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SAMMENDRAG 

Hasvik kommune har bedt om en utredning av kapasitet og tilbud på  ferjesambandet Hasvik – 

Øksfjord,  samt  prognoser  for  resten  av  inneværende  kontraktsperioden.  Denne  rapporten 

belyser  utviklingen  på  sambandet,  med  fokus  på  effekter  knyttet  til  overgangen  til  ny 

anbudsperiode 01.01.2016.  

 

Vi finner at sambandet er preget av sterke sesongvariasjoner, både for vogntog og personbiler, 

og at høysesongene ikke er sammenfallende. Når vi ser sambandet i forhold til ferjesambandene 

i Finnmark, finner vi at sambandet Hasvik – Øksfjord er det sambandet med desidert størst andel 

tunge  kjøretøy.  De  tunge  kjøretøyene  som  fraktes  på  sambandet  er  i  stor  grad  knyttet  til 

næringsaktører på øya.  

 

Med overgang til ny kontraktsperiode finner vi at det var en midlertidig nedgang i produksjon og 

etterspørsel  i  sambandet.  Om  dette  skyldes  oppstartsvansker,  kvalitet  på  datagrunnlaget  i 

ferjedatabanken eller andre forhold var vanskelig å fastslå. Når fylkeskommunen får etablert de 

rutiner  som  kontrakten  åpner  for,  vil  det  være  lettere  å  kartlegge  type  og mengde  avvik  på 

sambandet.  

  

Prognoser viser at kapasiteten  i høysesongene,  sommer  for personbiler og  februar  til april  for 

vogntog, mot slutten av kontraktsperioden kan bli knapp. Det kan bli behov for å frakte tre eller 

fire kjøretøy større enn seks meter på hver tur i 2025, der vi i gjennomsnitt får ett vogntog over 

14 meter  i  juli og to vogntog  i gjennomsnitt per tur  i mars. Fartøyets kapasitet og en eventuell 

høyere produksjon vil påvirke i hvilken grad dette er gjennomførbart.   
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FORORD 

Denne rapporten er skrevet på oppdrag fra Hasvik kommune i Vest‐Finnmark. 

 

Rapporten belyser utviklingen  i  ferjesambandet Hasvik  ‐ Øksfjord de siste årene med  fokus på 

effekter knyttet til overgangen til ny anbudsperiode 2016‐2025. Rapporten er et faktagrunnlag, 

som kan bidra til løpende vurdering av sambandet. 

   

Oppdragsgivers kontaktperson har vært Eva Danielsen Husby. I tillegg har prosjektet dratt nytte 

av  informasjon  fra Finnmark  fylkeskommune og næringsaktører  i Hasvik. Arbeidet er utført av 

Falko Müller og Hilde  Johanne Svendsen, med sistnevnte som prosjektleder. Svein Bråthen har 

kvalitetssikret rapporten. 

 

Rapporten er hovedsakelig basert på data hentet fra ferjedatabanken, Statistisk sentralbyrå, og 

på  tilsendt  dokumentasjon  fra Hasvik  kommune  og  Finnmark  fylkeskommune.  Rapporten  tar 

utgangspunkt  i  at  innhentet  informasjon  og  levert  dokumentasjonen  er  riktig  og  komplett. 

Eventuelle feil eller mangler som følge av vår tolking av materialet er vårt ansvar. 

 

 

Molde, 15.06.2016 

 

Forfatterne 
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SAMMENDRAG 

Hasvik kommune har bestilt en utredning av ferjestrekningen Hasvik ‐ Øksfjord der de ønsker å 

få en gjennomgang av utvalgte demografiske forhold, som for eksempel befolkningsutvikling og 

næringsutvikling, som kan ha betydning for etterspørsel etter ferjetjenester. Kommunen vil også 

ha utredet kostnadsutviklingen og trafikkutviklingen, samt kapasitet og tilbud på strekningen.  I 

forbindelse med oppstart av ny anbudsperiode opplevde brukerne av sambandet at det var flere 

innstilte  avganger  sammenlignet  med  tidligere  perioder,  og  kommunen  vil  derfor  også  ha 

kartlagt avvik. Det var også ønskelig med prognoser som sier noe om kapasitet og tilbud utover i 

inneværende anbudsperiode.  

 

Tilgang  til, og kvalitet på,  riktig datamateriale har vært en del av de vurderingene vi har vært 

nødt  til  å  gjøre  i  dette  prosjektet.  Vi  har  benyttet  data  fra  Hasvik  kommune,  Finnmark 

fylkeskommune,  ferjedatabanken og  Statistisk  sentralbyrå. Vi har  i  tillegg  vært  i  kontakt med 

representanter for næringslivet i Hasvik. 

 

En  oversikt  over  kostnader  til  ferjedrift  i  perioden  fra  2010  til  2015  viser  at  kostnadsnivået 

ferjedrifta i Finnmark har holdt seg noenlunde stabil og vi har unngått de store sprangene, slik vi 

har sett i andre fylker. Når vi ser på kostnader for hver PBEkm med ferje ser vi at dette har økt 

jevnt i Finnmark, mens vi i samband/fylker med et høyere trafikkgrunnlag ser en mer beskjeden 

utvikling.  

 

Befolkningsutviklingen  i Hasvik har  i perioden 1990 – 2010 vært negativ, mens vi etter den  tid 

har sett en positiv utvikling. Befolkningsøkningen i Hasvik, med en gjennomsnittlig vekst på 1,1%, 

har  de  siste  årene  vært  høyere  enn  i  Finnmark  fylke,  som  har  hatt  en  vekst  på  0,5%  i 

gjennomsnitt.  Vi  ser  i  perioden  siden  2007  en  økning  i  ansatte  i  næringsmiddelindustrien  i 

Hasvik,  fra  i underkant  av 60  i 2007 og  til mer  enn 80  i 2015. Næringsaktørene påpeker den 

sterke avhengigheten som næringslivet på øya har til ferjestrekningen.  

 

Ved en sammenligning av ferjetilbudet, og bruk av ferjetilbudet, på sambandet Hasvik – Øksfjord 

med alle ferjesamband i Finnmark, så finner vi at sambandet har en stor andel av tunge kjøretøy 

fraktet i Finnmark. Dette gjelder spesielt for kjøretøy på mer enn 14 meter, der mer enn 80% av 

alle kjøretøy i denne klassen i Finnmark blir fraktet på dette sambandet. I 2015 var ca 44% av alle 

PBE fraktet på ferjer i Finnmark, fraktet på ferjesambandet Hasvik – Øksfjord.  

 

For sambandet Hasvik – Øksfjord isolert, ser vi at den gjennomsnittlige veksten for passasjerer i 

perioden 2007 til 2015 har vært på 1,5% årlig, for kjøretøy ser vi en vekst på 3,5% og i PBE finner 

vi  en  gjennomsnittlig  vekst  på  6,7%  årlig.  Dette  viser  at  den  gjennomsnittlige  størrelsen  per 

kjøretøy har økt i perioden, noe som tyder på økning i tungbiltrafikken på sambandet.  

 

Når vi ser på året 2015 isolert, finner vi at det er stor variasjon i etterspørselen fra passasjerer og 

personbiler over året. I tillegg ser vi at variasjonen for vogntog er større enn for personbiler. Det 

kommer også frem at ferjekapasiteten på 35 PBE i 2015 hadde i gjennomsnitt en utnyttelsesgrad 

på ca. 61%. Dersom vi tar høyde for at enkelte avganger er mer populære enn andre, kan den 

faktiske  utnyttelsesgraden  per  avgang  avvike  betydelig  fra  ovennevnte  gjennomsnittsverdier. 
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Når vi analyserer dataene nærmere, finner vi at sambandet kjennetegnes ved to sesonger. En for 

personbil og passasjerer om sommeren, og en for vogntog  i perioden februar til april. Vi ser at 

det er  i høysesong  for personbiler(sommer) at problemet med gjenstående kjøretøy er  størst, 

men  det  er  også  gjenstående  kjøretøy  i  høysesong  for  vogntog.  Registrering  av  antall 

gjenstående  kjøretøy  angir  ikke  om  det  er  personbiler  eller  vogntog  som  blir  stående  igjen. 

Dagens metode for registrering av gjenstående kjøretøy, gir ikke mulighet for å si noe om nivået 

på avviste kjøretøy som følge av  innstilte avganger. Dette er en problemstilling som gjelder for 

hele landet, og ikke bare for dette sambandet.  

 

Vi har også sett nærmere på data  for perioden  januar  til og med april 2016, som er de  første 

månedene etter oppstart av ny kontrakt i sambandet. For å ha et grunnlag til å si noe om det er 

forskjell  mellom  2015  og  2016,  har  vi  sammenlignet  de  første  fire  månedene  i  2016  med 

tilsvarende periode  i 2015. Når vi vet at planlagt produksjon  i denne perioden  i 2016 er høyere 

enn tilsvarende periode i 2015, kan det være indikasjon på at vi har hatt uventede hendelser. Vi 

ser  imidlertid  ikke  de  store  avvikene  perioden  sett  under  ett,  og  det  kan  tyde  på  at  ferja  i 

perioden januar og februar har hatt det vi kan betegne som «barnesykdommer». Vi merker oss 

også  at minimumsverdi  for  2016  er  lavere  enn  for  2015,  samtidig  som maksimumsverdi  er 

høyere  enn  for  2015.  Dette  tyder  på  større  variasjon  i  ferjetilbudet  i  2016  enn  i  2015.  Her 

bekrefter ferjedatabanken at rapportering fra operatør  i sambandet  ikke er komplett, noe som 

gjør at materialet må tolkes med et visst forbehold.  

 

Ved  driftsavbrudd  er  det  regulert  i  kontrakten  hvordan  det  i  slike  situasjoner  skal  sikres  et 

ferjetilbud til  innbyggerne. Det er  i kontrakten spesifisert at det sambandet med høyest trafikk 

skal prioriteres ved avvik, men vi  finner  ikke en ytterligere definisjon av «skal prioriteres»  i de 

delene av kontrakten som er offentlig tilgjengelig. Dette kan dermed tolkes på flere måter.   

 

Når  vi  ser  på  rapporterte  avvik  på  sambandet  i  2016,  kan  vi  ikke  ved  hjelp  av  de  tilsendte 

rapportene fra fylkeskommunen se at det har vært flere avvik  i 2016 enn  i 2015. Når vi  i tillegg 

tar hensyn til en egen rapport som Hasvik kommune har publisert på sine nettsider, finner vi at 

antall avvik i 2016 har vært betydelig høyere enn i 2015. Fylkeskommunen sine avviksrapporter 

er noe utydelige når det kommer til omfanget av hvert registrerte avvik. Med dette mener vi at 

ett registrert avvik kan  innebære flere  innstilte turer, og dette er vanskelig å tallfeste basert på 

de rapportene vi har fått tilgang til. Det er derfor knyttet noe usikkerhet til det faktiske omfanget 

av avvik på strekningen. Fylkeskommunen har anledning til å bruke ShipLog/AIS‐informasjon i sin 

kontraktsoppfølging,  og  bruk  av  dette  verktøyet  ville  økt  presisjonsnivået  på 

avviksregistreringen.  Fylkeskommunen  benytter  per  i  dag  ikke  dette  verktøyet  for 

kontraktsoppfølging. I tillegg skal fylkeskommunen motta månedlige rapporter fra operatør som 

inneholder  planlagt  produksjon  og  faktisk  produksjon.  Fylkeskommunen  opplyser  at  slike 

rapporter foreløpig (03.06.2016) ikke er mottatt fra operatør.  

 

Vi  har  basert  vår  prognose  (tabell  S1)  på  regresjonsanalyse  som  metode.  Resultatene  av 

regresjonsanalysen må også tolkes med forsiktighet, i og med at en prognose på ti år frem i tid er 

forholdsvis langt sett i forhold til de historiske data benyttet. 
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Tabell S1 Sammendrag regresjonsanalyse og anslag på etterspørsel i 2025 

Etterspørsel  Vekst  Anslag etterspørsel for januar (juli) 2025 

 
 

 
Modell 

 
 

i PBE 
per år 

 
 

i PBE 

 
 

i PBE  
per tur 

 
 

i kjøretøy  
per tur 

 
 

i kjøretøymeter 
per tur 

totalt  168   4000
(6500)

22
(35)

8 
(17) 

63
(112)

Kjøretøy 
<= 6 m 

24  1000
(2500)

5
(13)

5 
(13) 

26
(65)

Kjøretøy 
6 m < x < 14 m 

60  1400
(2200)

8
(12)

2 
(3) 

17
(27)

Kjøretøy 
> 14 m 

84  1700
(1800)

10
(10)

1 
(1) 

19
(19) 

 

Dersom den etterspørselen etter ferjetjenester vi har sett i Hasvik de siste årene fortsetter med 

samme  struktur,  vil  vi  fortsatt  ha  en  større  økning  av  kjøretøy  som  er  over  6 meter  enn  for 

kjøretøy mindre enn 6 meter. Som vi ser vil dette gi en etterspørsel på 22 PBE per tur i januar og 

på 35 PBE per tur i juli 2025. Det kan med denne informasjonen dermed se ut til at kapasiteten 

for juli 2025 ikke vil være tilstrekkelig. En utnyttelsesgrad på 87,5% på hver tur gjennom døgnet, 

vil  mest  sannsynlig  medføre  at  de  mest  populære  avgangene  vil  få  gjenstående  kjøretøy. 

Fylkeskommunen har  i konkurransegrunnlaget åpning for endring  i produksjonen. Dette gjelder 

både  økning  og  reduksjon  i  tilbudet.  I  hvilken  grad  dette  er  praktisk  mulig  og  om  denne 

muligheten vil bli benyttet, vil være opp til fylkeskommunen og operatør.  

 

Det  kan,  ifølge  vår  prognose,  se  ut  til  at  vi  i  januar  og  juli  2025  vil  få  behov  for  å  frakte 

henholdsvis 3 og 4  kjøretøy over 6 meter hver  tur. Kapasitet på bildekk både når det gjelder 

meter og vekt vil dermed være bestemmende  for om dagens  frekvens vil være  tilstrekkelig. Vi 

har ikke fått tilgang til de tekniske spesifikasjonene for ferjene som trafikkerer sambandet.  
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INNLEDNING 

Hasvik kommune har bestilt en utredning av ferjestrekningen Hasvik ‐ Øksfjord der de ønsker å 

få en gjennomgang av utvalgte demografiske forhold, som for eksempel befolkningsutvikling og 

næringsutvikling, som kan ha betydning for etterspørsel etter ferjetjenester. Kommunen vil også 

ha utredet kapasitet og tilbud på strekningen, samt kostnadsutviklingen.  

 

I  forbindelse med oppstart  av ny  anbudsperiode opplevde brukerne  av  sambandet  at det  var 

flere  innstilte avganger sammenlignet med tidligere perioder, og kommunen vil derfor også ha 

kartlagt  avvik  på  strekningen.  Finnmark  fylkeskommune  er  oppdragsgiver  for  operatør  på 

strekningen Hasfjord ‐ Øksvik, og tilgang på data har dermed vært avhengig av dialog og velvilje 

derfra. Vi har fått tilgang til offentlig informasjon. Vi har imidlertid fått avslag på vår forespørsel 

om tilgang til usladdet versjon av kontrakten, noe som gjør noen av vurderingene vanskeligere. 

Dette gjelder spesielt de forhold som går på kapasitet på strekningen, og med kapasitet mener vi 

blant  annet hvilken  type  kapasitet  ferjen har  i  forhold  til  fordeling på ulike  typer  kjøretøy. Vi 

kommer tilbake til vurderinger rundt dette i deler av rapporten der det er aktuelt.  

 

Ansvaret  for  innkjøp  av  ferjetjenester  i  Norge  har,  med  forvaltningsreformen  i  2010, 

gjennomgått  et  skifte  i  forvaltningsnivå.  Frem  til  2010  hadde  staten  ansvaret  for  innkjøp  av 

ferjetjenester for de fleste strekninger i Norge, mens deler av dette ansvaret fra og med 2010 ble 

overført  til  fylkeskommunene.  Dette  gjaldt  strekninger  definert  som  «øvrige  riksveier», med 

noen unntak. Staten har fortsatt ansvar for kjøp av ferjetjenester på riks‐ og europavegnettet. I 

Finnmark medførte  forvaltningsreformen  at  ferjestrekninga  Hasvik  – Øksfjord  ble  overført  til 

Finnmark  fylkeskommune.  I det  forvaltningsreformen  trådte  i  kraft  var  tilbud og  kapasitet på 

denne  strekninga  regulert  gjennom den  gjeldende  kontrakten  som hadde  varighet  fra 2006 – 

2013.  Finnmark  fylkeskommune  gjennomførte  et  direktekjøp  etter  en  forutgående 

intensjonskunngjøring  for  årene  2014  og  2015.  Fjord1  var  operatør  på  strekningen  Hasvik  ‐ 

Øksfjord i perioden 2006 ‐ 2015. En anbudspakke som inkluderer strekninga Hasvik ‐ Øksfjord ble 

lyst ut på ny anbudsrunde i 2012. Denne pakken består av tre strekninger: 

 Hasvik ‐ Øksfjord  

 Øksfjord ‐ Tverrfjord 

 Øksfjord ‐ Bergsfjord ‐ Sør/Tverrfjord 

Disse er illustrert med blå farge i figur 1. Hurtigbåten mellom Hasvik og Hammerfest er illustrert 

med rød linje.  
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Figur 1: Ferje‐ og hurtigbåttilbudet i Hasvik 

 
Kilde: google‐maps 

 

Rapporten vil i det videre først ta for seg metode og data som er benyttet i arbeidet, før vi ser litt 

nærmere på ferjeforvaltningen i Norge. Dette kapittelet viser også kostnader, og kostnader sett i 

forhold  til  trafikktall på et overordnet nivå. Deretter viser vi aktuelle utviklingstrekk  for Hasvik 

kommune  før  vi  ser  nærmere  på  ferjetilbudet  som  var  i  perioden  frem  til  og med  2015  og  i 

perioden  01.01.2016  til  30.04.2016.  Vi  viser  også  noen  prognoser  for  trafikken  fremover. 

