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1 Baggrund

To av Skyss sine batkontrakter utlgper om kort tid:

> Kleppestg - Strandkaien, 31.12.2017
> Knarvik - Frekhaug - Bergen, 31.12.2018

Skyss forbereder nd utlysing av ny felles kontrakt for drift av begge sambande-

ne. Etter planen skal ny kortvarig kontrakt lyses ut pa nyaret 2017, og ha opp-

start 1.1.2018. Drift av sambandene vil ha ulik oppstartsdato i den nye kontrak-
ten som fglge av ulikt utlgp av dagens kontrakter.

Ny kontrakt vil ha relativt kort varighet siden det skal startes opp en mer lang-
siktig kontrakt som legger til rette for miljglgyning pa8 sambandet Kleppestg -
Strandkaien ndr infrastrukturen pa kaianlegget tillater det. Slik det ser ut na vil
kontrakten tidligst ha utlgp 31.12.2019, men utlgpsdatoen er ikke fastsatt og
kan strekke sig helt til 2023, som derfor er utgangpunktet for denne analysen.

Formalet med denne utredning er at kartlegge transportbehovet for
bdtsambandene samt at estimere fremtidig transportbehov og p& den baggrund
oppstille forslag til driftsopplegg for batene.

Utredningen skal inngd som grunnlag for Skyss' videre arbeidet med utlysning
av battilbudet.

DOKUMENTNR.

1

UDGIVELSESDATO BESKRIVELSE UDARBEIDET KONTROLLERET GODKENDT

8.11.2016

Notat HVPE/TASN CVAN HVPE
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Askgy-baten

Knarvik-Frekhaug

2 Dagens battilbud

2.1 Presentasjon av dagens tilbud

Batsambandet Kleppestg - Strandkaien (Askgyruten) fungerer i dag som et
alternativ til buss og privatbil mellom Askgy og Bergen. Tilbuddet gir en snarvei i
relationen, saerligt i rush, hvor traangsel pa vejene sinker buss og bil og favorise-
rer pa den made arbeids- og studiereisende i rush. Samtidig dekker baten
Strandkaien og derved omradet rundt Torget, mens buss kjgrer til Festplassen
og busstasjonen.

Ruten har 22 avganger tur/retur i hverdager og ti avganger pa lgrdager. I hver-
dagene er avgangene fordelt likt med tilnaermet halvtimesfrekvens tur/retur.
Fgrste avgang fra Kleppestg til Bergen har avgang 05:50 og siste 17:45 / 18:15.
Avgangen kl. 18:15 er kun planlagt pa torsdager og fredager. Fgrste avgang pa
Askgyruten fra Strandkaien gar 06:05 og siste 18:00 / 18:30. Askg@yrutens
driftsdggnet er dermed mellom 06:00 til 18:30.

Baten indgar som del av kollektivtilbuddet pa like vilkdr med buss, hvilket bety-
der at billetprisen er den samme, men du bruker buss eller bat. P.t. 36 kr for en
enkeltbillet og 765 for et manedskart.

Askgy-ruten har tidligere sejlet til Ngstet i Bergen, men ruten blev fra 2015 om-
lagt til Strandkaien, for at daekke et stgrre kundepotentiale. Askgy-ruten besej-
les i dag af hurtigbdten M/S Teisten med en kapasitet pa 195 passasjerer.

Batsambandet Knarvik - Frekhaug - Bergen (Nordhordalandsbaten) er, likt
Askgyruten, ogsa et alternativ til buss/privatbil som forbinder Nordhordaland og
Bergen med en snarvei. Ogsa dette sambandet har sin szerlige styrke i rush,
hvor hgj regularitet fastholdes utenom trengslen pd veinettet. Knarvikruten har
kun avganger i hverdager og totalt seks avganger tur/retur daglig — alene i
rushtiden.

Hovedretningen er, som i det gvrige transportsystem, mot Bergen om morgenen
og mot Knarvik/Frekhaug om ettermiddagen, og da etterspgrgslen modstrgms
er lav sejles ruten reelt som en ring-rute Knarvik-Frekhaug-Bergen-Knarvik om
morgenen og modsat om ettermiddagen, hvilket vil sige at Frekhaug kun betje-
nes i aktuel retning, hvilket sparer sejltid.

Fra Knarvik gar det sdledes fire avganger mot Bergen via Frekhaug hver morgen
- ca. 1 avgang pr. time i tidsrommet 05:53 til 08:50, mens der i modsat retning
kun er tre afgange (den sidste afgang slutter i Bergen). Tilsvarende er der tre
ettermiddagsavganger fra Strandkaien til Knarvik via Frekhaug i tidsrommet
14:36 til 16:30, og to avganger retur.

Det gar i dag skyttelbuss mellom Knarvik Skysstasjon og Knarvik kai som korre-
sponderer med baten pa alle avganger. Bussen har i snitt tre-fire passasjerer
per tur og den tyngste avgangen er fra Knarvik kai kl. 07.44 med omkring ti
passasjerer. God tilgang til parkeringsplasser pa Knarvik kai er nok en viktig for-
klaringsfaktor pd den relativt lave etterspgrsel etter buss til og fra baten, i til-
legg til at kaien ligg innanfor akseptabel sykkel- og gangavstand for mange.

http://projects.cowiportal.com/ps/A089784/Documents/03 Prosjektdokumenter/Transportgrunnlag for byb&tsamband v1.0.docx
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Samtidig spiller det en rolle at bussen til kaien alene kgrer til skysstasjonen og
ikke forbinder videre til relavante bydele/tettsteder, da det betyder at mange far
et ekstra skift.

I tillegg spiller billettprisene en rolle for valg av reisemate. Baten inngar som del
av kollektivtilbuddet, men er ikke underlagt samme takstsystem. En enkeltbillet
Bergen-Frekhaug er sdledes lidt billigere end en enkeltbillet til buss, mens en
enkeltbillet Bergen-Knarvik er lidt dyrere. Periodekart til baten er ca. 20 % dyre-
re end tilsvarende med buss, mens kart til kombinert buss og bat er runnt 70 %
dyrere end tilsvarende med buss.

