygd 44 40 44 48 52
Kvenna-Rykkjem 29 53 58 63 69
Lauvvik-Oanes 76 119 130 142 155
Lavik-Oppedal 95 158 173 189 206
Levanger-Hokstad 30 37 40 44 48
Levang-Nesna 47 37 40 44 48
Manbheller-Fodnes 100 107 117 128 140
Masfjordnes-Duesund 20 11 12 13 14
Mortavika-Arsvagen 110 383 419 458 500
Miley-Oldeide 54 27 30 32 35
Randaberg-Kvitsoy 79 32 35 38 42
Refsnes-Flesnes 75 52 57 62 68
Sand-Ropeid " 34 59 65 71 77
Skanevik-Utéaker 35 31 34 37 40
Stavanger-Tau 75 142 155 170 185
Stornes-Bjernera 28 35 38 42 46
Svelvik-Verket 20 172 188 206 224
Serrollnes-Stangnes 40 39 43 47 51
Vennesund-Holm 50 50 55 60 65
Vikran-Larseng 30 99 108 118 129
Volda-Lauvstad 36 37 40 44 48
QYlhammern-Seierstad 32 41 45 49 53

* Pa strekninger der det gar flere ferger med ulik sterrelse, er fergesterrelsen et vektet gjennomsnitt av sterrelsen til de ulike
fergene, der antall avganger er brukt som vekter. Nar vi ikke har opplysninger om antall avganger til den enkelte ferge, har vi
benyttet et uveid gjennomsnitt.

5 Nar det gjelder strekningen Hjelmeland—Nesvik, opplyser Vegdirektoratet at ferja som skal trafikkere
strekningen fra 2008-2015 er pa 85 PBE. Gjenstaende kjoretoy per august i 2007 med en ferge pa 75 PBE er om
lag 1,6 %. Vare estimeringer av nedvendig fergesterrelse synes pa bakgrunn av dette & gi en for stor ferge.

'* Sand-Ropeid skal i anbudet fra 2008-2015 trafikkeres med en ferge pa 50 PBE. Denne ferga gar der i dag og
den er i folge Vegdirektoratet mer enn stor nok. Den tar blant annet unna trafikk fra Haukelitunnelene. Det star
ikke biler igjen pé fergekaia etter at ferga ble satt inn. Ogsé her kan det synes som om modellen gir et for hayt
anslag pa optimal fergestorrelse.
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5. OPPSUMMERING OG AVSLUTTENDE KOMMENTARER

Nedenfor gis en kortfattet oppsummering av dette arbeidet samt noen avsluttende kommen-
tarer til de problemstillinger vi berorer.

51 OPPSUMMERING

I kapittel 2 og kapittel 3 er det gitt en oversikt over kapasitetsutnyttelsen og andel gjenstdende
kjoretoy pd et betydelig antall fergestrekninger 1 Norge. Det er foretatt beregninger for bade
sommersesongen (juni-august) samt for ”vinteren” (september-mai). Det er ogsé skilt mellom
situasjonen 1 den primare apningstiden (k1. 07.00 — kl. 20.00) og 1 hele dpningstiden. Det er
foretatt sammenligninger for ulike strekningskategorier; stamvegstrekninger, gjennomgangs-
strekninger, bynare strekninger og lokale strekninger. I Figur 5-1 har vi forsegkt & oppsum-
mere de viktigste funnene nér vi opererer pa strekningskategoriniva.
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Figur 5-1: Kapasitetsutnyttelse og gjenstiende kjoretoy etter strekningskategori og arstid. Tall
fra 2006.

Figur 5-1 viser at kapasitetsutnyttelsen pa stamvegstrekningene er klart hoyere enn kapasitets-
utnyttelsen pd de andre strekningskategoriene. Videre ser vi at kapasitetsutnyttelsen om
sommeren er heyere enn kapasitetsutnyttelsen om vinteren. Bynare strekninger har minst
relativt avvik mellom kapasitetsutnyttelsen om sommeren og om “vinteren”. Det er ogsd en
klar sammenheng mellom kapasitetsutnyttelse og andel gjenstdende kjoretoy. Dette kommer
klart fram ndr vi betrakter Figur 5.2. Figuren er hentet fra Jorgensen m. fl. (2007).
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Figur 5.2: Sammenhengen mellom kapasitetsutnyttelsen nar fergene seiler (U;) og andel gjen-
stiende Kjoretey (Y). Tall fra perioden 2003-2005.

Av Figur 5.2 ser vi at det er problematisk & unngd at andel gjenstdende kjoretoy pé arsbasis
blir lavere enn 2 % ndr gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse overstiger ca. 35 %. Ved en gjen-
nomsnittlig kapasitetsutnyttelse pa 60 %, ser vi at andel gjenstdende kjoretoy passerer 10 %.
Eksempelvis hadde strekningen Mortavika-Arsvdgen en gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse
pa om lag 65 % 12006. Her var andelen gjenstaende kjoretay 11,5 %.

Generelt er det slik at strekninger med minst variasjoner 1 ettersporselen tiler en heyere
gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse for det oppstar kapasitetsproblemer og en stor andel
gjenstdende kjoretay. Dette er tidligere vist i Figur 4-3 og Tabell 4-1. Dermed vil det ogsa
gjennomgdende veare slik at vare beregninger av optimal fergestorrelse blir mer neyaktige
desto lavere variasjonskoeffisienten (VK) er. Sdledes vil vare beregninger av nedvendig
fergestorrelse for & oppfylle et servicenivd pa 98 %, jf. Tabell 4-3, jevnt over veere mer
palitelig pa de strekningene som har VK< 0,8, se vedlegg 3. Pa strekninger der en forventer
trafikkvekst, er det sdledes minst sjanse for & oppleve kapasitetsproblemer pa strekninger der
en 1 utgangspunktet har i gjenstaende kjoretoy og der VK er lav.