Aktuelle problemstillinger for videre oppfølging blir presentert til slutt i rapporten.  

METODE OG DATA 

Den  viktigste metoden  som er benyttet  i dette oppdraget er basert på  analyse  av  sekundær‐

informasjon  (statistikk),  og  bearbeiding  og  tolking  av  dette  materialet.  Vi  har  mottatt 

informasjon  fra  Hasvik  kommune  og  Finnmark  fylkeskommune,  og  har  benyttet  de  offisielle 

statistikkene i ferjedatabanken. I tillegg er det gjort uttrekk fra Statistisk sentralbyrå.  

 

Det  er  også  gjennomført  intervju  med  næringsaktører  i  Hasvik.  Intervju  med  aktørene  ble 

gjennomført  med  sikte  på  å  avdekke  hvordan  bedriftene  tilpasser  seg  det  eksisterende 

ferjetilbudet, inkludert de variasjonene som statistikken avdekker. Disse intervjuene er et bidrag 

til  å  forstå  næringstransportens  behov  bedre.  Det  er  gjennomført  intervju  både  med 



14 

næringsaktører  som  representerer  behovet  for  næringstransport  med  ferja,  og  behovet  for 

transport av personbiler.  

 

For å si noe om forventet utvikling i etterspørsel etter ferjereiser på sambandet, har vi benyttet 

ulike  prognoseteknikker.  En  kort  beskrivelse  av  de  valgte  metodene  finnes  i  kapittel  om 

prognoser. 

 

DATAKVALITET OG TILGANG PÅ DATA 

Ferjedatabanken  har  vært  en  viktig  informasjonskilde  i  dette  oppdraget.  Vi  har  avdekket  at 

ferjedatabanken mangler noen data (enkelte avganger) som følge av manglende informasjon fra 

operatør, dette bidrar til noe usikkerhet i deler av analysen. I tillegg har vi fått informasjon om at 

variabelen «turer» inneholder bare «turer med trafikk». Eventuelle turer med trafikk som ikke er 

rapportert av operatør vil både ha konsekvenser for registrert antall turer, og for det totalt antall 

registrerte  kjøretøy/PBE  på  strekningen.  Ferjedatabanken  har  heller  ikke  informasjon  om 

innstilte avganger, og  i tillegg er det  ikke  informasjon om antall avviste biler når vi har  innstilte 

avganger på sambandet. Gjenstående biler blir rapportert fra ferja (manuell telling), og når ferja 

ikke har avgang til fastsatt tid vil det heller ikke bli registrert hvor mange som står igjen på kaia, 

og dermed  er  avviste,  ved  ferjas opprinnelige  avgangstid. Denne mangelen på  registrering  av 

avviste kjøretøy, vil kunne ha konsekvenser for statistikken i den perioden det var gjentatte avvik 

på sambandet. Det er også en svakhet at gjenstående biler er definert som gjenstående kjøretøy, 

og vi kan derfor ikke si noe om hvilken kjøretøygruppe som blir stående igjen på kaia (personbil 

eller vogntog).  

 

Vi har vært avhengige av god dialog og velvilje fra Finnmark fylkeskommune i denne prosessen. 

Det  har  vist  seg  vanskelig  å  få  rask  tilgang  til  deler  av  informasjonen  fra  fylkeskommunen.  

Fylkeskommunen opplyser også at de  ikke har tilgang til spesifikasjon av fartøyene, slik at våre 

vurderinger  i denne rapporten vil ta utgangspunkt  i endringsordre som definerer at  fartøy skal 

ha en kapasitet på 40 biler. Avslag på  innsyn  i kontrakten og dermed eventuell spesifisering av 

fartøy har gjort evalueringen av kapasitet på sambandet krevende. Vi har derfor tilnærmet oss 

problemstillingen ved at vi har sett på hva som kjennetegner sambandet, både når det gjelder 

sammensetning  av  kjøretøy,  turvariasjoner,  ukes‐  og  månedsvariasjoner  for  trafikk  og 

sesongsvingninger.  Finnmark  fylkeskommune  har,  gjennom  rapporteringsrutiner  definert  i 

konkurransegrunnlaget for inneværende kontraktsperiode, mulighet til å kontrollere antall turer 

planlagt mot antall turer faktisk gjennomført. Finnmark fylkeskommune  informerer om at disse 

rapportene  ikke er mottatt  fra operatør. Det gjør det vanskelig å kunne si med sikkerhet hvor 

mange avvik det har vært på sambandet. Det er også åpning for at kontraktsoppfølging kan skje 

ved hjelp data som er registrert i/ knyttet til ShipLog. Fylkeskommunen har ikke tatt i bruk dette 

verktøyet enda.  

 

Hasvik  kommune har  laget en egen oversikt over  avvik på  ferjestrekninga  i  januar og  februar 

2016. Denne oversikten er også vurdert i kapittel om avvik i denne rapporten. Dette er basert på 

manuell registrering.  

 

Vi kommer tilbake med vurderinger av datakvalitet i de deler av rapporten der dette er relevant 

å bemerke.  
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DEFINISJONER 

Det er brukt en del forkortelser i rapporten. Dette gjelder blant annet:  

Begrep  Forklaring 

ÅDT  Årsdøgntrafikk,  gjennomsnittlig  antall  trafikktall 
per døgn i løpet av et år 

PBE  Personbilenhet,  med  mål  som  definert  i 
Vegdirektoratet (2014) 

ÅDT PBE  Personbilenheter  per  døgn,  mål  i  gjennomsnitt 
over året 

PBEkilometer  PBE multiplisert med sambandslengde 

VTE  Vogntogenheter,  med  mål  som  definert  i 
Vegdirektoratet (2014) 

FFK  Finnmark fylkeskommune 

FDB  Ferjedatabanken 

Gjenstående 
biler 

Biler  som  ikke  kommer  med  på  grunn  av 
manglende kapasitet 

Avviste 
kjøretøy/biler 

Biler som blir rammet av innstilt avgang 

Kjøretøygruppe  Begrepet tilsvarer «takstgruppe» i ferjedatabanken 
for  å  beskrive  type  kjøretøy  (for  eksempel  «5‐6 
meter», «14‐17 meter» etc.) 

Tur  Når dette brukes  i  forbindelse med produksjon av 
ferjetjenester,  brukes  begrepet  «tur»  om 
strekningen èn vei, for eksempel er strekningen fra 
Hasvik  til  Øksfjord  èn  tur.  Strekningen  Hasvik  – 
Øksfjord – Hasvik vil være en rundtur, som vil være 
to turer. 

 

FERJEFORVALTNING I NORGE 

Et overordnet blikk på  ferjeforvaltningen  i Norge  kan  være nyttig  før  vi  går  inn  i detaljer om 

ferjesambandet  Hasvik  ‐  Øksfjord.  Det  er  to  forvaltningsnivå  som  har  ansvaret  for 

ferjestrekningene  på  riks‐  og  fylkesveg.  Dette  er  staten  på  riksveg,  og  fylkeskommune  på 

fylkesveg.  Med  forvaltningsreformen  av  01.01.2010  ble  det  som  tidligere  ble  kalt  «øvrige 

riksveger» overført fra staten til fylkeskommunene, og tilhørende ferjestrekninger fulgte med på 

denne  overføringen.  78  ferjestrekninger  ble  overført  til  fylkeskommunene  i  forbindelse med 

reformen  (SD  (2009)).  I  Finnmark  medførte  dette  at  fylkeskommunen  fikk  ansvaret  for  en 

strekning ekstra, og det var Hasvik  ‐ Øksfjord. Finnmark  fylkeskommune har  i dag ansvaret  for 

seks1 ferjestrekninger, der Hasvik ‐ Øksfjord er den strekningen med mest trafikk.  

                                                            
1 Ifølge Finnmark fylkeskommune skal strekningen Mikkelsby – Kongsfjord fra og med 01.01.2016 
trafikkeres med bilførende hurtigbåt. Denne endringen forventes imidlertid ikke å tre i kraft før sommeren 
2016, og rutetabell med bruk av ferje er gjeldende til 30. juni 2016 (www.snelandia.no). Vi vil derfor i 
denne rapporten bruke seks ferjestrekninger når vi nevner Finnmark fylkeskommunes ansvarsområde.  
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Innkjøp av ferjetjenester blir gjennomført som anbudskonkurranser, og det er ulike aktører som 

har ansvaret  for disse  innkjøpene. Noen  fylker har valgt å beholde ordningen  fra  tidligere, der 

Statens  vegvesen  (SVV)  var  innkjøper.  Dette  blir  håndtert  ved  hjelp  av  en  leveranseavtale 

mellom  fylkeskommunen og SVV. Noen  fylker har valgt å  sette ut  innkjøp av  ferjetjenester  til 

etablerte kollektivselskaper, slik som for eksempel AtB i Sør‐Trøndelag, mens noen fylker foretar 

disse innkjøpene i egen samferdselsenhet i fylkeskommunen. Finnmark fylkeskommune har valgt 

den siste løsningen, der de foretar innkjøp av ferjetjenester i fylkeskommunens interne enhet for 

samferdsel. 

 

Kostnadsutvikling for ferjer  i Norge er vist  i figur 2. Dette er vist på fylkesnivå, og med en egen 

linje  «Statlige  samband,  overføringer  i  statsbudsjettet»  for  riksvegsambandene.  Figuren  er 

basert på SSBs statistikk over netto driftsutgifter til ferjedrift, og denne inneholder både utgifter 

til operatør og interne utgifter til oppfølging og drift av kontrakter (SSB, 2016f). Det ser ut til at 

fylkeskommunene  kan  ha  ulik  praksis  knyttet  til  dette.  Utgifter  til  interne  forhold  i 

fylkeskommunen vil uansett utgjøre kun en marginal andel av de totale utgiftene, og vi drøfter 

ikke dette nærmere i videre analyse av dette tallmaterialet. Figuren viser tall for fylkesvegferjer.  

 
Figur 2: Kostnadsutviklingen i fergedrift i Norge  

 
Kilde: SSB (2016f); Note: i nominell kr 
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I tabell 1 viser vi utgifter til statlige samband, hentet fra Statsbudsjettet under omtale for 

«overføringer til riksvegferjer». 

 

Tabell 1: Overføringer til riksvegferjer i mill. kroner, nominelle verdier 

 År  2010  2011 2012 2013 2014  2015

Overføring  436  446,4  491,9  525,1  516,1  694,5 

Kilde: Regjeringen (2016) 

 

Det  er  flere  årsaker  til  kostnadsutviklinga  i  ferjedrifta  i  Norge,  og  Vegdirektoratet  har  i  sitt 

innledende  arbeid  til  det  pågående  prosjektet  som  skal  vurdere  ferjemarkedet  på  lang  sikt 

påpekt følgende kostnadsdrivere i ferjedrifta (Svendsen og Müller, 2015): 

 

 Generell kostnadsøkning for innsatsfaktorer 

 Trafikkvekst og tilbudsøkning 

 Risiko 

 Myndighetskrav 

 Organisering og gjennomføring av kjøp av ferjetjenester 

 

Det vises også til at redusert trafikantbetaling som følge av økt rabatt på verdikort har bidratt til 

økte utgifter knyttet til ferjedrift for det offentlige.  

 

I tillegg til dette er det også grunn til å anta at konkurransesituasjonen i ferjemarkedet vil kunne 

påvirke kostnadsnivået. Det er kun  fire  store aktører  som er aktive  i dagens marked, og  i det 

nevnte pågående arbeidet med en analyse av ferjemarkedet på lang sikt kommer det frem at det 

i perioden 2012 ‐ 2015 har vært i gjennomsnitt 1,8 tilbydere mot 2,9 tilbydere i hver konkurranse 

i perioden 2004 – 2007 (Oslo Economics, 2016).  

 

I  figur  3 har  vi  sett på  utgifter  til  ferjedrift  sett  i  forhold  til  PBEkilometer  transportert. Dette 

indikerer at det er kostnadskrevende å tilby ferjetjenester i samband/fylker der det er lavt antall 

PBEkm benyttet.  Som  rød  stiplet  linje  i  figuren under  viser,  så har  kostnader  for hver  fraktet 

PBEkm i Finnmark økt jevnt i perioden. Mens vi til sammenligning ser at det ikke er den samme 

utviklingen for statlige samband som er kjennetegnet med trafikksterke strekninger.  
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Figur 3: Kostnader per transportert PBEkm, i kr 

Kilde: FDB (2016); Note: i nominelle kr 

 

 

STANDARD PÅ FERJETILBUDET 

Frem  til  og  med  Nasjonal  Transportplan  (NTP)  2010  –  2019  var  en  nasjonal  ferjestandard 

inkludert som en del av denne planen. Utvalgte klassifiseringer/standarder for ferjesamband fra 

denne  standarden  er  oppsummert  i  tabell  2  under.  I  kortversjon  hadde  denne  standarden 

definert kontinuerlig drift  innenfor åpningstiden som standard  for  ferjestrekninger på mer enn 

20  kilometer  (NTP  2010‐2019),  og  med  en  ÅDT  PBE  mellom  100‐500.  Definisjonen  på 

«kontinuerlig drift» kan vi  imidlertid  ikke finne  i dokumentet. Det var  ikke definert en standard 

for åpningstid for ferjesamband i de to kategoriene gjengitt i tabellen under.  
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Tabell 2: Nasjonal ferjestandard for utvalgte standarder (NTP 2010‐2019) 

Faktor/  
Klassifisering 

Åpningstid 
Hverdag 

Åpningstid 
lørdag/søndag 

Frekvens  Gjenstående 
biler 

RV, 100‐500 ÅDT PBE 
Takstsone 21‐   

    Kontinuerlig drift 
innenfor åpningstiden 

2%

RV <100 ÅDT PBE      Egne vurderinger  2%
Kilde: SD (2009) 

Finnmark  fylkeskommune har  ikke etablert en egen standard  for  ferjetilbudet  i  fylket, men de 

fikk  før  siste anbudsprosess  for buss, båt og  ferje utarbeidet en kollektivanalyse  (Loftsgarden, 

2013)  som  har  dannet  grunnlaget  for  innholdet  i  konkurransegrunnlagene  som  dagens 

kontrakter på transportområdet er basert på.  

 

Det er dermed vanskelig å si noe om hvorvidt en minstestandard til ferjetilbudet på strekningen 

Hasvik  ‐ Øksfjord er  ivaretatt, både sett  i forhold til nasjonale og fylkeskommunale standarder. 

Den nasjonale standarden tilsier et nivå på gjenstående kjøretøy på 2%, mens fylkeskommunen 

har valgt å sette et nivå på oversitting  til 3% målt  i PBE. Vi registrerer at  fylkeskommunen har 

valgt  å måle  gjenstående biler  (oversitting)  i PBE, og  vi  ser  at dette  kan  være utfordrende  så 

lenge ulike kjøretøy har ulik størrelse måt i PBE.  

 

Målt  i  gjenstående  biler  sett  i  forhold  til  gjennomsnitt  for  hele  året  på  strekningen  har  vi  i 

perioden  2010  til  2015  et  nivå  på  0  til  1,9  prosent,  og  standard må  dermed  betraktes  som 

innfridd.  Til  sammenligning  var  den måneden med mest  gjenstående  kjøretøy  juli  2015 med 

6,5%.  I  2014  var  det  imidlertid  2,1%  gjenstående  biler  i  sambandet,  og  standard  basert  på 

nasjonalt nivå var dermed ikke innfridd.  
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OM HASVIK KOMMUNE 

BEFOLKNING  

Befolkningsutviklingen  i Finnmark har vært svak, sammenlignet med resten av  landet. Ser vi på 

utviklingen i et tjueårsperspektiv finner vi at kun de store regionsentrene som for eksempel Alta 

og  Hammerfest  har  hatt  en  klart  positiv  vekstrate.  Etter  2010  har  også  flere  av 

Finnmarkskommunene har hatt en positiv utvikling.  

 

Hasvik kommune har fulgt samme trenden og har per i dag en folkemengde som er omtrent 11% 

høyere enn i 2010. Figur 4 viser den langsiktige befolkningsnedgang i Hasvik til og med 2010 og 

den  relativt  sterke  veksten  etter  2010.  Veksten  kan  hovedsakelig  forklares  med  en  positiv 

nettoinnflytting til kommunen. Denne effekten var størst i årene 2010 og 2011 da Hasvik hadde 

ca.  40  flere  innflyttinger  enn  utflyttinger  per  år.  Fødselsoverskuddet  er  mindre  viktig  for  å 

forklare Hasviks befolkningsutvikling. Denne virkningen er stort sett nøytral. 

