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| planlegginga av trasear for ferjefri E39 mellom Sunnhordland og Bergensomradet, har det vore
vurdert ulike alternativ for kor E39 skal krysse Langenuen mellom Stord og Tysnes. Pa lengre sikt
er det ogsa eit gnske i regionen om & knyte Kvinnherad naerare til Stord og resten av
Sunnhordland gjennom brusamband. | denne rapporten drgftar vi i kor stor grad dei ulike
kryssingsalternativa over Langenuen medverkar til regional integrasjon, nar vi ogsa tek omsyn til eit
mogeleg brusamband mellom Kvinnherad og den nye E39 pa Tysnes.

Rapporten er skriven av Einar Bowitz, Norconsult p& oppdrag for Sunnhordlandsambandet.
Styreleiar Inge Reidar Kallevag har vore kontaktperson for Sunnhordlandsambandet

Norconsult
29. juni 2015
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Samandrag

Bakgrunn og Problemstilling

Ferjefri E39 mellom Stord og Bergen (Hordfast) inneber at det skal byggjast bru over Langenuen
mellom Stord og Tysnes. | Sunnhordland er ein oppteke av at val av kryssingspunkt over
Langenuen blir gjort ikkje berre av omsyn til kostnader og verknader for trafikken mellom
Sunnhordland og Bergensregionen, men 0g av omsyn til utviklinga internt i Sunnhordland. |
planprogrammet for ferjefri E39 er det framlegg om to alternative kryssingar, eit midtre og eit sgre
alternativ.

Sunnhordlandsambandet AS gnskjer vite kva kryssingsstad over Langenuen har & seie for
reisetider og tilgjenge for busette i ulike omrade i regionen, og kva konsekvensar desse endringane
kan ha for utvikling i pendling, arbeidsplassar og folketal. Analysen legg til grunn at Hordfast blir
realisert, og studerer effektane av alternativ kryssing av Langenuen og av ein mogeleg framtidig
fiordkryssing med bru mellom Tysnes og Kvinnherad.

Sgrleg kryssing gjer l&gast reisetid til Kvinnherad og Tysnes

Sgrleg kryssing av Langenuen vil fgre til at nokre fleire innbyggjarar i Tysnes far kortare reisetid til
Leirvik og andre stader i Stord og Bamlo enn ved midtre kryssing. Ein kanskje viktigare faremon
med sgrleg kryssing er at det vil gje starre potensielle vinster dersom ein i framtida vel a etablere
eit ferjefritt vegsamband mellom Kvinnherad og Tysnes.

Med dagens ferje tek det 62 minutt a reise fra Husnes til Leirvik med bil, rekna utan ventetid. Med
sgrleg kryssing av Langenuen blir reisetida mellom Leirvik og Husnes i Kvinnherad 26 minutt,
medan det blir 37 minutt ved midtre kryssing. Ved midtre kryssing blir vegen til Kvinnherad kopla
pa den framtidige ferjefrie E39 ved Feeravag pa Tysnes.

Eit mogeleg nytt og innkorta ferjesamband mellom Stord og Kvinnherad kan forkorte reisetida slik
at samla reisetid mellom Husnes og Leirvik kan kome ned i 44 minutt om vi ikkje reknar med
ventetid.

Sgrleg kryssing gjev flest innafor pendlingsavstand til Stord

Det sgrlege alternativet for kryssing av Langenuen gjer at fleire innbyggjarar vil bu innanfor
realistisk pendlingstid fra Leirvik enn ved det midtre alternativet. Dette gjeld ikkje berre for dei som
bur i Kvinnherad, men ogsa busette i Tysnes kommune.

Med sgrleg kryssing vil 4500 fleire innbyggjarar i Kvinnherad og 2000 fleire i Tysnes bu innanfor 30
minutts reisetid til Leirvik enn i dag.
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Med midtre kryssing vil dette talet for busette i Tysnes ga ned til 1700, medan det ikkje vil vere
nokon i Kvinnherad som kan reise til Leirvik innanfor 30 minutt med bil.

Figuren nedanfor syner endringar fra i dag i det samla talet pa busette innanfor ulike reisetider fra
Leirvik. I tillegg til endringane ved kryssingane av Langenuen, er det ogsa rekna ut endringar som
folgje ein tenkt endring i ferjesambandet mellom Stord og Kvinnherad. Endra ferjesamband vil gje
langt feerre som bur innanfor dei viste reisetidgrensene enn ved dei to ferjefrie sambanda. Den
store skilnaden mellom sgrleg og midtre alternativ er og tydeleg i figuren. Ved vurderingane ma ein
og ta omsyn til at ferjefritt samband gjev faremoner framfor ferje i form av starre fleksibilitet for dei
reisande.
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Auke i busette innanfor ulike reisetider fra Leirvik, i hgve til situasjonen i dag.

Auka pendling og folketalsvekst

Nedkorting av reisetida frd Kvinnherad til Stord og dei starre sentra Bergen og Haugesund, vil fare
til at det blir meir attraktiv & bu i kommunen og pendle til jobbar i desse regionane. Pendlinga fr&
Stord og Bgmlo til Kvinnherad vil nok og auke, men truleg i mindre grad. Observerte samanhengar
mellom reisetider, pendling og folketalsvekst, indikerer at Kvinnherad vil kunne auke folketals-
veksten med 0,2 til 0,4 prosentpoeng arleg og ha ein pendlingsdel til Stord pa kan hende ti prosent.
Det ma understrekast at dette er usikre anslag basert pa enkle relasjonar mellom eksisterande
data, og at ei rekkje andre forhold enn reisetider paverkar utvikling i arbeidsplassar og folketal i ein
kommune.

Stgrre og meir robust region

Ei regionforstgrring som fglgje av ferjefritt samband mellom Kvinnherad og resten av
Sunnhordland, vil kunne fgre til auka spesialisering, konkurranse og produktivitetsauke i
neeringslivet. Sjglv om det er stor fagleg usemje om kor store produktivitetseffektar dette kan fare
til, er det mykje som tilseier at ein vil kunne fa slike effektar.

Eit anna moment som kan vere viktig, er at ein meir integrert arbeidsmarknad vil gjere regionen
meir robust for svingingar og strukturendringar i det svaert konkurranseutsette naeringslivet i
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Sunnhordland. Svikt i ei naering som rammar saerleg ein kommune, vil lettare kunne motverkast
giennom auka pendling til andre kommunar eller ut av regionen mot Bergen og Haugesund nar
ferjefri E39 kjem pé plass, og i seerleg grad dersom Kvinnherad far ferjefritt samband til resten av
Sunnhordland.

Betra kommunikasjonar ut av Sunnhordland mot Bergen som fglgje av ferjefri E39 er fordelaktig for
dei som skal transportere varer ut av regionen, men kan og gje auka lekkasje mot desse sentra
innan handel og private tenester. Vegsamband som aukar mangfaldet og breidda i naeringsliv og
arbeidsmarknad internt i Sunnhordlandsregionen vil kunne styrke regionen i konkurransen med
Bergen og Haugalandet.
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Innleiing

1.1 BAKGRUNN

Hordfast — ferjefritt vegsamband mellom Sunnhordland og Bergensregionen - er under
planlegging. Dette sambandet inneber hengebru for kryssing av Langenuen mellom Stord og
Tysnes og lenger nord ulike konsept for tunnel over Bjgrnafjorden mot Bergensomradet. Dei ulike
konsepta for kryssing av Bjarnafjorden er ganske like nar det gjeld reduksjon i reisetida mellom
Sunnhordland og Bergen.

For kryssinga av Langenuen er det vurdert tre hovudkonsept - sgrleg, midtre og nordleg alternativ.
Ved framlegging av planprogram for E39 Stord-Os i mai 2015 blir det tilrddd & utregeie berre det
sgrlege og midtre alternativet for kryssing av Langenuen. | diskusjonen om val av kryssingsstad
over Langenuen har ikkje konsekvensane av val av kryssingsstad for Sunnhordland som region,
eller for dei ulike kommunane i Sunnhordland, statt sentralt. | Sunnhordland er ein oppteke av at
val av kryssingspunkt over Langenuen blir gjort ikkje berre av omsyn til kostnader og verkingar for
trafikken mellom Sunnhordland og Bergensregionen, men 0g av omsyn til utviklinga internt i
Sunnhordland.

| denne rapporten drgftar vi mogelege konsekvensar av val av kryssingspunkt over Langenuen
isolert sett. Val av kryssingspunkt spelar truleg relativt liten rolle for pendlingstida for folk pa Tysnes
som vurderer & pendle til stader med mange jobbar, seerlig til Leirvik p& Stord.

Dei starste effektane for regionen far vi dersom det i tillegg blir etablert ferjefritt vegsamband med
bru mellom Kvinnherad p& austsida av Hardangerfjorden og Tysnes (med vidare vegsamband mot
Leirvik og nordover mot Bergen via ferjefri E39). Det vil integrere store delar av Kvinnherad i ein
felles regional arbeidsmarknad og gje faremoner for Kvinnherad og for regionen under eitt.
Reduksjonen i reisetid mellom Kvinnherad og t.d. Leirvik ved ein slik fjordkryssing, vil bli starre ved
sgrleg kryssing av Langenuen enn ved midtre kryssing.