Med utgangspunkt i ettersporselsdata og sterrelsen til de fergene som trafikkerte de ulike
strekningene i 2006, har vi anslatt nedvendig fergestorrelse for at en skal kunne na et
servicenivd péd 98 %. Pa de 39 strekningene vi har benyttet data fra, ma samlet kapasitet med
dagens trafikk ekes med 37 % for at dette skal la seg gjore. Dersom trafikken kommer til &
oke framover, mé kapasiteten okes med samme rate som trafikkveksten dersom trafikk-
okningen blir rimelig likt fordelt mellom de ulike avgangene. Dersom mesteparten av trafikk-
veksten kommer pa de avgangene der det er storst etterspersel 1 dag, ma kapasiteten okes
relativt sett mer enn trafikkekningen for at servicenivaet (malt ved andel kjoretoy som
kommer med ensket avgang) ikke skal reduseres.
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5.2 AVSLUTTENDE KOMMENTARER

I de analysene som vi har foretatt i denne rapporten, har vi i hovedsak benyttet ettersporsels-
tall og data over fergestorrelse fra fergedatabanken (fdb) samt fergedisponeringsplanen for
2006 og 2008. Kvaliteten pa analysene vil saledes std og falle pd kvaliteten til dette data-
materialet. Som papekt flere steder 1 rapporten er det sannsynligvis en del feil 1 dette
materialet. Vi vil spesielt papeke folgende:

— Fordeling av gjenstiende kjoretoy pd riktig avgang. Her er det et stort forbedrings-
potensial. Dersom en skal fa et mest mulig korrekt anslag pa ettersperselen (hvor mange
som gnsker & reise pa den enkelte avgang), er fordelingen av gjenstdende kjoretoy pa de
ulike avganger sveert sentral.

— Korrekt telling av gjenstaende kjoretay. En utfordring er 4 {4 fordelt gjenstdende kjoretoy
pa riktig avgang, en annen utfordring er & fa et mest mulig riktig tall p& hvor mange som
ikke kommer med ferga. I og med at tellinger gjores manuelt, er det sannsynligvis store
feil 1 disse tallene. Det er ogsa viktig & ha 1 mente at operaterene i et anbudsregime, kan ha
egeninteresse 1 4 oppgi for lave tall pd gjenstdende kjeretoy dersom en i kontrakten blir
’straffet” hvis servicenivdet (malt ved andel kjoretoy som kommer med ensket avgang)
blir for lavt.

— Korrekt fergestorrelse. P4 mange fergestrekninger benyttes det flere ulike ferger i lopet av
et r. Disse fergene har ofte svart ulik storrelse (malt 1 PBE-kapasitet). Gjennom vért
arbeid har vi funnet feil 1 fdb bade mht. feil allokering av fergene og i forhold til sterrelsen
pa fergene. Vi ser her bort fra problemene knyttet til at det kan vaere uenighet om hvor
stor en ferge er. Her pagér det et arbeid med & kvalitetssikre PBE-verdiene pa alle fergene
1 Norge som hegsten 2007 nesten er ferdig. Den sterste utfordringen framover blir da a
sikre at riktig ferge blir tilordnet de avgangene der fergen er blitt benyttet.

Dersom en klarer a sikre god datakvalitet pa inngangsdataene, vil analyser av kapasitets-
utnyttelse, antall og andel gjenstaende kjoretoy samt estimeringer av nedvendig fergestorrelse
for & kunne nd fastsatte servicemal, vere svart nyttige verktoy for Statens vegvesen i
planleggingen av fergetilbudet pd ulike fergesamband. Vi ser derfor for oss at det arbeidet
som er nedlagt i denne rapporten, ber kunne legge grunnlaget for utarbeidelsen av et operativt
planleggingsverktoy som kan benyttes for a framskaffe sentrale styringsdata som vil gjere
beslutninger om endringer 1 fergetilbudet lettere.

Siden ferger har en levetid pd 25-30 &r, er det naturlig nok viktig at en har gode etter-
sporselsprognoser & forholde seg til. En érlig trafikkvekst pd 3 % gir en trafikkekning pa 34 %
over en 10-ars periode. Det md derfor tas heyde for forventet trafikkvekst nir nedvendig
fergestorrelse skal bestemmes. Feildimensjonering av fergestorrelsen vil kunne fa betydelige
okonomiske konsekvenser, bade for myndighetene, rederiene og fergebrukerne.

"> En annen problemstilling er at antall kjoretoy som kommer med ensket avgang pluss antall kjoretoy som ikke
kommer med ensket avgang (gjenstdende kjoretoy), ikke nedvendigvis gir et korrekt uttrykk for ettersperselen
pé den enkelte avgang. I omrader der fergebrukerne har alternative reisemuligheter, skjer det nok en del ganger
at en snur dersom en meter lang ko pé fergekaia, og heller kjorer til en alternativ fergestrekning, der en forventer
mindre ka. En slik problemstilling har man blant annet i Ser-Trendelag pa fergestrekningene Brekstad-Valset og
Reorvik-Flakk. Et annet eksempel er trafikken pa strekningen Mortavika Arsvagen i 2007 i forhold til 2006. Med
de nye gassferjene pa 212 PBE som ble satt inn pa strekningen i 2007, sa er kapasitetsproblemene blitt betydelig
redusert. Det har utlest en trafikkvekst som vi mé anta skyldes generert trafikk som tidligere ble presset” vekk
pga. lange koer.
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For liten kapasitet betyr flere gjenstdende kjoretoy og ekte ventetidskostnader for befolkning-
en og naringslivet langs kysten. Videre vil for liten kapasitet utlose behov for tilleggskjop fra
rederiene, noe som 1 et anbudsregime kan bli svert dyrt for Statens vegvesen. En for stor
kapasitet kan vaere problematisk pd den maten at en ma operere med hoyere driftskostnader
enn det som ville ha vert tilfelle dersom en kunne benyttet en mindre ferge. Problemet med
for hey kapasitet (for store ferger) er imidlertid mindre alvorlig enn dersom en har for sma
ferger, siden det er mulig & omrokkere ferger fra samband med trafikknedgang til samband
med trafikkvekst.