 
Figur 4: Hasvik kommune ‐ Folkemengde 1951‐2015 

 
Kilde: SSB (2016a) 

 

Ser  vi  på  SSBs  befolkningsframskriving  for  Hasvik  kommune  i  figur  5  forsetter  den  positive 

utviklingen.  Prognosen  legger  stor  vekt  på  utviklingen  i  perioden  2010‐2014  og  anslår  en 

gjennomsnittlig årlig vekstrate på 1,1% fram til 2025 (MMMM‐scenario)2. Dette er langt høyere 

                                                            
2 For forklaring av MMMM‐, LLML‐ og HHMH scenarioer se SSB (2016g). Bokstavkodene sier noe om 
vekstbanene er lave (L), medium (M) eller høye (H), basert på fruktbarhet, levealder, innenlandsk flytting 
og innvandring. 



21 

enn prognostisert for Finnmark fylke som helhet (0,5% per år) og skyldes mest sannsynligvis SSBs 

vekting  av  tidsserieverdier  i beregningsmodeller  for enkelte  kommuner.   Det  kan derfor  virke 

mer  fornuftig å anta at SSBs  lave vekst  scenario  (LLML) er et mer  realistisk alternativ.  I dette 

tilfellet ville Hasvik ha en gjennomsnittlig årlig befolkningsvekst på 0,8%, som  fører til omtrent 

1140 innbyggere for Hasvik i 2025.  

 

Figur 5: Hasvik Kommune ‐ SSBs befolkningsframskriving 

 

Kilde: SSB (2016g) 

 

 

NÆRINGSLIV OG SYSSELSETTING 

Per 2014 var det omtrent 480 personer som hadde arbeidssted i Hasvik kommune. Figur 6 viser 

utviklingen  i sysselsettingen over  tid. Man ser at antall sysselsatte  i Hasvik har hatt en negativ 

vekst  i  perioden  2000‐2005,  etterfulgt  av  en  periode med  konstant  sysselsetting.  Etter  2010 

sammenfaller  positiv  vekst  i  sysselsetting  med  befolkningsveksten  som  er  drøftet  i  forrige 

avsnitt.  
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Figur 6: Hasvik kommune ‐ Antall sysselsatte personer (arbeidsstedskommune) 

 
Kilde: SSB (2016b) 

Den  største arbeidsgiveren  i Hasvik er det offentlige. Omtrent 30% av alle  sysselsatte  i Hasvik 

jobber  i kommunal virksomhet. Hasviks private næringsliv er kjennetegnet ved to store aktører 

som driver med  fangst og  foredling av  fisk.  I  tillegg  finnes en del  foretak  relatert  til handel og 

overnattingsvirksomhet. Figur 7 viser antall sysselsatte i de største private virksomhetsområdene 

i Hasvik. Det er tydelig at fangst og foredling av fisk er en viktig del av Hasviks næringsliv. I 2014 

var 156 sysselsatte, som utgjør en tredjedel av alle ansatte i Hasvik kommune, direkte relatert til 

fisk.    Ser  vi  også  på  sysselsetningen  i  næringsmiddelindustrien  i  Hasvik,  finner  vi  at  antall 

stillinger i denne bransjen har økt fra under seksti i 2008 til mer enn 80 i 2014.   

 

Videre  kan  figuren  gi  et  bilde  på  antall  sysselsatte  som  er  avhengig  av  et  tilstrekkelig 

transporttilbud  til og  fra  fastlandet. Denne delen  av Hasviks  sysselsetting  vil derfor  til en  viss 

grad være avhengig av et pålitelig ferjetilbud. Hvis vi summerer alle sysselsatte i figuren finner vi 

at minst 206 sysselsatte (eller 33% av totalen) er avhengig av et godt transporttilbud.  
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Figur 7: Hasvik kommune ‐ Antall sysselsatte i transportavhengig industri 

 
Kilde: SSB (2016c) 

Figur 8 framstiller andelen av sysselsatte  i fiskeindustri og overnattingsvirksomhet  i Hasvik og  i 

Finnmark som prosent av alle sysselsatte  i den spesifikke  industrien. Stolpediagrammet viser at 

fiskeindustrien er  viktig  for Hasvik, med  ca. 15% av alle  sysselsatte  i  kommunen  innen denne 

industrien.    Til  sammenligning  viser  figuren  at  kun  litt  i  overkant  av  4%  av  de  sysselsatte  i 

Finnmark er knyttet til fiskeindustri. 

 

Figur 8: Hasvik kommune ‐ Prosentvis sysselsetning i industri av total sysselsetning  

 
Kilde: SSB (2016c) 
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NÆRINGSAKTØRER I HASVIK 

I  forbindelse med  utarbeiding  av  denne  rapporten  har  vi  vært  i  kontakt med  to  aktører  fra 

næringsmiddelindustrien i Hasvik, og en aktør som driver med overnattingsvirksomhet. Aktørene 

i næringsmiddelindustrien står for nesten 100 prosent av alle fast ansatte i industrien i Hasvik, og 

bearbeider ca. 90 prosent av mengde fisk  landet på Sørøya. Reiselivsvirksomheten vi har vært  i 

kontakt med står for omtrent en tredjedel av sengekapasiteten i Hasvik. 

 

Målsetting med  disse  samtalene  var  å  forstå  næringenes  transportbehov,  og  viktigheten  av 

ferjetilbudet  for næringslivet  i  kommunen bedre. Vi  vil  i det  videre  sammenfatte de  viktigste 

innspillene: 

 

Sesong og foretrukne avganger 

Aktørene  fra  næringsmiddelindustrien  påpeker  at  den  desidert  viktigste  perioden  i  året  for 

virksomhetene  er  månedene:  januar,  februar,  mars  og  april.  Dette  henger  sammen  med 

høysesongen  for  fiske,  og  innebærer  at  aktørene  er  avhengige  av  et  godt  og  forutsigbart 

ferjetilbud  i  disse månedene.  Begge  aktørene  anslår  at  60‐65  prosent  av  årets  omsetning  er 

direkte knyttet til denne perioden. 

 

Industrien har en miks av produkter innen fersk, saltet og tørket fisk, der fersk fisk utgjør mellom 

60 og 90 prosent av bedriftenes totale produksjon. Aktørene understreker at det  ikke finnes et 

alternativ til lastebil og ferje for ferske produkter, og disse er derfor sensitiv for kanselleringer i 

ferjedrifta.  Produkter  av  fersk  fisk  blir  hovedsakelig  sendt  til  kunder  i  Portugal,  Tyskland, 

Frankrike  og  Spania.  På  grunn  av  kundenes  foretrukne  leveringsdager  og  en  lang 

transportdistanse, mener en av aktørene at mandags‐, onsdags‐ og fredagsavgangene kl. 15.00 

fra Hasvik er spesielt viktig  for virksomhetene. Siden man benytter seg  i all hovedsak av store 

lastebiler/vogntog  for  denne  transporten,  innebærer  dette  også  at  morgenavgangene  fra 

Øksfjord er  spesielt viktig,  fordi disse  transportmidlene er  stasjonert på  fastlandet. Den andre 

aktøren mener at alle avgangene er like viktig for virksomheten. Det er enighet hos begge om at 

tirsdager med redusert antall avganger og kort liggetid i Hasvik er ugunstig. Liggetid denne dagen 

er  for  kort  til at  vogntog  rekker å  laste  i perioden  fra ankomst  til Hasvik og neste avgang  fra 

Hasvik.  

 

Reiselivsaktøren  oppgir  perioden  mars‐oktober  som  hovedsesong  for  bedriften.  Kundene  i 

høysesongen kommer hovedsakelig fra Øst‐Europa og Benelux‐landene, og de benytter seg av bil 

som transportmåte for å komme seg til Hasvik. Kundene tilbringer typisk mellom 7 og 10 dager i 

Hasvik med aktiviteter knyttet til fisking. I tillegg finnes en del «stop‐over» turister som tilbringer 

få  dager  på  øya,  og  konferansegjester  med  opphold  med  kort  varighet.  Sistnevnte  er  ofte 

tilknyttet et regional‐ eller fylkesnivå. Respondenten framhever at omtrent 90 % av alle gjester 

benytter seg av ferja, siden flytilbudet til Hasvik for utlendinger er ikke optimalt og innebærer at 

de må ha et ekstra overnattingsdøgn i Tromsø for å komme frem. I tillegg legger aktøren til at 90 

prosent av gjestene er  stamgjester  som kommer  til Hasvik  flere år på  rad. Basert på  flerårige 

erfaringer med  utsjekk  fra  hotellet, mener  aktøren  at morgenavgangene  fra  både  Hasvik  og 

Øksfjord er spesielt viktig for kundene. 

 

 

 



25 

 

Vekst og framtidens utfordringer  

Aktørene fra foredlingsnæringen beskriver at de har hatt sterk vekst de senere årene, og at de 

forventer at denne trenden fortsetter. Begge aktørene nevnte en planlagt gjennomsnittlig vekst 

på  20  prosent  i mengde  foredlet  fisk  per  år  for  de  neste  fangstsesongene.  Det  planlegges  i 

framtiden å kjøpe mer fisk fra større båt som er ikke tilknyttet til det lokale fiskerimiljøet. Dette 

betyr at man må  forvente større  leveranser, og at man mister en del  fleksibilitet  i måten man 

kan påvirke leveringstidspunktet for råvaren på. Aktøren framhever at dette innebærer at det er 

nødvendig å ha en velfungerede nedstrøms transportkjede, og at det uten denne  ikke vil være 

mulig å håndtere større mengder fersk fisk.  

 

Reiselivsaktøren har hatt en dobling i antall overnattinger fra 2013 til 2015, og antar at veksten 

fortsetter. Utfordringer  knyttet  til  dette  er  at  gjestene  bestiller  rom  i  god  tid  (gjerne  ett  år  i 

forveien), og at det derfor er viktig å ha et ruteopplegg på  ferja som  fremstår som pålitelig og 

forutsigbart. 

 

Tilpasning til og konsekvenser av redusert regularitet 

På spørsmål om mulige konsekvenser for  levering av ferdigproduktene  i høysesongen på grunn 

av  driftsavvik  på  ferjesambandet,  ble  det  sagt  at  det  er  en  viss  fleksibilitet  knyttet  til  å 

kompensere  for  dette  når  det  snakk  om  enkelte  forsinkelser  eller  kanselleringer.  Dette 

begrunnes med lange transportavstander og dermed en større mulighet til å hente inn tid i løpet 

av transporten. Med hensyn til ønsket leveringstidspunkt til markedene er det problematisk hvis 

flere  avganger  på  rad  blir  innstilt,  og  ferdigproduktene  dermed  blir  levert  senere  enn  avtalt. 

Virksomheten  har  tilpasset  seg  slik  at  den  er  i  tett  dialog  med  kundene  og  varsler  om 

forsinkelser. Aktørene påpeker at dette i år delvis har ført til at kundene har reforhandlet prisen 

eller kansellert hele oppdraget og avbestilt varene. Aktørene måtte da finne alternative kunder. I 

tillegg påpeker en aktør at man  i år delvis har brukt båt for å frakte saltet fisk fra Sørøya for å 

unngå  leveringsproblemer  som  følge  av  redusert  regularitet  på  ferjesambandet. 

Næringsaktørene  hevder  at  det  har  vært  et  betydelig  antall  gjenstående  biler  som  følge  av 

utilstrekkelig kapasitet på  ferja  i 2016, noe som kommer  i tillegg til kjøretøy som  ikke kommer 

med på grunn av  innstillinger/kanselleringer. Det er  ikke  ført  statistikk  som  kan dokumentere 

dette. Bedriftene har ikke en oversikt over eller et anslag på de økonomiske konsekvensene for 

virksomhetene som følge av regulariteten på ferjestrekninga. 

 

Reiselivsaktøren  mener  de  allerede  har  opplevd  negative  konsekvenser  som  følge  av 

driftsavbrudd på sambandet, og at muligheten til å motvirke disse er veldig begrenset. Aktøren 

viser til konferansegjester som har kansellert bestillinger i 2016.  

 

Det vi kan konkludere med, er klare, opplevde ulemper, der virkningene ikke kan tallfestes 

 

Ferjedrifta i 2016 og framtidsutsikter    

Aktørene er jevnt over ikke fornøyd med driften av sambandet i 2016. Denne lave tilfredsheten 

med ferjedrifta er, slik vi forstår det, hovedsakelig knyttet til et høyt antall driftsavbrudd i 2016 

og  påfølgende  logistikkutfordringer  for  virksomhetene.  Det  virker  spesielt  uforståelig  for 

industrien at de har  inntrykk av at ferja  ikke har vært tilstrekkelig testet før oppstart, og at det 

virker som ferja er overraskende følsom for værforholdene. Her viser man til situasjoner da ferja 

var  innstilt på  grunn  av dårlig  vær mens mindre  fiskerbåter med  råvarer  fortsatt  var  i drift.  I 
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tillegg  nevner  intervjupartnerne  at  informasjonsflyten  fra  Boreal,  og  ikke  minst  via 

«177.finnmark.no» er ikke tilfredsstillende. 

Med tanke på neste høysesong i 2017 er aktørene til en viss grad skeptiske, siden man forventer 

at produksjonsvolumet øker og dermed også behovet  for  ferjetjenester.    I  tillegg mener de at 

årets  værforhold  i  perioden  februar‐april  har  vært  bedre  enn  normalen  for  denne  årstiden. 

Aktørene er redd for konsekvensene for ferjedrifta og dermed for egen bedrift, hvis været i 2017 

skulle bli et normalår. 

 

Reiselivsaktøren er veldig bekymret for situasjonen vi har sett i ferjedrifta i 2016. Først og fremst 

påpeker aktøren at Hasviksamfunnet, og  i tillegg kundene har mistet tillit til både regulariteten 

og sikkerheten på ferja. Grunnen til dette er antall innstilte avganger i 2016 og hendelser som de 

har oppfattet som uvanlige/ubehagelig. Videre argumenterer aktøren for at  informasjonsflyten 

er  ikke  tilstrekkelig  for kundene deres, da utenlandske gjester vanligvis  ikke er vant  til å bruke 

fergeselskapenes  varslingstjeneste.  I  denne  sammenhengen  nevner  aktøren  at  kundene  og 

samfunnet  tidligere har brukt en «Facebook»‐side  som ga aktuell  trafikkinformasjonen direkte 

fra ferjene. Denne siden ble nedlagt ved oppstart av ny anbudsperiode, og dette oppfattes som 

en vesentlig forverring. Videre deler aktøren skepsisen når det gjelder eventuelle forverringer  i 

værforholdene vinteren 2017 og mulige konsekvenser som dette vil ha for ferjedrifta.  

 

TRANSPORTTILBUDET (FLY, FERJE, HURTIGBÅT) 

Tabell 3 gir oversikt over eksisterende transporttilbud fra og til Hasvik per i dag.  

 
Tabell 3: Transporttilbudet til og fra Hasvik 

Transport‐
middel 

Til  Frekvens 
på ukedag 

Kapasitet  Reisetid  
i minutter 

Persontakst i kr uten 
rabatt/makstakst en vei 

Ferge  Øksfjord  4  40 PBE  85  77 

Fly   Hammerfest   1  19 
personer 

18  582* 

Tromsø   1  19 
personer 

35  1244* 

Hurtigbåt  Hammerfest  2**  97 
personer 

85  256 

Kilde: Avinor (2016), SD (2012), Snelandia (2016a), 2016‐priser; Note: * oppjustert til 2016‐kroner; ** 
kun mandager og onsdager, fredager og søndager en avgang, resten av uken ingen avganger 

Ferjestrekningen mellom Øksfjord og Hasvik trafikkeres fire ganger per virkedag (med unntak av 

tre ganger på tirsdager). På lørdag og søndag har vi redusert tilbud på strekningen, med et tilbud 

to ganger daglig. Strekningen blir betjent av to ferjer i kombinasjon med strekningene Øksfjord ‐ 

Tverrfjord og Øksfjord ‐ Bergsfjord ‐ Sør‐Tverrfjord. Første avgang fra Hasvik går kl. 06:00 og siste 

fergen  ankommer  Sørøya  kl.  21.25. Mister man  en  ferjeavgang  innen  åpningstiden  eller  blir 

gjenstående på kaien, betyr dette en ventetid til neste avgang på minst 1 time og 35 minutter og 

maksimalt 6  timer og 20 minutter. Dersom man  ikke kommer med  siste avgang  fra Hasvik på 

ettermiddag, kan det etter dagens ruteplan innebære en ventetid til første avgang neste dag på 

12  timer.  Ferjen  er  den  eneste  muligheten  til  å  nå  Hasvik  med  vogntog.  Reisetiden  på 

strekningen anslås til ca. 85 minutter og persontaksten en vei er 77 kr.  
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Widerøe har avganger  fra Hasvik en gang per virkedag med en 39‐seters Dash 8‐100, som har 

direkteflygninger til både Hammerfest og Tromsø lufthavn. Ruten til Hammerfest betjenes på en 

måte som sikrer videre  transfermuligheter  til andre destinasjoner med morgenflyet  fra Hasvik, 

og en tilsvarende transferløsning som gir ankomst til Hasvik lufthavn på ettermiddager. Ruten til 

Tromsø  kombineres  med  dette  tilbudet.  Reisetiden  for  begge  rutene  er  relativ  beskjeden. 

Prisnivået er regulert, og maksprisen er 582 kroner (Hasvik‐Hammerfest) og 1244 kroner (Hasvik‐

Tromsø).  