Knarvik-ruten blev oprettet som nyt tilbud i 2014 og besejles i dag af hurtigba-
ten M/S Fjordkatt med en kapasitet pd 180 passasjerer.

Strekning Knarvik — Bergen Frekhaug - Bergen Kleppestg - Bergen
30 dagers 1.503 / 875 kr 1.301 / 875 kr 765 kr
billett voksen

Enkeltbillet 50/ 46 kr 43 / 46 kr 36 kr

Tabell 1 Billettpriser for m8nedskort p8 strekningene for hhv. buss og b&t.

2.2 Frekvens

Figur 1 under viser avgangsfrekvensen for batrutene og parallelkjgrende buss
pr. time i rush og gvrige dagtimer.

For Askgyruten er det i dag tilneermet halvtimesdrift mesteparten av dagen,
mens det parallelkjgrende bustilbud fire avganger per time i rush mellom Bergen
og Kleppestg og to avganger per time utenom rush.

Knarvik-baten har én avgang per time i rushtid. Mellem Knarvik/Frekhaug og
Bergen er det henholdsvis 3-4 avganger per time i rush. Utenom rush er det to
avganger per time mellom Knarvik - Bergen, mens man fra Frekhaug ma bytte
buss utenom rush.

Det er dog vaerd at bemeerke at bustilbuddet til Knarvik planlegges omlagt pr.
1.1.2018. Endeligt driftsmgnster er endnu ikke politisk vedtatt, men grunnprin-
cippet er at omlaegge det eksisterende tilbuddet til en regional stamrute mellem
Knarvik og Bergen busstasjon (via Flgyfjellstunnellen og ikke Festplassen) sup-
pleret av en ekspressrute i rush med faerre stop i samme korridor. Dermed gkes
den samlede frekvensen pa buss til sentrum, men da disse afgange ikke laengere
betjener Torget og Festplassen vil etterspgrgslen pa den direkte baten til sen-
trum givetvis gke.

http://projects.cowiportal.com/ps/A089784/Documents/03 Prosjektdokumenter/Transportgrunnlag for byb&tsamband v1.0.docx
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Figur 1: Avgangsfrekvens p8 de to reiserutene for b8t (bl8) og buss (rgd) i hhv.
rush og gvrige dagtimer.
2.3 Reisetid

Figur 2 under gir en oversikt over dagens reisetider for bt og tilsvarende buss-

ruter. De bl3 rutene gir reisetid for ferge og de rgd reisetid for buss i rush (til
venstre) og utenom rush (til hgyre).

Rejsetid og hgj re-
gularitet er en styr-
ke for begge bate

Dagens overfartstid mellom Kleppestg-Strandkaien er ca. 12-13 minutter. Til-
svarende busstilbud kan tilby en reisetid pa rundt 20 minutter til Festplassen i
bdde rush og gvrige dagtid jf. tidstabellen. Den reelle kjgretid varierer dog me-
get, seerligt i rush, hvor trengsel pa Askgybroen og Rv555 gir darlig regularitet
og hyppige forsinkelser. Dette er en av batens store styrker, da baten drives
med sveert fa forsinkelser og avlysninger i Igpet av et ar.

For Knarvik-baten er dagens overfartstid mellom Knarvik og Frekhaug ca. 6 mi-
nutter. Overfartstiden mellom Frekhaug og Strandkaien ligger pa ca. 21 minut-
ter, noe som gir en totalt reisetid for ruten pa 27 minutter mellom Knarvik og

Strandkaien. P3 tilsvarende bussruter er reisetiden mellom Knarvik og Frekhaug

http://projects.cowiportal.com/ps/A089784/Documents/03 Prosjektdokumenter/Transportgrunnlag for byb&tsamband v1.0.docx
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pa ca. 13 minutter i rush og 23 minutter utenom rush (inkl. bytte). Reisetiden
med buss mellom Frekhaug og Strandkaien ligger pa ca. 44 minutter i rush og
38 minutter utenom rushtid. For Knarvik — Torget er reisetiden mellom 44 og 39
minutter, men ogsa her kan trengsel betyde enda lengere reisetid. Tilsvarende

som for Askgy-baten er der for Knarvik-baten registrert meget lavt omfang av
forsinkelser og avlysning.

Generelt kan det oppsummeres at reisetiden og regulariteten med bat er vesent-
lig bedre enn med buss. Avgangsfrekvens og driftsdggn er derimot lavere for
fergetilbudet, hvilket ggr tilbuddet mindre fleksibelt for passagererne.

Det er verd at bemerke, at reisetidsforholdet mellom buss og bat vil endres med
omleggingen av bustilbuddet Knarvik-Bergen til regional stamrute til Bergen
busstasjon fra 2018. Det regulaere bustilbud (linje 300) ventes at fa en kjgretid
rundt 45 min til busstasjonen, mens saerlige ekspressavganger (300E) estimeres
til 30-35 min. Reisende til sentrum ma bytte pa Asane Terminal, hvilket vil gke

besvaeret og den samlede reisetiden til Torget og Festplassen og dermed styrke
konkurranseforholdet for bat.

Fretiaus

.,:.'.l:..,x

21 | ;| 24-38
{ L

27 44-39

Figur 2: Oversiktskart over reisetider for reiserutene for b8t(bl§) og buss (rod) i
hhv. rush og gvrige dagtimer.
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Forbindelser i vekst

3 Markedsanalyse

3.1 Passagertal

Veksten i antall kollektivreiser i Bergen og Hordaland har generelt veert sterk de
siste rene. Fra Skyss sin arsrapport for 2015 ble det totalt i Hordaland gjen-
nomfgrt drgyt 54 millioner reiser med buss, bybane eller bat i 2015. Dette er en
vekst pa 3 % siden 2014 og 7 % siden 2015.

Passasjerveksten i batsambandene Kleppestg - Strandkaien og Knarvik - Frek-
haug - Strandkaien har veert vesentlig sterkere enn den totale veksten i Horda-
land. Tabell 2 under viser utvikling i antall reiser de foregdende arene for sam-
bandene. Tallene er hentet fra Skyss sin arsrapport 2015.

