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Sammendrag

Innretning av rapporten

Utvikling av kommunikasjonssektoren pavirkes i stor grad av planleggingen og
prioriteringene pd statlig og fylkeskommunalt niva. For & fé til en tilfredsstillende
utvikling av kommunikasjonssektoren i regionen méd en forsgke 4 pdvirke
prioriteringene innenfor dette plansystemet. Pavirkningen ma skje i forhold til den
langsiktige strategiske planleggingen, som for tiden har et perspektiv pa dtte dr, og de
arlige prioriterings- og budsjetteringsprosessene.

Instanser pa statlig, fylkeskommunalt og regionalt niva har i drenes lgp gjennomfgrt et
betydelig utredningsarbeid. Hensikten med prosjektet har derfor ikke vert &
gjennomfgre en utredning til, men & bruke og ordne tilgjengelige opplysninger og
resultater for 4 lage et faktabasert strategisk grunnlagsdokument. Intensjonen med
dokumentet er d veere et faglig rettesnor i kommende prioriterings- og hgringsprosesser
innenfor samferdselssektoren for Ryfylke-regionens vedkommende. Tidshorisonten for
rapportens konklusjoner og anbefalinger er 5 til 10 dr.

Transportsektoren i Ryfylke
Rammebetingelsene og forholdene for neringslivet i Ryfylke gir en rekke konsekvenser
for transportsektoren i regionen:

1. Landbrukets og industriens struktur og betydning innebzrer et relativt stort behov for
transport av tradisjonelt gods. Nearingsvirksomheten i Ryfylke er med andre ord
relativt transport-intensiv.

(R

Regionens vareimport og -eksport stiller krav om gode transportforbindelser ut fra
regionen til nasjonale og internasjonale destinasjoner.

3. Et attraktivt og voksende naringsliv og en dynamisk befolkningsutvikling henger
sammen. | den sammenheng gjelder det a utvikle godt fungerende
arbeidsmarkedsregioner. 1 positive konjunktursykler vil det lette rekrutteringen av
kvalifisert arbeidskraft. 1 negative konjunktursykler vil arbeidstakere kunne skifte
arbeidssted uten a matte flytte.

4. Som interessant destinasjon for reiselivet méd det etableres og utvikles
kommunikasjonslgsninger som vil vare attraktiv for de ulike turistgruppene.

De spesielle rammebetingelsene for Ryfylke kombinert med de generell utfordringene
tilsier en kobling av vesentlige deler av Ryfylke, primert til nord-sgr transport-
korridoren i fylket (E 39/Sgrlandsbanen) og i mindre grad til gst-vest korridoren (E
134). Dermed knyttes nzringslivet i Ryfylke til de viktigste transportkorridorene og
terminalene av nasjonal og internasjonal betydning. For & kunne utvikle Ryfylke eller
store deler av regionen til integrerte arbeidsmarkedsregioner ma utviklingen av
bat/fergetilbudet og veiutbyggingen innrettes tilsvarende. Hovedutfordringen vil veere a
se en strategisk rettet satsing pa kommunikasjonssektoren i forhold til regionens
mangfold (et stort areal, mange naturlige barrierer og en spredt bosetting).
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Dagens transporttilbud (“minstetilbud”)

Dagens transporttilbud i Ryfylke og dets rammebetingelser kan kortfattet karakteriseres
som fglger:

Europavei 39 og riksvei 13 (begge inkl. fergeforbindelsene) og hurtighdtrutene er
ryggraden | kommunikasjonstilbudet internt i og til/fra store deler av Ryfylke.
Busstilbudet (med unntak av rutene Rennesgy - Stavanger og Tau - Jgrpeland) har
nesten utelukkende betydning for skoleskyssen.

Bilholdet er relativ lav i Ryfylke. Det illustrerer etter vir vurdering den fortsatt hpye
betydningen bit- og fergetilbudene har for persontransporten i store deler av Ryfylke.
En transportpolitikk for Ryfylke bgr ta hensyn til dette utgangspunktet.

Budsjettene i samferdselssektoren (bit, buss, ferge og vei) er meget begrenset og vil
sannsynligvis ogsa veere det i nermeste fremtid. Det krever entydige prioriteringer av
tiltak. Det kan tegnes et bilde preget av knappe budsjetter som krever strategiske
initiativ knyttet til effektive og kostnadsoptimale lpsninger.

Utfordringer og problemer knyttet til dagens transportstandard

Utfordringene og problemene knyttet til dagens tilbudsstandard (“minstetilbudet™) vil vi
kortfattet karakteriserer som fglger:

Ingen av kommunene i Ryfylke med unntak av Rennesgy kommune har en
heltidsdpen tilknytning for veitransporten til nord-sgr transportkorridoren med
tilknyttede terminalfasiliteter. En heltidsipen tilknytning vil enten kunne gis i form
av dggnkontinuerlige fergesamband eller i form av en fastlandsforbindelse. Samme
problemstillingen gjelder for den interne kommunikasjonen, serlig i Finngy
kommune. Veistandarden er for darlig for deler av vegnettet, s@rlig med hensyn til
vegbredde, rasfare og bareevne. Ved siden av dpningstidene i fergesambandene er
frekvensen, kapasiteten og servicekvaliteten for deler av fergetilbudet ikke godt nok .

Hurtigbattilbudet er for store deler den raskeste maten for persontransport innenfor
fjordbassenget og for & komme til/fra Stavanger og Jeren. Unntatt tilbudet til/fra
Finngy, Tau-Jorpeland (i kombinasjon med fergetilbudet) og Kvitsgy er tilbudet ikke
tilstrekkelig nar det gjelder frekvens (gjelder serlig Hjelmeland) og reisetid (gjelder
serlig Sauda).

Arlig varierende statlige og fylkeskommunale budsjettrammer medfgrer et stadig
varierende tilbud pd bit-/ferge- og bussiden. Tilbudet er ikke preget av en stor nok
langsiktig stabilitet og forutsigbarhet.

Kritiske enkeltelement i transporttilbudet er dokumentert i en tidligere RF - rapport om
flaskehalser for naringslivet i Rogaland. De delene av rapporten som er relevante for
Ryfylke er dokumentert i vedlegg 4.



Utvikling av et “basistilbud”

Som antydet ovenfor ma utviklingen av kommunikasjonssektoren til et basistilbud ses i
forhold til et sammensatt behovsspekter:

e for kommunene er kommunikasjonssektoren i stor grad et redskap for a oppna bo-
og sysselsettingsmessige malsetninger (ungdomsprofilen o.1.).

o naringslivets medfgrer en fokusering pa rammevilkdr og kostnadsreduserende tiltak.

e Den store geografiske spredningen og variasjonen i Ryfylke (mht. bosetting,
infrastruktur, neringsvirksomhet o.l.) medf@rer ulike behov kommunene imellom
som ma sgkes koordinert og prioritert.

Mer konkret synes de fo viktigste utfordringene en ma reagere pa med et forbedret
transporttilbud a vere

a) at Ryfylke som helhet, eller store deler av regionen, integreres og utvikles til godt
fungerende arbeidsmarkedsregioner.

b) at gode forbindelser etableres fra regionen til de to viktigste transportkorrridorene,
dvs. nord-sgr transportkorridoren (E 39/Sgrlandsbanen) og @st-vest korridoren (E
134).

For & imgtekomme ovenfor formulerte krav og utfordringer foreslar vi en oppgradering
av minstetilbudet til et basistilbud basert pa to hovedelementer:

1. Etablering av en “stamvegstandard” for sentrale deler av Ryfylke. Denne gkte
standarden vil bedre de kommune- og regioninterne forbindelser og gi en bedre
tilknytning av store deler av regionen til det nasjonale vegnett.

2. Etablering av et hgyfrekvent basistilbud til sjps (kombinert med ekspressbuss-
tilbringertjenester). Effektene for persontransporten vil vere sammenlignbare med
effektene etableringen av en “stamvegstandard” vil gi.

Begge disse element vil underforstitt medfgre en generell forbedret tilgjenglighet av
Ryfylke som reisedestinasjon for turister.

Som konkrete tiltak vil vi derfor foreslar fglgende:

e FEtableringen av en “dggndpen” rikvsvei 13/520 mellom Savanger/Sandnes,
Hjelmeland, Suldal og Sauda. 1 avsnittet Hjelmeland - Stavanger/Sandnes bgr
tilbudet etableres som fastlandssamband (Hggsfjordprosjektet) i et mer langsiktig
perspektiv. Pa kort sikt bgr en servicegkning i fergesambandene Tau - Stavanger og
Lauvvik - Oanes foretas. Dessuten inngar i tiltaket en servicegkning i
fergesambandene Sand - Ropeid og Hjelmeland - Nesvik. Med gkt serviceniva i
fergesambandene menes dggnapne samband med tilstrekklig kapasitet og
avgangsfrekvens. 1 tilleg vil riksvei 13 og 520 mitte oppgraderes med rassikring,
gkte veibredder o.1.

e Etablering av en “dggndpen” forbindelse mellom Hanasand (Rennespy) og Finngy. 1
et mer langsiktig perspektiv bgr tilbudet etableres som fastlandsforbindelse mellom
Rennesgy og Finngy. Pa kort sikt bgr en servicegkning i fergesambandet Hanasand -
Finngy foretas (dggndpent samband med tilstrekkelig kapasitet og avgangsfrekvens).
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e Etablering av et forbedret hurtigbattilbud i fjordbassenget kombinert med
tilbringertjeneste (ekspressbuss) uten en vesentlig gkning av dagens kostnadsrammer.
Tilbudet karakteriseres av utvidet apningstid (f. eks. kl. 06.00 til kl. 24.00 i perioden
mandag til fredag), to til tre timers frekvens pa hovedrutene og Hebnes/Jelsa som
knutepunkt for overgang bat/buss. Frekvensen og maksimale reisetider md vurderes
nermere.