 

Hurtigbåten  til og  fra Hammerfest  anløper Hasvik  to  ganger per døgn mandag og onsdag, en 

gang  tirsdag og søndag. Resten av uken er det  ikke hurtigbåttilbud  til/fra Hasvik. Reisetid med 

hurtigbåt er omtrent en time og 30 minutter for en enveistur direkte, mens noen av avgangene 

har  stopp  på  Karhamn.  Hurtigbåten  har  en  kapasitet  på  97  personer,  og  kan  anses  som  et 

substitutt til fly, der en avveining mellom pris og reisetid vil kunne være avgjørende for reisevalg.  

 

Om man ser på de tre forskjellige transportmåtene man kan nå øykommunen Hasvik på, kan det 

se ut  til  at  tilbudet når det  gjelder persontransport  til og  fra øya  er  relativt  godt. Hasvik  kan 

sammenlignes  med  andre  øykommuner  som  for  eksempel  Værøy,  som  har  et  lignende 

omfattende persontransporttilbud. Likevel er det tydelig at  ferjestrekningen Hasvik‐Øksfjord er 

spesielt  viktig  for  samfunn  og  næringsliv  på  øya. Dette  skyldes  det  faktum  at  ferja  er  eneste 

muligheten til å  frakte kjøretøy, og denne gjør dermed en  langsiktig utvikling av samfunnet og 

næringslivet i Hasvik mulig.  
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FERJETILBUDET I FINNMARK 

Vi  vil  i  dette  kapittelet  se  på  utvikling  og  status  for  ferjer  i  Finnmark.  Først  vil  vi  se  på  litt 

faktainformasjon og  statistikk  for  Finnmark  fylke,  før  vi  i neste  kapittel  ser på utviklingen  for 

ferjesambandet Hasvik‐Øksfjord.  

 

I dag har Finnmark fylkeskommune ansvar for seks fergestrekninger. Tabell 4 viser strekningene 

for hele fylket sammen med nøkkeltall for 2015. Vi ser at strekningene er ulike både med hensyn 

til antall  turer  tilbudt og etterspørselen  (PBE benyttet) per år. Strekningen Korsfjord‐Nyvoll er 

ruta med  størst  frekvens,  og  strekningen  Hasvik‐Øksfjord  har  størst  etterspørsel.  Totalt  sett 

produseres omtrent 12 600  fergeturer årlig  i Finnmark, med en etterspørsel på  rundt 100 000 

PBE og 64 000 passasjerer  (ekskl.  fører). Hvis man  tar utgangspunktet  i benyttet  kapasitet og 

sammenligner Finnmark fylke med andre ferjefylker, ser vi at Finnmark er et av de ferjefylkene 

med minst etterspørsel målt i PBE.  

 
Tabell 4: Ferjestrekninger i Finnmark 

Strekning/rute  Turer 
i 2015 

PBE benyttet 
i 2015 

Passasjerer 
i 2015 

Hasvik‐Øksfjord‐vv.  2044 43939  20279

Øksfjord‐Tverrfjord‐vv.*  2287 12048  8425

Øksfjord‐Bergsfjord‐
SørTverrfjord‐vv. 

1491 6051  5578

Mikkelsby – Kongshus3   

Korsfjord‐Nyvoll‐vv.  3617 21242  16724

Strømsnes‐Kjerringsholm‐vv.  3151 17239  13080

   

Finnmark totalt  12590 100554  64086
Kilde: FDB (2016); Note: * Finnmark Fylkesrederi og Fjord 1 MRF 

Ser vi på utviklingen i tilbud og etterspørsel etter ferjereiser i Finnmark i perioden 2007 til 2015, 

finner vi en økning i aktivitetsnivået. Figur 9 viser den generelle trenden for både etterspørsels‐ 

og  tilbudssiden  i  denne  perioden.    I  2015  var  det  omtrent  12 600  årlige  ferjeturer,  noe  som 

tilsvarer en økning på i underkant av 10 prosent sammenlignet med 2007. Antall passasjerer og 

kjøretøy transportert i samme periode økte med henholdsvis 4 og 11 prosent. Til tross for denne 

moderate  utviklingen  har  etterspørselen målt  i  PBE  økt  kraftig  fra  ca.  79 000  i  2007  til  ca. 

101 000  i 2015. Dette tilsvarer en økning på 27 prosent.   Forskjellen  i prosentvis vekst mellom 

kjøretøy  fraktet og PBE benyttet kan  forklares med at hvert kjøretøy  fraktet er  i gjennomsnitt 

større i 2015 enn i 2007, og dette tyder på at tungbiltrafikken øker mer enn personbiltrafikken. 

 

                                                            
3  Ifølge  Finnmark  fylkeskommune  skal  strekningen  Mikkelsby  –  Kongshus  fra  og  med  01.01.2016 
trafikkeres med bilførende hurtigbåt. Denne endringen forventes imidlertid ikke å tre i kraft før sommeren 
2016, og  rutetabell med bruk av  ferje er gjeldende  til 30.  juni 2016  (www.snelandia.no). Vi  vil derfor  i 
denne rapporten bruke seks ferjestrekninger når vi nevner Finnmark fylkeskommunes ansvarsområde. 
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Dersom  vi  ser  nærmere  på  delperioden  fra  2009  til  2012  finner  vi  en  nedgang  i  antall  turer 

tilbudt, og antall passasjerer og kjøretøy  fraktet på  fylkesvegferjer  i Finnmark. Nedgangen kan 

kobles til ferjesambandene Akkarfjord‐Kjerringholmen og Nyvoll‐Korsfjord som viser en nedgang. 

Vi  ser  likevel  en  relativt  lavt  effekt målt  i PBE benyttet, noe  som  kan  tolkes  som  en økning  i 

gjennomsnittlig PBE per kjøretøy fraktet i samme perioden fylket sett under ett. Ser vi på de to 

overnevnte samband isolert finner vi at det var personbilsegmentet som hovedsakelig var skyld i 

nedgangen. Samtidig økte etterspørselen på en del andre samband, spesielt i lastebilsegmentet, 

noe som har hatt en stabiliserende effekt på etterspørselen målt i PBE for Finnmark totalt sett. 

Figur 9: Ferjedrift i Finnmark ‐ Nøkkeltall og utvikling 

 
Kilde: FDB (2016) 

Finnmark Fylkeskommune finansierer ferjedrifta med midler over rammen for kollektivtransport. 

Tabell 5 viser vedtatt økonomisk ramme for perioden 2015‐2018 i tusen kroner (FFK 2015b). Den 

fastsatte  rammen  for  kollektivtransport  i  Finnmark  totalt  er  omtrent  325  mill.  kr.  (i  2015).  

Ferjebudsjettet utgjør derav omtrent 96 mill. kr (30%) (FFK, 2015a; FFK, 2015b). 

 
Tabell 5: Finnmarks ramme for kollektivtransport 

År  2015  2016  2017  2018 

Ferje  95 784 95 784 95 784  95 784

Hurtigbåt  104 000 99 000 99 000  99 000

Buss  94 300 87 300 87 300  87 300

Annen transport  30 780 30 880 28 615  28 615

Totalt FFK  324 864 312 964 310 699  310 699
Kilde: FFK (2015b) 
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Som  tabellen  over  viser,  ser  vi  at  det  er  forholdvis  like  utgifter  til  buss,  hurtigbåt  og  ferje  i 

Finnmark. Vi ser at utgifter til ferjedrift forventes å holde seg stabile de nærmeste årene.  

FERJETILBUDET MELLOM HASVIK/SØRØYA OG FASTLANDET 

Vi skal  i dette kapittelet først se på utviklingen  i ferjesambandet Hasvik – Øksfjord  i en periode 

frem til 2015. Vi vil også se nærmere statistikk og annen informasjon for året 2015, og deretter 

på de første månedene av 2016. Avslutningsvis vil vi se litt på sesongvariasjonene i sambandet.  

 

UTVIKLINGEN FOR SAMBANDET HASVIK – ØKSFJORD FRA 2007 ‐ 2015 

Figur 10 viser utviklingen i forskjellige nøkkeltall for ferjestrekningen Hasvik ‐ Øksfjord i perioden 

2007‐2015.  Vi  kan  se  at  det  har  vært  en  økning  både  i  antall  passasjerer  og  antall  kjøretøy. 

Veksten  i  perioden  tilsvarer  omtrent  1,5  prosent  årlig  for  passasjerer,  og  3,5  prosent  for 

kjøretøy.  I  tillegg  finner  vi  at  etterspørselen  målt  i  PBE  i  samme  periode  har  økt  med 

gjennomsnittlig 6,7 prosent per år. Dette viser en økning  i den gjennomsnittlige  størrelsen på 

kjøretøy fraktet i perioden, noe som tyder på en økning i tungbiltrafikk på sambandet. Ser vi på 

de absolutte tallene i antall kjøretøy fraktet og PBE benyttet for 2007 og 2015, og sammenligner 

dette med utviklingen  for hele Finnmark  (figur 9 på  side 2),  finner vi at ca. halvparten av den 

samlede veksten i kjøretøy fraktet og tre fjerdedeler av veksten i PBE benyttet er direkte relatert 

til sambandet Hasvik ‐ Øksfjord.  

 
Figur 10: Sambandet Hasvik ‐ Øksfjord ‐ Nøkkeltall og utvikling 

 
Kilde: FDB (2016) 
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På tilbudssiden har antall avganger vært stabilt med omtrent 19 ukentlige avganger per retning i 

perioden  2007  til  2014.  Kapasitet  på  ferja  har  vært  konstant  i  perioden med  ca.  35  PBE  per 

fartøy/avgang.  

 

 Kapasitetsutnyttelsen  drøftes  nærmere  i  kapittel  om  sesongvariasjoner.  Med  bakgrunn  i 

økonomisk  teori  vet man at etterspørselen er  sensitiv  for endringer på  tilbudssiden, og at en 

økning  i  tilbud  vil  kunne  generere  mer  etterspørsel.  Dette  gjelder  særlig  dersom  det  er 

kapasitetspress.  

 

En  konkret  verdi  på  hvor  mye  etterspørselen  kunne  øke  på  sambandet  som  følge  av  en 

tilbudsendring  finnes  ikke  i  litteraturen,  men  Johansen  (2001)  for  eksempel  finner  i  en 

litteraturstudie at  lokal kollektivtransport har en gjennomsnittlig tilbudselastisitet på 0,4. Dette 

betyr  at  ved  en  10  prosents  økning  i  antall  av  avganger,  øker  forventet  etterspørsel  i 

gjennomsnitt  med  4  prosent.  Denne  delen  av  etterspørselsutviklingen,  den  såkalte 

tilbudsgenererte  etterspørselen,  må  skilles  fra  den  ordinære  etterspørselsøkningen  som 

beregnes  i  en  ordinær  trafikkprognose.  Vi  er  usikre  på  hva  den  faktiske  tilbudselastisiteten  i 

sambandet Hasvik – Øksfjord er, men vi vil med dette synliggjøre at en slik elastisitet finnes. Det 

er imidlertid vanskelig å fastslå det eksakte nivået for denne ferjestrekningen.  

 

For  ferjestrekningen Hasvik‐Øksfjord  betyr  et  uendret  tilbud  i  perioden  2007  til  2014  at  den 

observerte  utviklingen  på  etterspørselssiden  ikke  har  vært  vesentlig  påvirket  av  svingninger  i 

tilbudet. Fra 2015 ser vi en økning  i antall årlige planlagte turer med ca. 2 prosent, en utvikling 

som forsterkes  i 2016 da antall ukentlige avganger per retning vil øke til 23 (Snelandia 2016).  I 

tillegg har ferjekapasiteten økt fra 35 PBE til 40 PBE per avgang fra og med januar 2016. Man kan 

derfor anta at etterspørselskurven fra og med 2015 til en viss grad kan være positivt påvirket av 

økningen i tilbudsnivået. I tillegg kan man for året 2016 (og framover dersom avgangsfrekvensen 

holdes som i rutetabell for 2016) anta å se en viss andel generert trafikk som følge av frekvens‐ 

og kapasitetsøkning. Som nevnt i forrige avsnitt, er vi usikre på om og i hvilken grad denne type 

effekt gjelder for sambandet Hasvik – Øksfjord.  

 

I  figur  11  vurderer  vi  nøkkeltallene  for  sambandet  Hasvik‐Øksfjord mot  tall  for  hele  fylket. 

Kurvene viser sambandets andel av totalen for Finnmark. Vi ser at omtrent 20 prosent av antall 

passasjerer transportert og turer generert i Finnmark er tilknyttet til Hasvik‐Øksfjord, og at dette 

nivået sett over tid holder seg konstant.  
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Figur 11: Samband Hasvik ‐ Øksfjord ‐ Nøkkeltall i prosent av totalt i Finnmark 

 
Kilde: FDB (2016) 

 

Videre ser vi at antall kjøretøy fraktet på sambandet utgjør nesten 30 prosent av totalen i fylket i 

2015, men også at etterspørselen målt i PBE utgjør omtrent 44 prosent av fylkestotalen.  Dette 

viser at det er et høyt transportbehov for store kjøretøy på sambandet, sammenlignet med de 

andre sambandene i fylket.  

 

Figur  12  viser  sambandets  prosentvise  andel  av  kjøretøy  fraktet  i  Finnmark  fordelt  på 

kjøretøygrupper.  En  kan  se  at  20  prosent  av  alle  personbiler  (5‐6 meter)  fraktet med  ferje  i 

Finnmark ble  fraktet på  strekningen, mens  kjøretøygrupper med  større  lengde har en høyere 

prosentvis  andel  av  total  etterspørsel  i  fylket. Dette  gjelder  spesielt  for  kjøretøy med  lengde 

mellom  14 og  19 meter,  der mer  enn  80 prosent  av den  totale  etterspørselen  i  Finnmark  er 

knyttet til ferjestrekningen Hasvik‐Øksfjord.  
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Figur 12: Sambandet Hasvik ‐ Øksfjord ‐ Andel kjøretøy fraktet av totalen i Finnmark 2015 

 
Kilde: FDB (2016) 

Vi  har  ovenfor  vist  at  ferjesambandet Hasvik  – Øksfjord  har  en  stor  del  av  trafikkvolumene  i 

Finnmark, spesielt når det gjelder tunge kjøretøygrupper.  

 

STATISTIKK OG FAKTA FOR 2015 

Tabell 13  gir  et overblikk over  ferjestrekningen Hasvik‐Øksfjord basert på  tall  for 2015, og  er 

hentet fra ferjedatabanken (FDB, 2016). For denne deskriptive statistikken har vi valgt å legge til 

grunn samme intervall som er brukt i anbudsdokumentet for strekningen, og dette innebærer at 

vi  ser på ukentlige  variasjoner. Datasettet  for 2015 omfatter dermed opprinnelig 53 observa‐

sjoner. Da første og siste kalenderuken av året 2015 hadde fire dager, har vi valgt å ekskludere 

de to ukene fra analysen for å unngå en skjevhet  i statistikken. Antall observasjoner er dermed 

redusert til 51 uker. 

 
Figur 13: Nøkkeltall ferjesamband Hasvik‐Øksfjord 2015 – ukentlige observasjoner 

 
Kilde: Basert på FDB (2016)   
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Tabellen viser at strekningen i 2015 hadde i gjennomsnitt ca. 39 avganger per uke (19,6 avganger 

per retning) og at spredningen av verdiene i datasettet (Std.Dev.=standardavvik4) er relativt lav. 

Dette  betyr  at  antall  avganger  per  uke  var  forholdsvis  like  for  hele  året.  Kolonnene  med 

overskrift «Min» (viser observasjon med minste verdi) og «Max» (viser observasjon med størst 

verdi)  gjenspeiler  ekstremverdier  i  analyseperioden.  Minsteverdien  reflekterer  her  juleuken 

2015 og maksverdien en sommeruke  i  juli med årets høyeste ruteproduksjon.  Ifølge rutetabell 

for 2015 (FFK, 2016d) var det opprinnelig planlagt å tilby gjennomsnittlig 21 ukentlige avganger 

per retning til og med mai 2015 og 19 avganger for resten av året. Ferjeselskapet avvek delvis fra 

tabellen, ikke minst i sommerperioden da selskapet tilbød flere avganger enn i oppsatt ruteplan 

på kommersiell basis (FFK, 2016c). 

 

Vi  ser  videre  at  antall  passasjerer  per  uke  (summen  av  takstgruppene  «voksne»  og  «honnør, 

barn»;  eksklusiv  sjåfører)  var  gjennomsnittlig  394  (ca.  10  passasjerer  per  avgang).  Standard‐

avviket  er  høyt,  noe  som  tyder  på  sterke  variasjoner  i  perioden.  Årsaken  er  betydelige 

sesongsvingninger  i etterspørselen som vil bli nærmere belyst  i eget avsnitt senere  i rapporten. 

Minsteverdi  på  25  passasjerer  i  løpet  av  en  uke  ble  målt  i  andre  kalenderuke  i  2015,  og 

maksverdien ble målt i uke 30. Maksverdien er med 1106 ekstrem, men den sammenfaller med 

kulturarrangement «Sørøy‐Rocken». Uken før og uken etter ble det målt 640 og 816 passasjerer. 

 

Antall  kjøretøy  i  2015  var  gjennomsnittlig  378  per  uke  (ca.  9,5  per  avgang).  Variabelen 

inneholder  alle  kjøretøy  unntatt motorsykler, men  er  ikke  videre  fordelt  på  kjøretøygrupper. 

Standardavviket  er  også  her  betydelig,  og min‐/maksverdifordelingen  følger  samme mønster 

som beskrevet for passasjerene.  