Ferjefritt samband mellom Kvinnherad og E39 ligg nok eit godt stykke inn i framtida. Mogelegheita
til & realisere denne potensielle vinsten i framtida er eit sjglvstendig argument for & velje sarleg
kryssing.

| denne rapporten vil vi undersgke tilgjenge til den regionale arbeidsmarknaden ved ulike
kryssingsalternativ og brusamband til Kvinnherad. Vi vil vidare drafte kor store effektar pa pendling,
busetting og verdiskaping desse betringane i kommunikasjonane kan tenkast & fa for ulike
kommunar i Sunnhordland.
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1.2 OM INNHALDET I RAPPORTEN

| kapittel 2 blir dagens situasjon og trendar for folketal, arbeidsplassar og pendling skildra.

| kapittel 3 viser vi endringane i reisetider mellom Kvinnherad og Leirvik under ulike bru- og
ferjealternativ til Kvinnherad, kombinert med ferjefri E39 over Langenuen og Bjgrnafjorden. Vi viser
ogsa endringar i tal pa innbyggjarar som bur innanfor ulike reisetider fra Leirvik.

| kapittel 4 gjer vi greie for samanhengar mellom reisetid til sentra og pendling og vekst i folketalet.
| dette kapitlet summerer vi ogsa opp resultata i ulike forskingsarbeid og evalueringar knytt til

effektar av korleis transportinfrastruktur knyt regionar saman.

Kapittel 5 inneheld vare oppsummeringar og overordna vurderingar.
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Figur 1.

Tilradde alternativ i planprogram for kommunedelplan for ferjefri E39 Stord-Os.
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Dagens tilstand og trendar

2.1 FOLKETALSUTVIKLINGA

Sunnhordland har hatt noko lagare vekst i folketalet enn resten av Hordaland og landet samla sett.
Folketalet i regionen voks i gjennomsnitt med 0,6 prosent arleg i perioden 2000-15, mot 1,1 prosent
for fylket, jf. Figur 2.
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Figur 2. Gjennomsnittleg drleqg vekst i folketalet 2000-15. Prosent.

Omrada langs kysten og neer Bergen har gjennomgaande hatt sterkast vekst, medan dei indre
omrada i fylket har hatt 1&g vekst og til og med nedgang i folketalet. Regionane Vest (kommunar
vest for Bergen) og Bjgrnafjorden (kommunar mellom Sunnhordland og Bergen) har hatt hggare
vekst enn gjennomsnittet for fylket. Seerleg hag vekst har det vore i kommunar som har mykje
pendling til Bergen, mellom anna Meland, Askay og Os.

Sunnhordland synest & vere i ei mellomstilling nar det gjeld storleiken pa veksten i Hordaland. Sjglv
om folketalsveksten har vore relativt sterk i regionsenteret Leirvik pa Stord, har Sunnhordland si
plassering mellom Bergensregionen og Haugalandet, innebore at veksten har vore lagare enn i
omrade som ligg naerare Bergen og Haugalandet.

Veksten i sentrale delar av Sunnhordland, t.d. i Stord og Bemlo kommunar, har likevel vore sterk.
Det er dei meir spreidd busette omrdda og kommunane i Sunnhordland som har hatt svak vekst og
til dels nedgang i folketalet etter 2000, jf. Tabell 1.
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2.2
2.2.1

Tabell 1. Folketal og folketalsvekst 1 kommunane 1 Sunnhordland.

Folketal 2015 Gj.snitleg arleg Framskriving pr ar
endring 2000-15 2015-40
Etne 4100 0,3 % 0,8 %
Sveio 5510 1,2% 1,6 %
Bomlo 11 760 0,6 % 1,0%
Stord 18 690 1,0 % 1,0 %
Fitjar 3090 0,2 % 0,6 %
Tysnes 2780 -0,1 % -0,2%
Kvinnherad 13 230 0,0 % 0,3 %
Austevoll 5010 0,9 % 1,6 %
Totalt Sunnhordland 64 170 9,0 % 0,6 %

Sveio har hatt sterkast vekst i regionen, mykje pa grunn av auka tilknyting og pendling til
Haugesund og andre kommunar pa Haugalandet. Austevoll har hatt sterk vekst i sysselsettinga og
folketalet, drive fram av havbruk og maritim verksemd, men den gkonomiske aktiviteten har i liten
grad funne stad i kontakt med dei oljerelaterte verksemdene i Leirvik-omradet. Veksten pa Stord
har og vore sterk, driven av hggt aktivitetsniva i oljerelatert industriverksemd i kommunen, men og
av vekst i offentlege arbeidsplassar. Folketalsveksten pa Bemlo ma sjdast pa bakgrunn av sterk
vekst i talet pa arbeidsplassar i Stord kommune og auka pendling frd Bemlo etter at
Trekantsambandet vart etablert i 2001. Dei mindre kommunane Fitjar og saerleg Tysnes har hatt
svak folketalsutvikling dei siste 15 ara. Det ma sjdast pa bakgrunn av hag prosentdel sysselsette i
primeaernaeringane og for Tysnes sin del ogsa &g tilgjenge til omrade med mange arbeidsplasser
(Leirvik og Bergensomradet) pa grunn av manglande brusamband. Kvinnherad har hatt relativt
svak folkevekst sidan 2000, noko som er grunna i nedgang i talet pa arbeidsplassar dei siste ara.

Utsiktene framover er usikre. SSB gjer arlege regionale framskrivingar av folketalet i kommunane
basert pa at utviklinga i fruktbarheit, dgdelegheit, innvandring og flyttemgnster held fram som i dei
siste ara. Framskrivingane, jf. Tabell 1, er saleis ei vidarefaring av eksisterande trendar og ma ikkje
sjdast som nokon fasit. Ein kan sja av tabellen at hovudmansteret i veksten dei seinare ara er fort
vidare i framskrivinga. Gjennomgaande er framskriven vekst noko hggare enn historisk vekst,
truleg mykje pa grunn av fgresetnader om relativt hgg innvandring til Noreg. Kommunar med lag
historisk vekst far Iag framskriven vekst. og motsett for kommunane med hgg historisk vekst.
Tysnes kjem likevel klart darlegare ut i framskrivinga enn Fitjar, trass i om lag same vekstrate i ara
2000-15. Dette reflekterer truleg ein betre utvikling i Fitjar enn i Tysnes i dei siste ara, med auka
pendling og ein viss innflytting til Fitjar.

ARBEIDSMARKNADEN
Sysselsettingsutviklinga

Marine og maritime nzeringar star sterkt i Sunnhordland, men dei er ulikt fordelt mellom
kommunane. Desse naeringane er soleis lite representert i Sveio og Etne. | Kvinnherad har ei stor
verksemd, Hydro Husnes, som produserer aluminium og er ei hjgrnesteinsverksemd i kommunen.
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| Stord spelar verftsindustrien ei hovudrolle, medan i Austevoll er det havbruk, sjgfart og
rederiverksemd som veger tungt. Fleire delar av marin sektor, bade fiske, oppdrett og foredling er
sveert viktig for Austevoll, men og i Bgmlo, Tysnes (oppdrett) og Kvinnherad. Stord (Leirvik) har
dessutan store statlege arbeidsplassar (sjukehus og hzfgskule)l.

Sentrale hovudtrekk i arbeidsmarknaden i Sunnhordland er vist i Figur 3 nedanfor. Figuren viser
talet pa arbeidsplassar i prosent av busette sysselsette i kvar kommune (eigendekkinga). Viss
denne prosenten er starre enn 100, er det netto innpendling til kommunen. Er talet pa
arbeidsplassar i prosent av talet pa busette sysselsette mindre enn 100, er det netto utpendling.
Regionen under eitt hadde i 2013 ei eigendekning pa 88 prosent, litt lagare enn i 2000. Det inneber
at det er omfattande utpendling frd Sunnhordland, bade mot Bergensregionen og mot
Haugesundsregionen, og at netto utpendling aukar. Ogsa arbeid pa sokkelen er viktig for regionen,
seerleg i einskilde kommunar. Stord har tradisjonelt hatt hgy eigendekking og med det vore
innpendlingskommune for dei andre kommunane i regionen. Dette gjeld framleis, men som vi ser
har eigendekkinga til Stord gatt noko ned dei siste 15 ara. Sveio har lagt niva pa eigendekkinga pa
grunn av at svaert mange i Sveio pendlar til Haugesund og andre kommunar pa Haugalandet.

120

100

80

60
40 m 2000
m 2013

20

Figur 3. Eigendekking for sysselsettinga. Sysselsette med arbeidsstad i kommunen i prosent av
sysselsette med bustad i kommunen.