Som diskutert 1 Jorgensen m.fl. (2007), er bide fergestorrelse, fergenes hastighet og terminal-
tid, antall ferger og frekvens “virkemidler” for & oppna en bestemt kapasitet (malt i tilbudte
PBE) pa en fergestrekning. I dette arbeidet har vi kun sett pd hvordan ensket kapasitet kan
oppnds gjennom a justere fergesterrelsen. Hvor stor ma en ferge som trafikkerer en gitt
strekning vere ved gitt ruteopplegg (frekvens) dersom en skal kunne oppfylle et serviceniva
pa for eksempel 98 % pa denne strekningen? I forhold til & dimensjonere kapasiteten riktig,
ma fergestorrelsen sees 1 sammenheng med de andre “virkemidlene” som er bestemmende for
kapasiteten pa en fergestrekning. Denne problemstillingen ber vere en naturlig oppfelging av
dette arbeidet.
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VEDLEGG 1

Kapasitetsutnyttelsen pa ulike fergestrekninger i 2006 sortert etter kapasitetsutnyttelsen
i primaeriapningstiden utenom sommerménedene (kl. 07.00 — kl. 20.00)
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Kapasitetsutnyttelse
Sommer Vinter
Strekning Kl. 07.00-20.00 Hele apningstiden | KI. 07.00-20.00 Hele &pningstiden
Mortavika-Arsvagen 81,70 % 69,90 % 71,80 % 63,40 %
Festaya-Solavagen 63,50 % 56,00 % 61,70 % 53,90 %
Hareid-Sulesund 60,40 % 51,10 % 61,30 % 51,00 %
Molde-Vestnes 61,40 % 57,30 % 60,00 % 53,60 %
Aukan-Vinsternes 69,90 % 72,50 % 58,80 % 60,00 %
Halhjem-Sandvikvag 66,60 % 62,50 % 57,60 % 54,50 %
Aukan-Edeya 70,10 % 75,40 % 53,40 % 53,70 %
Stavanger-Tau 57,00 % 53,30 % 52,80 % 48,30 %
Kvenna-Rykkjem 61,90 % 56,70 % 52,20 % 47,60 %
Orsneset-Magerholm 46,10 % 39,50 % 49,60 % 42,20 %
Sand-Ropeid 49,40 % 44,80 % 44,20 % 40,60 %
Husavik-Sandvikvég 47,50 % 47,20 % 44,10 % 44,00 %
Gjermundshamn-Lefallstrand 59,30 % 53,30 % 43,40 % 38,50 %
Bognes-Ledingen 46,80 % 42,20 % 43,20 % 37,80 %
Stranda-Liabygda 61,40 % 58,30 % 42,20 % 40,40 %
Stornes-Bjernera 55,70 % 47,80 % 42,00 % 36,10 %
Buavég-Langevag 51,40 % 4490 % 41,60 % 37,20 %
Brekstad-Valset 49,30 % 57,00 % 40,80 % 38,60 %
Levanger-Hokstad 49,30 % 44,40 % 39,80 % 36,70 %
Sevik-Heroy 43,40 % 37,40 % 39,10 % 34,50 %
Lauvvik-Oanes 57,30 % 49,30 % 38,70 % 33,70 %
Volda-Lauvstad 40,60 % 34,70 % 37,90 % 32,50 %
Vikran-Larseng 41,80 % 39,50 % 37,50 % 39,00 %
Lavik-Oppedal 49,50 % 46,20 % 37,00 % 34,40 %
Isane-Starheim 47,40 % 44,00 % 36,90 % 33,90 %
Halhjem-Vage 42,00 % 44,00 % 36,90 % 35,40 %
Manbheller-Fodnes 51,40 % 43,20 % 33,60 % 29,20 %
Svelvik-Verket 50,80 % 33,30 % 60,20 %
Skjeltene-Haramsoya 32,40 % 28,30 % 31,80 % 27,60 %
Arvik-Koparneset 33,30 % 29,60 % 31,40 % 28,00 %
Solholmen-Mordalsvagen 34,60 % 31,20 % 31,40 % 28,20 %
Osan-Skutvik 15,80 % 47,40 % 31,10 % 30,70 %
Krokeide-Hufthamargavl 34,40 % 32,10 % 31,00 % 28,80 %
Eidsdal-Linge 49,70 % 61,00 % 30,60 % 30,50 %
Sandnessjeen-Danna 37,10 % 32,20 % 30,40 % 25,80 %
Seivika-Temmervag 42,00 % 35,20 % 30,30 % 25,80 %
Breistein-Valestrandfossen 29,70 % 28,30 % 30,10 % 28,70 %
Vennesund-Holm 47,50 % 43,30 % 29,70 % 28,60 %
Serrollnes-Stangnes 41,20 % 38,40 % 29,60 % 26,80 %
Hella-Vangsnes 50,80 % 43,60 % 27,40 % 24,90 %
Festvag-Misten 42,50 % 40,30 % 26,80 % 25,70 %
Hofles-Lund 33,00 % 30,70 % 26,30 % 27,60 %
Jondal-Tervikbygd 39,50 % 37,40 % 25,50 % 24,20 %
Skanevik-Utaker 38,00 % 35,40 % 25,40 % 24,10 %
Refsnes-Flesnes 32,10 % 29,90 % 25,20 % 23,50 %
Bognes-Skarberget 40,60 % 36,30 % 25,00 % 20,50 %
Brattvag-Hargya 27,00 % 23,90 % 24,40 % 21,90 %
Jektevik-Hodnanes 30,10 % 27,30 % 24,00 % 22,20 %
Horn-Anndalsvag 30,80 % 27,60 % 23,50 % 21,20 %
Levang-Nesna 38,40 % 32,60 % 23,50 % 21,70 %
Forpy-Agskaret 28,00 % 26,90 % 20,80 % 19,30 %
Hjelmeland-Nesvik 39,60 % 32,50 % 20,70 % 18,20 %
Masfjordnes-Duesund 21,20 % 19,40 % 19,80 % 18,10 %
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Kapasitetsutnyttelse