Tabell 2 Passasjervekst i sambandene
Samband 2013 2014 2015 2016%*
Kleppestg-Bergen 301.000 334.000 448.000 476.000

Arlig vekst - 33.000 (11%) 114.000 (34%) 28.000 (6%)
Knarvik-Frekhaug- - 84.000 101.000 116.100
Bergen

Arlig vekst - - 17.000 (20%) 28.000 (15%)

* 2016 er estimert p& bakgrund av passagertzellinger jan-september 2016.

**Data for Kleppestg-baten 2013-14 er baseret p8 Skyss' billetsystem, og ikke som gvrige tal - pd faktiske teellinger.

For Askgy-baten kan den sterke veksten mellom 2014 og 2015 overvejende for-
klares av en forbedring i tilbuddet. Fra 2015 gkte sambandets avgangsfrekvens
0g avgang/ankomststedet i Bergen ble flyttet fra Ngstet til Strandkaien. Vekstra-
ten i 2016 er mere beskeden, hvilket bl.a. kan haenge sammen med at kapaci-
tetsgrensen er ndet pd de mest benyttede afganger, hvorfor veksten alene kan
ske pd gvrige afgange og pa det supplerende bustilbud.

Knarvik-baten ble oprettet i 2014, og de hgje vekstrater i 2015 og 2016 kan
derfor forklares med at produktet har vaert i innkjgring i lgpet av de to drene.
Dette er normal indsvingningstid for nye kollektivprodukter, og vaekstraterne ma
derfor formodes at blive mere moderate fremadrettet og tilpasset den generelle
veekst i kollektivtrafik i korridoren.

http://projects.cowiportal.com/ps/A089784/Documents/03 Prosjektdokumenter/Transportgrunnlag for byb&tsamband v1.0.docx
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For at forstd kapacitetsutnyttelsen og rejsestremmene over dagen er detaljerede
passasjerdata for de to fergesambandene analysert. Resultatene er sammenfat-

tet i figurene vist nedenfor.

Reisende per dag Askgyruten
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Figur 3 Totalt antall reisende per dag Askey-b8ten, september 2016.
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Figur 4 Totalt antall reisende per dag Knarvik-b&ten, september 2016,

Analysen viser at det i gjennomsnitt reiste 1.050 passasjerer per hverdag fra
Kleppestg til Bergen og 920 per hverdag motsatt retning. I helgen er tallene
henholdsvis 430 og 310 passasjerer. For Knarvikruten er estimert antall reisen-
de per hverdag for september 2016. 310 passasjerer mellom Knarvik og Bergen
og 283 mellom Bergen og Knarvik. Disse tallene er basert pa tall for oktober
2015. En generell trend i reisemgnsteret er at det er flere reisende med ferje inn

mot Bergen om morgenen enn det er tilbake.

Tilsvarende er der gjort en analyse av den gjennomsnitlige benyttelse pr. tur. pa

samme perioder som ovenfor.

1 Tallene for september 2016 er skalert opp med 6 % i forhold til mottatte tall for okt 2015

http://projects.cowiportal.com/ps/A089784/Documents/03 Prosjektdokumenter/Transportgrunnlag for byb8tsamband v1.0.docx
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Hverdagstallene for Bergen - Kleppestg (Figur 5) viser, at tyngden av reisene
utfgres i rushtid. Mot Bergen er det hgyest etterspgrsel i morgenrush mellom k.
7 0g 9, mens det mot Kleppestg er hgy etterspgrsel i ettermiddagsrush mellom
kl. 15 og 16:30. Tallene viser at kapasitetsutnyttelsen pa afgangene 7.45 fra
Kleppestg og 15:00 og 15:35 fra Bergen er opp mot 100 % for avgangene i rush
i gjennomsnitt for hele september. Med ca. 180 reisende per avgang pa disse
ture i gjennomsnitt er kapacitetsgrensen naet. Motstrems og mellom rushperio-
dene er det til gengaeld ganske lav benyttelse, dog med mellom 20 og 40 rei-
sende per avgang mod Bergen om ettermiddagen.
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Figur 5: Gjennomsnittlig passasjertal pd bt over dggnet for Bergen - Kleppestg i september 2016

200

For Knarvik - Frekhaug - Bergen er reisemgnsteret forholdsvis likt Bergen -
Kleppest@. Som det ses i Figur 6 er det omkring 110-120 passagerer pa de to
mest benyttede morgenavganger mot Bergen fra Knarvik og Frekhaug, mens
afgangene kl. 5:53 og 8:50 kun har 20-30 p3stigere. Returbdten fra Bergen til
Knarvik om morgenen har nesten ingen reisende. Samme trend gjelder for av-
gangene fra Bergen pa ettermiddagen. Her er det hgy gjennomsnittlig benyttel-
se pa rundt 130 pastigende pa den tungeste avgang, mens det er yderst fa rei-
sende mot Bergen.

Pastigere Knarvik - Bergen
Gns hverdag i september 2016
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Figur 6: Gjennomsnittlig passasjertal pd b8t over dagnet for Bergen - Knarvik september 2016

Passagertallene viser endvidere at der er stort set lige mange pastigere pa
Knarvik og Frekhaug - noget der er lidt overraskende, da oplandet til Knarvik er

2 Tallene for september 2016 er skalert opp med 6 % i forhold til passasjertall mottatt for oktober 2015
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rundt dobbelt sd stort som Frekhaug. Arsagen kan dog vaere at det konkurrende
bustilbud er mindre attraktivt fra Frekhaug, ligesom rejsetidsforholdet bat-bus er
mere favorabelt for bat fra Frekhaug. Dette kan indikere at man pa sigt kunne
lade baten stoppe pa Frekhaug i uaktuel retning ogsa, for at styrke efterspgrgs-
len p@ modstrgmstrafikken.