Sunnhordland under eitt har hatt ei viss auke i talet pa i arbeidsplassar sidan 2008, jf. Figur 4.
Mange delar av regionen vart rdka av finanskrisa i 2007-2008, som ferte med seg nedgang i
sysselsettinga i mange verksemder. Variasjonane i korleis sysselsettinga har utvikla seg mellom
kommunane sidan 2008, har vore store, og reflekterer i stor mon ulik naeringssamansetting. Mange
kommunar med utflating eller nedgang i talet pa arbeidsplassar rundt 2007-2008, har seinare hatt
fornya vekst. Eit unnatak her er Kvinnherad der nedgangen i arbeidsplasser har halde fram i fleire
ar etter 2008. Den saereigne situasjonen med ei hjgrnesteinsverksemd innan kraftintensiv industri,
er viktig for sysselsettingsutviklinga i denne kommunen. Austevoll har hatt ei seereigen sterk vekst i
heile perioden. Neeringane som har sétt for endringar i dei ulike kommunane dei seinare ara, er vist
i Tabell 2.

! Byggjer mykje pa Akvator (2014): Byen og regionsenteret Stord — lokomotiv for vekst og utvikling i Sunnhordland? [1].
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Figur 4. Arbeidsplassar lokalisert i kommunen. Indeks (2000=100).

Tabell 2 Endring i arbeidsplasser frd 2008 til 2013 i Sunnhordland.
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X < n 0 S
Primaernaeringar -65 6 -32 -11 9 4 -20 -2 -111 -109
Industri og bergverk 14 -6  -168 -55 38 54  -282 96 -309 -405
Bygg og anlegg, 29 -6 67 15 -10 Sill -19 62 169 107
el/lvann/renovasjon
Handel, transport, -38 31 -181 -86 -3 -27 -53 168 -189 -357
overnatting, servering
Diverse private -27 -3 117 36 10 35 -4 241 405 164
tenester
Offentleg admin., 91 63 235 147 74 7 29 -13 633 646

undervisning, helse

Sum 4 85 38 46 118 104  -349 552 598 46

Tabellen skildrar den svake auken i arbeidsplassutviklinga i regionen sidan 2008. Utanom
Austevoll, som vi ikkje fokuserer mykje pa i denne rapporten, var talet pa arbeidsplassar om lag
uendra fr& 2008 til 2013 i regionen. Det var nedgang i primaernaeringane.
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Det er szerleg talet pa industriarbeidsplasser i Kvinnherad og i Bemlo som har gatt ned. Fitjar og
Tysnes hadde ei viss auke i industriarbeidsplassane, relativt til folketalet. | Bamlo og Stord er det
seerleg helse og sosial som har auka, medan offentleg administrasjon har vore uendra eller gatt

ned (Stord). Kvinnherad har ingen vekst i arbeidsplasser i helse og sosial.

Tala viser utfordringane til regionen nér det gjeld a sikre naeringsgrunnlaget og dermed busettinga.
Kvinnherad synest & ha varige problem med & skaffe arbeidsplassar i eigen kommune og ogsa
svak vekst i offentlege arbeidsplassar. Bamlo har og redusert sysselsetting i industri mv, men har
klart & auke talet pa arbeidsplassar i helse og sosial og i undervisning.

2.2.2 Pendling og regional integrasjon?

Pendling er, og blir i aukande grad, viktig for & oppretthalde busettinga i dei ulike lokalsamfunna og
kommunane i Sunnhordland. Eit bilde pa kor dei sysselsette busett i ulike kommunar har sin
arbeidsstad, er vist i Tabell 3.

Tabell 3 Prosentdelen av sysselsette som arbeider i ulike kommunar/regionar. Tall for 2013.

Arbeidsstad

Oslo Akers-hus
Rogaland
Kvinnherad
Rest Hordaland
Landet elles

c
Q@

[}
4
X

[}
0

Bergen 1 3 1 88 0 0 0 0 5 2
Etne 8 1 27 1 64 0 0 0 1 1 1
Sveio 3 2 47 2 0 39 1 0 0 0 1 1
Bgmlo 4 1 5 3 0 1 73 10 0 0 0 1 1
Stord 1 2 5 3 0 0 2 80 2 0 0 1 2
Fitjar 2 1 4 2 0 0 1 27 58 0 0 1 2
Tysnes 5 1 3 8 0 0 0 0 68 1 5 1
Kvinnherad 8 1 4 4 0 0 0 0 81 3 1

Moment & merke seg i pendlingsmgnsteret er mellom anna:

e Stord har hgy eigendekking, som reflekterer hgg innpendling og diversifisert arbeidsliv.
Hag utpendling absolutt sett, men ikkje relativt til talet pa sysselsette i kommunen.

e Pa Begmlo pendlar om lag 10 prosent til Stord, men fa (bade absolutt og relativt) fra Stord til
Bgmlo.

e Sveio har relativt fa arbeidsplassar i forhold til yrkesaktive. Dei fleste pendlar til
Haugalandet.

e Kvinnherad har hgy prosentdel av sysselsette med arbeidsplass i eigen kommune. Ein
ganske hgg prosentdel arbeider pd Sokkelen, men sett i have til Ig tilgjenge, er det ogsa
relativt hgg pendling til Bergen og Haugalandet. Delar av pendlinga til Bergen kan

% Nér det gjeld pendling held vi Austevoll utanfor, sidan denne kommunen ikkje blir pAverka av bruprosjekta som er tema for denne
rapporten.
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mogelegvis i realiteten vere arbeid pa Sokkelen som i statistikken blir registert med
oppmgtestad Bergen.

e Tysnes har etter maten hgg pendlingsprosent til Sokkelen og til Bergen, og kanskje noko
overraskande lag pendlingsprosent til Stord.

e Hgg eigendekking i Tysnes og Kvinnherad ma sjdast som resultat av darlige vilkar for
pendling til meir sentrale delar av Sunnhordland. Bamlo, p4 den andre sida, har en hag
prosentdel (10 prosent) som pendlar til Stord.

e Meir enn ein av fire sysselsette som bur i Fitjar, arbeider i Stord kommune.

Vi ser i Tabell 4 nedanfor naerare p& endringar i pendling mellom 2000 og i 2013.

Tabell 4 Sysselsette etter bustadkommune og arbeidsstadkommune/region i 2000 og 2013. Talet

pa personar.
Etne Sveio Bgm- Stord  Fitjar Tys- Kvinn  Rest Sok- Roga- Rest | alt
lo nes herad Horda- kelen land Noreg

Bustad land

Etne 1317 2 1 33 0 0 11 55 31 395 112 1957
Sveio 2 956 9 86 1 0 7 6 41 971 127 2206
Bgmlo 2 9 4005 85 19 0 1 21 127 212 269 5040
Stord 1 1 105 6682 130 19 63 34 97 220 499 7851
Fitjar 1 0 10 446 819 3 1 22 20 34 79 1435
Tysnes 0 1 0 69 12 926 15 27 50 18 156 1274
Kvinnherad 21 0 11 237 &3 6 5252 121 129 131 423 6364
| alt 1344 969 4141 7928 1014 954 5350 286 495 1981 1665 26127

Etne Sveio Bgm- Stord Fitjar Tys- Kvinn  Rest Sok- Roga- Rest | alt
lo nes herad Horda- kelen land Noreg

Bustad land

Etne 1375 2 1 6 0 0 24 33 55 588 74 2158
Sveio 6 1101 28 100 0 0 2 15 80 1326 134 2792
Bgmlo 1 40 4316 609 24 2 7 44 250 310 304 5907
Stord 4 30 185 7718 228 21 36 69 110 522 671 9594
Fitjar 0 4 14 434 934 8 2 36 &8 72 70 1602
Tysnes 0 0 2 79 4 914 17 73 70 41 136 1336
Kvinnherad 16 0 8 193 2 21 5238 183 168 245 410 6484
| alt 1402 1177 4554 9139 1192 961 5326 453 766 3104 1799 29873
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Nokre hovudresultat:

e Det har vore sterk auke i arbeidsplasser 2000-13 i Sveio. Auka innpendling til Sveio fra
Bamlo og Stord.

e Generelt kraftig auke fra 2000 til 2013 i pendlinga fra Stord og andre kommunar til
Haugalandet (inkludert i Rogaland i tabellen), noko som ma sjdast som ein effekt av
Trekantsambandet som gjer det mogeleg & dagpendle frd desse kommunane til
Haugalandet.

e Kvinnherad har uendra tal pa busette som ogsa jobbar i kommunen. | perioden har
pendlinga til Stord gatt litt ned, medan pendlinga til Bergen og arbeid pa Sokkelen har gatt
litt opp, absolutt sett. Mindre pendling til Stord, meir til resten av Hordaland, meir til
Sokkelen, mykje meir til Rogaland. Uendra til Resten av Norge. Samla sett er det ei auke
pa om lag 100 sysselsette med bustad i kommunen, men heile auken er i arbeidsplasser
lokalisert i andre kommunar.

e Stord: +1100 i eigen kommune, +1800 i alt. En del opp til Bamlo og Fitjar men ogsa en god
del opp til Rogaland (+300).

e Fitjar er mykje retta mot Sunnhordland og det er sveert fa som pendlar til omrade nord for
Bjgrnafjorden.

e Tysnes: Flatt i eigen kommune. + 50 i alt. Meir pendling, mest til Hordaland men og noko til
sokkelen.