Generelle forutsetninger

Men en hgy andel kostnader knyttet til sjgtransporten og avstandsforholdene ma
regionen forholde seg i dag til et relativt hgyt kostnadsnivé for transporttjenester. For
det andre er trafikkgrunnlaget pr. prosjekt i Ryfylke relativ lite. Utbyggingen av
infrastrukturen bgr derfor finansieres via offentlige budsjetter for d oppna de ovenfor
nevnte naringsmessige og regionalpolitiske malsettinger. Alternativt vil en
avgiftsfinansiering med relativ hgye avgiftssatser kunne raskt forverre den generelle
tilgjengeligheten pa grunn av fare for massive trafikkavvisningseffekter. En finansiering
av enkeltprosjekter ved seravgifter bor derfor kun skje unntaksvis.

Ellers forutsetter en strategi som skal betjene bde naringslivets og andre
regionalpolitiske  madlsettinger, langsiktige og forutsigbare  budsjettmessige
rammebetingelser i fylkeskommunale og statlige budsjetter. Det gjelder serlig ved
Igsninger som i stgrre grad er driftsbasert (hgy andel sjgtransport).

Konsekvensvurdering av  “basistilbudet” sammenlignet med minstetilbudet,

prioriteringer og anbefalinger

Kvalitativt sett vil et basistilbud som beskrevet ovenfor gir fglgende effekter og

konsekvenser:

Effekter

e Forbedret tilgjenglighet for vegtransporten (person/gods) til store deler av Strand,
Hjelmeland, Suldal, Sauda og Finngy kommuner.

e Forbedret kollektivtilgjengelighet (bat/buss) for Hjelmeland, Suldal, Sauda og Finngy
kommuner.

Konsekvenser

e Stprre grad av integrering av Forsand, Strand, Hjelmeland, Suldal, Sauda og Finngy
kommuner til en ryfylkeintern arbeidsmarkedsregion.

e Mulighet for gkt integrering av deler av Hjelmeland og Suldal kommune i
arbeidsmarkedsregionen J&ren.

e Generelt gkt fleksibilitet og pa sikt redusert kostnadsnivd for neringstransporter i
store deler av Forsand, Strand, Hjelmeland, Suldal, Sauda og Finngy kommuner.
Dermed kan det forventes positive effekter pa naringslivet og sysselsettingen.

e Generelt forbedret tilgjengelighet for Ryfylke som reisedestinasjon (turistneringen).



o [ sum vil disse enkeltkonsekvensene kunne gi grunnlag for en mer positiv
befolkningsutvikling i regionen sett under ett og i de enkelte kommunene.

Etableringen av et “basistilbud” kan dermed betegnes som en ngdvendig
Sforutsetning for en positiv befolknings-, naerings- og sysselsettingsmessig utvikling
av Ryfylke. Ringvirkningene av et “basistilbud” vil i hovedsak kunne
karakteriseres a vaere av realgkonomisk art og i mindre grad (regionale)
omfordelingseffekter.
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1 Innledning/Innretning av prosjektet

I forbindelse med utarbeidelse av Strategisk Nearingsplan for Ryfylke 1997 - 1999
vedtok Ryfylkeridet & gjennomfgre et delprosjekt for @ “synliggjore hvor avhengig
regionen er av et stabilt basistilbud pi kommunikasjonssektoren (delprosjekt 05 i
Strategisk Neringsplan)”

For & gjennomfgre delprosjektet ble det oppnevnt en prosjektgruppe som hadde fglgende
medlemmer:

Odd Aksland (SOT, tidl. Suldal Billag AS)
Rasmus Nordbg (Fiska Mglle AS)

Ludvig Skretting (Rogalandsmeieriet Finngy)
Terje Thornquist (Hjelmeland kommune)

Prosjektet sluttrapporteres i et faktabasert policy-dokument. RF-Rogalandsforskning
v/Gottfried Heinzerling ble engasjert for & sammenstille faglige perspektiv og politiske
prioriteringer.

1.1 Innretning av prosjektet

Utvikling av kommunikasjonssektoren pavirkes i stor grad av planleggingen og
prioriteringene pd statlig og fylkeskommunalt niva. De for Ryfylke viktige
transporttilbudene vei, ferge, bit og buss utvikles i forhold til plangrunnlaget som er vist
i figuren pa neste side.
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Figur 1: Plangrunnlaget (transport) for Ryfylke-regionen.
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For & fa til en tilfredsstillende utvikling av kommunikasjonssektoren i regionen ma en
forspke & pavirke prioriteringene innenfor dette plansystemet. Pdvirkningen mi skje i
forhold til den langsiktige strategiske planleggingen, som for tiden har et perspektiv pa

atte ar, og de drlige prioriterings- og budsjetteringsprosessene.

Instanser pa statlig, fylkeskommunalt og regional niva har i drenes lgp gjennomfgrt et
betydelig utredningsarbeide. Hensikten med prosjektet har derfor ikke veart a
gjennomfgre en nok utredning, men & bruke og ordne tilgjengelige opplysninger og

resultater.



Intensjonen er at dokumentet skal vare en faglig rettesnor i kommende prioriterings- og
horingsprosesser innenfor samferdselssektoren i Ryfylke-regionens. Tidshorisonten for
rapportens konklusjoner og anbefalinger er 5 til 10 ar.

Det gjgres eksplisitt oppmerksom pa at dette dokumentet pd ingen mite erstatter de for
tiden gjeldende samferdselsplaner for Ryfylke med sine prioriteringer og til dels mer
vidtgaende detaljeringsgrad.

En oversikt over rapportens enkeltelement er vist i figuren under:

1. Kort presentasjon og karakteristikk av regionen Ryfylke (befolknings- og
sysselsettingsutvikling, nzringsstruktur osv.).

2. Neringslivets transportbehov og krav til transporttjenester - viktige
utviklingstrekk i Ryfylke.

3. Beskrivelse av dagens transporttilbud (bat, ferge, buss, vei - person- og
nerings/godstransport) - “minstetilbud”, utfordringer og problemer i dagens
situasjon.

4. Konkret beskrivelse av et forbedret transporttilbud (5/10-drs perspektiv) -
“basistilbud”

5. Konsekvensvurdering av “basistilbudet” sammenlignet med “minstetilbudet”,
prioriteringer og anbefalinger.

Figur 2: Elementene i utredningsprosessen



2 Kort presentasjon av regionen Ryfylke

Ryfylke er en av Rogaland fylkets fire regioner. De fire regionene er Dalane, Jweren,
Ryfylke og Nord-Rogaland. Denne inndelingen er mye brukt bla. i offentlige
planarbeider og statistikkproduksjon.

ol L R

Figur 3: Kart over delregionene i Rogaland
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Ryfylke bestir av kommunene Forsand, Strand, Hjelmeland, Finngy, Rennesgy,
Kvitsgy, Sauda og Suldal. Kommunenes totale areal er pa 4500 km® og den samlede
befolkningen er pa ca. 29.000.

2.1 Befolknings- og sysselsettingsutvikling

Et viktig utgangspunkt for vurderingene vire er befolknings- og sysselsettingsutvikling i
regionen.

I tabell 1 finnes gjengitt hovedtallene for befolkningen i Rogaland i dag og en prognose
for befolkningsutviklingen i Rogaland frem til &r 2010. Denne prognosen er basert pa
hovedlinjene i dagens utvikling. Endringer i fgdselsmgnsteret og/eller forholdet mellom
innflytting og utflytting gir til dels store utslag i prognosen.

Tabell 1: Befolkning og befolkningsutvikling i Rogaland

1996 2000 2005 2010
Dalane 21.832 22.226 22.610 22.959
Jaren 224.970 238.751 251.744 262.870
Ryfylke 28.652 29.050 29.155 29.366
Nord-Rogaland 79.043 81.073 83.161 84.871
Rogaland 360.403 371.100 386.670 400.066

Kilde: Rogaland Statistikk 1997.

Rogaland har hatt en betydelig befolkningsvekst de siste 25 drene, fra ca. 266.000
innbyggere i 1970 til ca. 360.000 i begynnelsen av 1997. Denne veksten (42%) er langt
hgyere enn i landet totalt sett (19%). Rogalands andel av den norske befolkningen har
gkt fra 6,9% i 1970 til 8,3% i 1997. Men veksten er ikke lik fordelt mellom de fire
regionene i fylket. Prognosen for perioden frem til dr 2010 viser en betydelig videre
vekst, men ogsi i denne perioden vil hoveddelen av veksten komme pé Jaeren. Tabell 2
illustrerer utviklingen i de ulike delene av fylket ut fra andelen av den totale
befolkningen.

-11 -



Tabell 2: De ulike regionenes andel av befolkningen i Rogaland (i %).

Dalane
Jaeren

Ryfylke

Nord-Rogaland

1960 1970 1980 1990 1997 Total gkning i
befolkningen i %
7,2 6,8 6,7 6,3 6,1 28 %
56,5 58,9 60.5 62,3 63,7 72 %
11,0 9,6 9,2 8,5 8,1 11 %
25,2 24,6 23,6 22,8 22,1 34 %

Kilde: Rogaland Statistikk 1997.

For Ryfylke sett under ett viser tabellene en utvikling med en ytterst beskjeden
befolkningsvekst. Regionens relative betydning i forhold til Jeren og Nord-Rogaland
avtar. Som tabell | viser, er regionen allerede i1 dag den befolkningsmessig sett minste i
fylket ved siden av Dalane.