Sveert hgye gjennomsnittlige passasjertall som det ses pa Askgy-baten pa av-
gangene i rushperioden gir kapasitetsproblemer. Dette medfgrer, at passasjerer
pr. dags dato blir efterladt pa kaia og i stedet ma benytte bus. Dersom reisende
star igjen pa Kleppestg gir dagens ordning de reisende mulighet til & benytte
buss som kjgrer ved behov. Fra Strandkaien m& de reisende derimot vente p3
neste planlagte avgang eller ga til Olav Kyrres gate for at benytte det vanlige
busstilbudet. Figur 7 gir en oversikt over antall avganger for Askgy-baten, hvor
kapacitetsgrensen er oversteget, sdledes at passasjerer ble stdende igjen. Det
er viktig & bemerke at tallene inneholder usikkerhet da de avhenger av om avvi-
kene faktisk blir rapportert inn.

Ant. avganger hvor passasjerer star igjen
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Figur 7: Oversikt over antall avganger med gjenst8ende passasjerer grunnet kapa-

sitetmangel.

Som man kan se er det for badde 2015 og 2016 stgrst kapasitetsproblemer i ma-
nedene pd sommerhalvaret, spesielt august og september. Hittil i 2016 har 85
avganger matte la passasjerer std igjen, mot 72 totalt i 2015. P8 vinterhalvaret
er det faerre avganger som har kapasitetsproblemer, omend der stadig er regi-
strert gjenstdende passagerer i alle maneder.

Registreringerne viser samtidig at problemet specifikt vedrgrer 3 afgange.-
Afgangen fra Kleppestg kl. 7.45 og 15:00 og 15:35 fra Bergen.

For Knarvik-baten er det ikke registrert nogen tilfelde af gjenstdende passa-
sjerer.

At kapasistetsgrensen pa Kleppestg-baten sdledes ofte brydes vidner om en
markant stgrre efterspgrgsel i rush end der er kapacitet til. Hvor stor denne ef-
terspgrgsel reelt er, er svaer at sige, da en del passagerer i dagens trafikk kan
tenkes at fravelge baten alene fordi de vet at den nogen gange ikke har kapaci-

http://projects.cowiportal.com/ps/A089784/Documents/03 Prosjektdokumenter/Transportgrunnlag for byb&tsamband v1.0.docx
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Opland til kaiplasserne

Indirekte oppland

tet, og derfor hellere tager buss eller bil til sentrum. Det hgje antal kapacitets-
brud vidner dog om en markant restefterspgrgsel, som ma indga i vurderingerne
af kapacitetsbehovet frem mod 2023.

Passagertal fra oktober-november 2015 giver her en indikation pd omfanget. I
denne periode blev Kleppestg-ruten besejlet af erstatnings-materiel med kapaci-
tet pd 290 passagerer. Her |18 gennemsnitsbelastningen efter kort tid pd 220-240
passagerer pr. afgang i morgenrush fra Kleppestg, selv uden at den ekstra ka-
pacitet havde veeret seerligt markedsfgrt.

Ut fra disse tal og antallet af afgange der sejler med gjenstdende passagerer,
skgnnes der groft at ligge en yderligere kapacitetsefterspgrgsel pa 30-40 % pa
de 3 spidsbelastede afgange, svarende til runnt 70 ekstra passagerer pr. afgang
i de tungeste maneder - forventeligt hgjest i morgenrush fra Kleppestg.

3.2 Lokalisering — bosatte og ansatte

Figur 9 illustrerer bosettning- og sysselsetningsmgnter langs battilbudene.
Kartet er fargekodet etter tettheten av bosatte og ansatte per 100x100 m. Tal-
lene ved hver av kaiplasserne viser summen av ansatte og bosatte innenfor en
radius pd hhv 400 m og 1000 m (indre og ytre sirkel). For eksempel er det i om-
radet rundt Strandkaien med en radius pa@ 400 m og 1000 m henholdsvis totalt
16.600 og 52.000 ansatte og bosatte. Dette illustrerer den store betydning dette
omrade har som rejsemal for batene.

Som kartet viser er regionene rundt Kleppestg og Knarvik kai tilnaermet like
store med ca. 1.000/4.000 bosatte og arbeidende innen en radius pa 400 m og
1.000 m. Omradet rundt Frekhaug kai utgjer derimot rundt halvparten av stgr-
relsen til Knarvik og Kleppestg med ca. 500/2.000 bosatte og arbeidende innen
400 m og 1000 m radius.

I tilleg til det direkte oppland af bosatte og ansatte er der imidlertid ogsa et
indirekte opland, som nds gennem skift til/fra buss eller bil.

Her har Askgy et meget stort inddirekte opland pd store dele af det resterende
Askgy. Kleppestg er knutepunkt for bustrafikken pd Askgy og der er samtidig en
stor park and ride plass tilknyttet, hvilket betyder at en stor del af Askgys
27.000 bosatte og 6-7.000 ansatte bgr regnes som inddirekte opland.

Dette fremhaeves i en spgrgeskemaundersgkelse lavet blant bdtpassagererne
lavet i 2012 (mens baten gik til Ngstet). Her svarede rundt 30 % af passagerer-
ne at de ankom til Kleppestg med buss, men over 50 % ankom med bil som fg-
rer eller passagerer. Kun rundt 10 % gikk eller cyklede, hvilket er ganske uvan-
ligt i kollektiv trafikken, og viser at det direkte opland kun spillede en mindre
rolle i tilbringertrafikken. Dette kom ogs3 til udtryk ved at kun 30 % oplyst at de
kom fra Askgy sgr (Kleppestg mv.)

Der er grund til at tro at samme mgnster - med stort indirekte oppland - delvist
kan genfindes i Knarvik/Frekhaug, omend det samlede inddirekte potentiale i de
to kommuner her er lavere og rejsetiden laengere.
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Bade ved Knarvik og Frekhaug er der parkering neaer kaien - for Frekhaug dog
med lav kapasitet. Knarvik har samtidig matebus til alle afgange, men er ikke
optimalt, da den kun kgrer til/fra Knarvik skysstasjon, hvor de rejsende igjen
ma skifte bus. Dette kan vaere en hindring for benyttelsen. Frekhaug har ikke
egentlig matetilbud, hvorfor gang til/fra Frekhaug Terminal 600 m borte er
bedste mulighed for at bytte til bus.