2.3 OPPSUMMERING

Sunnhordland ligg noko langt fra vekstsentra som Bergen, Haugesund og Stavanger. Sidan
Sunnhordland ligg utanfor normal pendlingsavstand til desse regionane, blir dei direkte
vekstimpulsane til Sunnhordland gjennom pendling til desse regionane svake.

Veksten i folketal og sysselsetting har likevel vore relativt hgg, driven fram av petroleumsretta
naeringsliv og marin sektor (fiske, oppdrett og foredling) og ulik industriell verksemd.
Regionsenteret Stord har vore ei drivkraft i regionen. Betre kommunikasjonar (Trekantsambandet)
har medverka til auka regional integrasjon med meir pendling som resultat. Mange pendlar fra
mindre sentrale delar av Sunnhordland til regionsenteret Leirvik pa Stord, og veksten der har
erstatta nedgang i arbeidsplasser i primeernaeringane og industri mange stader. Busettinga er
mange stader oppretthaldt gjennom auka pendling nar eksisterande neeringsliv har blitt svekka. Det
har vore auka pendling seerleg mot Haugalandet, men og til Bergensregionen. Arbeidsmarknaden i
Sunnhordland har blitt starre og meir diversifisert, mellom anna som fglgje av fleire
kompetansearbeidsplasser i Leirvikomradet (statlege arbeidsplassar innan helse og hggare
utdanning). Auken i pendling har og gétt frdi kommunar i Sunnhordland i retning av stgrre sentra
som Bergen og Haugesund, men ikkje motsett veg. Til demes har pendlinga frd Haugalandet til
Stord omtrent ikkje endra seg fra 2000 til 2013 malt i personar.

Den konkurranseutsette og varierte naeringsstrukturen i Sunnhordland gjer regionen og de ulike
delane av han utsette for skiftande vindar i norsk og internasjonal gkonomi. Gode interne
kommunikasjonar som gjer det mogeleg a pendle mellom ulike deler av Sunnhordland dersom
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verksemdene i einskilde kommunar opplever svikt i omsetning og sysselsetting, er saleis viktige for
a gjere regionen meir robust. Av historiske data kan vi sja klare samanhengar mellom 1ag eller
sviktande sysselsetting, og hag eller auka utpendling som svar pa dette. Pendling gjer det mogeleg
& halde fram med & bu i kommunen sjglv om talet pa arbeidsplassar i kommunen skulle bli
redusert.

A integrere skilde arbeidsmarknader har sjalvsagt 0g potensial til & utlgyse samfunnsgkonomiske
gevinstar i form av auka spesialisering og effektivisering i neeringslivet. Det gjer det i sin tur meir
attraktivt for neeringslivet a lokalisere seg, og spesialiserte og ofte hggt utdanna arbeidstakarar &
busette seg i regionen.

Det er szerleg Kvinnherad og Tysnes som har Iag tilgjenge til andre delar av Sunnhordland, sidan
desse kommunane ikkje har ferjefrie vegsamband. Dette avgrensar dei lokale arbeidsmarknadene,
svekker mogelegheitene til & bu i desse delane av regionen og gjer desse kommunane og
lokalsamfunna i dei utsette for strukturelle endringar og konjunkturelle svingingar i gkonomien.
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3.1

Endringar i reisetider

INNLEIING

Vi ser berre pa reisetider mellom Leirvik og ulike delar i Sunnhordland. Grunnen er at vi i denne
rapporten er opptatt av intern regional integrasjon og ikkje integrasjon mot Bergen eller
Haugalandet.

Vi skildrar nedanfor reisetider mellom Leirvik og Husnes® i ulike alternativ:
e Dagens situasjon med ferjesamband Skjersholmane-Ranavik
o Nytt ferjesamband Kvinnherad-Stord
¢ E39 med midtre brukryssing av Langenuen med bru mellom Kvinnherad og Tysnes
o E39 med sgre brukryssing av Langenuen med bru mellom Kvinnherad og Tysnes

For dagens situasjon tek vi utgangspunkt i rutetabellen for ferja, samt reisetider i skilta hastigheit
langs dagens vegar. Reisetidene er rekna ut fr& Leirvik til eit referansepunkt sentralt i Husnes.

Sweco og Oslo Economics (OE) [13] har drgfta mogelege endringar i ferjesambanda, mellom anna
flytting av ferjekai frd Skjersholmane til Buvika nord for Leirvik, og innkorting av ferjestrekninga pa
Kvinnheradsida. Vi har valt & sja naerare pa dette alternativet, da det hadde kortast reisetid av dei
mange alternativa som blei vurdert. Vi legg til grunn, slik Sweco/OE gjer, at ferja gar med redusert
fart (5 knop) neer ferjestga.

For begge brukryssingsalternativa legg vi til grunn bru fra Kvinnherad, over Huglo og Skorpo og
med tilkopling til E39 ved Faeravég“. Vi gjer merksam pa at det verken er vurdert tekniske laysingar
for bru mellom Kvinnherad og Huglo-Skorpo-omradet, eller vurdert dei avklaringar som ma gjerast
nar det gjeld areal- og miljgverdiar i omradet. Vi ser her berre heilt avgrensa pa verknader for
reisetid. Bru til Huglo er ogsa berre & rekne som eksempel pa stad for landing av bru, i eit
eventuelt vidare utregreiingsarbeid vil det vere naturleg og nadvendig & sja pa ei lang rekke
alternativ.

Reisetider mellom Leirvik og Husnes er samla i Tabell 5. For ferjealternativa har vi ikkje inkludert
open og skjult ventetid. | transportgkonomiske analyser blir det ofte lagt til grunn at ferjeruter
inneber mangel pa fleksibilitet og andre ulemper tilsvarande 15 minutt ventetid i tillegg.

3 Reisetida er rekna til eit malpunkt sentralt p& Husnes.
“ Dette valet er basert pa kartet i figur 8-4 i [1].
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Tabell 5 Nokkeltal for reisetider mellom Leirvik og Husnes i ulike alternativ. Minutt.

Alternativ Reisetid i minutt

Situasjonen i dag 61
Nye ferjeruter mellom Stord og Kvinnherad 43
Midtre kryssing av Langenuen 37
Sgrleg kryssing av Langenuen 26

Note: Reisetida med ferje er ikkje medrekna ventetid. Normalt m& vi rekne med open og skult venting p& minst 15 min i
tillegg for ferjealternativa.

Vi tek utgangspunkt i dagens situasjon som samanlikningsgrunnlag for alternative stader for
kryssing av Langenuen slik dei er presenterte i planprogram for ferjefri E39 Stord-Os.

3.2 SITUASJONEN I DAG

For situasjonen i dag legg vi til grunn at reisetida mellom Leirvik og Husnes, utan ventetid, er 61
minutt med bil. | dag er ogsa snaggbaten mellom Sunde og Leirvik sentrum eit alternativ.
Overfartstida er 23 minutt og frekvensen er nesten like hag som for bilferja. Det gar buss fra
sngggbatkaia i Leirvik til store arbeidsplassar som Sjukehuset, Stord Verft og Hagskulen, medan
store delar av handel og offentlige og private administrasjonsverksemder ligg i gangavstand fra
kaia i Leirvik. Utan at ein reknar inn ventetid og tid for & kome til sngggbatkaia i Sunde, kan
reisetida for folk i Husnesomradet med sngggbat til starre arbeidsplassar i og kring Leirvik, vere
30-40 minutt.

Omrada vi kan na med bil fra Leirvik innanfor ulike tidsintervall i dagens situasjon er vist i Figur 5.
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Figur 5 Reisetid med bil frd Leirvik. Situasjonen i dag.

3.3 MOGELEG NYTT FERJESAMBAND

| Kvinnherad er mange misnggde med at ferja gar til Skjersholmane pa Stord, fordi reisetida til t.d.
Leirvik blir for lang. Vi har valt & sja nzerare pa alternativet med kortast reisetid blant alternativa
som er analysert i Sweco og Oslo Economics sin rapport [13], nemleg eit mogeleg nytt
ferjesamband mellom Buvika nord for Leirvik til eit nytt ferjestg pa Klosterneset pa Kvinnheradsida,
jf. Figur 6. Det gjev ei innkorting i reisetida mellom Leirvik og Husnes til 43 minutt (utan ventetid).
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Figur 6. Reisetid med bil fra Leirvik. Kortare ferjerute mellom Stord og Kvinnherad.