Ser en pa befolknings- og sysselsettingsutviklingen for de ulike kommunene i Ryfylke i
tabellene nedenfor, blir bildet mer nyansert:

Tabell 3: Befolkning og befolkningsutvikling i de ulike kommune i Ryfylke

Kommune Befolknings- | Befolknings- | Befolkning Befolknings- | Befolknings-
utvikling utvikling (01.01. 1997) | prognose utvikling
1980 - 1990 1980 - 1990 i 2010 1997 - 2010 i
prosent prosent
Sauda - 351 -6,2 5.166 4.838 -6,3
Suldal -428 -94 4.106 4.049 -1,3
Hjelmeland +54 +2,0 2.762 2.702 -2,2
Finngy + 86 +3,2 2.838 2.804 -1,2
Kvitsgy - 64 -11,8 518 561 +8,3
Rennesgy + 215 -9,1 2.860 3.194 + 11,7
Strand + 1.063 +12,5 9.792 10.181 +4,0
Forsand +43 + 4.4 1.034 1.037 +0,3

Kilde: Rogaland Statistikk 1997 og PANDA-modellsystem, fellesdata

Med unntak av kommunene Forsand, Strand, Rennesgy og Kvitsgy, viser prognosene en
mer eller mindre sterk befolkningsnedgang i hele Ryfylke. Det er kommunene narmest

den sterkt

ekspanderende

befolkningsnedgang.

Jerregionen

-12-
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Tabell 4: Kommunevis sysselsetting og nettopendling

Kommune Befolkning 16-74 ar Sysselsatte 16-74 ar Nettopendling
(4. kvartal 1997) (4. kvartal 1997) sysselsatte 16-74 ar
(4. kvartal 1997)

Sauda 3.537 1.997 -152
Suldal 2.762 1.771 -42
Hjelmeland 1.798 1.284 -39
Finngy 1.815 1.172 -106
Kvitspy 370 185 -64
Rennesgy 1.928 956 -484
Strand 6.687 2.992 -1.369
Forsand 660 432 -40

Kilde: Rapport fra Det tekniske beregningsutvalg for kommunal og fylkeskommunal
pkonomi 1998

Rennesgy, Kvitsgy og Strand er kommunene med hgyest andel utpendlere blant de
sysselsatte. Alle tre kommunene kan karakteriseres som del av arbeidsmarkedet Jaren.
Annet tilgjengelig tallmateriale tyder pa at Ryfylke eller store deler av regionen ikke
fungerer som et felles arbeidsmarked, eller at de ulike kommunene er knyttet til andre
arbeidsmarkeder, f.eks. regionen Nord-Rogaland. Integreringen av enkeltkommunene i
stgrre arbeidsmarkedsregioner, slik en ellers har kunnet konstatere innenfor de andre
regionene i fylket de siste 30 ér, har ikke funnet sted i Ryfylke. Unntaket er de ovenfor
nevnte kommunene.

Landskapskarakter, kommunikasjonsforhold og et spredt bosettingsmgnster i Ryfylke
har i et samspill fgrt til denne spesielle utviklingen.
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2.2 Neeringslivet og sysselsettingen

Naringslivet i Ryfylke domineres av noen fi naringer og enkeltbedrifter. Jord- og
skogbruk, treforedling, fiskeoppdrett og reiseliv er viktige i hele regionen. Disse
neringene er i stor grad basert pa utnyttelse av lokale ressurser. I tillegg finnes det store
enkeltbedrifter og industrielle miljger (metallproduksjon) i Sauda og Strand, som ogsa
er bygd opp rundt lokale ressurser.

Som tabell 5 nedenfor viser, preges sysselsettingen i de fleste kommunene i Ryfylke av
en fortsatt hgy andel sysselsatte i jord- og skogbruk. Andelen sysselsatte i den
kommunale tjenesteytingen er stgrst i alle kommunene, dog i varierende grad.

Metallproduksjonen i Sauda og Strand kommune og energiproduksjonen og
energiforsyningen i Suldal kommune er av spesiell betydning for sysselsettingen i disse
kommunene. Det illustrerer at Ryfylke er et senter for kraftproduksjon og kraftkrevende
industri. Bedriftene er stort sett lokalisert ut fra tilgangen pa elektrisk kraft, og den
teknologien som dominerte ved etableringen var avgjgrende for hvor dette skjedde.
Virksomhetene innen den kraftkrevende industrien er derfor lokalisert pa steder som
tradisjonelt har slitt med darlige kommunikasjoner. Utfordringene for disse bedriftene er
i stor grad knyttet til endringer i markedsforhold og i teknologien. Store muligheter
ligger bl.a. i eksport av elektrisitet og bruken av nettverkene i forbindelse med
utviklingen av teletilbud. Disse endringene har ogsd stor betydning for lokalsamfunn
som er avhengige av slike “hjgrnesteinsbedrifter”. Nedbemanningen som har funnet sted
i disse bedriftene har vist hvor avhengig disse samfunnene er av slik virksomhet (f. eks.
metallproduksjonen i Sauda). De darlige kommunikasjonene og den svake integreringen
i stgrre arbeidsmarkeder har bidratt til darlig rekruttering og utflytting fra mange av
disse lokalsamfunnene.

Utnyttelsen og videreforedling av skogsressursene er for en rekke av regionens
kommuner av stor gkonomisk og sysselsettingsmessig betydning.

Ellers er utviklingen av neringsklyngen fiskeri og oppdrett interessant som omfatter
tradisjonelt fiskeri, fiskeoppdrett, foredling av fisk, produksjon av utstyr til disse tre
typer virksomhet og utvikling/produksjon av for til fiskeoppdrettsnzringen. Denne
nazringen vurderes som spesielt viktig for deler av Ryfylke med en relativ hgy andel
sysselsetting og verdiskaping knyttet til fiskeri, oppdrett og foredling av
fiskeriprodukter. Et viktig trekk ved denne n@ringen er at eksportandelen er svart hgy,
samtidig som rask, hgyfrekvent og kostnadseffektiv transport er avgjgrende for
konkurranseevnen bide pi nasjonale og internasjonale markeder. Utfordringene for
fiskeri- og oppdrettsneringen er pd mange mater felles med de andre naringene som
star sterkt i Ryfylke. Endringer i markedene og en stadig gkende nasjonal og global
konkurranse stiller store krav til produktutvikling og markedsutvikling, og ikke minst er
tid og kostnader avgjgrende for konkurranseevnen.

-14 -
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3 Neeringslivets transportbehov og krav til
transporttjenester - viktige utviklingstrekk i
Ryfylke

Rammebetingelsene og forholdene for neringslivet i Ryfylke gir en rekke konsekvenser
for transportsektoren i regionen:

|. Landbrukets og industriens struktur og betydning innebzrer et relativt stort behov for
transport av gods. Naringsvirksomheten i Ryfylke er med andre ord relativt
transport-intensiv.

2. Regionens vareimport og -eksport stiller krav til gode transportforbindelser ut fra
regionen til nasjonale og internasjonale destinasjoner.

3. Et attraktivt og voksende neringsliv og en dynamisk befolkningsutvikling henger
sammen. | den sammenheng gjelder det a utvikle godt fungerende arbeids-
markedsregioner. Det vil lette rekrutteringen av kvalifisert arbeidskraft i positive
konjunktursykler. 1 negative konjunktursykler vil arbeidstakere kunne skifte
arbeidssted uten a matte flytte.

4. Som interessant destinasjon for reiselivet ma det etableres og utvikles
kommunikasjonslgsninger som vil vere attraktiv for ulike turistgrupper.

En kortfattet oversikt over de generelle utfordringer for neringslivet pd transportsiden
basert pa en tidligere utgitt RF-rapport, gis i vedlegg 1.

De spesielle rammebetingelsene for Ryfylke kombinert med de generell utfordringene
tilsier en kobling av vesentlige deler av Ryfylke primert til nord-sgr-transportkorridoren
i fylket (E 39/Sgrlandsbanen) og i mindre grad til gst-vest korridoren (E 134). Dermed
knyttes nzringslivet i Ryfylke til de viktigste transportkorridorene og terminalene av
nasjonal og internasjonal betydning. Transportkorridorene er vist i figur 2 nedenfor’.
For &4 kunne utvikle Ryfylke eller store deler av regionen til integrerte arbeids-
markedsregioner ma utviklingen av bét/fergetilbudet og veiutbyggingen innrettes
tilsvarende. Hovedutfordringen vil vere & se en strategisk rettet satsing pd
kommunikasjonssektoren i forhold til regionens mangfold (et stort areal, mange
naturlige barrierer og en spredt bosetting. En slik satsing krever klare prioriteringer, noe
vi vil komme tilbake til i de neste kapitlene.

6 C. Berg, A. Farsund, G. Heinzerling, Helhetlig transportnett i Rogaland - nzringslivets transportbehov i
fokus, RF-rapport 105/1998

7 ibid, s. 25.
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4 Beskrivelse av dagens transporttilbud
(“minstetilbud”)

4.1 Dagens transporttilbud

Dagens transporttilbud i Ryfylke og dets rammebetingelser kan kortfattet karakteriseres
som fglger:

o Europavei 39 og riksvei 13 (begge inkl. fergeforbindelsene) og hurtigbatrutene er
ryggraden i kommunikasjonstilbudet internt i og til/fra store deler av Ryfylke.
Busstilbudet (med unntak av rutene Rennesgy - Stavanger og Tau - Jgrpeland) har
nesten utelukkende betydning for skoleskyssen.

e Bilholdet er relativt lavt i Ryfylke som vist i tabell 6. Det illustrerer, etter var
vurdering, den fortsatt hgye betydningen bit- og fergetilbudene har for
persontransporten i store deler av Ryfylke. En transportpolitikk for Ryfylke bgr ta
hensyn til dette utgangspunktet.