Sommer Vinter
Strekning Kl. 07.00-20.00 Hele apningstiden | KI. 07.00-20.00 Hele &pningstiden
Leirvag-Slovag 21,30 % 19,80 % 18,40 % 17,10 %
Arasvika-Hennset 21,00 % 19,60 % 17,60 % 16,70 %
Fedje-Sevroy 21,70 % 19,50 % 17,20 % 15,60 %
@lhammeren-Seierstad 18,70 % 17,80 % 17,10 % 15,70 %
Ladstein-Hanasand 19,00 % 20,60 % 16,50 % 18,30 %
Ranavik-Sunde 16,40 % 15,00 % 16,40 % 15,10 %
Malgy-Oldeide 20,20 % 18,40 % 15,80 % 14,60 %
Hella-Dragsvik 25,20 % 22,00 % 14,00 % 13,00 %
Krokeide-Austevollshella 15,50 % 14,00 % 13,10 % 12,00 %
Randaberg-Kvitsgy 14,60 % 12,80 % 12,00 % 10,70 %
Leirvag-Slovag 21,30 % 19,80 % 18,40 % 17,10 %
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VEDLEGG 2

Navn og storrelse (PBE) pa de fergene som er benyttet pa ulike fergestrekninger i 2006
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Ferger

Strekning Navn'® PBE-kapasitet’’
Aure (106) 29 (Ferjedisp.plan -08)
Goma (1) 29 (Ferjedisp.plan -08)

Arasvika-Hennset

Halsa (8 815)
Linge (1 419)

28 (Ferjedisp.plan -08)
21 (Ferjedisp.plan -06)

Ukjent (774) 27 (Snitt gvrige)
Glutra (2) 86 (Ferjedisp.plan -08)
Haram (344) 20 (Ferjedisp.plan -08)
Linge (33) 21 (Ferjedisp.plan -06)

Aukan-Edgya Moringen (9) 34 (Ferjedatabank)
Solskjel (469) 35 (Ferjedisp.plan -08)
Tustna (4 486) 30 (Ferjedisp.plan -08)
Glutra (2) 86 (Ferjedisp.plan -08)
Haram (7 873) 20 (Ferjedisp.plan -08)

. Linge (9) 21 (Ferjedisp.plan -06)

Aukan-Vinsternes Moringen (59) 34 (Ferjedatabank)
Solskjel (378) 35 (Ferjedisp.plan -08)
Tustna (611) 30 (Ferjedisp.plan -08)
Hamargy (416) 104 (Ferjedisp.plan -08)

Bognes-Loadingen Lodingen (421) 43 (Ferjedisp.plan -08)
Tysfjord (4 858) 104 (Ferjedisp.plan -08)

Bognes-Skarberget

Hamarey (8 136)
Hertug-Skule (934)

104 (Ferjedisp.plan -08)
50 (Ferjedisp.plan -06)

Rasund (2 436) 67 (Ferjedisp.plan -08)
. Dryna 35 (Ferjedisp.plan -06
Brattvag-Haroya Hle;}rlﬂy 35 EFer}edisE.glan -06;
. Ole Bull * (19 138 45 (www.fjordfaerhen.de
Breistein-Valestrandfossen Ukjent (1 2)( ) 45 ESni i @3/ rige) )
Brekstad-Valset Hertug-Skule (10 782) 50 (Ferjedisp.plan -06)
Buavag-Langevag Strandebarm (10 219) 21 (Ferjedisp.plan -08)
Eiksund (13 621) 28 (Ferjedisp.plan -08)
Ivar Aasen (1) 79 (Ferjedisp.plan -08)
Kvernes (333) 32 (Ferjedisp.plan -08)
Eidsdal-Linge Landbill. Eidsdal (101) 30 (Snitt gvrige)
Solskjel (2 332) 35 (Ferjedisp.plan -08)
Storfjord (1) 33 (Ferjedisp.plan -08)
Ukjent (1 483) 30 (Snitt gvrige)
Fedje-Savroy Fedjefjord (6 671) 42 (Ferjedisp.plan -08)

Festvag-Misten

Kjerringoy * (10 043)
Landego * (383)

30 (Ferjedisp.plan -08)
28 (www.fjordfaerhen.de)

Brandal (10 699) 67 (Ferjedisp.plan -08)