3.4 MIDTRE KRYSSING AV LANGENUEN

Sa kjem vi til dei to alternativa med vegsamband over Langenuen som del av ferjefri E39
(Hordfast). Med midtre kryssing av Langenuen har vi lagt til grunn at E39 i Tysnes kommune vil ga
nordover pa vestsida av Reksteren. Det tilseier ei samankopling av vegsambandet mot Kvinnherad
neer Feeravag, jf. Figur 7. Med midtre kryssing av Langenuen blir reisetida mellom Leirvik og
Husnes 37 minutt.
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Figur 7. Reisetid med bil fra Leirvik. Midtre kryssing av Langenuen

3.5 SORLEG KRYSSING AV LANGENUEN

Alternativet til midtre kryssing er at E39 kryssar Langenuen i sar, jf. Figur 8. D& vil sambandet til
Kvinnherad mate E39 ved @kland pa& Tysnes. Med sgrleg kryssing av Langenuen blir reisetida 26

minutt mellom Leirvik og Husnes i Kvinnherad.
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Figur 8. Reisetid med bil fra Leirvik. Serleg kryssing av Langenuen

3.6 AUKA TILGJENGE

Vi illustrerer fgrst kor mange fleire busette som kjem innanfor det som kan kallast normal
pendlingsavstand til Leirvik, der det er flest arbeidsplassar. Ofte er 45 minutt sett som ei gvre
grense, men som vi skal sja seinare, er samanhengen mellom reisetid og omfang av pendling ein
gradvis samanheng. Det er ingen absolutt grense for reisetida. Mest alle busette p& Stord og Fitjar
og 85 prosent av dei som bur pa Bgmlo har 30 minutt eller mindre i kayretid til Leirvik sentrum.

Sparsmalet er kva ulike alternative fiordkryssingar har & seie for tilgjenge for Kvinnherad og
Tysnes, kommunane som i dag berre har ferjeforbindelse med Stord. Tysnes far uansett ferjefritt
samband gjennom E39. Alternativa vi ser pa inneheld dessutan ogsa brusamband til Kvinnherad.
Vi tek ogsd med alternativet med nyt ferjesamband.
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Tabell 6. Talet pad busette personer innanfor ulike reisetider med bil frd Leirvik.

Reisetid dagens situasjon Stord Kvinn- Tysnes Fitjar Bgmlo
innafor reisetid i minutt herad

18 200 3000 21 800
30 18 300 0 200 3000 9 800 31 300
40 18 400 0 2 000 3000 10 600 33 900
50 18 400 100 2700 3000 11 600 35 800
60 18 400 1900 2700 3000 11 600 37 500
70 18 400 7 900 2700 3000 11 600 43 600
80 18 400 10 800 2700 3000 11 600 46 500
feriesamband herad
20 0 0 0 0
30 0 0 0 0 0 0
40 0 1500 0 0 0 1500
50 0 6 700 0 0 0 6 700
60 0 6 900 0 0 0 6 900
70 0 2 800 0 0 0 2 800
80 0 2 100 0 0 2 100
kryssing av Langenuen herad
20 0 0
30 100 4 500 2 000 0 0 6 500
40 0 8 000 700 0 0 8 800
50 0 9 700 0 0 0 9 700
60 0 10 800 0 0 0 10 800
70 0 5100 0 0 0 5100
80 0 2 400 0 0 2400
kryssing av Langenuen herad
20 0 0 0
30 0 0 1700 0 0 1 600
40 0 4 000 700 0 0 4700
50 0 8 000 0 0 0 8 000
60 0 8 100 0 0 0 8 100
70 0 4 800 0 0 0 4 800
80 0 2 400 0 0 0 2400
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Tala viser at Stord, Bgmlo og Fitjar er integrert i ein felles arbeidsmarknad, med relativt korte
reisetider mellom bustad og arbeidsstad i desse kommunane. Reisetida fra dei sgrlege delane av
Kvinnherad ogsa med ny ferjerute verkar vere sa hgg at det ligg utanfor pendlingsgrensa. Dette ser
vi 0g i tabellen for dagens situasjon. Reisetidene for pendling med bilferja blir enno hggare dersom
vi reknar inn faktisk og skjult ventetid.

| dagens situasjon med ferje er det 2000 personar i Tysnes (av dei 2700 innbyggjarane) som bur
innanfor 40 minutt reisetid til Leirvik, men berre 200 innanfor 30 minutt. Reknar vi inn noko
tilleggstid pa grunn av venting, blir det raskt opp mot ein times dagleg reisetid med bil for dei aller
fleste som bur i Tysnes til Leirvik. Med ferjefri E39 vil dei f& kortare reisetid til Leirvik.

Innkortingane i reisetida for dei som bur i Tysnes blir noko stgrre ved sgrleg kryssing enn ved
midtre kryssing. Med sgrleg kryssing vil det bli 2000 fleire i Tysnes som kjem innanfor 30 minutt
kayretid til Leirvik, medan med midtre kryssing blir dette talet 1700, jf. Tabell 6. Midtre kryssing gjev
noko lengre reiseveg fra tettstadene Vage og Uggdal i nord og vest p& Tysnes. For bebuarane pa
Onarheim i gst, blir ogsa reisetida kortare med sgrleg kryssing. Det nye og kortare ferjesambandet
gjev og kortare reisetider til Kvinnherad, men i avgrensa grad.

Det er for reisetida mellom Kvinnherad og Leirvik dei to kryssingsalternative gjev starst skilnad (sja
ogsa Tabell 6). | dag er det berre 100 busette i Kvinnherad som har reisetid til Leirvik pa under 50
minutt og ingen under 40 minutt. Med midtre kryssing vil 4000 innbyggjarar i Kvinnherad fa ei
reisetid til Leirvik pa under 40 minutt. Med sgre alternativ vil 8000 (av eit innbyggjartal pa over
13000) ha ei reisetid pa under 40 minutt og 4500 innbyggjarar fa ei reisetid pa under 30 minutt.
Dette er reisetider da dagpendling mellom Kvinnherad og Stord kan bli svaert attraktivt.

Ei oppsummering av konsekvensane for tilgjenge av dei tre situasjonane for alle kommunar under
eitt, er vist i Figur 9.

12000

10000

8000

6000

Busette

4000

2000

i

Ny ferjerute Midtre kryssing Seérleg kryssing

M Reisetid 30 min M Reisetid 40 min Reisetid 50 min

Figur 9. Auke i busette personar innanfor ulike reisetider frd Leirvik i hove til situasjonen i dag.
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Endra ferjesamband vil gje langt faerre som bur innanfor dei viste reisetidgrensene enn ved dei to
ferjefrie sambanda. Midtre kryssing vil gi ein auke pa knapt 2000 som bur innanfor 30 minutt
reisetid. Figuren viser og at det er sgrleg kryssing og bru til Kvinnherad som gjer starst utslag i talet
pa personar innanfor 30, 40 og 50 minutts reisetid. Det er ei stor skilnad til midtre kryssing, og det
er dermed stor skilnad mellom midtre kryssing og nytt ferjesamband nar det gjeld tilgjenge.

Ved vurderingane ma ein og ta omsyn til at ferjefritt samband gjev faremoner framfor ferje i form av
starre fleksibilitet for dei reisande.

| neste kapittel drgftar vi kva desse forskjellane i reisetid kan ha & seie for pendling og
folketalsvekst. Far dette gjer vi reie for kunnskap om effektar av kortare reisetid pa busetting,
pendling og effektivitet i naeringslivet.
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Effektar av reisetidsendringar

Kortare reisetider som knyt regionar tettare saman, farer erfaringsmessig til auka pendling og
hggare folkevekst. Kortare reisetider gir starre arbeidsmarknad, som kan gje auka effektivitet og
starre produktivitet i samfunnet. Vi ser i dette kapitlet neerare pa samanhengane mellom reisetider,
pendling, arbeidsmarknadsstorleik og folkevekst.

4.1 REISETID OG PENDLING

Sweco og Oslo Economics har analysert samanhengane mellom reisetider og omfanget av
pendling i Sunnhordland [13]. Dei konstaterer at pendlinga i regionen er relativt lag samanlikna
med andre kommunar i Hordaland, noko som mogelegvis kan kome av at mange av kommunane
er skilde av fjordar der transporttilbodet er avgrensa til ferjer eller sngggbatsamband. Sweco og
Oslo Economics ser neerare pa korleis pendlinga til regionale senter varierer med reisetida.

Samanhengen mellom reisetida frd kommunane i Sunnhordland og pendlardelen til Stord, er vist i
Figur 10. Figuren indikerer ein negativ samanheng, men det er store variasjonar. Mellom anna er
pendlingsandelen fra Fitjar til Stord sveert hgg — hggare enn den estimerte lineaere samanhengen
skulle tilseie. Sveio har lag prosentdel pendling til Stord, men dette er ein kommune som rettar seg
mest mot Haugalandet. Austevoll manglar brusamband og er vel s& mykje knytt mot Bergen og far
med det mogelegvis lagare pendlingsdel enn linja skulle tilseie. Det same gjeld Tysnes, men i
mindre grad.
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Figur 10. Reisetid med bil og pendling til Stord.
Note: Reisetida inkluderer 15 minutt ventetid. For Kvinnherad er reisetida i figuren eit vekta gjennomsnitt for heile
kommunen. Kjelde: [13].