 

Variabelen  «personbil»  inneholder  alle  kjøretøy  som ble  registret  i  takstgruppe  «kjøretøy  5‐6 

meter» og variablene «vogntog» reflekterer alle kjøretøy i takstgruppen for vognlengde over 14 

meter. Vi  ser  at det ble  fraktet  i  gjennomsnitt 273 personbiler og 40  vogntog per uke  i 2015 

(forholdet er dermed ca. 7 vs. 1). Tar vi utgangspunktet  i disse verdiene og multipliserer dem 

med Statens vegvesens «PBE‐nøkkel» (Vegdirektoratet, 2014) finner vi at personbiler utgjør noe 

færre ukentlige PBE‐enheter (ca. 280) enn vogntog (ca. 312 PBE per uke). Forholdet målt i PBE er 

dermed tilnærmet 1 til 1. 

 

Videre  finner  vi  at  standardavviket  for  «vogntog»  er  relativt  høyere  enn  for  variabelen 

«personbil»,  noe  som  tyder  på  at  etterspørselen  fra  store  kjøretøy  varierer  relativt mer  enn 

etterspørselen  fra personbil.   Maksverdien  for vogntog med 120 kjøretøy på en uke ble målt  i 

uke 13, mens maksverdien for personbil er målt i uke 29.    

 

Variabelen «PBEben» gir etterspørselen per uke  i PBE. Gjennomsnittlig var det 855 PBE fraktet 

per  uke  i  2015  med  et  standardavvik  på  281  PBE.  For  å  justere  for  tilbudsavhengige 

ukevariasjoner viser variabelen «PBEbentur» gjennomsnittlig etterspurt kapasitet per tur per uke 

i PBE. Vi ser at på ukesbasis ble 21,5 PBE fraktet per tur. Basert på en ferje med en kapasitet på 

35 PBE utgjør dette en utnyttelsesgrad på omtrent 61 prosent. Som maksverdi finner vi 38 PBE, 

som er høyere enn fergens rapporterte kapasitet. Dette kan forklares med en høy andel kjøretøy 

i tunge kjøretøygrupper, med relativt høyt antall PBE sett i forhold til det faktiske plassbehovet 

                                                            
4 For definisjon, beregningsmåte og interpretasjon se Wooldridge (2013) 
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(for eksempel er et vogntog på 19 meter beregnet til 10,2 PBE som utgjør 10,2 * 4,3 = 44 meter). 

Det kan også være  feilregistreringer eller en blanding av kjøretøy  som kunne utnytte  ferja  sin 

kapasitet optimalt.  

 

I tillegg ser vi at dersom vi tar høyde for at enkelte avganger er mer populære enn andre, kan 

den faktiske utnyttelsesgraden per avgang avvike betydelig fra overnevnte gjennomsnittsverdier. 

 

SESONGVARIASJONER 

I tabell 13 fant vi at enkelte nøkkeltall for ferjestrekningen hadde betydelige variasjoner i 2015. 

Dette  gjaldt  spesielt  etterspørselssiden.  Vi  har  derfor  valgt  å  undersøke  disse  variasjonene 

nærmere,  og  finner  tydelige  sesongmønstre  som  vist  i  figur  14.  Figuren  viser  utviklingen  i 

passasjerer på  sambandet, kjøretøy  fraktet og PBE benyttet månedsvis  i perioden  fra 2007  til 

2015.  For  å  unngå  skjevhet  i  analysen  på  grunn  av  forskjellige  antall  dager  per  måned  og 

frekvensvariasjoner mellom månedene, viser figuren utviklingen korrigert for antall turer.  

 
Figur 14: Samband Hasvik ‐ Øksfjord ‐ Sesongvariasjoner per tur 

 
Kilde: Egne beregninger basert på FDB (2016) 

 

Vi  ser at variabelen «personer per  tur»  (her  summen av passasjerer og  sjåfører) og «kjøretøy 

fraktet per tur» viser et mønster med høy etterspørsel  i sommermånedene og  lav etterspørsel 

om vinteren. Antall personer om bord er mer enn 200 prosent høyere i juli enn i januar, og mer 

enn 100 prosent høyere  i  tilsvarende periode  for kjøretøy. Dersom vi antar at kapasiteten  for 

ferjen  er  konstant, medfører dette  sterke  svingninger  i utnyttelsesgrad.  Ser  vi på  siste del  av 

figuren  finner  vi  at  etterspørselen  målt  i  PBE  følgelig  viser  et  lignende  mønster  med  høy 

etterspørsel om sommeren og lav etterspørsel om vinteren.  

 

De  følgende aspektene er verd å  legge merke  til. For det  første  ser vi at høysesongperiodene 

(representert ved  toppene på kurvene) er mindre «spiss» målt  i PBE per  tur enn  for personer 

eller kjøretøy fraktet per tur. Etterspørselen i PBE har ikke èn spesiell topp‐måned sammenlignet 

med de to andre variablene. I stedet finner vi en tydelig økning i etterspørsel i mars og mai, og 

en  mer  eller  mindre  konstant  etterspørsel  om  sommeren.  Årsaken  til  dette  er  forskjellige 

sesongvariasjoner for ulike kjøretøygrupper. I figur 15 viser vi den månedlige etterspørselen på 

sambandet  for alle kjøretøy mindre enn 6 meters  lengde  (blå kurve), kjøretøy mellom 6 og 14 

meter (grønn kurve) og for kjøretøy med mer enn 14 meters lengde (rød kurve). Man kan se at 

«vogntog‐sesongen» er tidligere på året enn høysesongen for personbiler og mellomstore biler. 

Dette  fører  til  en  «pooling‐effekt»  som  til  en  viss  grad  demper  etterspørselssvingningene, 

sammenlignet med en situasjon der personbiler og vogntog samvarierer. Figuren viser også at 

mengden store kjøretøy har økt betydelig de siste  tre årene, og dette er en klar  indikasjon på 

vekst i produksjonsvolumer for fiskeforedlingsnæringen i Hasvik de siste årene.  I 2014 og 2015 
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var  etterspørselen  fra  «kjøretøy  14m+»  omtrent  lik  etterspørsel  fra  personbiler,  og  utgjorde 

omtrent 37 prosent av den totale etterspørselen på sambandet. 

 
Figur 15: Hasvik ‐ Øksfjord ‐ Sesongmønster fordelt på kjøretøygrupper, månedlig trafikk 

 
Kilde: Basert på FDB (2016) 

For det andre finner vi i siste del av figur 14 (side 34) at etterspørsel i høysesong i perioden 2007‐

2015 har økt fra ca. 19 PBE per tur i 2007 til mer enn 25 PBE per tur i 2015. Antatt en kapasitet 

per tur på 35 PBE ser vi at utnyttelsesgraden av ferja i slutten av perioden var mellom 60 og 70 

prosent  i  høysesongen.  Verdiene  må  tolkes  med  en  viss  forsiktighet  fordi  beregnet 

utnyttelsesgrad gjenspeiler gjennomsnittssituasjonen for en hel måned. Verdien kan  ikke tolkes 

som  en  konklusjonen  på  at  kapasiteten  til  enhver  tid  har  vært  tilstrekkelig  til  å  dekke 

etterspørselen. Utnyttelsesgraden på 70 prosent innebærer indirekte at etterspørselen fordeler 

seg  likt over hele måneden, og at alle dagenes avganger er  like populær. Dette er  ikke tilfellet 

her.  For  eksempel  har  representanter  for  næringslivet  påpekt  at  de  foretrekker  spesielle 

avganger enkelte ukedager for å tilpasse seg etterspørselen fra markeder på kontinentet. Det er 

nok  grunn  til  å  vie  disse  tidskritiske  avgangene  spesiell  oppmerksomhet  når  det  gjelder 

utnyttelsesgrad. 

 

Figur 16 viser antall gjenstående biler per måned  (oransje kurve),  som kan  tolkes  som  tilfeller 

med utilstrekkelig kapasitet på  ferja.  I 2014 var det  totalt 424 biler gjenstående  (2,1% av alle 

kjøretøy  fraktet  i 2014) og  i 2015 370 biler  (1,9% av alle kjøretøy  fraktet  i 2015). Med tabell 2 

viste  vi  tidligere  at  NTP‐standarden  har  en  grense  på  2%  gjenstående,  mens  Finnmark 

fylkeskommune har lagt til grunn et maksnivå på 3% oversitting (krav formulert i PBE).  Antallet 

gjenstående biler har  imidlertid økt  i perioden 2012‐2015 og problemet har vært særlig stort  i 
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sommermånedene. Både  i juli 2014 og juli 2015 var det omtrent 180 biler (noe som utgjør mer 

enn 80 prosent av alle gjenstående biler  i Finnmark  i denne måneden)  som  ikke  fikk plass på 

ønsket  avgang  på  Hasvikferjen.  På  månedsbasis  betyr  dette  en  andel  gjenstående  biler  på 

omtrent 6 prosent. Som nevnt ovenfor er kapasitetspress høyst sannsynlig mest alvorlig dersom 

dette gjelder avganger med ferskfisk. Problemet forsterkes av en relativt lav avgangsfrekvens. 

 

 
Figur 16: Samband Hasvik ‐ Øksfjord ‐ Gjenstående biler vs. kjøretøy fraktet  

 
Kilde: Basert på FDB (2016) 

For en strekning med høy avgangsfrekvens kan man anta de som står  igjen på kaia vanligvis vil 

vente på ferjekaia til neste avgang. For ferjestrekningen Hasvik‐Øksfjord med bare tre avganger 

på enkelte virkedager i 2015, hadde dette likevel betydd en minste ventetid på tre timer.Vi kan 

ikke utelukke at problemet kan ha medført avvisning av trafikk, ikke minst for turister.  

 

Ferjestatistikken  angir dessverre  ikke direkte om problemet med  gjenstående biler  gjelder  en 

spesiell kjøretøygruppe. Ser man på tidspunkt for gjenstående biler finner man da hovedsakelig 

en  sammenfall med  topp‐sesongen  for personbiler  (blå  stolper). Problemet  i høysesongen  for 

vogntog (grønne stolper) har vært noe mindre, men den oransje kurven (gjenstående) er tydelig 

også  i  denne  perioden.  Dette  gir  likevel  ikke  grunnlag  for  å  konkludere med  hvilken  gruppe 

kjøretøy som blir hardest rammet av for liten kapasitet. Problemet kan imidlertid tolkes som en 

indikasjon på at tilbudt ferjekapasitet i slutten av den forrige anbudsperioden i sommersesongen 

ikke var tilstrekkelig. 

 

 

STATISTIKK OG FAKTA FOR PERIODEN JANUAR‐MAI 2016 

Anbudsdokumentene  som  danner  grunnlag  for  den  gjeldende  kontrakten  på  sambandet 

spesifiserer at det skal leveres en kapasitet på 560 PBE per uke hver vei, og PBE regnes her som 

4,55*2,5 meter og med en vekt på 1,3 tonn (dette avviker fra Statens vegvesens mål på en PBE). 

Det  er  ikke  egne  krav  til  vogntogkapasitet  på  strekningen,  men  for  strekningen  Øksfjord  – 

Bergsfjord – Sør‐Tverrfjord er det  lagt  inn et krav om at  fartøyet  skal ha kapasitet  til å  frakte 

minst  to  trailere  (VTE).  I  anbudsdokumentene  finner  vi  også  at  oversittingsprosenten 

(gjenstående)  ikke  skal overstige 3%, og at  fartøyet  skal kunne  ta med ett vogntog med  farlig 

last.  Etter  innspill  fra Hasvik  kommune  ble  krav  til  PBE‐kapasitet  på  fartøyet  økt  til  40‐bilers 

fartøy.  
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I  figuren  under  viser  vi  nøkkeltall  for  ukene  1‐17  i  2016.  Vi  ser  at  det  er  rapportert 

gjennomsnittlig 17 turer per retning  i ferjedatabanken  (FDB, 2016). Det er  interessant å merke 

seg minimums‐ og maksimumsverdiene, som viser at det  i en periode (en uke) ble gjennomført 

kun 12 avganger  i hver retning. Dette er rapportert  i uke 1 og 3  i 2016.  Ifølge Snelandia (2016) 

var det  i denne perioden planlagt 19  turer  i hver  retning. Maksverdiene  for antall  turer  i hver 

retning  finner  vi  i  ukene  15  og  16,  da  det  ble  gjennomført  23  turer  i  hver  retning  som  er  i 

henhold til bestilling/ruteplan. Nøkkeltallene vi her beskriver må brukes med en viss forsiktighet, 

siden vi tidligere har drøftet at det er en viss usikkerhet knyttet til om operatør har rapportert 

alle data til ferjedatabanken.  

 
Figur 17: Nøkkeltall ferjesambandet Hasvik ‐ Øksfjord 2016 – ukentlige observasjoner 

 
Kilde: Basert på FDB (2016) 

For å sammenligne dette med tilsvarende periode  i 2015 viser vi  i figur 18. Denne figuren viser 

nøkkeltall for uke 2 til uke 18 i 2015, der vi har valgt å utelate uke 1 på grunn av at uken hadde 

kun  4  dager  og  det  vil  medføre  skjevhet  i  analysen  dersom  uken  inkluderes.  Vi  finner  at 

gjennomsnittlig antall  turer  registrert er høyere  i 2015 enn  i 2016,  til  tross  for at det  i denne 

perioden i 2015 var planlagt 704 turer mot 726 turer i tilsvarende periode i 2016. Vi ser også at 

alle gjennomsnittsverdier er lavere i 2016 enn i 2015, bortsett fra personbiler.  

 
Figur 18: Nøkkeltall ferjesambandet Hasvik ‐ Øksfjord 2015 – ukentlige observasjoner  

 
Kilde: Basert på FDB (2016) 

Når vi vet at planlagt produksjon  i denne perioden  i 2016 er høyere enn  tilsvarende periode  i 

2015,  kan det  være  indikasjon på at  vi har hatt uventede hendelser. Vi  ser  imidlertid  ikke de 

store avvikene perioden sett under ett, og det kan tyde på at ferja i perioden januar og februar 

   PBEbentur          17    20.65126    5.685848   8.173913   31.36667
      PBEben          17    730.7647    280.3316        188       1167
                                                                      
     vogntog          17    53.41176    27.92637          6         90
   personbil          17    203.7647     51.7766        112        289
    kjøretøy          17    284.1176    81.43854        125        408
 passasjerer          17    246.5882    99.96128        103        425
       turer          17    34.58824    7.992644         23         46
                                                                      
    Variable         Obs        Mean    Std. Dev.       Min        Max

   PBEbentur          17    21.98094    8.128563   10.07692     38.025
      PBEben          17    856.2353    362.1622        262       1521
                                                                      
     vogntog          17    53.47059    35.13032          9        120
   personbil          17    201.5294    61.20572         91        298
    kjøretøy          17    310.5294    100.6672        123        466
 passasjerer          17    265.0588    121.2335        125        472
       turer          17    38.17647    4.141788         26         42
                                                                      
    Variable         Obs        Mean    Std. Dev.       Min        Max
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har hatt det vi kan betegne som «barnesykdommer». Vi merker oss også at minimumsverdi for 

2016 er lavere enn for 2015, samtidig som maksimumsverdi er høyere enn for 2015. Dette tyder 

på større variasjon i ferjetilbudet i 2016 enn i 2015, noe også standardavviket bekrefter.  

 

Disse  figurene  viser  ikke  et  tall  på  gjenstående  kjøretøy,  siden  ferjedatabanken  viser  kun  4 

gjenstående kjøretøy i hele perioden for 2016. Innledningsvis viser vi til at gjenstående kjøretøy 

telles av mannskap om bord på  ferja, og  tellinger kan da vanskelig gjennomføres dersom  ferja 

ikke gjennomfører oppsatt ruteplan. Nivå på avviste kjøretøy som følge av færre avganger enn 

planlagt er dermed vanskelig å tallfeste. Næringsaktører bemerker i intervju at de i 2016 har hatt 

en  høy  andel  gjenstående/avviste  kjøretøy  relatert  til  sin  virksomhet,  uten  at  dette  er 

dokumentert eller registrert i egne statistikker.  

DRIFTSAVVIK I SAMBANDET 

I denne delen vil vi se  litt på konsekvenser av driftsavvik  i sambandet.  Innledningsvis ser vi på 
hvordan driftsavvik skal håndteres ifølge kontrakten, før vi går inn i avviksrapportene for 2015 og 
for perioden januar til mai 2016. 

Figur 19: Håndtering av driftsavbrudd 

 
Kilde:  FFK  (2015c); Note:  *  basert  på  siste  definisjon  i  endringsordre  1,  da man  snakker  om  40  bilers 
kapasitet istedenfor 40 PBE 

 

Figur  19  viser  hvordan  endringsordre  2  spesifiserer  planlagt  fremgangsmåte  når  uforutsette 

driftsavbrudd oppstår. Som  figuren  illustrerer så har vi  i en normalsituasjon  to  fartøy med 40‐

bilers kapasitet. Dersom den ene ferja får et driftsavbrudd, skal reserveferje være på plass senest 

20 timer etter driftsavbrudd. Reserveferja skal ha en kapasitet på minst 50% av ordinært fartøy i 

sambandet.  I perioden på  20  timer  fra driftsavbrudd oppstår og  til  reserveferje  skal  være på 

plass,  har  operatør  anledning  til  å  gå med  redusert  ruteføring  etter  en  reserveplan.  I  denne 
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reserveplanen skal det sambandet med størst trafikkgrunnlag prioriteres. Når reserveferje er på 

plass,  senest  20  timer  etter  avbrudd,  skal  et  normalt  ruteopplegg  med  redusert  kapasitet 

gjennomføres.  Fartøy  med  høyest  kapasitet  skal  prioriteres  på  strekningen  med  høyest 

trafikkgrunnlag.  En  situasjon  med  normal  ruteføring  med  redusert  kapasitet  kan  kun 

gjennomføres i 14 dager på rad. Fra dag 15 skal sambandet ha full kapasitet.   I situasjoner med 

planlagt  verkstedopphold  er  det  spesifisert  at  reservefartøyet  skal  trafikkere  sambandet med 

lavest trafikkgrunnlag. Planlagt verkstedopphold skal  ikke utføres  i perioden mai til september. 