Tabell 6: Bilhold pr. kommune pr. 31.12.1996

Kommune Personbilhold (antall
personbiler/1¢00 innbyggfer)8

Sauda 333
Suldal 334
Hjelmeland 344
Finngy 259
Kvitspy 259
Rennesgy 322
Strand 322
Forsand 333

kilde: Rogaland Statistikk 1997

o Budsjettene i samferdselssektoren (bat, buss, ferge og vei) er meget begrenset og vil
sannsynligvis ogsd veere det | nermeste fremtid. Det krever entydige prioriteringer
av tiltak.

8 Fylkesgjennomsnitt pr, 31.12.96 var 370 personbiler/1000 innbyggere.
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Tilskuddene samlet til bussruter var i 1996 98,5 mill. kr og tilsvarende til bitrutene
pa 58,9 mill. kr i 1996. Det er lite sannsynlig at disse rammene vil gkes i n&ermeste
fremtid.

Heller ikke rammene for riksveifergetilbudet totalt sett kan forventes gkt. I NVVP
1998 - 2007 er en gkning i servicetilbudet i enkelte samband bebudet ved a
introdusere lengre dpningstider. Men samtidig forventes budsjettmessige innsparinger
basert pa en generell effektivisering av fergedriften.

Rammene for vegbudsjettene presenteres nedenfor. Ogsd disse rammene vil
sannsynligvis vare begrenset.

Det kan tegnes et bilde preget av knappe budsjetter som krever strategiske initiativ
knyttet til effektive og kostnadsoptimale lpsninger.

Nedenfor presenteres dagens transporttilbud (ferge, bit og buss) mer detaljert. Figur 5
viser et kart over disse tilbudene.

Avslutningsvis gis i underkapitlet en mer detaljert oversikt over aktuelle prioriterte
vegprosjekt (riks- og fylkesveger) og aktuelle budsjettrammer for riks- og fylkes-
vegsektoren.
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Kilde: Rogaland fylkeskommune, samferdselsavdelingen.
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Nir det gjelder fergetilbudet er to forhold etter vir vurdering av spesiell interesse:

e de tre viktigste fergesamband er Mortavika - Arsvagen, Lauvvik - Oanes og Tau -
Stavanger. Fra 1996 av fraktes flere personbiler i sambandet Lauvvik - Oanes enn i
sambandet Tau - Stavanger. Tau - Stavanger er et spesielt fergesamband siden den
fungerer 1 stor grad som bittilbud for reisende uten bil (opptil halvparten av
passasjerene).

e som tabell 8 nedenfor viser varierer tilskuddsandelen ferjesamband betydelig. Noen
samband opererer i nerheten av en bedriftspkonomisk balanse eller overskudd.

Tabell 8: Tilskuddsandelen i de ulike fergesamband®

Ferjesamband Tilskudd i prosent av totale kostnader pr. samband (inkl.
kapitalkostnader)

Kvitspy - Randaberg 68.8

Tau - Stavanger 15,2

Hjelmeland - Nesvik - 56,8

Ombo

Sand - Ropeid 1,3

Oanes - Lauvvik 11,4

Hanasand - Ladstein 72,2

Judaberg - inkludert i tallet for Hanasand - Ladstein

Nesheim/Nedstr.

Nedstrand - Jelsa inkludert i tallet for Hanasand - Ladstein

Kilde: Rogaland vegkontor

9 Tabellen viser ikke tallene for sambandene Mortavika - Arsvigen og Randaberg - Skudeneshavn
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Lokalbdtruter (pr. 01.05.98)

Det finnes to lokalbdtruter: Stavanger - Hggsfjord - Lysebotn (1 avgang daglig pr.
retning) og Stavanger - Fistergyene - Judaberg (1 avgang daglig pr. retning). Rutene har
i all hovedsak betydning for den lokale godstransporten.

Busstilbudet (pr. 01.05.98)

Busstilbudet i Ryfylke har stort sett betydning i forbindelse med skoletransporten og
som kompletterende tilbringersystem til bit- og fergetilbudet. Bussrutene Rennesgy -
Stavanger og Tau - Jgrpeland har et relativ hgyt passasjerbelegg.

Veinett

For 4 gi en oversikt over den fremtidige utviklingen av veinettet i Ryfylke refereres til
prosjektoversikten (ikke prioritert) i Norsk veg- og vegtrafikkplan (NVVP) og
Fylkesvegplanen for perioden 1998 - 2007 hhv. 1998 - 2001.

Riksvegnettet

Tabell 10: NVVP 1998 - 2007, Oversikt over prosjekter i Ryfylke (pvrige riksveger) for
perioden 1998 - 2007

Vegnummer Prosjektnavn Kostnad Nyttekostnads- Netto nyttell
(mill. kr.) brgken, NN/K10
Rv 13 Lysefjord bru 50,0 0,22 12
Rv 13 Rassikring 27.8 -(),84 -26
(Solheimsvik -
Ivarsflaten)

10 Nyttekostnads-brgken (NN/K) er et relativt mél pd lgnnsomhet og sier noe forenklet hva man netto fir
igjen for hver krone som benyttes til realisering av prosjektet over offentlige budjetter til vegformdl
(nytte pr. kostnadsenhet). Nyttekostnads-brgken er et kriterium for rangering/valg av alternativ. Er
nyttekostnads-brgken stgrre enn null karakteriserer dette et lgnnsomt tiltak. (etter handbok 140
konsekvensanalyser, del I prinsipper og metodegrunnlag, side 57, Statens vegvesen - vegdirektoratet).

11 Netto nytte er et lgnnsomhetskriterium. Et annet ord for netto nytte er netto naverdi. Uttrykket netto
niverdi er en oversettelse av det engelske “net persent value™ som beskriver nytten av et tiltak minus
alle kostnader ved gjennomfgring og drift av tiltaket. Tiltakets netto nytte er et uttrykk for hva
samfunnet “far igjen” ved & investere i tiltaket regnet som en sum av de individuelle velferdsmessige
gevinster (positive og negative) tiltaket generer, fratrukket kostnadene ved gjennomfgring av tiltaket.
Hvis netto nytte er negativ vil man karakterisere tiltaket som ikke lgnnsomt, (etter hindbok 140

konsekvensanalyser, del I prinsipper og metodegrunnlag, side 56, Statens vegvesen - vegdirektoratet).
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Tabell 10 (fortsettelse)

Vegnummer Prosjektnavn Kostnad Nyttekostnads- Netto nytte
(mill. kr.) bregken, NN/K

Rv 13 Hpgsfjord- 10012 0,18 78
prosjektet

Rv 13 Samfunnshuset - 16,6 -0,19 -4
Pundsnes

Rv 13 Rassikring 12,5 -0,77 -10
(Tunnel Svod)

Rv 13 Ardal - Riskadal 9,3 0,66 7

Rv 13 Jprpeland - 102,0 0,27 29
Bjgrheimsbygd

Rv 13 Erlia - Tjentland 45,3 0,13 6

Rv 13 Omlegging 14,4 0,08 1
Hogstad -
Bergura

Rv 13 Omlegging Horve 247 0,07 2

Rv 13 Indre Kilane - 14,4 -0.16 -2,5
Oseberg

Rv 13 Tunnel Gjuvet 6,2 -0,25 -2

Rv 13 Ytre Eiane - Indre 77,3 -0,29 -26
Kilane

Rv 13 Omlegging 16,5 - 0,40 -7
Stordna bru

Rv 13 Kolbeinstveit 7.2 - 0,62 -4

Rv 13 Oseberg - 18,5 -0,72 -14
Hilandsosen

Kilde: Strategidokument Rogaland vegkontor mars 1996

Nytte-/kostnadsbrgken og Netto Nytten indikerer hvor samfunnsgkonomisk Ipnnsomt
disse prosjektene har. I prioriteringsprosessen regionalt og nasjonalt brukes disse
kriterier til rangeringen av prosjekt. Som tabellen viser er flertallet av prosjektene ikke
serlig Ignnsomme eller direkte ulgnnsomme. Det betyr at mye av den bebudede
satsingen ma forsvares ut fra en regionalpolitisk helhetstenkning og i konkurranse med
prosjekter i andre regioner som vil ha betydelig bedre samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.
Denne situasjonen understrekes ytterligere ved fgringene for utviklingen av riksveinettet

12 Totalkostnadene for prosjektet er forelgpig vurdert & ligge mellom 800 og 1000 mill. kr. Det oppfdrte
belgpet tilsvarer finansieringsandelen via investeringsbudsjetiet til gvrige riksveger i Rogaland.
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gitt i Stortingsmelding nr. 37 Norsk veg- og vegtrafikkplan (NVVP) 1998 - 2007). 1
vedlegg 2 er noen av de for Ryfylke viktige avsnitt i dokumentet gjengitt.

Etter var vurdering tilsier aktuelle strategiske fgringer og budsjettrammer at en ma
kombinere ngkternhet med langsiktige strategier som gir forbedringer pa kort og lang
sikt.

Fylkesvegnett

Tabell 11: Fylkesvegplan 1998 - 2001, Aktuelle fylkesvegprosjekt i Ryfylke for perioden
1998 - 200113 (uprioritert!?)

Kommune Fylkesveg- Prosjektnavn Kostnad
nummer (mill. kr.)