Vi finn her ein klar samanheng mellom reisetida og andelen som pendlar til Stord. Det kan sja ut
som om den reelle kurva er ikkje-lineser (krum) og ikkje ein rett line slik som presentert i figuren,
slik at effekten av endringar i reisetid ikkje spelar nokon paviseleg rolle for pendlinga nar han blir
lengre enn 45-60 minutt. At Kvinnherad har sapass hgg pendling til Stord trass den lange reisetida
med bilferje, skyldast truleg sngggbaten som fraktar passasjerar mellom Leirvik og Sunde med ei
overfartstid p& 23 minutt. Utan dette transporttilbodet ville pendlinga fra Kvinnherad til Stord vore
seers lag, om vi legg samanhengen i figuren til grunn.

Med kortare reisetider til Bergen og Stord, tyder desse samanhengane péa at pendlinga fra
Kvinnherad, malt som pendlarar i prosent av samla sysselsetting, blir hggare i Kvinnerad. Nar
andelen pendlarar gar opp, ma det kome av at det blir meir attraktivt & bu i Kvinnherad og a pendle
til dei store arbeidsplasskonsentrasjonane pa Stord og Bamlo, saerleg i Leirvikomradet. Dette
tilseier fleire busette sysselsette og med det ogsa auka folketal. Dette ser vi naerare pa i neste
avsnitt.

Ogsa pendlinga fra Stord til Kvinnherad i motsett retning vil truleg auke med ferjefritt samband og
kortare reisetid mellom dei to kommunane, men truleg i mindre grad.

4.2 REISETID OG FOLKEVEKST

Alti St. meld 25 (2004-2005) Regionalmeldinga, slas det fast at jo meir folkerik ein region er, dess
starre er vekstraten i folketalet. Fleire undersgkingar har funne klare samanhengar mellom reisetid
til gkonomisk senter og folkevekst.
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Transportakonomisk institutt (T@I) har funne ein samanheng mellom endring i folketalet pa
grunnkretsniva de og reisetid fra grunnkretsen til sentrum i bo- og arbeidsmarknadsregionen som
grunnkretsen hgyrer til, jf. Figur 11 [4].
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Figur 11 Prosent endring i folketalet 1980-2007 i grunnkretsar etter reisetid med bil til sentrum av

regionhovudsenter. Bustad- og arbeidsregionar der regionhovudsenteret har minst 1000
busette. Kjelde [4]

| ei analyse Norconsult gjorde av folkevekst p& kommuneniva for kommunar rundt Oslo [10], fann vi
at vekstraten auka med 0,13 prosentpoeng arleg for kvar 10 minutt reisetida til Oslo vart redusert.
Ei liknande studie med enda sterkare effekt av reisetid pa vekst i folketalet er skildra i eit notat av
Thorsen i 2010 [15].

Styrken i samanhengen mellom reisetid til senter og folketalsvekst varierer truleg med region,
reisemiddel og ulike lokale forhold. Vi vil pd bakgrunn av dette undersgkje samanhengen med data
for folketalsvekst og reisetider til Leirvik.

Datagrunnlaget for reisetider er tatt frd Sweco og Oslo Economics si mogelegheitsstudie for
fylkesvegsamband knytt til ny E39 [13]. Reisetidene inkluderer utrekna ventetid ved ferjesamband.
Reisetid med sngggbat er ikkje rekna med.

Figur 12 viser samanhengen mellom reisetid til Leirvik og folketalsvekst for
Sunnhordlandskommunar.
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Figur 12. Samanheng mellom reisetid til Leirvik (ferje) og gjennomsnittleg arlig vekstrate (%) i
folketalet 2000-15. Kjelde for reisetider: [13].

Her kan det hende at samanhengen mellom reisetid og folkevekst ikkje er like sterk. Det er i tillegg
sveert f& kommunar i utvalet som gjer vurderingar av effekten vanskeleg.

Stord er inkludert med hggste vekstrate. For desse kommunane er det store variasjonar i
folkeveksten som ikkje samvarierer med reisetida til Leirvik. Det er Tysnes og Kvinnherad som
begge har lagaste vekstratar, og lagare vekst enn kva den krumma samanhengen indikerer. Bée
desse kommunane har Iag tilgjenge til Leirvik pa& grunn av manglande vegsamband. Sveio har lang
reisetid til Leirvik, men den hgge veksten i den kommunen mé& som nemnt tilskrivast naerleiken til
Haugesund. Sa vi kan i denne samanhengen nzerast sja bort frA Sveio. Austevoll har hatt sterk
utvikling i marine og maritime neeringar, som er ressursbaserte naeringar der ein vil rekne med at
neerleik og daglige kommunikasjonsmuligheiter til regionale sentra ikkje spelar sa stor rolle. Fitjar
har relativt god tilgjenge til Leirvik men likevel relativt 1ag vekst. Fusa ligg eigentleg utanfor
tyngdekrafta til Stord og er truleg meir orientert mot Bergensregionen. Dessutan har den ikkje
ferjefritt samband til Sunnhordland.

At vi ikkje finn sterke samanhengar mellom faktisk folkevekst og reisetid til Leirvik skal ikkje tolkast
slik at kortare reisetider til Leirvik ikkje vil ha effekt pa pendlingsmogelegheiter og dermed
busetting og folketalsvekst i dei omliggjande kommunane. Dei tilsynelatande manglande
samanhengane ma sjaast som eit resultat av fa datapunkt (kommunar) og at veksten i kommunar
og lokalsamfunn ogsa er paverka av andre forhold enn avstand. Sidan Leirvik er eit mindre senter
enn Haugesund og Bergen, er det grunn til & rekne med at effekten av kortare reisetid til Leirvik pa
folketalsveksten vil vere mindre enn effektane nar det gjeld reisetider til Haugesund og szerleg
Bergen (alt anna likt).

Dersom vi utelet Sveio, Austevoll og Fusa som er «atypiske» i forhold til regional samhandling i
Sunnhordland, star vi att med & vurdere Kvinnherad jamfert med Bemlo og Fitjar i forhold til reisetid
til Stord. Pa det grunnlaget vil reduksjon i reisetida fr& Kvinnherad frd 90 minutt til under 30 minutt,
innebere auka folkevekst til mellom veksten for Begmlo (0,5 prosent) og Fitjar (0,2 prosent). Kan
hende er gjennomsnittet av dei to eit godt estimat (pluss 0,3 til 0,4 prosentpoeng ekstra vekst per
ar).
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4.3 ERFARINGAR TREKANTSAMBANDET

Tl har i ulike rapportar [3] [5] evaluert effektane av Trekantsambandet - opna 2001 - som knyt
saman Bgmlo og Stord og gir ferjefritt vegsamband mellom Stord og Bemlo og fra desse
kommunane til Sveio og vidare mot Haugalandet. Sambandet reduserte reisetida for
giennomgangstrafikken med ein halv time.

Sentrale endringar som skyldast Trekantsambandet, er auka pendling, i hovudsak fra Stord og
Bamlo til Haugalandet. Dette kan tolkast som at sambandet farte til auka regional integrasjon av
arbeidsmarknaden. | ein T@l-rapport fra 2014 [6] presenterast data fram til 2013. Ei konklusjon er
at utpendlinga fra Stord til Haugesund har auka mykje, men pendlinga frA Haugalandet til Stord og
Bgmlo har gatt ned. Det har vore ei monaleg auke i pendlinga mellom Stord og Bgmlo (begge
vegar), men relativt til folketalet, har auken vore starre frd Bgmlo til Stord enn i motsett retning (jf
ogsa skildringa av utviklinga i pendling 2000-13 i kapittel 1). Auka utpendling fr& Stord mot
Haugesund er relativt liten samanlikna med starrelsen pa arbeidsmarknaden pa Stord, men likevel
av eitt visst omfang nar vi tek omsyn til kjgreavstanden.

Intervju med naeringslivsleiarar tyder p& at Trekantsambandet gjev auka fleksibilitet bade for
verksemder og arbeidstakarar. Leiarane meiner 0g at det har vorte enklare a rekruttere
kompetanse som fglgje av sambandet. Industrien i regionen har store svingingar i aktivitetsnivaet
og er i stor mon avhengig av innleidd arbeidskraft. Denne arbeidskrafta pendlar gjerne mellom
midlertidig innkvartering pa Haugalandet og arbeidsstaden i gykommunane. Trekantsambandet
gjer dette mykje enklare.

TAI vurderer at det ikkje har blitt auka handelslekkasje mellom Stord/Bgmlo og Haugesund som
falgje av Trekantsambandet, trass i at reisetida til Haugesund no er klart redusert. Lokal satsing pa
kigpesenter p& Stord har truleg vore viktig for & hindre slik lekkasje.

Td@I sin hovudkonklusjon er at Trekantsamarbeidet heller har fart til at regionen Bgmlo-Stord har
blitt internt styrka og meir integrert enn at regionen har blitt integrert i Haugalandet.