Hovedferja kan ikke erstattes av reserveferje i mer enn 42 dager per år.  

 

Det er ikke tilbudt en fast ferje som reserveferje i avtalen mellom fylkeskommunen og operatør, 

og reservefartøy er derfor knyttet  til kapasitet. Det er  likevel slik at det er  fartøyet «Hasfjord» 

har vært benyttet ved driftsavvik hittil.  

 

Basert  på  formuleringene  i  kontrakten  og  i  endringsordren,  skal  i  utgangspunktet  ikke 

sambandet Hasvik  – Øksfjord  bli  rammet  i  særlig  stor  grad  ved  driftsavvik,  begrunnet  ved  at 

sambandet med  størst  trafikk  skal  prioriteres.  Vi  er  ikke  kjent med  hva  formuleringen  «skal 

prioriteres»  innebærer.  I  teorien  skulle  dette  bety  at  Hasvik  –  Øksfjord,  etter  20  timers 

driftsavbrudd, ville beholde det gjenværende hovedfartøyet, mens de to andre strekningene ville 

betjenes av reservefartøy.  

 

AVVIK I 2015 OG I PERIODEN JANUAR TIL MAI 2016 

I vedlegg A til FFK (2012) finner vi at: 

 «Leverandør skal varsle oppdragsgiver når det oppstår avvik i ruteproduksjon som har vesentlige 

konsekvenser  for  trafikantene  eller  oppdragsgiver  som  ansvarlig  for  sambandet».  Videre 

spesifiseres  det  at  passasjerene  også  skal  varsles,  og  at  leverandør  har  plikt  til  å  levere 

spesifiserte  statistikker  på  månedlig  basis.  FFK  har  dermed  muligheten  å  sammenligne 

kontraktsfestet  produksjonen/servicenivået  med  de  faktiske  forhold  på  sambandet.  På 

forespørsel  har  vi  fått  tilsendt  avviksrapport  fra  FFK  for  2015  og  for  januar‐mai  2016  (FFK, 

2016a). FFK sier at rapporten  inneholder alle kanselleringer og forsinkelser5 på sambandet som 

FFK har vært varslet om fra ferjeselskapene i perioden6. Vi vil legge til at rapporten, spesielt for 

2016, viser en del uklare formuleringer og unøyaktigheter. Som eksempel nevnes et sitat fra den 

11.02.2016, kl. 09.50: «Flere avganger innstilt grunnet dåp» uten å videre spesifisere hvor mange 

avganger  som  var  rammet.  For  den  25.01.2016,  er  det  to  registreringer  for  «innstilt  grunnet 

manglende bunkers, bunkersbil fikk teknisk feil på veien», for samme klokkeslett 16.40. Det var 

derfor ikke enkelt på bakgrunn av avviksrapporten å si noe om antall avganger som var innstilt.  

 

Figur 20  viser  antall hendelser  i månedene  januar‐april 2015  (brun) og 2016  (grønn)  som ble 

rapportert som kansellering på Hasvik ‐ Øksfjord  ifølge FFK (2016a). Vi ser at antallet hendelser 

er ganske likt for de to årene, og at rapporterte antall kanselleringer for 2016 med det ikke har 

økt betydelig. Sammenlignede med omtrent 730 planlagte  turer  (anslag  ifølge Snelandia 2016) 

utgjør dette kun 2,6% av alle planlagte  turer  i perioden. Tar vi utgangpunktet  i de 588  turene 

                                                            
5 I følge FFK (2012) skal ferjeselskapet daglig oversende punktlighetsrapport fra dagen før som viser 
aktuelle avgangstidspunkter.  Alle avvik ut over 15 minutter må begrunnes. FFK (2016a) inneholder bare 
forsinkelse større eller lik 15 minutter. 
6 Til og med desember 2015: Fjord 1 MRF MS; fra januar 2016: Boreal Transport Nord AS 
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«med  trafikk»  som er  rapportert  av  ferjedatabanken utgjør dette en  kanselleringsgrad på 3,1 

prosent. I tillegg finner vi at avviksrapportene ikke viser kanselleringer i april 2015 og 2016.   

 
Figur 20: Rapporterte avvik på strekningen 2015 og 2016 

 
Kilde: Basert på FFK (2016a), Hasvik (2016); Note: *Hasvik (2016) til og med 12.02.2016 

Vi vil vise  til  formuleringen  i anbudsdokumentene  (FFK, 2012)  som  forplikter  ferjeselskapet  til 

månedlig  rapportering  som  «…  inneholder  oversikt  over  faktisk  produksjon  vs.  planlagt 

produksjon  …».  Basert  på  en  slik  statistikk  ville  det  være  mulig  å  se  nærmere  på  faktisk 

leveranse.  Per  25.05.2016  hadde  ikke  FFK mottatt  denne  statistikken  fra  ferjeselskapet  (FFK 

2016c). 

 

Ser vi nærmere på årsaken til kanselleringer, finner vi at mesteparten skyldes dårlige værforhold 

på  avgangssted og  langs  ruta  for både 2015 og 2016.  I 2015  var  alle  rapporterte  innstillinger 

direkte relatert til værforhold og  i 2016 var det  i 11 av 22 tilfeller.  I  tillegg har vi  i 2016 elleve 

hendelser med «teknisk feil» eller «andre årsaker» som forklaring.  

 

I figur 21 har vi sett nærmere på vindforholdene ved Hasvik lufthavn i perioden 1. januar til 23. 

mars for årene 2010 til 2016. Figuren viser prosentvis andel av målinger på en vindhastighet på 

mindre enn 2,5 m/s, i intervallet 2,5‐4,9 og opp til mer enn 15 m/s. År 2016 er markert med rød 

linje  i figuren, og vi ser at det dette året var forholdvis  lite omfang av målinger på mer enn 7,5 

m/s sett i forhold til de andre periodene vi ser på. Grønn linje viser år 2015, og som figuren viser 

hadde vi dette året en større andel observasjoner med vindstyrke på mer enn 7,5 m/s enn de 

andre årene i perioden. Målinger på mer enn 15 m/s var i 2016 konsentrert på tre dager, mens 

det  i  2015  var  tilsvarende målinger  fordelt  på  ca.  10  dager.  Dette  samsvarer med  opplevd 

dårligere vær i 2015 enn i 2016, som næringsaktører og andre beskriver.  
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Figur 21: Vindhastighet Hasvik lufthavn 2010 ‐ 2016 

 
Kilde: MI  (2016); Note: Målinger  for årene 2010  ‐ 2016 basert på  fire daglige observasjoner, målt 10 
meter over bakken, i tidsrommet 01.01. ‐ 23.03.   

Basert på avviksrapportene for 2016 ser det ut til at avvik som følge av værforhold i 2016 oppsto 

når vindhastigheten var lik eller høyere enn 15 meter per sekund. Som tidligere omtalt, var det 

flere  rapporterte  avvik  som  følge  av  værforhold  i  2015  enn  i 2016. Vindmålingene  fra Hasvik 

lufthavn bidrar til å sannsynliggjøre at det var  flere  innstilte avganger som  følge av vær  i 2015 

enn det vi har sett hittil i 2016.  

 

Hasvik kommune registrerte selv avvik  i perioden  januar og  til og med 12.  februar 2016. Disse 

registreringene  inneholder  flere  avvik  enn  de  vi  finner  i  den  tilsendte  rapporteringen  fra 

fylkeskommunen. Hasvik  (2016) viser  for eksempel  flere  innstillinger den 12.02.2016  som  ikke 

finnes i FFK (2016a). Hasvik (2016) rapporterer også et konkret antall avganger som var rammet.  

Summerer vi alle avvik fra Hasvik (2016) med FFK (2016a) finner vi et antall innstillinger i januar 

og februar som er representert av de blå søylene i figur 20. Hasvik kommune opplyser at de har 

laget sin rapport basert på AIS‐informasjon7, meldingstjenesten til Boreal og 177.no.  

 

FFK  (2016a)  viser  videre  22  forsinkelser  på  sambandet  for  2016.  De  oppgitte  årsakene  til 

forsinkelser varierer, men med en viss overvekt av «mye last/mye trafikk» og «venter på posten» 

som hovedårsak. Fylkeskommunen har ikke statistikk som rapporterer forsinkelser for 2015. 

 

Figuren under viser antall avganger som turer per uke i begge retninger. Den grønne linjen viser 

planlagte  turer  i henhold  til  rutetabellen, noe  som utgjør omtrent 42  turer  i gjennomsnitt per 

uke til mai 2015, 38 turer fra mai 2015 til første uka  i februar 2016, og 46 turer resten av året. 

Denne  oversikten  er  justert  for  helligdager  og  andre  dager med  spesiell  ruteplan  (Snelandia, 

                                                            
7 Sanntidsinformasjon for skip 



43 

2016). Den blå linjen viser antall turer tilbudt basert på statistikk fra ferjedatabanken, og som vi 

tidligere har påpekt viser ferjedatabanken kun turer med trafikk. Den røde linjen viser summen 

av nivået i den blå linjen (ferjedatabanken), og i tillegg har vi tatt hensyn til rapporterte avvik fra 

fylkeskommunen samt justert for de avviksregistreringer Hasvik kommune har gjort. 

 
Figur 22: Forholdet mellom antall turer planlagt og antall turer tilbudt 

 
Kilde:  Basert  på  FDB  (2016)  og  justert med  FFK  (2016a)  og Hasvik  kommune  (2016); Note:  * Hasvik 
kommune bare til og med 12.02. 

 

Gapet mellom rød og grønn  linje kan dermed tolkes som manglende antall avganger  i statistikk 

og/eller registreringer av avvik. Det vi kan se av denne figuren er at i forrige kontraktsperiode ut 

2015  er  forholdet  mellom  planlagte  avganger  og  utført  turer/rapporterte  avvik  nokså 

samsvarende. De avviksperiodene vi ser  i begynnelsen av 2015 har vi  ikke kartlagt nærmere. Vi 

ser også at det  i  sommerperioden ble  tilbudt  flere avganger enn planlagt, og dette  skyldes at 

operatør gjennomførte tilleggsavganger på kommersiell basis.  Når vi kommer til starten av den 

nye  anbudsperioden  ser  vi  et  stort  gap,  og  dette  er  nokså  jevnt  utover  året.  Siden 

registreringene  fra Hasvik kun  inneholder perioden  fra 01.01  til 12.02. 2016, vil perioden etter 

12. februar kun være basert på de avviksregistreringene som fylkeskommunen har mottatt. Som 

også figuren viser, har vi inntrykk av at uke 16 og 17 i år også var uker med lav tilfredshet med 

ferjetilbudet. Her er vi  imidlertid usikker på om det er dårlig datakvalitet  som gir utslaget, og 

figuren må derfor tolkes med en viss forsiktighet.  

 

Det kan være sammensatte årsaker til at statistikken og dermed figuren kommer ut som over. En 

feilkilde kan være at  ferjedatabanken kun rapporterer  turer med  trafikk, der  i de  tilfellene det 
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ikke  er  passasjerer  eller  kjøretøy  om  bord  vil  turen  ikke  bli  registrert.  I  tillegg  har  vi  fått 

kjennskap til at det er mangler ved operatørs rapportering til ferjedatabanken, og i begynnelsen 

av mai fikk vi bekreftet at disse forholdene  ikke var utbedret ennå. Som en tredje feilkilde kan 

det være mangler i operatørs avviksrapportering til fylkeskommunen.  

 

Når det gjelder feilkilden med ferjedatabankens registrering av kun av turer med trafikk, så tror 

vi  ikke  at  det  er  av  et  slikt  omfang  som  figuren  over  kan  tyde  på.  Som  vi  ser  av  tall  for 

ferjefrekvensen  i  2015,  med  19  turer  per  uke,  finner  vi  ikke  den  samme  utfordringen  i 

datamaterialet for slutten av 2015. Denne feilkilden er det enkelt for Finnmark fylkeskommune å 

få  avklart,  siden  den  har  kontraktsfestet  at  operatør  skal  rapportere  planlagt  vs.  faktisk 

produksjon.  Så  lenge  fylkeskommunen  ikke mottar/henter  inn  disse  rapportene,  er  det  ikke 

mulig å korrigere for disse forholdene.  

 

I samarbeid med FDB har vi avdekket at Boreal ikke har rapportert helt presist, og det virker som 

at  enkelte  datasett  fra  operatør  er  ufullstendige.  Dette  kan  for  eksempel  skyldes  feil  med 

billettmaskin  eller  lignende.  Ferjedatabanken  har  etterspurt  ytterligere  dokumentasjon  fra 

operatør, men basert på vår siste  informasjon har  ikke  ferjedatabanken mottatt denne. Det er 

grunn  til å  tro at deler av gapet  vil  kunne  forklares når mer  komplett  statistikk blir  levert  fra 

operatør.  

 

Vi  har  funnet  at  Finnmark  fylkeskommunes  avviksrapporter  ikke  er  fullstendige  dersom  vi 

sammenligner  de  med  Hasviks  egen  rapportering.  Hasvik  har  registrert  avvik  frem  til 

12.02.16.Dette kan betyr at for perioden etter 12.02.16 har vi ikke rapporter vi kan sammenligne 

fylkeskommunens  avviksrapport med. Hasvik  kommunes  avviksrapportering  er  basert  på  AIS‐

informasjon, meldingstjenesten  til  Boreal  og  177.no,  og  dette  kan  også  ha  feilkilder  som  for 

eksempel at ikke alle avvik er fanget opp, eller andre unøyaktigheter.  

 

En  fullstendig  oversikt  over  kvaliteten  på  tilbudet  på  strekningen  er  vanskelig  å  få,  så  lenge 

fylkeskommunen  ikke  har mottatt  rapportering  fra  operatør  slik  anbudsgrunnlaget  sier.  Ved 

manglende  rapportering  har  oppdragsgiver,  fylkeskommunen,  mulighet  til  å  holde  tilbake 

betaling til operatør. På forespørsel om sanksjonering i forhold til de situasjoner som har vært i 

år, sier fylkeskommunen at de er i dialog med operatør om dette.  

 

Fylkeskommunen  har  i  sitt  anbudsgrunnlag  beskrevet  at  de  vil  bruke  ShipLog  i 

kontraktsoppfølgingen. Fylkeskommunen opplyser om at de  ikke har tatt  i bruk dette verktøyet 

enda. Et slikt verktøy vil kunne gi et godt grunnlag for å kartlegge alle avvikssituasjoner.  
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PROGNOSER FOR FERJESAMBANDET HASVIK ‐ ØKSFJORD 

Når vi skal  lage prognoser bør vi  ideelt sett benytte oss av en kompleks økonometrisk modell. 

Slike modeller  forklarer vanligvis etterspørselen med utviklingene  i de underliggende driverne,  

og forutsier etterspørselen basert på antatt utvikling  i de underliggende driverne. Hvis man ser 

på  kun  ett  enkelt  samband/strekning  blir  bruk  av  tidsserieanalyser  (utvikling  over  tid) mest 

relevant,  og  dette  er  en metode  som  forutsetter  et  høyt  antall  observasjoner  og  lange  nok 

tidsserier med en tilstrekkelig grad av variasjon over tid for alle relevante variabler. Disse data er 

kun  delvis  tilgjengelig  i  dette  tilfellet,  og  resultantene  av  en  tidsserieanalyse  basert  på  de 

underliggende driverne ville derfor  ikke ha tilstrekkelig troverdighet. Vi har derfor valgt å se på 

tre  forenklede  alternative  tilnærminger  for  å  vurdere  framtidens  etterspørsel  på  Hasvik‐

Øksfjord. 

FORENKLET VURDERING BASERT PÅ SKJØNNSMESSIGE HOVEDDRIVERE  

Vi har tidligere funnet at etterspørselsmønsteret for personbil er annerledes enn mønsteret for 

vogntog, og en kan derfor tenke seg at variabler/drivere som påvirker etterspørsel er forskjellige 

for  segmentene eller at de har ulik virkning.   Vi har derfor valgt, basert på  sammenligning av 

utvikling  i  etterspørsel  for  både  personbil  (som  vi  definerer  som  bil  i  takstgruppe  5‐6m)  og 

vogntog (som vi definerer som kjøretøy 14+m), å se nærmere utvalgte drivere for hver gruppe. 

Dette er forklaringsfaktorer vi antar vil ha stor forklaringskraft.  

 

For  segmentet personbil har vi valgt å  se nærmere på befolkningsutvikling og bilhold  i Hasvik 

kommune, fordi vi antar at etterspørsel etter ferjetilbud er direkte korrelert med størrelsen på 

befolkingen  i Hasvik,  og  bilholdet. Dersom  vi  ser  på  befolkningsutviklingen  for Hasvik  isolert, 

finner vi at befolkningsøkningen  i perioden 2007‐2015 var på kun 4 prosent, mens etterspørsel 

på  ferjen  for  personbil  og  passasjerer  økte  med  hhv.  22  prosent  og  13  prosent. 