Eiksund (1) 28 (Ferjedisp.plan -08)

_ . Eira (1) 87 (Ferjedisp.plan -08)
Festoya-Solavagen Geiranger(1) 36 (Ferjedisp.plan -06)
Hareid (2) 22 (Ferjedisp.plan -08)

Ivar Aasen (3) 79 (Ferjedisp.plan -08)

' Pbe-kapasiteten pa fergene som er “ukjent” er beregnet pa grunnlag av gjennomsnittlig PBE-kapasitet pa de
ovrige fergeavgangene som ble gjennomfert pa strekningen i 2006. Tallene i1 parentes bak fergenavn viser antall
avganger med den enkelte ferge i 2006. Pa de strekninger der antall avganger med den enkelte ferge mangler er
det i vare analyser benyttet en gjennomsnittlig PBE verdi for fergene som trafikkerer strekningen.

' Kildene for fergenes PBE-kapasitet er: fergeselskap, ferjedisponeringsplanen for 2006, www.fjordfaerhen.de,
og “ferjedatabanken”.
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Kvernes (18)
Nordmere (7 556)

32 (Ferjedisp.plan -08)
52 (Ferjedisp.plan -08)

Foroy-Agskaret

Romsdal (7) 87 (Ferjedisp.plan -08)
Stordal (596) 55 (Ferjedisp.plan -08)
Ukjent (5 659) 60 (Snitt gvrige)

Veoy (479) 42 (Ferjedisp.plan -08)
Voksa (2) 27 (www.fjordfaerhen.de)
Volda (1) 87 (Ferjedisp.plan -08)
Bode (411) 82 (Ferjedisp.plan -08)

Bogay * (8 619)
Kjerringay * (125)
Landego * (426)

35 (Ferjedisp.plan -06)
30 (Ferjedisp.plan -08)
28 (www.fjordfaerhen.de)

Ratinn (37) 40 (Ferjedisp.plan -06)
Gjermundshamn- Kvinnherad 42 (Ferjedisp.plan -08)
Lofallstrand Rosendal 45 (Ferjedisp.plan -08)
Stord 107 (Ferjedisp.plan -08)
. g Bjernefjord 105 (Ferjedisp.plan -06)
Halhjem-Sandvikvig Sunnhordland 90 (Ferjedisp.plan -06)
Ullensvang 106 (Ferjedisp.plan -08)
. . Bemlo 75 (Ferjedisp.plan -08)
Halhjem-Vage Jondal 35 (Ferjedisp.plan -08)

Hansnes-Skaningsbukt

Malangen * (4 816)
Salangen * (4)

62 (Ferjedisp.plan -08)
28 (www.fjordfaerhen.de)

Ukjent (1) 62 (Snitt gvrige)

Ivar Aasen (176) 79 (Ferjedisp.plan -08)

Kvernes (17) 32 (Ferjedisp.plan -08)
Hareid-Sulesund Nordmere (13) 52 (Ferjedisp.plan -08)

Romsdal (20 733) 87 (Ferjedisp.plan -08)

Ukjent (65) 87 (Snitt gvrige)
Hella-Dragsvik Laerdal 77 (Ferjedisp.plan -06)
Hella-Vangsnes Aurland 35 (Ferjedisp.plan -08)

Hjelmeland (13 529)

76 (Ferjedisp.plan -06)

Hjelmeland-Nesvik Ombo (3) 32 (Ferjedatabank)
Geisnes * (321) 30 (Ferjedisp.plan -08)
Hofles-Lund Olav Duun * (5 445) 60 (Ferjedisp.plan -08)

Yttergy * (410)

30 (Ferjedisp.plan -06)

Horn-Anndalsvég

Torghatten * (6 782)

55 (Ferjedisp.plan -08)

Husavik-Sandvikvag

Sveio (6 104)

26 (Ferjedisp.plan -08)

Isane-Starheim Eid (13 473) 34 (Ferjedisp.plan -08)
Jektevik-Hodnanes Austevoll (15 569) 44 (Ferjedisp.plan -06)
Jondal-Tervikbygd Kvam (10 644) 44 (Ferjedisp.plan -06)
Krokeide-Austevollshella Olen (7 553) 51 (Ferjedisp.plan -06)
Krokeide-Hufthamargavl Vikingen (10 132) 86 (Ferjedisp.plan -08)

Aukra (9) 36 (Ferjedisp.plan -08)
Kvenna-Rykkjem Aure (478) 29 (Ferjedisp.plan -08)

Goma (17 927) 29 (Ferjedisp.plan -08)

Ladstein-Hanasand

Finngy (7 750)

101 (Ferjedisp.plan -06)

Lauvvik-Oanes

Hogsfjord (21 765)

76 (Ferjedisp.plan -08)

. Gloppen 112 (Ferjedisp.plan -08)
Lavik-Oppedal Svangy 78 (Ferjedisp.plan -08)
Leirvag-Skipavik Eidfjord (10 020) 75 (Ferjedisp.plan -06)

Leirvag-Slovag

Eidfjord (11 449)

75 (Ferjedisp.plan -06)

Levanger-Hokstad

Yttergy * (7 049)

30 (Ferjedisp.plan -06)

Levang-Nesna

Lokta (1 638)

30 (Ferjedisp.plan -08)
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Nesna (14)
Petter Dass (8 994)
Tomma * (113)

19 (Ferjedisp.plan -08)
50 (Ferjedisp.plan -06)
40 (www.fjordfaerhen.de)