Strand 513 Omlegging 1,5
v/Fiskd

Strand 522 Omlegging s@r -
for Strand kirke

Hjelmeland 650 Sambindingsveg 11,0
Randpy

Hjelmeland, 622 Sambindingsveg 14,0

Finngy Ombo

Suldal 686 Landsnes - Bog 22,0

Sauda 714 Hegllandsfossen - 2.5
Austrheim

Finnpy Fogn - Bokn - 65,0
Byre

Kilde: Fylkesvegplanen Rogaland 1998 - 2001

I tillegg kommer tiltak knyttet til forsterkning av fylkesveger og utbedring av
fylkesveger.

Rammene for fylkesvegbudsjettet legger sterke begrensninger for en mer offensiv
utvikling av dette vegnettet.

De ulike finansieringsformer for utbyggingen av vegnettet er dokumentert i vedlegg 3
som generell opplysning.

13 1 Fylkesvegplanen 1998 - 2001 er Nyttekostnadsbrgken og Netto Nytte for prosjektene ikke
dokumentert.

14 Med Fylkesvegplanens begrensede rammer har vegsjefen ikke funnet det riktig & prioritere mellom

prosjekt og sette opp detaljert handlingsprogram for perioden 1998 - 2001.
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4.2 Utfordringer og problemer i dagens situasjon

(“minstetilbudet”)

Utfordringene og problemene knyttet til dagens tilbudsstandard (“minstetilbudet™) vil vi
kortfattet karakteriserer som fglger:

Ingen av kommunene i Ryfylke med unntak av Rennesgy kommune har en
heltidsapen tilknytning for veitransporten til nord-sgr transportkorridoren med
tilknyttede terminalfasiliteter. En heltidsapen tilknytning vil enten kunne gis 1 form
av dggnkontinuerlige fergesamband eller i form av en fastlandsforbindelse. Samme
problemstillingen gjelder for den interne kommunikasjonen, serlig i Finngy
kommune. Veistandarden er for darlig for deler av vegnettet, serlig med hensyn til
vegbredde, rasfare og bereevne. Ved siden av dpningstidene i fergesambandene er
frekvensen, kapasiteten og servicekvaliteten for deler av fergetilbudet ikke god nok
(gjelder serlig Bokn-sambandet).

Hurtigbattilbudet er for store deler den raskeste méten for persontransport innenfor
fjordbassenget og for @ komme til/fra Stavanger og Jeren. Unntatt tilbudet til/fra
Finngy, Tau-Jgrpeland (i kombinasjon med fergetilbudet) og Kvitsgy er tilbudet ikke
tilstrekkelig nar det gjelder frekvens (gjelder serlig Hjelmeland) og reisetid (gjelder
serlig Sauda).

Arlig varierende statlige og fylkeskommunale budsjettrammer medfgrer et stadig
varierende tilbud pi bét-/ferge- og bussiden. Tilbudet er ikke preget av en stor nok
langsiktig stabilitet og forutsigbarhet.

Kritiske enkeltelement i transporttilbudet er dokumentert i en tidligere RF - rapport om
flaskehalser for neringslivet i Rogaland!5. De delene av rapporten som er relevante for
Ryfylke, er dokumentert i vedlegg 4.

15 E. Leknes og H. Stuland Larsen (1996): “Kommunikasjonsmessige flaskehalser for naringslivet i

Rogaland”, RF - Arbeidsnotat 96/019.
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5 Beskrivelse av et forbedret transporttilbud
(“basistilbud”)

Som antydet i kapitlene foran ma utviklingen av kommunikasjonssektoren ses i forhold
til et sammensatt behovsspekter:

e for kommunene er kommunikasjonssektoren i stor grad et redskap for & oppné bo-
og sysselsettingsmessige malsetninger (ungdomsprofilen o.1.).

e naringslivets behov medfgrer fokusering pd rammevilkir og kostnadsreduserende
tiltak.

e den store geografiske spredningen og variasjonen i Ryfylke (mht. bosetting,
infrastruktur, naringsvirksomhet o.l.) medfgrer ulike behov kommunene imellom
som ma sgkes koordinert og prioritert.

Mer konkret synes de to viktigste utfordringene en ma reagere pa med et forbedret
transporttilbud & vere

a) at Ryfylke som helhet, eller store deler av regionen, integreres og utvikles til godt
fungerende arbeidsmarkedsregioner.

b) at gode forbindelser etableres fra regionen til de to viktigste transportkorrridorene,
dvs. nord-sgr-transportkorridoren (E 39/Sgrlandsbanen) og gst-vest korridoren (E
134).

For 4 imgtekomme ovenfor formulerte krav og utfordringer foresléir vi en oppgradering
av minstetilbudet til et basistilbud basert pa to hovedelement:

1. Etablering av en “stamvegstandard” for sentrale deler av Ryfylke. Dette vil medfgre
en gkt standard, som vil bedre de kommune- og regioninterne forbindelser, og gi en
bedre tilknytning av store deler av regionen til det nasjonale vegnettet.

2. Etablering av et hgyfrekvent basistilbud til sjps (kombinert med ekspressbuss-
tilbringertjenester). Effektene for persontransporten vil vaere sammenlignbare med
effektene etableringen av en “stamvegstandard” vil gi.

Begge disse element vil underforstitt medfgre en generell forbedret tilgjenglighet av
Ryfylke som reisedestinasjon for turister.

Som konkrete tiltak vil vi derfor foreslar felgende:

e Etableringen av en “dggndpen” rikvsvei 13/520 mellom Stavanger/Sandnes,
Hjelmeland, Suldal og Sauda. 1 avsnittet Hjelmeland - Stavanger/Sandnes ber
tilbudet etableres som fastlandssamband (Hggsfjordprosjektet) i et mer langsiktig
perspektiv. Pa kort sikt bgr en servicegkning i fergesambandene Tau - Stavanger og
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Lauvvik - Oanes foretas. Dessuten inngéir i tiltaket en servicepkning i ferge-
sambandene Sand - Ropeid og Hjelmeland - Nesvik. Med gkt servicenivd i
fergesambandene menes dggnipne samband med tlstrekklig kapasitet og
avgangsfrekvens. I tillegg vil riksvei 13 og 520 mitte oppgraderes med rassikring,
gkte veibredder o.l.

e Etablering av en “dpgndpen” forbindelse mellom Hanasand (Rennespy) og Finngy. 1
et mer langsiktig perspektiv bgr tilbudet etableres som fastlandsforbindelse mellom
Rennesgy og Finngy. P kort sikt bgr en servicepkning i fergesambandet Hanasand -
Finngy foretas (dggnapent samband med tilstrekklig kapasitet og avgangsfrekvens).

e Etablering av et forbedret hurtighdttilbud i fjordbassenget kombinert med
tilbringertjeneste (ekspressbuss) uten en vesentlig gkning av dagens kostnadsrammer.
Tilbudet karakteriseres av utvidet dpningstid (f. eks. kl. 06.00 til kl. 24.00 i perioden
mandag til fredag), to til tre timers frekvens pa hovedrutene og Hebnes/Jelsa som
knutepunkt for overgang bét/buss. Frekvensen og maksimale reisetider ma vurderes
nermere.

De forskjellige tiltak er utredet med ulik detaljeringsgrad i de ulike plangrunnlag (kfr.
kapittel 1). Unntaket er forslaget om et mer konsentrert og hgyfrekvent hurti gbittilbud. 1
forbindelse med ruteeffektiviseringsprosjektet vil fylkeskommunens samferdsels-
avdeling se nermere pa dagens hurtigbattilbud innen sommer 1999.

I figur 6 er de foreslitte tiltakene vist pd kart.

Generelle forutsetninger

Men en hgy andel kostnader knyttet til sjgtransporten og avstandsforholdene ma
regionen forholde seg i dag til et relativt hgyt kostnadsniva for transporttjenester. For
det andre er trafikkgrunnlaget pr. prosjekt i Ryfylke relativ lite. Utbyggingen av
infrastrukturen bgr derfor finansieres via offentlige budsjetter for & oppnd de ovenfor
nevnte nringsmessige og regionalpolitiske malsettinger. Alternativt vil en
avgiftsfinansiering med relativ hgye avgiftssatser kunne raskt forverre den generelle
tilgjengeligheten pd grunn av fare for massive trafikkavvisningseffekter. En finansiering
av enkeltprosjekter ved swravgifter bor derfor kun skje unntaksvis.

Ellers forutsetter en strategi som skal betjene bdde naringslivets og andre
regionalpolitiske ~ mdlsetninger, langsiktige og forutsigbare budsjettmessige
rammebetingelser i fylkeskommunale og statlige budsjetter. Det gjelder serlig ved
Igsninger som i stgrre grad er driftsbasert (h@y andel sjgtransport).
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UStamvep”™ RY 1LVRY 520
inkludert dogniipne forhindelser
(Hogsljordprosjekt hhy,
oppgeraderte fergesamband)

Kristiansand

Figur 6: Kart over forbedringstiltak (transport) i Ryfylke.
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6 Konsekvensvurdering av “basistilbudet”
sammenlignet med “minstetilbudet”, prioriteringer
og anbefalinger

Kvalitativt sett vil et basistilbud som beskrevet i kapittel 5 gi fglgende effekter og
konsekvenser:

Effekter:

e Forbedret tilgjenglighet for vegtransporten (person/gods) til store deler av Strand,
Hjelmeland, Suldal, Sauda og Finngy kommuner.

e Forbedret kollektivtilgjengelighet (bit/buss) for Hjelmeland, Suldal, Sauda og Finngy
kommuner.