Befolkningsutvikling  i  Hasvik  alene  kan  derfor  ikke  antas  å  forklare  endring  etterspørsel  på 

ferjestrekningen. Om vi i tillegg ser på antall personbiler registrert i Hasvik finner vi at veksten på 

17% i perioden 2007 til 2015 har vært betydelig høyere enn befolkningsveksten.  
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Figur 23 viser økningen i antall registrerte personbiler i Hasvik fra 2007 i figuren til venstre (SSB 

2016e). Dette betyr at antall  registrerte personbiler per  innbygger  i Hasvik har økt  fra 0,34  til 

0,38.  På  høyre  del  av  figur  23  setter  vi  2007  lik  100  og  viser  prosentvis  endring  i  bilhold 

sammenlignet med utvikling i kjøretøy mellom 5 og 6 meter fraktet på sambandet (2007 = 100).  

 
Figur 23: Utvikling i antall registrerte personbiler i Hasvik kommune og personbil fraktet  

 
Kilde: FDB (2016), SSB (2016e) 

 

Vi ser at etterspørselen har økt mer enn antall registrerte personbiler. Ulikhet i utvikling mellom 

disse  to  faktorene  ser  ut  til  å  oppstå  tidlig  i  perioden.  Fra  og med  2010  kan  det  se  ut  som 

kurvene følger omtrent den samme vekstbanen, og at antall registrerte personbiler dermed har 

påvirket  etterspørselen  direkte. Det  er  også  grunn  til  å  anta  at  andre  drivere  som  f.eks.  økt 

dagsturisme  og  økt  inntektsnivå  er  relevante  forklaringsvariabler.  Å  basere  prognoser  for 

etterspørsel etter personbilturer på  ferja på en enkel, skjønnsmessig vurdering vil derfor være 

vanskelig. Dersom vi  tar utgangspunktet  i SSBs  lave befolkningsprognose  for Hasvik kommune 

med  en  forventet  vekst  på  0,8  prosent  per  år  er  det  imidlertid  ikke  urimelig  å  anta  at 

etterspørselen vil øke minst tilsvarende den forventede befolkningsveksten. Det er ikke grunn til 

å  tro at antall personbiler per  innbygger  i Hasvik  (0,38 per  innbygger) kommer  til å  reduseres, 

noe som ville bidratt til å påvirke etterspørselen negativt. Bilhold for hele Finnmark fylke var til 

sammenligning betydelig høyere med 0,49  i 2015. Vi kommer  tilbake  til en alternativ metode 

nedenfor. 

 

Når det gjelder kjøretøy større enn 14 meter kan vi anta en sammenheng mellom etterspørselen 

etter  ferjetransport  og  industriaktivitet  i  Hasvik.  Som  tidligere  nevnt  er  industriaktiviteten  i 

Hasvik  knyttet  til  fangst  og  foredling  av  fisk.  Vi  kan  derfor  anta  at  etterspørselen  etter 

ferjetjenester  er  sensitiv  for  svingninger  i  fiskeindustrien.  Figur  24  viser  antall  tonn  fisk  som 

hadde Hasvik som  landingskommune  i perioden 2007‐2015. Sammenlignet med 2007  finner vi 

en betydelig økning på omtrent 70 prosent i 2015. Til høyre i figuren har vi satt mengde fanget 

fisk i 2007 lik 100 prosent og framstiller veksten videre relativt til 2007 (blå kurve), samt veksten 

i antall kjøretøy større enn 14 meter fraktet på sambandet. 
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Figur 24: Utvikling i mengde fisk landet på Hasvik og store kjøretøy fraktet på sambandet  

 

Kilde: FDB (2016), SSB (2016d), FD (2016) 

Vi ser at kurvene for utvikling i mengde fisk landet i Hasvik og antall store kjøretøy fraktet med 

ferja  utvikler  seg  jevnt  bortsett  fra  i  2014  da  det  oppstår  et  gap, mens  et  lignende mønster 

fortsetter etter at dette gapet er oppstått. Vi har ikke i denne analysen fått klarhet i årsaken til 

dette  gapet, men  det  kan  skyldes  en  kapasitetsterskel  der  et  ekstra  vogntog må  settes  inn.  

Figurene over gir dermed grunn til å anta at mengden fisk  landet  i Hasvik har en betydning for 

etterspørselen  på  sambandet.  Basert  på  intervju  med  næringsaktører  der  det  antydes  en 

forventning  om  20%  vekst  i  produksjon  per  år  fremover,  kan  dette  tyde  på  at  vi  får  en 

tilsvarende økning i vogntogtrafikken med ferja.  

 

VURDERING BASERT PÅ «SEASONAL HOLT WINTERS FILTER» 

Den sesongbaserte Holt‐Winters‐metoden er utviklet av Peter R. Winters i 1960 og er basert på 

tidligere  arbeid  av  Charles  C. Holt. Metoden  bidrar  til  å  analysere  tidsserier  uten  bruk  av  de 

underliggende  driverne  av  den  avhengige  variabelen  (her:  etterspørsel).  Metoden  er  ofte 

benyttet til prognoser på kort‐ og mellomlang sikt.  

Sesongbasert  Holt‐Winters  kan  håndtere  tidsserier  som  viser  sesongvariasjon  i  tillegg  til  at 

metoden tar hensyn til en langsiktig trend. Enkelt forklart så modellerer metoden en «konstruert 

etterspørselstidsserie» i form av en prognose, basert på kjente gjennomsnittsverdier av fortidens 

etterspørsel. Gjennomsnittsverdiene de siste årene blir vektet ulikt på en slik måte at metoden 

finner den modellen som har minst mulige avvik fra historiske data, basert på statistiske tester. 

Metoden søker seg til tre optimale såkalte «glattingsparametere» som bestemmer «formen» på 

modelltidsserien8.  Modellen  kan  så  brukes  for  å  si  noe  om  forventet  trafikk  i  en  periode 

fremover.  Ved  estimering  av  modellen  benyttet  vi  STATA  versjon  13.1,  og  baserte  oss  på 

månedlige statistikk fra 2007‐2015 (PBE benyttet fra ferjedatabanken). Siden det kan se ut til at 

sesongvariasjoner har økt i perioden, har vi brukt den multiplikative versjonen av metoden9.  

Figur 25 viser  to  forskjellige modellvarianter  (rød/grønn  linje)  sammenlignet med den  faktiske 

etterspørselen (blå linje) mellom 2007 og 2015. Den røde kurven viser den «beste» modellen der 

vi  har  tatt  utgangspunkt  i  samlet  etterspørsel målt  i  PBE.  Den  grønne  kurven  er  basert  på 

summen av en inndeling i tre kjøretøygrupper (kjøretøy 5‐6m, kjøretøy mellom 6‐14m, kjøretøy 

                                                            
8 For en detaljert forklaring av metodikken se for eksempel Chase (2013).  
9 For en forklaring av multiplikativ og additiv tilnærming se Chase (2013). 
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større  enn  14m).  Hensikten  med  dette  var  å  modellerere/fange  opp  forskjellige 

sesongvariasjonene  mellom  kjøretøygrupper  bedre,  og  dermed  oppnå  en  bedre  aggregert 

match.  Vi  ser  at metoden med  å  dele  på  kjøretøygrupper  treffer  bedre med  faktisk  trafikk, 

spesielt i 2014 og 2015.  

 
Figur 25: Sammenligning av «S. Holt‐Winters modellserier» med historisk etterspørsel  

 
Kilde: Basert på FDB (2016) og egne beregninger med STATA 13.1 

 

Dersom vi bruker denne modellen for å si noe om fremtidig trafikk, ser vi i figur 26 at modellen 

anslår  en  «peak‐etterspørsel»  i  2020  på  omtrent  6200  PBE  totalt  for  juli.  Videre  finner  vi  at 

modellen antar at variasjonene over året vil øke videre.  I  tillegg  ser vi at «før‐peaken»  i mars 

sannsynligvis kommer  til å øke relativt til  juli‐toppen. Dette skyldes den  tidligere omtalte høye 

veksten  for  vogntogtrafikk de  siste  årene.  Figuren  inneholder  i  tillegg  en  gul  linje  fra og med 

2016,  som  viser  sambandets  teoretiske  kapasitet per måned  (beregnet med  23  avganger per 

retning  per  uke,  4  uker  per  måned  og  en  ferjekapasitet  på  40PBE  som  det  er  regulert  i 

kontrakten). Kurven viser dermed en kapasitet på omtrent 7400 PBE per måned. Vi vil kunne få 

et skift oppover i den gule linjen dersom fylkeskommunen velger å justere produksjonen/foreta 

økning i ruteproduksjon.  
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Figur 26: Prognose etterspørsel i PBE basert på «S. Holt‐Winters modell»  

 
Kilde: Basert på FDB (2016), Snelandia (2016) og egne beregninger med STATA 13.1 

 

Uten en økning  i ruteproduksjon  (skift  i den gule  linjen) betyr det  for eksempel at man  for  juli 

2020 kan  forvente å ha en overskuddskapasitet på 1200 PBE, og at vi  teoretisk sett  ikke vil se 

kapasitetsproblemer.  Forutsetningen  som  omtalt  tidligere,  om  at  etterspørselen  fordeles 

omtrent  likt over alle avganger per uke vil også være gjeldende her. Denne  forutsetningen vil 

innebære svakheter, blant annet på grunn av at næringsaktørene oppgir enkelte avganger som 

mer  attraktive.  Dersom  fordeling  per  avgang  varierer  vil  det,  til  tross  for  det  nevnte 

«kapasitetsoverskuddet»  på  1200  PBE,  sannsynligvis  oppstå  kapasitetsproblemer  i  form  av 

gjenstående  biler.  Som  eksempel  kan  vi  nevnte  at  det  i  juli  2015  ble  tilbudt  en  kapasitet  på 

omtrent 8100 PBE på sambandet, og etterspørselen var 4950 PBE.  Etterspørselen var dermed 61 

prosent av tilbudt kapasitet, men det var likevel et relativt høyt antall gjenstående biler. For juli 

måned  i år 2020 kan vi, basert på Holt‐Winters, forvente en gjennomsnittlig utnyttelsesgrad på 

84%  (basert på 23 avganger per uke). For å  få en utnyttelsesgrad som  for  juli 2015, må antall 

avganger (forutsatt lik kapasitet på ferjen) øke til 32 allerede i juli 2020. 

 

Som  beskrevet  tidligere  tar  ikke  Holt‐Wintersmetoden  direkte  hensyn  til  underliggende 

etterspørselsdrivere. Metoden  inkluderer  likevel  driverne  indirekte  på  grunn  av  at  utvikling  i 

etterspørselen over  tid basert på  faktiske observasjoner,  ses  som et  resultat av utvikling  i alle 

underliggende  drivere, men  uten  at  vi  har  detaljerte  opplysninger  om  disse.  Dette  betyr  at 

prognoser basert på Holt‐Wintersmetodikken antar en videre utvikling  i underliggende drivere 

som tilsvarer utviklingen som har  i vært  i den perioden vi har faktiske observasjoner for. Dette 
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betyr  at  eventuell  avvikende  utvikling  i  en  eller  flere  drivere  ikke  vil  reflekteres  i  prognoser 

gjennomført  med  denne  metoden.  Dette  er  et  trekk  som  går  igjen  i  flere  typer 

prognosemodeller, selv om en i mange av disse kan teste ulike utviklingsbaner for de forskjellige 

driverne. Hvis man  for  eksempel  antar  at  anslag  på  framtidig mengde  fisk  landet  i Hasvik  er 

svært forskjellig fra den observerte mengden de siste årene, vil Holt‐Winters metoden forutsi et 

feil  nivå  på  etterspørselen,  og  resultatene  må  tilpasses.  Siden  usikkerheten  for  utvikling  i 

underliggende  drivere  øker  med  lengden  på  prognoseperioden,  har  vi  valgt  å  framstille 

modellresultatene kun frem til og med 2020.  

 

Figur  27  ser  nærmere  på  den  faktisk  etterspørselen  i  2014  og  2015  (blå)  og  viser modellert 

etterspørsel for 2014, 2015 og de første fire måneder i 2016 (rød og grønn). I tillegg framstiller vi 

faktisk etterspørsel  i ny  anbudsperiode  (gul), hittil  i 2016. Vi  finner  at etterspørselen  i  januar 

2016 var betydelig under prognostisert verdi, men også at samsvaret fra og med februar 2016 er 

ganske bra. Avvik mellom faktisk og beregnet etterspørsel kan ha flere årsaker.  

 
Figur 27: Etterspørselsprognose jan – april 2016 og rapportert etterspørsel i FDB (2016) 

 
Kilde: Basert på FDB (2016) og egne beregninger med STATA 13.1 

 

For det første, har januar 2016 vært en periode da avgangsfrekvensen (19) var planlagt med en 

reduksjon  på  to  avganger  per  retning  sammenlignet med  januar  2015, men med  like mange 

avganger  som  i  desember  2015.  Holt‐Winters  modellen  tar  utgangspunkt  i  de  siste 

sesongsvingninger,  og  resultatene  for  januar  2016  vil  derfor  til  en  viss  grad  reflektere 

etterspørselen  som  følge av den høyere  frekvensen  i 2015. Det er  ikke  registrert gjenstående 
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biler for  januar 2016  i statistikken, og vi vet  i tillegg at  januar historisk sett har vært en måned 

med  lav  etterspørsel. Vi  kan  dermed  anta  at  det  sannsynligvis  ikke  var  store mengder  avvist 

trafikk  som  følge  av  den  reduserte  avgangsfrekvensen  i  2016.  Vi  kan  derfor  anta  at 

etterspørselseffekten av redusert rutetilbud (fra 21 avganger i 2015 til 19 i januar 2016) har vært 

marginal. 

 

For det andre vet vi at antall rapporterte turer i januar 2016 var betydelig lavere enn planlagt. Vi 

har, ved hjelp av ulik  statistikk,  indikasjoner på at det har vært en  reduksjon  fra planlagte 19 

avganger til omtrent 13 avganger per retning per uke. Det er viktig å merke seg at antallet på 13 

avganger er hentet  fra  ferjedatabanken, og  ferjedatabanken viser antall avganger med  trafikk 

(etterspørsel) om bord. Med såpass  lav  frekvens  i sambandet kan det være grunn  til å anta at 

alle tilbudte turer vil ha passasjerer/kjøretøy om bord, og dermed vil antall avganger med trafikk 

være lik det faktiske antall avganger.  

   

Dersom  rapportert  antall  avganger  i  ferjedatabanken  er  omtrent  lik  antall  turer  som  ble 

gjennomført, er det rimelig å anta at den reduserte regulariteten kan ha påvirket etterspørselen 

i januar negativt. Med dette mener vi at kansellering av avganger kan ha ført til en avvisning av 

trafikk,  og  at  denne  effekten  forklarer  avviket  mellom  faktiske  etterspørsel  og  modellert 

etterspørsel for januar 2016 som vist i figur 27. Samtidig vil ingen prognosemodell kunne fange 

opp alle tilfeldige variasjoner, og vi kan ikke utelukke at januar 2016 ga et tilfeldig utslag.  

 

På grunn av manglende data på antall kjøretøy som ikke ble fraktet på grunn av kansellering, kan 

vi  ikke  si noe om hvor mye  trafikk  som eventuelt ble avvist. Gjennomsnittlig utnyttelsesgrad  i 

januar 2016 var på 36 prosent, og dermed høyere enn tilsvarende måned tidligere år. Korrigerer 

vi  for  kapasitetsutvidelsen  på  ferjen  fra  35PBE  til  40PBE  per  avgang  og  planlagt  reduksjon  i 

avgangsfrekvensen fra 23 til 19, kan dette indikere at det har vært avvist trafikk, men vi kan ikke 

fastslå dette med rimelig sikkerhet. 

 

VURDERING BASERT PÅ REGRESJONSANALYSE MED TREND‐ OG SESONGBASERTE 

DUMMYVARIABLER SOM FORKLARINGSVARIABLER 

 

Regresjonsanalyser av tidsserier basert kun på trendvariabler og sesongbaserte dummyvariabler 

er en populær måte å modellere en avhengig variabels utvikling over  tid hvis  informasjon  fra 

«ekte» forklaringsvariabler (drivere) ikke er tilgjengelig10. Analysemetoden forklarer en avhengig 

variabel  med  variabelens  trend  sett  i  forhold  til  tidligere  år,  og  i  tillegg  blir  sesongbaserte 

svingninger  (dummyvariabler)  hensyntatt.  Metoden  er  lik  S.  Holt‐Winters‐metoden  i  den 

forstand at vi må forutsette at utviklingen i de underliggende driverne holdes konstant fremover 

dersom  analyseresultatene  skal  benyttes  som  prognose.    Til  forskjell  fra  «S.  Holt‐Winters» 

beregner  en  i  en  regresjonsanalyse  en  såkalt  koeffisient  for  hver  valgte  forklaringsvariabel. 

Koeffisienten kan da tolkes som forklaringsvariabelens effekt på den avhengige variabelen  (her 

ferjetrafikk), og  kan brukes  for  å  lage prognoser. Denne metoden  tar  ikke hensyn  til økning  i 

                                                            
10 For mer informasjon om regresjonsanalysen av tidsserier generelt og fremgangsmåte med seasonal 
dummies anbefales Wooldridge (2013).  
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sesongvariasjoner. Ved estimering av modellen benyttet vi STATA versjon 13.1, og baserte oss på 

månedlige statistikk fra 2007‐2015 (PBE benyttet fra ferjedatabanken). 