Stryn 81 (Ferjedisp.plan -06
Manheller-Fodnes Lot 120( (ElJiasserr)lIi)SVV))
Masfjordnes-Duesund Fjon-M (12 718) 20 (Ferjedisp.plan -06)
Driva (141) 29 (Ferjedisp.plan -08)
Eira (15) 87 (Ferjedisp.plan -08)
Moringen (53) 34 (Ferjedatabanken)

Molde-Vestnes

Rauma (11 635)
Romsdal (4 120)
Stordal (1 059)

87 (Ferjedisp.plan -08)
87 (Ferjedisp.plan -08)
55 (Ferjedisp.plan -08)

Tresfjord (4 772) 124 (Ferjedisp.plan -08)

Tustna (1) 30 (Ferjedisp.plan -08)

Ukjent (110) 93 (Snitt gvrige)

Veoay (98) 42 (Ferjedisp.plan -08)

Rennesay 115 (Ferjedisp.plan -08)
Mortavika-Arsvagen Masfjord 108 (Ferjedisp.plan -06)

Boknafjord 106 (Ferjedisp.plan -06)
Malgy-Oldeide Nordfjord (6 649) 54 (Ferjedisp.plan -08)

Osan-Skutvik

Bognes * (105)
Hamargy * (384)
Lodingen * (2)
Stetind * (753)
Végan * (1 327)

55 (Ferjedisp.plan -06)
104 (Ferjedisp.plan -08)
43 (Ferjedisp.plan -08)
67 (Ferjedisp.plan -08)
67 (Ferjedisp.plan -08)

Ranavik-Sunde

Hordaland (9 583)

64 (Ferjedisp.plan -08)

Randaberg-Kvitsgy

Fjordveien (5 302)

79 (Ferjedisp.plan -08)

Refsnes-Flesnes

Hélogaland * (10 318)

75 (Ferjedisp.plan -08)

Denna (1 118)

3 (Ferjedatabanken)

Lokta (19) 30 (Ferjedisp.plan -08)
Sandnessjoen-Denna Petter Dass (382) 50 (Ferjedisp.plan -06)
Sigrid (5 875) 70 (Ferjedisp.plan -08)
Ukjent (34) 59 (Snitt gvrige)
Sand-Ropeid Frafjord (16 264) 34 (Ferjedisp.plan -06)
Bolsey (122) 53 (Ferjedatabanken)
Glutra (8 239) 86 (Ferjedisp.plan -08)
Seivika-Temmervag Stordal (12) 55 (Ferjedisp.plan -08)
Ukjent (32) 78 (Snitt gvrige)
Veoy (1 674) 42 (Ferjedisp.plan -08)
Solskjel (236) 35 (Ferjedisp.plan -08)
Skjeltene-Haramsoya Tingvoll (8 600) 35 (Ferjedisp.plan -06)
Ukjent (247) 35 (Snitt evrige)
Skjersholmane-Ranavik Odda (8 880) 77 (Ferjedisp.plan -08)
Skjersholmane-Sunde Odda (9 246) 77 (Ferjedisp.plan -08)
Skanevik-Utéker Fitjar (9 239) 35 (Ferjedisp.plan -08)
. Driva (15 607) 29 (Ferjedisp.plan -08)
Solholmen-Mordalsvigen | g 1 i1 (688) 35 (Fer}edisgglan -08)
Stavanger-Skudeneshavn Fjordveien (3 158) 79 (Ferjedisp.plan -08)
Stavanger 114 (Ferjedisp.plan -08)
Stavanger-Tau Strand 64 (Ferjedisp.plan -08)
Utstein 47 (Ferjedisp.plan -08)
. . Dyray * (16) 28 (Ferjedisp.plan -08)
Stornes-Bjornera Lavangen (9 408) 28 (Ferjedatabanken)
Stranda-Liabygd Eiksund (38) 28 (Ferjedisp.plan -08)
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Eira (1)

Rauma (1)
Solskjel (937)
Storfjord (14 885)

87 (Ferjedisp.plan -08)
87 (Ferjedisp.plan -08)
35 (Ferjedisp.plan -08)
33 (Ferjedisp.plan -08)

Svelvik-Verket

Svelviksund * (6 732)

20 (Ferjedisp.plan -08)

Serrollnes-Stangnes

Godfjord * (4 611)

40 (Ferjedisp.plan -06)

Alsten? (5 425)

31 (Ferjedisp.plan -08)

. Lekta (211) 30 (Ferjedisp.plan -08)
Sovik-Heroy Nesna (25) 19 (Ferjedisp.plan -08)
Sigrid (1) 70 (Ferjedisp.plan -08)

Vangsnes-Dragsvik Aurland (12 547) 35 (Ferjedisp.plan -08)
Lysingen * (9 691) 50 (Ferjedisp.plan -08)

Vennesund-Holm Torgtind (68) 50 (Ferjedisp.plan -08)

Vikran-Larseng

Gullesfjord * (7 905)
Ukjent (1)

30 (Ferjedisp.plan -08)
30 (Snitt gvrige)

Volda-Lauvstad

Aure (72)

Geiranger (2 757)
Hareid (40)

Kvernes (5 703)
Norvey (16)

Solner (16)

Solskjel (3)
Sykkylsfjord (1 332)
Ukjent (53)

29 (Ferjedisp.plan -08)
36 (Ferjedisp.plan -06)
22 (Ferjedisp.plan -08)
32 (Ferjedisp.plan -08)
19 (Ferjedisp.plan -06)
36 (Ferjedisp.plan -08)
35 (Ferjedisp.plan -08)
52 (Ferjedatabanken)
36 (Snitt gvrige)

MWlhammeren-Seierstad

Geisnes * (11 949)
Olav Duun * (1 063)