Konsekvenser:

e Stgrre grad av integrering av Forsand, Strand, Hjelmeland, Suldal, Sauda og Finngy
kommuner til en ryfylkeintern arbeidsmarkedsregion.

e Mulighet for gkt integrering av deler av Hjelmeland og Suldal kommune i
arbeidsmarkedsregionen Jeren.

e Generelt gkt fleksibilitet og pa sikt redusert kostnadsnivd for naringstransporter i
store deler av Forsand, Strand, Hjelmeland, Suldal, Sauda og Finngy kommuner.
Dermed kan det forventes positive effekter pa naringslivet og sysselsettingen.

e Generelt forbedret tilgjengelighet for Ryfylke som reisedestinasjon (turistneringen).

o I sum vil disse enkeltkonsekvensene kunne gi grunnlag for en mer positiv
befolkningsutvikling i regionen sett under ett og i de enkelte kommunene.

Etableringen av et “basistilbud” kan dermed betegnes som en ngdvendig
forutsetning for en positiv befolknings-, neerings- og sysselsettingsmessig utvikling
av Ryfylke. Ringvirkningene av et “basistilbud” vil i hovedsak kunne
karakteriseres 4 vare av realgkonomisk art og i mindre grad (regionale)
omfordelingseffekter.

A sp4 om mer konkrete konsekvenser vil vaere en stor metodisk utfordring og krever et
mer omfattende prosjekt. Enkelteffekter og -konsekvenser vil dessuten vanskelig kunne
tallfestes pé et overordnet strategisk niva. Delvis er dette allerede gjort i forbindelse med
det forberedende planarbeidet for enkeltprosjekt.
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side 1 av 1

VEDLEGG 1

GENERELLE UTFORDRINGER FOR NAERINGSLIVET

Nzringslivets egne tiltak nér det gjelder konkurranseutfordringen, er bl.a. gkt satsing pa
logistikk for 4 oppni:

kostnadsreduksjoner

o raske og presise reaksjoner pd markedskrav

o gkt leveringskvalitet og -sikkerhet

o generell gkt bedriftsintern fleksibilitet

Logistikk defineres i denne sammenheng som ‘“rasjonalisering og effektivisering av
funksjoner innenfor naringslivets verdiskapning som fgr ble ansett som mindre viktig
og perifer, som transport av gods bedriftsinternt og -eksternt (forandringer i rom),
lagring av gods (buffer for forskjellige tidskrav) og behandlingen av gods (f. eks.
emballering, fortolling 0.1.)"16, Logistikk anses som et av de viktigste arbeidsomrader
innenfor en bedrifts generelle satsing pa effektivisering og kostnadsreduksjoner.

De gevinstene en gjennomtenkt logistikk gir, kan i siste instans vare avgjgrende for en
bedrifts overlevelsesevne.

@kte krav til logistikk er dessuten ensbetydende med gkte krav til transportgrene.
Effektive transport- og logistikktjenester forventes levert av transportn@ringen i
regionen. Det krever en tilsvarende kompetanseoppbygging og ¢kt profesjonalisme i
denne delen av naringslivet.

God logistikk forutsetter pd den andre siden en tilsvarende godt utbygget transport-
infrastruktur.

For den internasjonalt rettede delen av neringslivet, men ogsa for de virksomhetene
som konkurrerer pa hjemmemarkedene, er utviklingen av gode transportkorridorer og
terminaler av avgjgrende betydning:

1. En vesentlig forutsetning for hgyfrekvente og dermed attraktive transporttilbud for
neringslivet er samordning av varetransportene i korridorer. Dette vil medfgre en
ngdvendig konsentrasjon av fraktvolum. Transportkorridorene md knytte regionens
transportinfrastruktur til det nasjonale og europeiske nettverksniva.

2. Gode terminaler (hovedflyplasser, havner pd nasjonalt og regionalt nivd, jernbanens
godsterminaler ) karakteriseres av
o effektiv drift for transportgrene
e god tilknytting til hovedveinettet
o rasjonelle og effektive fasiliteter for logistikk (lagring, omlasting osv.)

16 Etter Klaus P./Miiller-Steinfahrt U., Lehrstuhlprofil “Logistik”, Universitit Erlangen-Niirnberg 1994.
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side 1 av 1

VEDLEGG 2

UTDRAG AV ST MELD NR 37 (NORSK VEG- OG VEGTRAFIKKPLAN
(NVVP) 1998 - 2007)

Omtale av Rogaland fylke (s. 121):

“Samferdselsdepartementet har lagt til grunn en investeringsramme pa 530 mill. kr for
perioden 1998 - 2001. for hele perioden 1998 - 2007 er det lagt til grunn en
investeringsramme pa 1420 mill. kr.

Rogaland har store bindinger fra innevarende periode. Narmere 40 pst av
investeringsrammen for fgrste firedrsperiode vil gi til igangvaerende prosjekter og
refusjoner. Prosjektene rv 13, bru over Lysefjorden og rv 13 Hove - Vatnekrossen vil bli
sluttfgrt 1 lgpet av denne perioden. Videre er det lagt til grunn midler til
fylkesvegprosjektet Storhaugtunnelen i fgrste firedrsperiode. I tillegg satses det pa
bygging av gang- og sykkelveger. For siste del av tirsperioden utredes mulighetene for
ekstraordinzr finansiering av flere prosjekter, bl.a. Hpgsfjordprosjektet, T-forbindelsen
mellom Karmgy, Haugesund og Tysver kommuner samt prosjekter og tiltak som inngar
i transportplan for Nord-Jeren. Dette ma imidlertid vurderes nzrmere ved revisjon av
NVVP for perioden 2002 - 2011. Forelgpig er det lagt til grunn midler til oppstart av
Hggsfjordprosjektet. Investeringsprofilen innebzrer for gvrig en satsing i byomridene
med bl.a. bygging av gang- og sykkelveger og tiltak for kollektivtrafikken. I tillegg
prioriteres trafikksikkerhetstiltak og rassikring.

Spesiell omtale av rv 13 Hogsfjordprosjektet

Rgrbru over Hggsfjorden er omtalt som et mulig bompengeprosjekt i St. meld. nr. 34
(1992 -93), side 133 og side 206. Rgrbrukonseptet kan vere et alternativ til tradisjonelle
fjordkryssinger med bru eller undersjgisk tunel. Prosjektet har i perioden 1995 - 96 fatt
14 mill. kr til forundersgkelse, jf. St.prp. nr. 1 (1995-96), side 103. Resultatene fra
undersgkelsen ventes 4 foreligge i Igpet av 1997.

Kostnadene er forelgpig vurdert & ligge mellom 800 og 1000 mill.  kr..
Samferdselsdepartementet vil ta stilling til om prosjektet bgr giennomfgres etter at
resultatene fra forundersgkelsen foreligger. Eventuell prioritering av prosjektet vil
derfor bli vurdert ved revisjon av NVVP for perioden 2002 - 2011. Det er forelgpig lagt
til grunn oppstart av prosjektet i perioden 2002 - 2007. Prosjektet kan vare aktuelt for
delvis bompengefinansiering.”
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side 1 av 4

VEDLEGG 3

RELEVANTE FINANSIERINGSKILDER I VEGSEKTOREN

Figuren nedenfor gir en oversikt over de aktuelle finansieringskildene i vegsektoren.
Disse vil gjennomgds enkeltvis nedenfor. I forbindelse med trafikantbetalingen ma
etterspgrselselastisiteter vurderes for & kunne gi utsagn om eventuelle trafikkavvisende
effekter som en slik finansieringskilde vil kunne fgre med seg.

Investeringskostnader

Status som fylkesveg Fylkesvegbudsjett
Alternativ bruk av
: riksvegmidler
Kommunal/privat
investeringstilskudd/forskottering
Trafikantbetaling

Status som riksveg (ingen stamveg) Riksvegbudsjettet (NVVP, givrige

riksveger)

Drifts- og vedlikeholds- Drifts- og vedlikeholdsbudsjett til
kostnader vegholderen

Drifts- og vedlikeholdstilskudd

fra kommunene og private instanser

Figur 7: Aktuelle finansieringskilder for utbygging og drift av vegnettet

Ordinr fylkesvegbudsjett (status fylkesveg)

Fylkesvegbudsjettene i Rogaland fylke vil i den neste tidrsperioden sannsynligvis ikke
veere serlig omfattende.
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side 2 av4

Ved siden av overfgringene til fylkeskommunene, via statlige rammetilskudd, gis det
statlige tilskudd til fylkesveganlegg over statsbudsjettets kap. 1320, post 60 (store
fylkesveganlegg, forsterkning og trafikksikkerhetstiltak)!7.

Programomradet omfatter:

e prosjekter som gir vegutlgsning og/eller ferjeforbindelse til veglgse strgk

o sikring av rasfarlige veger

e prosjekter som gir avlgsning og/eller innkorting av ferjesamband

e nye veglenker som gir befolkningen vesentlig kortere reisetid til et (stgrre) tettsted.

Som kriterier for d fa statstilskudd i perioden 1998 - 2007 er definert at

e prosjektet skal gi forbindelse/rassikret veg til minst 50 personer.

e totale investeringskostnader ikke skal overstige 370.000 kr pr. person.

e fylkeskommunen (eller en annen lokal instans) dekker minst 50 pst. av kostnadene
ved prosjektet.

e statens tilskudd begrenses som en hovedregel oppad til 45 mill. kr.

e nye prosjekter med totalkostnad under 10 mill. kr ikke omfattes av programmet. 18

Alternativ bruk av riksvegmidler (status fylkesveg)

Et fylkesveganlegg kan (delvis) finansieres ved bruk av statlige midler over
statsbudsjettets kap. 1320, post 30 (alternativ bruk av riksvegmidler). Slike midler kan i
prinsippet brukes over hele landet, jf. St. meld. nr. 80 (1980 -81) og St. meld. nr. 9
(1978-79). Det er lagt til grunn at investeringer pd kommunalt og fylkeskommunalt
vegnett, parkeringsplasser og terminaler kan finansieres over denne ordningen.
Betingelsen er at det kan dokumenteres at slike investeringer vil gi en bedre utnyttelse
av ressursene enn investering i riksvegnettet. I praksis er dokumentasjonskravene fra
statens side satt relativt hgyt.