 

Figur 28 viser resultatene av modellen med èn trendvariabel (måned) og 10 dummier (feb‐nov) 

som  forklaringsvariabler  og  etterspørselen  på  sambandet  Hasvik‐Øksfjord  som  avhengige 

variabelen.  Modellen  er  basert  på  108  månedlige  observasjonen  i  perioden  januar  2007  – 

desember 201511.  

 
Figur 28: Resultater regresjonsanalyse med etterspørsel som avhengige variabel  

 
Kilde: Basert på FDB (2016) og egne beregninger med STATA 13.1 

 

I tolkning av figuren tar man utgangspunkt i konstantledd («cons») som gir en estimert månedlig 

etterspørsel  på  1020  PBE  for  januar  2007.  Måneden  januar  brukes  som  referansemåned  i 

analysen og finnes derfor ikke som dummy12. Koeffisienten for variabelen «måned» er 13.98 og 

kan tydes som gjennomsnittlig månedlig økning i etterspurt antall PBE. Dette betyr for eksempel 

at modellens etterspørselsestimat  for  januar 2015 er omtrent 2360 PBE  (13.98*12 måneder*8 

år+1020PBE  i  2007).  Koeffisientene  av  dummyvariablene  kan  tolkes  som  gjennomsnittlig 

etterspørselsøkning  (i PBE) sammenlignet med  januar. Dette betyr  ifølge ovennevnte eksempel 

at  modellen  anslår  etterspørselen  for  februar  2015  til  2770  PBE.  Basert  på  denne 

                                                            
11 Observasjoner fra 2016 ble ikke brukt i regresjonsanalysen da vi i utgangspunktet antar at 
etterspørselen i 2016 var påvirket av redusert tilbud. 
12 Måned desember er heller ikke med i modellen da analysen ikke fant signifikant forskjell i 
etterspørselen mellom januar og desember. Etterspørselen i desember kan derfor antas å være lik 
etterspørselen i januar. 

                                                                              
       _cons      1020.07   100.7071    10.13   0.000     820.1684    1219.972
         nov      356.546    141.892     2.51   0.014     74.89249    638.1994
         oct     976.0505   141.8594     6.88   0.000     694.4618    1257.639
         sep     1282.142   141.8349     9.04   0.000     1000.602    1563.682
         aug     1938.019   141.8186    13.67   0.000     1656.511    2219.526
         jul     2372.394   141.8104    16.73   0.000     2090.903    2653.886
         jun     1866.629   141.8104    13.16   0.000     1585.137     2148.12
         may     1749.846   141.8186    12.34   0.000     1468.338    2031.354
         apr     1428.711   141.8349    10.07   0.000     1147.171    1710.251
         mar     1440.072   141.8594    10.15   0.000     1158.484    1721.661
         feb     412.6023    141.892     2.91   0.005     130.9488    694.2557
       måned     13.98796   1.075959    13.00   0.000     11.85219    16.12372
                                                                              
         PBE        Coef.   Std. Err.      t    P>|t|     [95% Conf. Interval]
                                                                              

       Total    94839243.9   107  886348.074           Root MSE      =  347.36
                                                       Adj R-squared =  0.8639
    Residual    11583306.4    96  120659.441           R-squared     =  0.8779
       Model    83255937.5    11  7568721.59           Prob > F      =  0.0000
                                                       F( 11,    96) =   62.73
      Source         SS       df       MS              Number of obs =     108
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fremgangsmåten kan en estimere modellens etterspørselsanslag også for framtiden (forutsett en 

konstant utvikling i de «ekte» forklaringsvariablene).  

 

Modellen viser en del svakheter når vi tester for grunnleggende statistiske forhold. Dette gjelder 

spesielt  problemet med  autokorrelasjon  (avhengighet mellom  variabler  over  tid).  En  populær 

måte  å  håndtere  dette  problemet  i  en  slik  modell  er  å  inkludere  et  autoregressivt  ledd  i 

modellen.  Tolkningen  av modellkoeffisientene  blir  dermed  litt  forskjellig  og  vil  ikke  utdypes 

videre  her13.  Vi  har  gjennomført  en  slik  tilpasning,  og  det  viste  seg  at  problemet  med 

autokorrelasjonen kunne motvirkes.  I tillegg har vi kjørt forskjellige versjoner av modellen med 

ulik funksjonsform. Resultatene av versjonene var ganske  like,  ikke minst for den mest sentrale 

koeffisienten  «måned».  Vi  har  derfor  konkludert  at modellens  autokorrelasjonsproblem  ikke 

påvirker modellresultatene på et måte som er problematisk for denne forenklede analysen.  

 

Vi har på samme måte kjørt regresjonsanalyser med etterspørsel målt i «antall kjøretøy fraktet» 

og «antall ulike kjøretøylengder transportert» som avhengige variabler. Årsaken til dette er at vi 

fra tidligere oppdrag vet at måten en måler etterspørselen på kan gi grunnlag for diskusjon. PBE‐

nøkkelen som bestemmer hvilken taksgruppeinndeling som samsvarer med hvilket PBE‐tall, gir 

eksempelvis  at  kjøretøy  større  enn  19 meter  har  omtrent  0,5  PBE  per  kjøretøylengdemeter, 

mens  tilsvarende  forhold  for  personbiler  er  bare  0,2.  Dette  kan  for  eksempel  betyr  at  et 

samband med  lav andel vogntog ser ut  til å ha  tilstrekkelig kapasitet målt  i PBE, men samtidig 

kan situasjonen være at det ikke er nok plass (målt i kjøretøymeter) på dekk. Vi har i tillegg gjort 

en  tilsvarende  analyse  der  vi  har  delt  inn  i  tre  forskjellige  kjøretøygrupper.  Tabell  6  viser 

resultatene samt et grovt anslag for etterspørselen for januar og juli 2025.14 

 
Tabell 6: Sammendrag regresjonsanalyse og anslag på etterspørsel i 2025 

Etterspørsel  Vekst  Anslag etterspørsel for januar (juli) 2025 

 
 

 
Modell 

 
 

i PBE 
per år 

 
 

i PBE 

 
 

i PBE  
per tur 

 
 

i kjøretøy  
per tur 

 
 

i kjøretøymeter 
per tur 

totalt  168   4000
(6500)

22
(35)

8 
(17) 

63
(112)

Kjøretøy 
<= 6 m 

24  1000
(2500)

5
(13)

5 
(13) 

26
(65)

Kjøretøy 
6 m < x < 14 m 

60  1400
(2200)

8
(12)

2 
(3) 

17
(27)

Kjøretøy 
> 14 m 

84  1700
(1800)

10
(10)

1 
(1)* 

19
(19) 

Kilde: Basert på FDB (2016) og egne beregninger med STATA 13.1; Note: *dersom vi ser på høysesong 
for vogntog(mars/april) har vi i gjennomsnitt 2 vogntog per tur.  

Tabellen viser at vi vil ha en årlig vekst på 168 PBE på strekningen, og prognosen viser at vi får en 

økning til 4000 PBE  i  januar 2025 og 6500 PBE  i  juli 2025. Samlet etterspørsel for  januar og  juli 

                                                            
13 Interesserte leserne finner mer detaljer om dette i f.eks.  Fearnley og Bekken (2005)   
14 Vi viser til begrensningen av en tilnærming uten «ekte» forklaringsvariabler, og fremholder relaterte 
prognoseusikkerheten. 
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2015  var  henholdsvis  2350  og  4950  PBE.  Vi  har  også  fremstilt  hvordan  prognoser  for 

etterspørselen, ved hjelp av inndeling i kjøretøygrupper, vil se ut i januar og juli 2025.  

 

Dersom den etterspørselen etter ferjetjenester vi har sett i Hasvik de siste årene fortsetter med 

samme  struktur,  vil  vi  fortsatt  ha  en  større  økning  av  kjøretøy  som  er  over  6 meter  enn  for 

kjøretøy mindre enn 6 meter. Som vi ser vil dette gi en etterspørsel på 22 PBE per tur i januar og 

på 35 PBE per tur i juli 2025. Det kan med denne informasjonen dermed se ut til at kapasiteten 

for juli 2025 ikke vil være tilstrekkelig. En utnyttelsesgrad på 87,5% på hver tur gjennom døgnet, 

vil  mest  sannsynlig  medføre  at  de  mest  populære  avgangene  vil  få  gjenstående  biler. 

Fylkeskommunen har  i konkurransegrunnlaget åpning for endring  i produksjonen. Dette gjelder 

både  økning  og  reduksjon  i  tilbudet.  I  hvilken  grad  dette  er  praktisk  mulig  og  om  denne 

muligheten vil bli benyttet, vil være opp til fylkeskommunen og operatør.  

 

I det forrige avsnittet har vi fokusert kun på antall PBE som skal fraktes. Det kan også være grunn 

til å se på fordeling mellom kjøretøy per tur, og hvor mange kjøretøymeter dette tilsvarer. Det 

kan, ifølge vår prognose, se ut til at vi i januar og juli 2025 vil få behov for å frakte henholdsvis 3 

og 4 kjøretøy over 6 meter hver tur. Kapasitet på bildekk både når det gjelder meter og vekt vil 

dermed være bestemmende for om dagens frekvens vil være tilstrekkelig. Vi har ikke fått tilgang 

til de tekniske spesifikasjonene for ferjene som trafikkerer sambandet.  

 

Prognosene baserer seg på historiske data, og disse dataene er knyttet til en avgangsfrekvens på 

19 avganger i hver retning per uke. Denne er fra og med 2016 økt til 23. Nivået på en eventuell 

tilbudsgenerert etterspørsel er høyst usikkert.  

 

Dersom vi sammenligner resultatene  i tabell 6 med de vi finner ved bruk av Holt Winters (figur 

26),  ser  vi  at  regresjonsanalyse  gir  en  lavere  prognose.  Dette  kan  delvis  forklares  med  at 

regresjonsanalyse  ikke  inkluderer økning  i  sesongsvingninger.  I Holt‐Winters  legges det  ekstra 

vekt på erfaringstall fra de to‐tre siste årene, og det er i denne delen av perioden vi har sett den 

største økningen i sesongsvingninger. Vi er usikker på om en slik effekt vil være gjeldende i den 

kommende  tiårsperioden. Vi har basert  vårt  sammendrag  (tabell 6) på  regresjonsanalyse  som 

metode,  siden  denne  har  like  stor  vekt  på  alle  år  i  observasjonsperioden.  Resultatene  av 

regresjonsanalysen må også tolkes med forsiktighet, i og med at en prognose på ti år frem i tid er 

forholdsvis langt sett i forhold til de historiske data benyttet. 
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KONKLUSJONER 

Gjenstående biler 

Statistikk for gjenstående biler i juli 2014 og 2015 indikerte at kapasiteten på ferja var i ferd med 

å bli  for knapp  i høysesong  i den  forrige kontrakten. Spesielt gjaldt dette  i sommermånedene, 

men også høysesong for vogntog om våren hadde høyere antall gjenstående kjøretøy enn ellers. 

Utfordringen med denne statistikken er at vi på bakgrunn av dette vanskelig kan fastslå om det 

er personbiler eller vogntog  som  står  igjen på kaia. Det er mannskaper om bord på  ferja  som 

registrerer  gjenstående  biler,  og  når  ferja  ikke  anløper  eller  er  tilstede  for  å  telle  antall 

gjenstående  vil dette naturlig nok  ikke bli  registrert. Dette  er  ikke en unik problemstilling  for 

dette sambandet og denne fylkeskommunen, men bidrar til at det er krevende å si noe nøyaktig 

om konsekvensene for trafikantene. Det er også mer utfordrende å telle gjenstående i PBE, slik 

konkurransegrunnlaget  som  gjeldende  kontrakt  er  basert  på.  Når  målet  er  at  gjenstående 

biler/PBE  ikke  skal  overstige  3%  i  løpet  av  et  år,  så  åpner  det  for  at  det  kan  være  store 

variasjoner mellom høy‐ og lavsesong.  

 

Avviksregistrering 

Vi  registrerer  at  den  rapporteringsrutinen  som  per  nå  er  i  drift  har  svakheter. Dagens  rutine 

innebærer  at  avvik  blir  registrert  manuelt  i  et  system  som  fylkeskommunen  og  operatør 

benytter. Dagens avviksrapporter sier kun noe om antall hendelser, og  ikke omfang av  innstilte 

avganger. Dette vil gjøre det utfordrende for fylkeskommunen  i en situasjon der sanksjonering 

vil bli vurdert. Når fylkeskommunen har anledning både til å hente inn en månedlig rapport som 

viser planlagt produksjon i forhold til faktisk produksjon, samtidig som fylkeskommunen også har 

åpning  for  på  drive  kontraktsoppfølging  basert  på  systemet  ShipLog,  er  det  et 

forbedringspotensial  i  kontraktsoppfølgingen  fra  oppdragsgivers  side. Hverken  den månedlige 

rapporteringen  om  planlagt  vs.  faktisk  produksjon,  eller  data  fra  ShipLog/AIS  er  innhentet  i 

fylkeskommunen  sin kontraktsoppfølging per  i dag. Hensikten med en bedre og mer nøyaktig 

avviksregistrering er å sikre at alle avvik blir kartlagt, og at nødvendige tiltak blir iverksatt slik at 

innbyggere  og  andre  som  er  avhengige  av  ferjesambandet  får  et  pålitelig  og  forutsigbart 

ferjetilbud de kan forholde seg til.  

 

Kapasitet 

Den  bestilte  kapasiteten  på  strekningen  er  et  40‐bilers  fartøy,  der  det  ikke  er  spesifisert  en 

kapasitet for antall vogntogenheter. På en annen strekning i anbudspakken, Øksfjord‐Bergsfjord‐

Sør‐Tverrfjord, er det stilt krav til at fartøy skal kunne ta med to vogntog.  Det er stilt krav til at 

fartøyet skal kunne ta med et vogntog med farlig gods. Vi har ikke fått tilgang til skisse som viser 

hvilken  kapasitet de  to  fartøyene  som  trafikkerer  anbudspakken har.   Våre  vurderinger  rundt 

kapasitet  er  derfor  knyttet  opp mot  etterspørsel  etter  PBE,  og  delvis  basert  på  statistikk  for 

gjenstående  biler.  Basert  på  våre  prognoser  kan  det  se  ut  til  at  populære  avganger  i 

høysesongene vil kunne få kapasitetsproblemer utover i perioden. Dette gjelder både høysesong 

for  vogntog  og  høysesong  for  personbiler.  I  kontrakten  har  fylkeskommunen  anledning  til  å 

tilpasse avgangsfrekvens hvert år. Det er viktig å ha et særskilt blikk på kapasitetsforholdene for 

de avganger som betjener tidskritiske næringstransporter.  
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Rapportering til ferjedatabanken 

Rapportering  fra operatør  til  ferjedatabanken har vist seg å  inneholde mangler. Dette bidrar,  i 

tillegg  til  manglende  data  i  statistikken,  til  at  noe  av  tallmaterialet  må  tolkes  med  en  viss 

forsiktighet. Dersom svakhetene  i  rapportering  fra operatør vedvarer, bør det etableres dialog 

med operatør for å finne løsning på hvordan tilstrekkelige data kan leveres.  

 

Oppstart av kontrakt 

Det  kan  være  grunn  til  at  fylkeskommunen  i  senere  anbudsrunder  vurderer  om  en 

kontraktsoppstart  en  annen  tid  på  året  vil  være  mer  gunstig.  Når  det  i  dette  tilfellet 

argumenteres med utfordringer knyttet til nye fartøy som mannskap må bli kjent med, så er det 

grunn til å tro at det hadde vært en fordel om denne fasen ble gjennomført en annen tid på året 

enn  i  vintersesongen.  Det  er  i  vintersesongen  vi  har  de  største  utfordringene  knyttet  til 

værforhold, samtidig som høysesong for næringslivet er i perioden februar til april.  

 

Informasjon og informasjonsflyt 

Gjennom intervju er det avdekket at aktører har behov for mer informasjon enn hva som blir gitt 

per  i dag. Det er  ikke uvanlig at det  i  situasjoner med  flere avvikssituasjoner oppstår et  stort 

informasjonsbehov  hos  trafikantene.  Det  vil  da  være  en  utfordring  å  finne  det  nivået  på 

informasjon som er praktisk mulig for oppdragsgiver/operatør å  levere, samtidig som det er på 

et nivå  som er godt nok  for  trafikantene. En evalueringsprosess av  første halvår der brukere, 

fylkeskommunen og operatør deltar, bør være en målsetting å gjennomføre.  

 

Driftsavbrudd 

Det  skal  i  teorien  ikke medføre konsekvenser  for  sambandet Hasvik – Øksfjord  fra og med 20 

timer etter et driftsavbrudd har oppstått. Det er  i kontrakten regulert at den strekningen med 

høyest trafikk «skal prioriteres». Det er ikke spesifisert nærmere i de delene av kontrakten vi har 

tilgang  til, om «skal prioriteres»  innebærer at det er prioriteres med det  største  fartøyet eller 

prioriteres med høyest  kapasitet  i avviksperioden. Ruteplaner  som gjelder  ved driftsavbrudd  i 

ulike faser, bør gjøres tilgjengelig for trafikantene. Dette for å sikre forutsigbarhet for næringsliv 

og befolkning som er avhengig av ferja.  
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