30 (Ferjedisp.plan -08)
60 (Ferjedisp.plan -08)

Orsneset-Magerholm

Geiranger (1)

Ivar Aasen (19 762)
Kvernes (12)
Solskjel (1 566)
Stordal (728)
Storfjord (2)
Tresfjord (400)
Ukjent (141)

Voksa (137)

Volda (8 868)

36 (Ferjedisp.plan -06)
79 (Ferjedisp.plan -08)
32 (Ferjedisp.plan -08)
35 (Ferjedisp.plan -08)
55 (Ferjedisp.plan -08)
33 (Ferjedisp.plan -08)
124 (Ferjedisp.plan -08)
79 (Snitt gvrige)

27 (Ferjedatabanken)
87 (Ferjedisp.plan -08)

Arvik-Koparneset

Bjernsund (1)
Fjertoft (1)

Halsa (1014)

Julsund (1)

Kvernes (3 803)
Solskjel (1 617)
Sykkylsfjord (12 179)
Volda (1)

64 (Ferjedisp.plan -08)
45 (Snitt evrige)

28 (Ferjedisp.plan -08)
80 (Ferjedisp.plan -08)
32 (Ferjedisp.plan -08)
35 (Ferjedisp.plan -08)
52 (Ferjedatabanken)
87 (Ferjedisp.plan -08)
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VEDLEGG 3

Gjennomsnittlig antall PBE per avgang [inkl. gjenstiende kjoretey (PBE)] og standard-

avviket og variasjonskoeffisienten til ettersporselen pd 39 fergestrekninger i Norge i
2006
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73
Sommer

Strekning N* Gj. snitt St. avvik Var.koeff. Maks.
Bognes-Ladingen 2320 42,02 38,64 0,92 349,86
Bognes-Skarberget 4514 30,54 26,80 0,88 284,03
Breistein-Valestrand 4 864 12,74 9,39 0,74 144,29
Brekstad-Valset 2789 23,43 14,18 0,61 248,36
Buavag-Langevag 2778 9,52 7,12 0,75 75,68
Fedje-Savroy 1771 8,21 6,81 0,83 63,82
Festvag-Misten 2 884 12,09 9,80 0,81 131,20
Foray-Agskaret 3 009 11,71 10,56 0,90 106,66
Halhjem-Sandvikvag 5510 67,95 56,86 0,84 1 086,81
Halhjem-Vage 2312 24,66 18,60 0,75 175,21
Hansnes-Skaningsbukt 1260 12,87 10,26 0,80 76,70
Hareid-Sulesund 5374 44,44 34,25 0,77 44202
Hjelmeland-Nesvik 3398 25,12 50,51 2,01 616,64
Horn-Anndalsvag 2039 15,17 10,77 0,71 84,14
Husavik-Sandvikvég 1637 12,28 9,90 0,81 118,80
Isane-Starheim 3442 15,07 9,81 0,65 91,56
Jektevik-Hodnanes 3982 12,03 9,63 0,80 136,12
Jondal-Tervikbygd 2711 16,73 12,31 0,74 173,56
Kvenna-Rykkjem 4930 16,83 13,85 0,82 160,39
Lauvvik-Oanes 5491 39,12 38,20 0,98 625,09
Lavik-Oppedal 6 073 4541 58,81 1,30 3 134,80
Levanger-Hokstad 1832 13,33 9,15 0,69 69,08
Levang-Nesna 2 879 16,33 11,01 0,67 91,04
Manheller-Fodnes 7 085 44,09 34,63 0,79 1132,40
Masfjordnes-Duesund 3353 3,89 3,05 0,78 32,8
Mortavika-Arsvagen 6171 87,56 113,11 1,29 1237,78
Malegy-Oldeide 1752 9,94 7,04 0,71 43,80
Randaberg-Kvitsgy 1371 10,19 9,06 0,89 106,54
Refsnes-Flesnes 2702 22,43 13,83 0,62 118,88
Sand-Ropeid 4230 15,38 15,48 1,01 285,39
Skanevik-Utaker 2407 12,46 9,34 0,75 72,68
Stavanger-Tau 4 346 42,36 41,73 0,99 666,08
Stornes-Bjernera 2495 13,49 10,47 0,78 117,79
Svelvik-Verket 1924 23,38 66,66 2,85 766,40
Serrollnes-Stangnes 1255 16,25 11,76 0,72 102,06
Vennesund-Holm 2 681 21,87 13,78 0,63 143,29
Vikran-Larseng 2477 12,00 11,07 0,92 179,21
Volda-Lauvstad 2582 11,85 9,45 0,80 117,75
Olhammern-Seierstad 3380 6,08 19,25 3,17 1 081,81

* N er antall avganger vi har data fra

' Juni, juli og august.
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*Vinter