Disse mateforhold adresseres i planen for regional stamlinje frd 2018, som
fremhaever styrkelsen af mateforbindelserne som vigtig:

"I detaljering av busstilbodet til b8ten vil ein tilstrebe effektive byter p§ Knarvik
Skysstasjon til og fr§ linjer mellom Knarvik og andre omr8de i regionen. P§ en-
kelte avgangar kan det vurderast gjennomg8ande linjer til og fr§ Alveromr8det
og bten.

N&r det gjeld Frekhaug bar eit busstilbod til bten knytast opp mot det avrige
busstilbodet til og fr8 Frekhaug terminal, for ei best mogleg effektiv bussdrift.”

Lykkes det at skape bedre mateforbindelser til Knarvik og Frekhaug, samt at gke
antall parkeringsplasser neer Frekhaug Kai, vurderes det at rumme potentiale for
flere passagerer til baten. En harmonisering av prisstrukturen er dog ogsa viktig
for at matetilbuddet kan bli attraktivt.

Reisemiddelfordeling

100%
90%
80%
70% m Annet
50% " mSykkel
S0% m Til fots
40%
30% ® Med buss
20% M Bilpassasjer
10% m Bilfgrer

0% ‘ T T )

Fra Askoy Fra Bergen Fra Askgy Fra Bergen lalt
formiddag formiddag ettermiddag  ettermmidag
Figur 8 Reisemiddelvalgt mellem hjemmet og kaipladsen, som i langt de fleste

tilfeelde er Kleppestg.
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3.3 RVU-data

Figur 10 og Figur 11 gir et overblikk over transportstrgmmene til/fra referanse-
omrédene Askgy og Lind3s/Radgy/Meland. For hvert av omradene er det oppgitt
et absolutt tall som gjengir det totale antall reiser (kollektiv-, bil-, gang- og syk-
kelreiser etc) mellom referanseomradet og det aktuelle omradet per dag. Kollek-
tivtrafikkens andel av totale reiser mellom omradene og refereranseomradet
vises ved det relative tallet som fremkommer i hvert omrade. Her er det seerligt
relationerne til Bergenhus der er interessante.

Lindas/Radey/Meland - 300

Asane - 1.600 (14 %)

Ostersy <250

- ) X -
A skayZ10/000[(72%))

B !
ol

Vaksdal/Samnanger
<250

Fyllingsdalen
1.400 (9 %)

Fjell/Sund/@ygarden
2.300 (10 %)

Yirebygda - 2.600/(6/%)

Fana - 1.100 (9 %)

"1 Sone: Askey

Transportstramme til/fra Askey
Skaleret efler summen af alle ture

I 20000 - <0000
B 5000 - 20000

2500 - 5.000
1000 - 2.500
250 - 1000

/ <250

0s <250

Figur 10: Transportstrammer til fra Askoy fra RVU
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Osteray - 700

Askey - 300

Arna - 600

Laksevag - 800

Vaksdal/Samnanger

Arstad - 1.700 (20 %) 500

Fyllingsdalen - 500

Fjell/Sund/@ygarden
1.100 (3 %)

Ytrebygda - 900
Fana - 1.200 (12 %)

71 Sone: Lindis/Radey/Meland

Transportstremme til/fra sonen
Skaleret efter summen af alle ture

I o000 - 60000
B 5000 - 20000

1.000 - 2500
250 - 1.000
0- 250

Os <250

/

Figur 11 Transportstreammer til/fra Lind§s/Radwpy/Meland fra RVU.

For Askgy viser reisevaneundersgkelsen, at 9.700 reiser gjennomfgres daglig
mellom Askg@y og Bergenhus. Heraf benyttede 46 % kollektivtrafikk mellom om-
radene, svarende til ca. 4.500. En direkte sammenligning med passagertallet pd
baten - ca. 2.000 pr. hverdag i begge retning - viser dermed at baten star for
lidt under halvparten af kollektivrejserne mellem de to omrader.

Til sammenlikning viser Figur 11 at rejsestrgmmen mellem de nordlige kommu-
ner og Bergenhus er noget lavere - kun ca. 6.000 i alt, hvoraf ca. 2.000 rejser
kollektivt. Dette vidner om at markedsgrundlaget alt andet lige er lavere for
Knarvik-baten.
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3.4 Byvekst og prognhoser

Befolkningsutvikling og kommunale planer vil prege fremtidens transportetter-
spearsel i Bergensregionen. Derfor er det viktig & ta hensyn til dette ved dimen-
sjonering av et fremtidig kollektivtilbud.

Tall vedrgrende befolkningsprognoser er derfor innhentet for Askgy kommune,
Knarvik (Lindds kommune) og Frekhaug (Meland kommune) pad grunnkretsniva.
Tallene er basert pa middel-prognosen (MMMM). Tabellen under gir et overblikk
over antatt befolkningsutvikling pa8 kommuneniva.

Kommune 2016 2018 2022
Askgy kommune 28300 29.900(+6 %) 32.200 (+14 %)
(Kleppestg)

Lind&s kommune 15500 16000 (+ 3 %) 16800 (+ 8 %)
(Knarvik)

Meland kommune 7800 8500 ( + 10 %) 9500 (+ 22 %)
(Frekhaug)

Tabell 3: SSBs befolkningsprognoser for omkringliggende kommuner

Neste tabell gir oversikt over befolkningsutvikling pa utvalgte sentrale grunn-
kretser i forhold til tettstedene.

Sted 2016 2018 2022
Kleppestg 3500 3800 (+ 10 %) 4200 (+ 19 %)
Knarvik 2600 2700 (+ 1 %) 2800 (+ 7 %)

Frekhaug 2800 2900 (+ 4 %) 3300 (+ 16 %)

Tabell 3.2: Befolkningsutvikling i tettstedene (utvalgte grunnkretser) frem mot 2022.