17 "De gremerkede tilskuddsprogrammene for fylkesveger skal bidra til & bedre framkommeligheten og
trafikksikkerheten pa fylkesvegene. Dette innebaerer ogsd en medvirkning til at fylkesvegnettet sikrer
distriktene god tilgjengelighet til sentra og hovedvegnettet. Programmene kan imidlertid ogsa gjpre
fylkeskommunenes ansvar for fylkesvegnetiet utydelig og dermed svekke det desentraliserte
beslutningssystemet.  Slike  tilskuddsprogram  mad derfor  brukes med varsomhet.”  (kilde:
Samferdselsdepartementet, Stortings melding nr 37 (1996-97) Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998 -
2007, Oslo 1997, side 33)

18 Programomridet og kriterier for statstilskuddet etter E. Leknes, RennRand - Seminarrapport,
arbeidsnotat, RF-97/135, Stavanger 1997
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side 3av 4

Finansieringskilder riksveganlegg

Ingen riksveg i Ryfylke er del av stamvegnett!?. Stamvegruter i Rogaland er rute 8
(Europaveg 39/Riksveg 1 Kristiansand - Stavanger - Bergen) og rute 11 (Europaveg 134
Drammen - Haugesund).

Mens Stortinget pa en relativ direkte méte foretar prioriteringene pa stamvegnettet, har
fylkene med sine respektive beslutningsorganer et relativt stort ansvar nér det gjelder
prioriteringer av tiltak pd det g¢vrige riksvegnettet og for serskilte miljp- og
trafikksikkerhetstiltak20. Finansieringen via statsbudsjettet forutsetter dermed at en far
giennomslag for en hgy prioritering av eventuelle anlegg i fylket blant prosjektene pd
det gvrige riksvegnettet.

Finansieringskilder uavhengig av vegstatus
Tilskudd/forskuttering fra kommunal og/eller privat side

Prinsipielt finnes ingen begrensninger pa hvor mye av veginvesteringer som kan
finansieres via kommunale eller private budsjetter. Avtaler om forskuttering av
investeringer mot senere (rentefri) tilbakebetaling fra den ansvarlige vegholderen er
imidlertid vanskeligere 4 fi til, seerlig nir det gjelder hgye investeringsbelgp. Grunnen
er at slike avtaler kan medfgre langsiktige budsjettmessige bindinger for vegholderen.

Tilskudds- eller forskutteringsinstansen sammen med vegholderen ma fra starten av
utvikle en klar holdning hvorvidt en er villig & ta med pd kjgpet den ansvarsoverfgringen
en slik finansieringsmite vil medfgre. Mye vil vere avhengig av hvorvidt instansene
anser et prosjekt som en patrengende investeringsoppgave som bgr lgses pa en
pragmatisk mdte.

19“Stamvegnettet omfatter vegruter som binder landet sammen og som er av saerlig betydning for
transporter mellom landsdeler og til og fra utlandet. Stamvegnetict skal ha viktige nasjonale eller
internasjonale funksjoner, mens det gvrige riksvegnett skal ha en regional eller lokal funksjon. Dagens
stamvegnett ble i hovedsak fastsatt av Stortinget. Stamvegnettet er inndelt i 18 ruter uavhengig av
fylkesgrensen.” (kilde: Samferdselsdepartementet, Stortings melding nr 37 (1996-97) Norsk veg- og
vegtrafikkplan 1998 - 2007, Oslo 1997, side 96)

20 “Ved fornyet vurdering mener Samferdselsdepartementet at en samlet ramme pr. fylke til
strekningsvise investeringer pd det gvrige riksvegnett og andre tiltak bade pd stamvegnettet og @vrig
riksvegnett, vil gi et mer fleksibelt system enn om den tildelte rammen kun kan brukes til strekningsvise
investeringer. Dette gjgr det mulig i stgrre grad & sette sammen de tiltak som er mest effektive for @
mete de utfordringer fylkene stir overfor nér det gjelder framkommelighet, trafikksikkerhet og miljg.”
(kilde: Samferdselsdepartementet, Stortingsmelding nr 37 (1996-97) Norsk veg- og vegtrafikkplan
1998 - 2007, Oslo 1997, side 116)
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side 4 av 4

Trafikantbetaling (bomavgift)

Bomavgift for 4 finansiere utbyggingen av vegavsnittet er den mest aktuelle formen for
trafikantbetaling. I dette tilfelle md en vare klar over at trafikkgrunnlaget og dermed
inntektsgrunnlaget i ryfylke prinsipielt er relativt lite og at en for hgy avgift per
bilpassering vil kunne medfgre sterke trafikkavvisninger.

Ved planlagt avgiftsfinansiering mé trafikkprognoser for enckeltprosjekter ta hensyn til
eventuelle trafikkavvisningseffekter knyttet til priselastisiteter?!. Priselastisitetene
knyttet til avgiftsfinansiering gjenspeiler fglgende muligheter for forandret
trafikantatferd:

- endrede reisemater
- endrede reisemil

- endret reisefrekvens

Det er mulig 4 nerme seg trafikantbetalingen pa to miter:

e med utgangspunkt i behovet for finansiering av investeringsoppgaver (drifts- og
vedlikeholdsoppgaver kan prinsipielt ikke finansieres via trafikantbetalingen)

e med utgangspunkt i vurdering av trafikantenes betalingsvilje

Utfordringen er 4 finne et optimalt skjeringspunkt disse to punktene imellom, der en

sikrer et stgrst mulig inntektsgrunnlag uten & risikere altfor store avvisningseffekter pa

trafikken.

21 “Priselastisitet er definert som “prosentvis endring i etterspprselen ndr prisene endres med en prosent™.
En priselastisitet pd -0,3 betyr at for hver prosent prisen gker, gér ettersporselen ned med 0,3 prosent.
Lite prisfolsomme trafikanter har en priselastisitet neer null (-0,1 til -0,2), og svert prisfglsomme
trafikanter har en prisflsomhet p4 rundt -1,0." (kilde: I. Stangeby og B. Norheim, Fakta om
kollektivtrafikken, T@I, Oslo 1995, side 44).
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VEDLEGG 4

ARBEIDSNOTAT RF-96/019

KOMMUNIKASJONSMESSIGE FLASKEHALSER FOR NAERINGSLIVET 1
ROGALAND (UTDRAG)

2.3 Flaskehalser for naeringslivet i Ryfylke

Ryfylke-regionen dekker et areal pi omlag 4.500 km? og bestér av kommunene Forsand,
Strand, Hjelmeland, Suldal, Sauda, Finngy, Rennesgy og Kvitspy. Samlet folketall i
1995 i regionen er omlag 29.000 med nesten 10.000 i Strand og i overkant av 5.000 i
Sauda. Regionen grenser i gst mot Vest-Agder og Aust-Agder, i vest (og nord) mot
Hordaland og Nord-Rogaland og i s¢r mot Jeren. Rv.l gir gjennom Rennesgy og
forbinder Jeren med Nord-Rogaland, mens Rv.13 gir fra Jeren gjennom kommunene
Forsand, Strand, Hjelmeland og Suldal og videre over Rgldal til Haukeli og @stlandet
(da som Rv.11). Sauda har sommerforbindelse til Rgldal via Rv.520. Det er tilsammen 7
fergesamband som forbinder kommunene i Ryfylke med hverandere og andre
omkringliggende kommuner. I tillegg gir det 7 hurtigbdtruter (3 stamruter) mellom
Stavanger og Ryfylke-kommunene.

Intervjuundersokelsen av de omlag 20 bedriftene i Ryfylke viser at oppfatningen av
flaskehalser er sterkt avhengig av hvor i Ryfylke bedriften var lokalisert og hva slags type
transport bedriften var avhengig av. Noen av de flaskehalsene som framkom i
intervjuene, vil sdledes kun veere uttrykk for én enkelt bedrifts behov for forbedring av
kommunikasjonsforholdene, mens andre flaskehalser ble nevnt av flere bedrifter.

2.3.1 Flaskehalser i forbindelse med persontransport

Flaskehalser for bedriftene i Ryfylke ved persontransport, dvs. forretningsreiser, besgk
til bedriften og ansattes reise til / fra jobb dreier seg bide om (1) forhold ved vegnettet
(inkludert ferge), (2) kollektivtilbudet pd land og sjp (buss, hurtighdt og ferge) og (3)

'
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flyreiser (inkl. reise til / fra flyplass). I strekpunktene under er neringslivets oppfatning
av flaskehalser for de ulike forhold listet opp:

1. Flaskehalser ved persontransport med personbil pd vegnettet inkl. ferge:

Det er for i parkeringsplasser ved Utstein Kloster, noe som antas & gi begrens-
ninger pd antall besgkende til Utstein Kloster Vertshus.

Fergesambandet over Hggsfjorden og Lysefjorden er generelt sett en flaskehals.
Vegstrekningen Sandnes - Lauvik er pd enkelte strekninger for smal og svingete.

Standarden pd Ryfylkevegen er for darlig slik at en ikke nir fergen Tau -
Stavanger. Pi sommerstid skjer dette pga. turister med campingvogner en ikke
kommer forbi, pd vinterstid pga. at det ikke er brpytet godt nok.

Vegforbindelsen nordover og gstover fra Sauda er en flaskehals spesielt i den
perioden (vinter og vir) nir vegen mellom Sauda og Rgldal er stengt.

Fergefrekvensen bide over Jpsenfjorden og mellom Tau og Stavanger er for
dérlig spesielt kvelds og nattestid.