9919

Strekning N* Gj. snitt St. avvik Var.koeff. Maks.
Bognes-Ladingen 3375 39,56 27,35 0,69 263,33
Bognes-Skarberget 6992 20,11 18,43 0,92 295,58
Breistein-Valestrand 14 286 12,93 9,86 0,76 111,55
Brekstad-Valset 7993 19,33 13,52 0,70 351,11
Buavég-Langevag 7441 7,84 5,86 0,75 81,61
Fedje-Savroy 4900 6,54 5,50 0,84 58,20
Festvag-Misten 7 542 7,68 6,21 0,81 71,73
For@y—Agskaret 6 609 6,66 5,81 0,87 51,84
Halhjem-Sandvikvag 15736 56,71 37,13 0,65 532,57
Halhjem-Vage 6 146 19,64 14,58 0,74 139,45
Hansnes-Skaningsbukt 3561 10,44 8,80 0,84 76,14
Hareid-Sulesund 15630 4431 35,93 0,81 409,74
Hjelmeland-Nesvik 10 134 13,92 23,28 1,67 963,02
Horn-Anndalsvag 4913 11,28 9,57 0,85 70,20
Husavik-Sandvikvég 4 467 11,45 9,84 0,86 87,74
Isane-Starheim 10 031 11,52 8,34 0,72 83,42
Jektevik-Hodnanes 11 587 9,77 8,03 0,82 99,64
Jondal-Tervikbygd 7933 10,66 8,30 0,78 79,36
Kvenna-Rykkjem 13 484 14,02 13,20 0,94 228,26
Lauvvik-Oanes 16 274 26,00 26,01 1,00 599,20
Lavik-Oppedal 17 129 33,93 32,41 0,96 1 069,34
Levanger-Hokstad 5217 11,02 9,06 0,82 156,41
Levang-Nesna 7 880 9,90 7,63 0,77 57,62
Manheller-Fodnes 19 775 29,58 22,12 0,75 466,86
Masfjordnes-Duesund 9 365 3,62 2,73 0,75 26,29
Mortavika-Arsvagen 17 254 76,47 94,04 1,23 2433,12
Malegy-Oldeide 4 897 7,86 6,53 0,83 137,80
Randaberg-Kvitsgy 3931 8,48 7,58 0,89 70,08
Refsnes-Flesnes 7616 17,60 11,70 0,66 166,75
Sand-Ropeid 12 034 13,86 15,02 1,08 551,53
Skanevik-Utaker 6 832 8,43 6,87 0,81 111,55
Stavanger-Tau 12 364 37,20 33,30 0,90 549,55
Stornes-Bjernera 6929 10,14 7,53 0,74 54,29
Svelvik-Verket 6732 12,63 35,84 2,84 737,67
Serrollnes-Stangnes 3356 10,87 8,18 0,75 81,12
Vennesund-Holm 7078 14,30 10,87 0,76 172,77
Vikran-Larseng 5429 11,80 31,11 2,64 2 060,64
Volda-Lauvstad 7410 11,81 9,25 0,78 74,11
Olhammern-Seierstad 9632 5,00 4,95 0,99 83,67

* N er antall avganger vi har data fra.

1 September-mai.
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VEDLEGG 4

Nodvendig fergestorrelse (PBE) pa 39 ferge—strekninger i Norge i 2006 for & kunne
oppfylle serviceniva pa 97 %, 98 % og 99 %
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Nodvendig fergestorrelse (PBE) ved ulike servicenivd

Hele aret Sommer ”Vinter”
Strekning 97% 98% 9% | 97% 98% 99% | 97% 98% 99%
Bognes-Lodingen 118 129 149 138 153 179 104 113 128
Bognes-Skarberget 81 89 105 95 105 122 66 73 85
Breistein-Valestrand 36 40 45 35 38 44 37 40 46
Brekstad-Valset 53 57 65 57 61 68 51 56 63
Buavag-Langevég 23 26 29 27 29 33 22 24 27
Fedje-Saevroy 21 24 27 25 27 32 20 22 25
Festvag-Misten 28 30 35 36 39 45 23 25 29
Forpy-Agskaret 28 31 37 38 42 49 21 23 27
Halhjem-Sandvikvag 161 176 201 207 228 263 144 156 177
Halhjem-Vage 59 65 74 70 76 87 55 60 68
Hansnes-Skaningsbukt 34 37 43 38 41 48 32 35 41
Hareid-Sulesund 131 144 161 126 139 159 133 146 168
Hjelmeland-Nesvik 102 121 155 157 188 242 75 87 110
Horn-Anndalsvéig 37 41 47 41 44 50 35 38 44
Husavik-Sandvikvag 36 39 46 36 40 46 36 39 46
Isane-Stérheim 34 37 42 38 41 46 31 34 39
Jektevik-Hodnanes 31 34 40 35 39 45 29 32 37
Jondal-Tarvikbygd 36 40 46 46 51 58 31 34 39
Kvenna-Rykkjem 48 53 62 50 55 64 46 52 60
Lauvvik-Oanes 106 119 140 134 149 175 92 103 121
Lavik-Oppedal 140 158 188 200 228 277 116 127 151
Levanger-Hokstad 34 37 43 35 38 43 33 36 42
Levang-Nesna 34 37 42 42 46 52 28 31 35
Manheller-Fodnes 97 107 123 127 139 160 83 91 104
Masfjordnes-Duesund 10 11 13 11 12 14 10 11 13
Mortavika-Arsvagen 337 383 463 373 425 515 307 348 419
Malgy-Oldeide 25 27 31 27 29 33 24 26 30
Randaberg-Kvitsgy 29 32 37 33 36 42 27 30 35
Refsnes-Flesnes 48 52 59 55 59 66 45 49 55
Sand-Ropeid 53 59 70 54 61 72 52 59 70
Skanevik-Utdker 28 31 36 35 38 44 25 28 32
Stavanger-Tau 128 142 166 149 166 195 118 130 152
Stornes-Bjernera 32 35 40 39 42 49 28 31 35
Svelvik-Verket 135 172 240 201 254 352 101 128 176
Serrollnes-Stangnes 35 39 45 44 48 55 30 33 38
Vennesund-Holm 46 50 57 54 58 66 40 44 51
Vikran-Larseng 81 99 130 39 44 51 93 116 158
Volda-Lauvstad 34 37 43 35 38 44 34 34 43
@lhammern-Seierstad 34 41 52 54 70 99 17 19 23
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