Utfra tabellene kan vi se at alle kommunene/tettstedene er antatt & oppleve en
sterk befolkningsvekst frem mot 2022. Vekstrater pa rundt 2-3 % pr. ar pa
Askgy og lidt over 3 % for Kleppestg isoleret set. Holder dette stik vil byvaeksten
i planperioden alene generere op mod 20 % stgrre transportgrunnlag for baten.

For Knarvik-linjen ventes Lindds Kommune og Knarvik at vokse rundt 1 % om
dret, mens Meland kommune og Frekhaug vil vokse med rundt 3 % om &ret.
Samlet set betyder det at byveeksten ventes at bidrage med ca. 10 % gkt trans-
portbehov i planperioden.

SSBs prognose for Askgy understgttes av at kommunen har haft en
gennemsnitlig vaekst pd 2,5 % de senere ar, og forventer ogsa hgj vaekst i arene
som kommer. Kommunen har bl.a. sat gang i planarbejde for Kleppestg
sentrum. Her laegges op til en teet bymaessig bebyggelse med bolig, handel,
service og kulturtilbud. Videre ser kommunen pa forteetningspotentialet i
Myrane-omradet og pa Byneset. I tilleeg kommer en raekke private planer pa
straekningen Strussham - Florvag, som omfatter bade boliger og nye
arbejdspladser. Totalt vil dette medfgre en vaesentlig udbygning i arene
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fremover og pa sigt skabe et mere eller mindre sammenhaengende byband pa
straekningen.

Ny LY

Figur 12 Plankart og visualisering af en mulig fremtid for Kleppestg havnefront med
kulturhus og senter bebyggelse i stedet for den store nuvaerende
parkeringsplass p8 havnen. (Illustration: 3RW Arkitekter og Fabian Gohde)
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3.5 Effektivitet

Kortlaegningen av dagens tilbud viste at bat utggr et hurtigt, populaert og rimelig
kapasitetssterkt transporttilbud pa begge ruter. Det er i den forbindelse ogsa
relevant at se pa de gkonomiske aspekter av batdriften, for at fa fgling med om
gget investering i bat er gkonomisk forsvarlig sammenholdt med bus.

Dette ggres ved at analysere pris pr. passasjer (basert pa septembertal 2016)
og pris pr. kapacitet

Ved at sammenholde de ca. 2.000 passagerer pr. hverdag pd Askgy-ruten og
tilsvarende 600 passagerer pd Knarvik-ruten med ca. timepriser for de to bat-
samband opnas en ca. pris pr. passasjer som summeret op i Tabell 4.

Tabell 4 Pris pr. passager i kr.

Bruttopris Billetindtaegt Nettopris
Askgy-baten 33 13 20
Knarvik-baten 65 25 40

Tabellen viser at det driftsmaessigt for september kostede ca. 33 kr. pr. passa-
gerer at drive Askgyruten. Det tilsvarende tal for Knarvik-baten er ca. dobbelt sa
hoit, hvilket skyldes det lavere passagertal og lidt hgjere timepriser pa dette
samband. Ved at fraktraekke skgnnede billetindtaegter for de to forbindelser op-
nds et mal for tilskuddet pr. passager - for Askgy-baten ca. 20 kr., mens det
tilsvarende for Knarvikbaten er 40 kr.

Da det ikke har vaeret muligt at fa retvisende passagertal for de paralleltkgrende
buslinjer kan der ikke laves en direkte sammenligning af denne effektivitet kon-
tra bus. Erfaringmaessigt virker prisniveauet pr. passager pd Askgy-baten dog
ikke hgjt sammenholdt med bus generelt.

Prisniveauet er noget hgjere pa Knarvik-baten, men det daekker ogsa over en
laengere rejse, hvilket ggr det acceptabelt med hgjere omkostninger.

N&r tallene sammenholdes med belastningsprofilen vurderes der samtidig at
vaere mulighed for effektivitetsforbedringer pa begge bate, men ikke mindst pa
Knarvikbaten, hvor der fortsat er restkapacitet ogsa i rush.

Tilsvarende regnestykke er gjort for pris pr. kapacitet, malt som pris pr.
siddeplads pr. retning pr. time. Her er det muligt at sammenligne med bus.
Skyss oplyser en praktisk kapacitet pa busserne pa 52 passagerer til brug for
sammenligningen.
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Tabell 5 Pris pr. kapacitet, m8lt som pris pr. siddeplads pr. retning pr. time.
Kapacitet Pris
pr retning i spidstimen kr./plass

Askgy-ruten
Bat 335 15
Buss 52 19

Knarvik-ruten
Bat 180 36
Buss 35 29

Som det fremgér er prisen pr. kapacitet lidt hgjere pa buss end pa bat pd Askgy-
ruten, mens det omvendte ggr sig geeldende pa Knarvikruten. Disse tal viser at
bat i udgangpunktet er konkurrencedygtig med buss i relasjonerne. Den hgjere
driftsudgift pr. time tjener sig ind gennem mere plass pa baten og en kortere
rejsetid, der gor at samme bat kan na flere ture end tilsvarende bus.

Med til regnestykket hgrer dog ogsa at baten ikke har samme skalerbarhet
utenom rush som bussen har. Her er bten ngdt til at sejle med fuld kapacitet
(som pa Askgy-baten) eller fierne afgange utenom rush (som pa Knarvikbaten).
Sidstnaevnte mulighed er samtidig relativt dyr, da omkostninger pad bat samt
mannskab stadig skal afholdes i disse perioder.

Her kan bus i hgjere grad regulere kapaciteten og dermed udgiften utenom
rush, og dermed give en samlet bedre effektivitet og kapacitetsudnyttelse.
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4 Samlet vurdering af transportbehov frem mod 2023

4.1 Overordnet vurdering og problemanalyse

Analysen af battilbuddene viser to kollektivtilbud i veekst, som hver utfylder en

vaesentlig rolle i kollektivnettet, som snarvei for passagerer pa de lange rejser -
serligt i rush. Fglgende gennemgas de overordnede karakteristika for de to ru-
ter.