4.4 ERFARINGAR REISETIDSFORKORTINGAR FLORG-FORDE

Vegsambandet mellom Fgrde og Florg vart i perioden 1995-2005 betra slik at reisetida med bil
gjekk ned fra 75 til 50 minutt. Det vart innfgrt bompengar, som vart fierna i 2010. T@I har evaluert
effektane [3]. Flora og Fgrde kommunar hadde i 2000 kvar seg mellom 10 000 og 12 000
innbyggjarar. Folketalsveksten har bade far og etter 2000 vore klart starre i handels- og
administrasjonsstaden Fgrde enn i fiske, sjgfarts- og industrikommunen Flora (med
kommunesenter Florg). Farde hadde pa byrjinga av 2000-talet ein periode med sterk nedgang i
sysselsettinga som fglgje av nedbemanningar i konkurranseutsett naeringsliv. T@I konstaterer at
forskjellane i folkevekst mellom dei to kommunane har vore til stades heilt sidan 1980-talet, og at
ein ikkje kan spore endringar i dette m@nsteret p& kommuneniva etter reisetidsforkortinga. Det ein
kan observere, var at Flora fikk nesten ei dobling av sin handelslekkasje mellom 2003 og 2007,
som er neerliggjande a sja i samband med kortare reisetid fra Florg til Fgrde. Handelen i Fgrde har
tent pa dette, mens handelsnzeringa i Flora truleg har tapt.

Sysselsettinga har 0g vokse sterkare i Fgrde enn i Flora. Pendlinga har auka klart meir mellom
2000 og 2013 fra Flora til Farde enn pendlinga fra Farde til Flora, jf. Tabell 7. Likevel har det vore
ein klar vekst i personar som pendlar ogsa fra Ferde til Flora, sjglv om den generelle veksten i
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sysselsettinga i Fgrde har vore monaleg kraftigare. Dette er i samsvar med auka integrasjon i
arbeidsmarknaden, som ein konsekvens av kortare reisetider.

Tabell 7 Sysselsetting og pendling i Flora og Forde kommunar. Personar

Eigensysselsette Flora 4700 4978

Pendling Flora-Farde 225 349

Eigensysselsette Fgrde 4925 5903

Pendling Fgrde-Flora 72 121
Kjelde: SSB

Delar av den auka pendlinga fra Flora til Farde ma sjdast som ein kompenserande mekanisme for
a bgte pa verknadene av den generelt svakare sysselsettingsutviklinga i Flora. Slik sett kan ein
seie at auka tilgjenge til den meir vekstprega arbeidsmarknaden i Fgrde som falgje av kortare
reisetider, har medverka til & halde talet pa sysselsette, og dermed ogsa folketalet, oppe i Flora.
Auken i pendlinga fra Farde til Flora, trass i sterk sysselsettingsvekst i Farde og svak vekst i Flora,
ma vidare takast som teikn pa auka integrasjon og spesialisering i arbeidsmarknaden.

Intervju i regionen omtalt i T@I sin rapport fra 2010 [3] indikerer ogsa at betra samband har
medverka til & gjere regionen til ein bu- og arbeidsmarknad. Med periodevise nedbemanningar i
industrien i Flora, kan betre pendlingsmogelegheiter til Ferde ha motverka utflytting. Ogsa
ulikhetane i neeringsstruktur mellom dei to regionane er ei drivkraft for pendling og auka vinster
som fglgje av sterkare integrasjon.

4.5 ERFARINGAR EIKSUNDSAMBANDET

Menon Business Economics [8] har evaluert eit bru- og tunnelprosjekt som knyt saman fleire
kystkommunar pa gyane sgr for Alesund med fjordkommunane @rsta og Volda. Prosjektet knyt
saman to regionar av om lag same storleik. Dei opphavlege fastlandskommunane @rsta og Volda
har saman knapt 20.000 innbyggjarar, mens dei tre gykommunane Sande, Hergy og Ulstein har
25.000 innbyggijarar.

Menon finn for det farste at trafikken over fjorden har auka monaleg meir enn rekna med pa
farehand. Pa basis av ein statistisk analyse av utviklinga i verdiskaping per sysselsett i neeringslivet
i dei kommunane som er direkte paverka, finn Menon ogsa sterke produktivitetseffektar i
neeringslivet i regionen. Dei estimerar at produktiviteten i neeringslivet i dei fem kommunane har
auka med 10 prosent som falgje av det ferjefrie sambandet. Dette ma sjdast som eit hggt estimat.
Likevel er det ei klar indikasjon pa at det har vore endringar som fglgje av den auka integrasjonen i
arbeidsmarknaden som har fart til produktivitetsauke.

Bade talet pa og prosentdelen pendlarar har auka i kommunane etter at sambandet vart opna. Men
Menon kan ikkje seie om dette kommer av brusambandet eller andre tilhgve, pa bakgrunn at auka
pendling er en underliggjande trend som ogsa har eksistert over tid.

| intervju med verksemder gjennomfart i 2009 seier desse at dei meiner at Eiksundsambandet har
gjort det lettare & rekruttere arbeidskraft, og at det ogsa er andre faremoner for gkonomien i
verksemdene av at kommunikasjon og kontakt med andre aktgrar har vorte lettare [8]. Menon
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paviser kraftig auke i folketilveksten i de aktuelle kommunane etter 2007/8. P& bakgrunn av at det
er eit likande mgnster for fylket under eitt, men der veksten starter eitt ar tidligare, trekk ikkje
Menon noen klare slutningar om effekten av sambandet pa folketalsveksten. Vi vurderer det likevel
slik at utviklinga i aktuelle kommunar tilseier at folketalsveksten har auka som fglgje av
Eiksundsambandet.

Andre effektar som blir rapportert fra intervju i kommunane:

¢ Innbyggjarane meiner sambandet har fart til utviding av det private servicetilbodet.
Pensjonistane er meir nggde enn andre.

¢ Innbyggjarane er mindre positive til om tilgjenge til offentlig tilbod er blitt betre.
@ykommunane opplever betre tilgang til sjukehus og spesialister. Lettare tilgang til
vidaregaande skule.

e Lettare med interkommunalt samarbeid med kommunane over fjorden.

e Den lokale flyplassen (@rsta/Volda) har vunne passasjerar fra den regionale flyplassen i
Alesund.

4.6 PRODUKTIVITETSSTUDIAR

Dei seinare ara har det vore utarbeidd ei rekkje analysar av mogelege produktivitetseffektar i
naeringslivet som falgje av betre transportinfrastruktur, kortare reisetider og generelt betre tilgjenge.
Effektane er gjerne effektar som kjem i tillegg til effektar som vanlegvis blir talfesta i dei
samfunnsgkonomiske analysane som blir gjort av ferjeavlgysingsprosjekt og andre
transportprosjekt. Effektane blir ofte omtalt under merkelappen «meirnytte», ringverknader eller
«wider economic impacts». Ei rekkje gkonomiske mekanismar kan liggje bak at samankopling av
regionar som tidlegere har vore skilde av hgge transportkostnader og lange reisetider, kan oppsta.
Arbeidsmarknadsforstgrring er ofte nytta som omgrep pa desse effektane, og inneber at
mogelegheitene aukar for verksemdene til & rekruttere spesialisert arbeidskraft nar talet pa
personer som bur innanfor pendlingsavstand blir stgrre. Spesialisering er ein av méatane
giennomsnittlig produktivitet i skonomien aukar pa. Eit anna perspektiv er at klyngeeffektar —
sjglvforsterkande samhandling og effektar i naeringsmiljg med innovasjon, samarbeid og
konkurranse, kan auke.

En offentlig utgreiing frd 2012 [11] drafta om denne typen effektar kunne inkluderast i
samfunnsgkonomiske analysar av starre infrastrukturprosjekt, og kom fram til at fagfeltet var
sapass umoge og at det ikkje var etablert palitelige metodar og resultat for & evaluere effektane, til
at effektane kunne innarbeidast i slike analyser. Men det ligg fare ei rekkje analyser som gir svaert
ulike resultat.

4.6.1 Handelshoyskolen BI

Bl har rekna store produktivitetseffektar av ferjefrie fjordkryssingar langs E39 [12].
Hovudtilneerminga er bruk av ei detaljert database med produktivitetstal for verksemder i ulike
regionar. Dei ser pa skilnader i produktivitet mellom regionane som er skilt av dagens
ferjesamband. Dei fgreset at produktivitetsforskjellar mellom regionene (etter neering) er jamna ut ti
ar etter at brusambandet er etablert.
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Analysen er basert pa ein fgresetnad om at dei minst produktive regionene (for kvar naering) pa 10
ar far like hgg produktivitet som de mest produktive, nar regionane blir knytt saman med ferjefri
veg.

Bl har rekna ei verdiskapingsgevinst pa dragyt 50.000 kroner per tilsett for regionen Bjgrnafjorden
som konsekvens av at dagens ferjesamband over Bjgrnafjorden blir erstatta av bru. Dette svarar til
ein produktivitetseffekt pa om lag 7 prosent. Dette ma vurderast som ganske mykje - alle tilsette
(inkludert offentlig tilsette) blir 7 prosent meir produktive kvart einaste ar viss det blir ferjefritt
brusamband mellom Sunnhordland og Bergensregionen over Bjgrnafjorden, ifglge denne
analysen.