Avgangstidene for fergeforbindelsen mellom Nedstrand og Hanasand bgr endres
slik at den gar 06.30 / 07.00 fra Nedstrand via Jelsa til Hanasand.

Avgangstiden mellom Jelsa og Nedstrand bgr endres slik at en kommer til Jelsa
fra Haugesund for kl. 12.00 om dagen.

Fergetidene mellom Tau og Stavanger er ikke lagt opp for de som skal fra
Stavanger til Tau om morgenen. Komforten pd den gamle MF Strand er alt for
dirlig for oss som reiser ofte.

2. Flaskehalser ved persontransport med kollektive transportmidler (buss, taxi,

hurtigbét og ferge):

Busstilbudet til/fra Mostergy (Utstein Kloster) er for dérlig bide for ansatte og
bespkende (de ansatte mé transporteres privat). Dette gjelder serlig pd lgrdag.

Avgangstidene pd hurtigbdttilbudet fra Stavanger til Tau er ikke tilpasset
forretningsreisende som skal til Tau, noe som medfgrer ineffektive dager.

Busstilbudet fra Tau til Fiskd er for dérlig, besgkende mad hentes med bil.

Deling av trafikken mellom Tau og Stavanger pd hurtigbdt og ferge er feil, det
ber satses pi hggere frekvens pd fergene og heller kutte ut hurtigbdtene.

Busstilbudet til Ardal er i realiteten ikke noe tilbud for de ansatte, - de md ha bil.
(H-pannen)

Bompengene pi Rennfast representerer en viss flaskehals for neringslivet pd
Rennespy.
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- Hurtigbdtruten fra Stavanger til Jelsa kl. 07.00 er viktig 4 beholde. Mye
samarbeid med Tyskland er avhengig av denne. (@stensjp)

- Frekvensen pi hurtigbdtruten Jelsa - Stavanger er for ddrlig.

- Busstilbudet til Fister er alt for dérlig for ansatte ved Ryfisk som ofte m arbeide
noe ut over ordiner arbeidstid. (Ryfisk)

- Det burde vert en senere avgang med hurtigbit fra Sauda til Stavanger bl.a. for
de som skal reise med fly fra Sola neste morgen.

- For pendlere fra Jeeren til Kvitsgy kommer fergen for sent fram til Kvitsgy, og
noen ganger venter ikke fergen pa buss.

- Kapasitetsproblemer pd fergen Kvitspy - Mekjarvik sommerstid (fredag
ettermiddag) medfgrer tidstap. Forhdndsbestilling skulle vert mulig.

- Kapasitetsproblemer ved hurtigbittilbud til Finngy fredag ettermiddag - og fra
Finngy spndag ettermiddag.

- Buss Stavanger - Hanasand (og retur) som korresponderer med ferge pd
Hanasand mangler.

- Busstilbudet Tau - Hjelmeland er ubrukelig fordi frekvensen er si dirlig.

- Busstilbudet mellom Haugesund / Stavanger og Sand er av tidsmessige drsaker
ikke aktuelt 4 benytte.

- Kollektivtilbudet mellom Jieren og Vikevig er tidsmessig et for dérlig alternativ.
(Vikevig Trelast)

- Ferste hurtigbit fra Stavanger til Helggy er kl. 8.15. Det er for sent.

Flaskehalser ved persontransport med fly (inkl. reise mellom bedrift og flyplass):

Fergesambandet Sand - Ropeid har for sen avgangstid om morgenen til at en kan
rekke forste fly til Oslo fra Haugesund Lufthavn.

- Fergeanlgp pd Hanasand er ikke alltid i rute - da har det hendt at flyet har gitt fra
meg.

- Flyforbindelsen mellom Haugesund og Oslo har veert en flaskehals pga. for
dérlig kapasitet.

- For @ nd et mgte i Oslo kl. 9.00 mé en i praksis reise fra Ardal dagen for og sd
overnatte. Dette er slitsomt.

- Korrespondansen mellom fly og ferge Stavanger - Tau medfgrer at en pd
kveldstid noen ganger mi vente lenge i Stavanger.
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2.3.2 Flaskehalser i forbindelse med godstransport

Flaskehalser for bedriftene i Ryfylke mht. transport av brev og gods, dvs. varer inn til
bedriften og transport ut fra bedriften dreier seg om flaskehalser knyttet til: (1) forhold
ved den vanlige postgangen, (2) vegnettet bl.a. mht. tidsbruk, akseltrykk, og
vegstandard ved godstransport med bil, (3) transporttilbud pi sig (bulktransport,
stykkgods, mm.) inkludert hindtering / omlasting i havn / terminal, (4) godstransport
med_jernbane, (5) godstransport med fly og (6) varetransport med_transportfirma
(spedisjon, post, budbiler o.1.). 1 strekpunktene under er neringslivets oppfatning av
flaskehalser for de ulike forhold listet opp:

1. Flaskehalser ved den vanlige posteangen:

- Scana Staal opplyser av posten kommer noe sent ut, derfor har de betalt ekstra for 4
fa posten levert tidligere pd dagen.

- Landpostbudet i Forsand fungerer slik at postgangen ut fra Forsand blir svert sein,
dvs. posten som skal sendes, hentes en dag og sendes videre neste dag.

2. Flaskehalser ved godstransport pi vegnettet (inkl. ferge):

- Fergesambandet fra Helggy til Hanasand innebzerer ofte mye venting pd Finngy.
Dette forsinker bl.a. laksetransporten som ma véere framme hos kunden neste
morgen. Det er gnskelig med enten mest mulig direkte rute til Hanasand eller
fergeavgang fra Ladstein til Hanasand som korresponderer med fergeanlgp pa
Judaberg.

- De dirlige og ustabile vegforbindselsene mellom Sauda og Bstlandet (Akrafjorden /
Brattlandsdalen) bidrar til at en rekke potensielle leverandgrer til Elkem Sauda pi
Dstlandet ikke blir kontaktet.

- Fergeforbindelsen over Hagsfjorden er generelt sett en flaskehals.

- Vegforbindelsen Lauvik - Sandnes er delvis svingete og smal og kan veere en
flaskehals.

- Ryfylkevegen og spesielt vegen gjennom Brattlandsdalen til Rgldal representerer en
stor flaskehals pga. ustabilitet mht. leveranser til bl.a. takstolproduksjon i Sand.

- Ryfylkevegen fra Hjelmeland mot Stavanger er av s dérlig standard (svingete og
smal) at frukt som sendes med spesialtransport fir skader. Dette gjelder spesielt
langs Tysdalsvannet. Videre bgr vegen fra B jorheimsbygd til Jerpeland utbedres.

- Ved fergesambandet Mekjarvik - Kvitspy er det behov for bedre service, dvs. at
fergen kan ta med noe gods nir det leveres pé kaien.

- Transport fra Kvitspy til Karmgy er blitt for kostbar og tidkrevende.

- Vegforbindelsen mellom Rennespy og @stlandet ville bli betydelig kortere ved
bygging av Rennrandprosjektet og dermed ville frukt- og gronnsakproduksjonen
komme fortere fram til markedene.
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Ryfylkevegen mellom Tau og Ardal er en flaskehals, likesd forbindelsen mellom
Erfjord og Sand og mellom Fiskd og Tau. (Fiskd Mplle)

For d kunne utnytte lastebilenes kapasitet er det behov for gkt akseltrykk pd vegen
mellom Forsandhagen og fergekaien pd Forsand.

Tidligste avgang fra Nedstrand til Jelsa er kl.11.15, noe som gjgr at salg av blomster
fra gartneriene pd Nedstrand blir urasjonelt. Fergen burde derfor heller ligge pi
Nedstrand om natten, deretter gd til Jelsa.

Vintervedlikeholdet inkludert brgyting / strging har til tider veert en flaskehals for
varetransport pd fylkesveger i Ryfylke.

Flaskehalser ved godstransport pd sjo:

Transport av gods med hurtigbit er sd dyrt at det ikke er aktuelt.

Ved sammenslding av havnedistriktene pi Nord-Jeeren "frykter" Scana Staal pd
Jorpeland at rutebdten ikke lenger gir innom Jgrpeland.

Bgnder péd Finngy som har sauer pd Nesvik / Ombo, har for darlig transporttilbud
med dagens fergeruter.

Det bgr vaere gkt frekvens pd hurtigbét Stavanger - Jelsa bl.a. for 4 fi inn
reservedeler, mens det kan gd buss fra Jelsa til Sauda.

Flaskehalser ved godstransport med jernbane:

Apningstiden ved Jernbaneterminalen i Paradis (Stavanger) er for kort (stenger
15.00) slik at det av og til har vert problematisk 4 hente trelast pa retur til Rennesgy.

Godstransport med jernbane er uaktuelt for Scana Staal pga. overgangsproblematikk.

Flaskehalser ved godstransport med fly:

Kostnadsnivdet er for hgyt.

Flaskehalser ved varetransport med transportfirma:

Godsruten fra Stavanger til Finngy gir for tidlig pd morgenen, slik at det blir
problemer med 4 fi med dagens ferskvarer.

Dersom det kuttes ned pd godsrutene til Mostergy vil dette kunne bli en flaskehals.

Fergeforbindelsen Stavanger - Tau er en flaskehals mht. & fi transportfirma fra
Nord-Jeeren til 4 ta oppdrag i Ryfylke, noe som fgrer til at lokale transportgrer fir
konkurransefordeler.

Godsruten har for darlig frekvens bl.a. for & dekke behovet til mere avsidesliggende
plante- og fruktprodusenter i indre deler av Ryfylke. Behovet vil gke pi sikt.

Eksportlisens hos Nor-Cargo tar for lang tid. (Comrod)
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