4.1.1 Askgy-baten - styrker og svagheder

Askgy-baten giver en hurtig forbindelse fra Kleppestg til det sentrale Bergen og
skaber dermed en genvej, der er uafhangig af trengsel. Tilbuddets styrker i dag
og fremadrettet er overordnet vurderet som:

Kort rejsetid

Hgj regularitet

Regelmaessig, rimelig frekvens (dog ikke helt halvtimesdrift)

Fuldt integreret i det gvrige transportsystem

Hgj attraktivitet og komfort, szerligt i sommerhalvaret

Hoje passagertal og vaekstrater peger pa stor efterspgrgsel

Utbygging pa Askgy understgtter vekstpotentiale

Aflaster sentrum for et hgjt antall busafgange, som eller skulle have kgrt i
rush

VvV V VvV V V V V VvV

Med halvtimesafgange der er fulde i rush spiller bdten en vigtig rolle i kollektiv-
systemet. Den tilbyder hgit serviceniva til passagererne og aflaster samtidig
sentrum for bustrafik. En kapacitet i underkanten av 400 passagerer mod sen-
trum pr. time svarer groft til kapaciteten i 7-8 busser, som saledes alternativt
skulle have kgrt mellem sentrum og Kleppestg i rush.

Samtidig viser analysen af passagerutviklingen, at Strandkaiterminalen utggr en
langt mer attraktiv landingsplass end Ngstet gjorde, og den anbefales derfor
fastholdt.

Utfordringerne for batlinjen kan umiddelbart sammenfattes som:

> Kapacitetsmangel i rush hindrer bdtens fulde potentiale

> Omkostningen for utvidelse af kapacitet er relativt hgj i forhold til de fa af-
gange der har behov

>  Skeaev belastning med begraenset motstrgmstrafik og passagerer udenfor
rush gir ineffektiv drift

> Skeev tidstabel forringer enkeltheden

> Hgj luftforurening sammenliknet med buss

Askgy-baten har en klar kapacitetsutfordring i rush - noget som kun vil gke i
takt med at traengslen gker pd Askgy-broen og befolkningen p& gen fortsaetter
med at vokse. @kt passasjergrunnlag er i udgangspunktet positivt, men den
skaeve fordeling pa baten, med meget hgj spissbelastning og lav udnyttelse
motstrgms og resten av dagen gjgr driften ineffektiv.
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Styrker

Svagheter

Dette betyder ogsd at investeringer i ekstra kapacitet med ekstra bat eller en
vesentlig stgrre bat kun vil gavne relativt fa rejsende i spidstimerne, mens in-
vesteringen resten av dagen blot vil gke den i forveien store overkapasitet. Det-
te er en szerlig stor utfordring for battrafikk, da krav til bemanning og utgift til
bat er ganske omkostningstunge, ogsd nar bat evt. ligger stille mellom rush-
perioderne.

Tiltak der kan styrke balancen i brugen av tilbuddet over dagen vil ogsa styrke
rentabiliteten af battilbuddet. Skal dette sld staerkt igennem krever det dog
grunnleeggede andringer af byfunktioner eller kollektivnettet — eksempelvis
tvungen mating med bustilbuddet utenom rush.

En mindre utfordring, der er identificeret er strukturen pa tidstabellen, som har
30 min drifts utenom rush men 35 min. drift i rush, hvilket ggr det svaert at hus-
ke sejltider og ggr tilbuddet lidt mer komplekst at huske. Den ekstra tid i rush
skyldes usikkerhed i forbindelse med tid til ombordstigning for de mange passa-
gerer i rush ved sidste kontraktsindgdelse. Set i lyset af de meget fa registrere-
de forsinkelser det sidste ar, anbefales det at genvurdere om fast halvtimesdrift
kan indfgres.

En anden udfordring for baten er luftforurening, som er ganske hgj sammeholdt
med bus. Dette problem adresseres fra naeste kontraktperiode, hvor mulighe-
derne for miljoteknologi i batdriften undersgges.

4.2  Knarvik-baten - styrker og svagheder

Knarvik-b3ten ligner p& mange mater Askgybaten i forhold til styrker, som er:

Kort rejsetid

Hgj regularitet

Fortsat restkapacitet

Hgj attraktivitet og komfort, seerligt i sommerhalvaret

Aflaster sentrum for busafgange, som ellers skulle have kgrt i rush

Bliver fra 2018 eneste direkte forbindelse til Torget, da busserne omlaegges,
hvilket vil gke passagergrundlaget

VvV V V V VvV V

I modsaetning til Askgy-baten er der pd Knarvik-baten fortsat restkapacitet. Det-
te betyder at vekst i passagertallet blot vil styrke effektiviteten i hvert fald til
kapacitetsgrensen nas. Dette kan maske ske ndr bustilbuddet fra Knarvik omlae-
gges til regional stamrute, der ikke lzengere betjener Festplassen og Torget,
hvilket kan gke incitamentet for at tage bat i nogle relasjoner. Det er dog usik-
kert hvad dette vil betyde, da frekvensen ogsa er vaesentligt hgjere i bustilbud-
det, ligesom Knarvik Skyssstasjon ligger mer sentralt for markedsgrunnlaget.

Tilsvarende ligner flere af ulemperne ogsa den for Askgy-baten, men der er
likevel veesentlige forskelle. Ulemperne kan sammenfattes som:

Lav frekvens og begraenset driftsdggn

Skaev belastning

Dyr drift grundet lang sejltid

Prisstruktur ger det sveert at kombinere bus og bt

Vv V VvV VvV
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> Matesystem er ikke optimalt
> Parkeringskapasiteten ved Frekhaug kai er ikke tilstraekkelig
> Hgj luftforurening sammenliknet med buss

Knarvik-batens driftsoplaeg er alene rettet mod rush, og den fungerer dermed
fint som avlastning for buss i rush. Frekvensen er samtidig lav, hvilket ggr det
sveert at bruge for passagerne, da det langt fra er alle der kan tilpasse deres
rejsebehov til de udbudte afgange. Den begraensede betjening skyldes naturligt
at efterspgrgslen er mindre end til Askgy, samtidig med at ruten er lengere, s3-
ledes at én bat ikke kan klare mere end timesdrift.