4.6.2 SNF

Ogsa SNF [7] har analysert dei regionalgkonomiske effektane av ferjefritt samband mellom
Stavanger og Bergen. Dei estimerer at produktiviteten i regionen aukar med 10 mrd kroner kvart ar
som fglgje av dette. Dette er sveert hgge tall samanlikna med andre analyser, og har blitt kraftig
kritisert, mellom anna av T@I [9]. SNF sin analyse byggjer pa at det er tendensar til hggare
Iznnsniva (som indikator pa verdiskaping/produktivitet per tilsett) dess stgrre arbeidsmarknadene
er. Dataene er justerte, mellom anna har ein sgkt & fierne mogelege effektar av oljenaeringen pa
lgnningane.

En statistisk samanheng mellom lgnnsniva og arbeidsmarknadsstorleik ligg til grunn for estimata.
Dei ulike estimata har vore omdiskuterte og mellom anna blitt kritisert for at ein ikkje har teke
omsyn til at delar av denne Igneskilanden kan kome av andre forhold enn storleiken pa
arbeidsmarkaden (t.d utdanningsniva).

4.6.3 Andre analysar

Vista Analyse har nytta gjiennomsnitt av estimat fra Storbritannia p& produktivitetseffekten av auka
arbeidsmarknadsstorleik (‘omtalt som tettheit). Dei finn ein meirnytte pa kr 25 millioner per ar for &
gjere strekninga Bergen-Stavanger ferjefri. Gitt at dette gjeld 290.000 tilsette (tatt fra Tabell 11-1 i
[12]), blir vinsten mindre enn 0,1 prosent per sysselsatt, altsa sveert l1age tal. Neddiskontert over
analyseperioden blir dette 500 mill kr, eller 4-5 prosent av den utrekna trafikantnytta i prosjektet.

T@I har nytta ein nyutvikla regional likevektsmodell for & rekne pa produktivitetseffektar i
neeringslivet bl.a. som fglgje av endringar i transportkostnader og tilgjenge. Dei ser pa
meirnytteffektar av ferjefritt vegsamband over Oslofjorden mellom Moss og Horten til erstatning for
dagens bilferje [6]. Dei estimerer ei meirnytte for alle regioner i Norge pa knapt 25 millioner kroner
av dette ferjesambandet i 2030. Dette er om lag 1 prosent av den direkte nytten som er rekna med
det tradisjonelle metodeopplegget og som omfattar verdien av tidsinnsparingar for trafikantane.

Likevektsmodellen er basert pa kalibrering av ngkkeldata til en teoretisk modellstruktur og soleis
heller ikkje basert pa historiske samanhengar mellom endringar i infrastruktur og endringar i
produktiviteten. Den er likevel basert pa rimelige, men diskutable, faresetnader om endring i atferd.

Estimata p& meirnytteeffektar basert pa denne modellen synes a liggje sveert lagt samanlikna med
andre analyser.
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4.6.4 Samanfattande merknader produktivitet

Tiltak som aukar storleiken pa regionale arbeidsmarknader har truleg produktivitetseffektar.
Eksisterande estimat reflekterer ofte i stor grad forskarane sine atferdshypotesar som ikkje er
empirisk testa— dette gjeld mellom anna Bl sin analyse basert pa at regionen med lagast
produktivitet alltid hentar inn regionen med hagst produktivitet nar ferje erstattast av bru. Det gjeld
ogsa TaI sin regionale likevektsmodell. Menons analyse er basert pa ei studie av data i ein region
som har fatt ferjefritt samband. Dei finn 10 prosents auka produktivitet, som kan synes hggt, men
som likevel gir stgtte til at det kan vere monalege produktivitetseffektar.
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Sgrleg kryssing av Langenuen gjev noko betre tilgjenge for Tysnes til Stord, men den viktigaste
faremonen med sarleg kryssing er det gjer eit starre potensial for & knyte Kvinnherad til resten av
Sunnhordland gjennom eit framtidig brusamband.

Vi har tidlegare sett at i reisetida til Stord (Leirvik) paverkar pendlinga (integrasjonen i den
regionale arbeidsmarknaden) og truleg ogsa folketilveksten i kringliggjande kommunar.

Sarleg kryssing vil gje reisetid med bil frd Husnes til Leirvik p& om lag 25 minutt, noko som tilseier
at pendlinga mellom Kvinnherad og Stord vil bli monaleg hggare enn i dag, kan hende bli av same
relative storleik som pendlinga frd Bgmlo til Stord. Dette vil gje auka grunnlag for busetting i
Kvinnherad med pendling til arbeidsplassar andre stader i Sunnhordland. Dei seinare ara har tap
av industriarbeidsplassar i Kvinnherad medverka til ein svak folketalsutvikling i kommunen,
forsterka av mangelen pa transporttilbod som kunne gjort det mogeleg for innbyggjarane & pendle
til andre kommunar og samstundes fortsette & bu i Kvinnherad.

Observerte samanhengar mellom folketalsvekst i kommunane og reisetid til sentrale kommunar
indikerer og at eit brusamband mellom Kvinnherad og Tysnes/Stord kan bryte den negative
folketalsutviklinga i Kvinnherad og fare til vekst i folketalet igjen. Basert pa observerte, men usikre,
samanhengar mellom reisetid og vekst, kan det ikkje utelukkast at veksten i Kvinnherad kan kome
til & auke med 0,2-0,4 prosentpoeng per ar. Det at Kvinnherad har eit stgrre senter enn Bgmlo,
samt eit stort kjgpesenter, gjer at vi trur Kvinnherad vil kunne tene meir i form av auka folkevekst
pa & fa tilgjenge til arbeidsmarknaden i Stord, enn det Bgmlo kunne.

Midtre kryssing av Langenuen inneber 37 minutts reisetid mellom Husnes og Leirvik. Sjglv om
dette berre er 11 minutt meir enn reisetida ved sgrleg kryssing, er det likevel sdpass mykije at det
ma forventast at det kan paverke ynskja om pendling og dermed ogsa folketalsveksten i
Kvinnherad. Det er nett ved desse reisetidene at kurven som skildrar sambandet mellom pendling
og folketalsveksten tek til & stiga.

Ut fra tidlegare erfaringar trur vil pendlinga i starst mon vil ga fra Kvinnherad i retning Stord, men vi
trur det og vil bli auka pendling fr& Stord til Kvinnherad.

Det kan spgrjast om i kva grad lokalt naeringsliv i Kvinnherad vil klare seg i konkurransen med
neeringsliv i Stord, t.d. innan handel. No er det eit stort kjgpesenter i Kvinnherad, noko som kan
tilseie at ein der vil kunne klare & hevde seg i handelskonkurransen med Stord, sjalv etter at
reisetida fra Kvinnherad blir redusert til mindre enn ein halv time. Med ei viss lokal satsing burde
dette vere mogeleg a oppna. Likevel er det ei fare for ei viss svekking av verksemder retta mot
lokal handel, og som kan bli utkonkurrert av starre og meir sentrale forretningar og
tenestetilbydarar.
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Ut fra den lage utpendlinga i utgangspunktet og den lage folkeveksten i Kvinnherad og ogsa i
Tysnes, synest det & vere gode grunnar til & tru at med vegsamband vil bade pendling og
folkevekst i desse kommunane auke. Tysnes far vegsamband og truleg auka attraktivitet som
bustad med E39, medan Kvinnherad ma vente til vegsambandet kjem til desse effektane kan
haustast.

Regionen si konkurransekraft vil bli styrka med meir integrerte arbeidsmarknader. Sjglv om det er
stor fagleg usemje om kor store produktivitetseffektar dette kan fare til, er det mykje som tyder pa
at ein vil kunne fa slike effektar. Eit anna moment som kan vere viktig i Sunnhordland, er at ein
meir integrert arbeidsmarknad vil gjere regionen meir robust for svingingar og strukturendringar i
dei sveert konkurranseprega marknadene som neeringslivet i Sunnhordland opererer i. Svikt i ei
naering som rammer saerleg ein kommune, vil lettare kunne motverkast gjennom auka pendling til
andre kommunar eller ut av regionen mot Bergen og Haugesund nar ferjefri E39 kjem pa plass, og
i seerleg grad dersom Kvinnherad far ferjefritt samband til den framtidige ferjefrie E39.

Eit anna spgrsmal er i kor stor grad ferjefri E39 og mogeleg vegsamband til Kvinnherad vil styrke
regionen si konkurransekraft mot Bergensregionen og Haugalandet, som er starre og meir
diversifiserte regionar. Betra kommunikasjonar ut av Sunnhordland mot Bergen som fglgje av
ferjefri E39, kan tenkast a auke lekkasjen mot bade desse sentra innan handel og spesialiserte
private tenester. Vegsamband som aukar mangfaldet og breidda i naeringsliv og arbeidsmarknad
internt i Sunnhordlandsregionen vil kunne styrke heile regionen i den auka konkurransen denne
regionen vil mgte frd Bergen og Haugalandet med ny E39.
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