Samtidig viser passasjertallene en meget stor skaevhed. 85 % af passagererne
er saledes samlet to afgange mod Bergen om morgenen og 3 afgange hjem om
eftermiddagen. Mens de gvrige syv afgange har meget lav benyttelse. Som for
Askgy-baten er motstremstrafikken meget begraenset, men ogsa den tidligste og
den seneste morgenafgang mod Bergen har meget ringe benyttelse.

Dette understreger hvorfor tilbuddet kun er rettet mod en snaever rush-periode.
Det er dog vaerd at overveje om efterspgrgslen utenom rush vil blive stgrre nar
det parallelle bustilbud omlaegges til busstasjonen. I den forbindelse ma det
0gsa overvejes om nuvaerende driftsoplaeg, hvor Frekhaug ikke betjenes mot-
strems er fornuftigt eller om efterspgrgslen kan retfeerdigggre at man ogsa be-
tjener den i uaktuel retning.

Prisstrukturen vurderes at veere blant de problematiske faktorer for Knarvik-
baten, som har sit helt eget takstsystem. @nsker man som daglig rejsende at
kombinere bus og bat bliver udgiften vesentlig hgjere (+70-80 %) end hvis man
kun kerte med bus, og det er et problem, da strukturen p3 tilbuddet gor at det
ofte vil vaere relevant eksempelvis at tage baten ind om morgenen og bussen
hjem om aftenen. Samtidig er forskellen i prissystem med et at komplicere
rejsen for passagererne, og den nemmeste Igsning bliver da at tage bussen eller
bilen. Det anbefales derfor at overveje harmonisering af takstsystemet for at
tilgodese bytter og rejsende der bruger bat og bus skiftevis.

Samtidig kan det overvejes at styrke mateforbindelserne til bade Frekhaug og
Knarvik. Frekhaug har i dag ikke noget reelt matetilbud, mens Knarvik har en
skyttelbus fra kaien til Skysstasjonen. Det kan overvejes om flere af de ordinze-
re afgange kan terminere ved kaien i stedet for pd skystasjonen, for dermed at
give direkte adgang fra kaien til flere relevante malpunkt.

4.3 Prognose for efterspgrgsel

Utviklingen i efterspgrgslen er sveer at spd om, da den beror pa mange ulike
faktorer, der alle er behaeftet med vaesentlig usikkerhet. For at give et grundlag
at treffe beslutninger omkring udbuddet pa er der alligevel gjort nogle estimater
i nedenstdende, ved at sammenfatte de vaesentligste aendringer i transportef-
terspgrgslen i perioden. Prognose er 2023, som ventes at vaere det laangste den
naeste generation af kontrakter vil vare.

Folgende parametre spiller ind pa transportbehovet for Askgybaten frem til
2023:
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> Restefterspgrgslen (potentielle passagerer der i dag fraveelger baten i rush
grundet kapacitetproblemer) kan udlgses ved at gke kapaciteten. Den er
skgnsmaessigt pd 30-40 % pad de 3 tungeste rushtidsafgange i manederne
med stgrst efterspgrgsel.

> Byveaekst styrker efterspgrgslen — skgnsmeessigt 20 % over hele dagen.

Sikres den ngdvendige kapacitet vurderes battilbuddet sdledes at kunne vokse
med 50-60 % pa de tungeste rushafgange og 30-40 % samlet set som fglge af
de to viste paramtre. Dette svarer til en batkapasitet pa rundt 300 for at dekke
kapacitetetsbehovet i 2023.

I tillaeg vil 2endringer i tilbuddet ogsa pavirke efterspgrgslen. Eksempelvis kan-
gkt frekvens (for at imgdekomme kapacitetsbehovet) pa overfarten give yterli-
gere vaekst, ligesom omlaegging af busnettet (eks. med mer mating) vil spille
ind, afhaengig af hvilket strategi der vaelges.

For Knarvik-baten vurderes fglgende parametre at spille ind:
> Byveekst styrker efterspgrgslen — skgnsmaessigt 10 % over hele dagen.

Hertil kommer at en harmonisering af takstsystemet samt styrkelse av matetil-
buddet ogsa vil have en positiv effekt. Dette er svaer at vurdere, men
skgnsmaessigt 20-30 %

Herutover kommer at bustilbuddet fra Knarvik ventes omlagt til regional stamru-
te fra 2018, og dermed kgrer direkte til busstasjonen i Bergen via Flgyfjellstu-
nellen uden at betjene Torget og Festplassen som i dag. Bdten dermed bliver
eneste direkte adgang til sentrum (Torget). Effekten af dette er yderst sveer at
spa om pa nuvaerende tidspunkt, da endelige driftsoplaeg ikke er kendt og kon-
kurrencefladen dermed ikke er klarlagt. Samtidig er der mange parametre der
spiller ind i passagerernes valg, herunder frekvens, rejsetid, driftsdggn, naerhed
til station/kai, kapacitet mv.

Andringen vurderes dog at et gkt passagerpotentiale - saerligt utenom rush, da
bustilbuddet vil have et hurtigt eksprestilbud i rush.

Samlet set er byveekstens 10 % stigning det mest sikre estimat. £ndringen af
strukturen i busnettet kan dog fa stor betydning ligesom harmonisering af taks-
terne vil spille ind. En vaekst pa rundt 50 % i rush og 30 % generelt som fglge af
disse tiltak vurderes at veere realistisk.

Det svarer til et kapacitetsbehov p& den mest belastede afgang p& ca. 190 i ar
2023. Dermed er kapaciteten pd det nuveerende battilbud (180) naesten til-
straekkelig, men det kan overvejes at opgradere kapaciteten lidt med tanke pro-
gnhosens usikkerhedsmomenter.
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5 Lgsningsmuligheder og anbefalinger

Analysen av transportgrunnlag for battrafikk peger pa en rekke utfordringer ved
den eksisterende batbetjening og en rekke muligheter for at tiltrekke yderligere
passagerer. Disse adresseres med mulige Igsningsmodeller i nedenstdende op-
delt pd batrute.

5.1  Askgy-baten - kapacitet

Askgy-batens hovedutfordring er kapacitet, og indikationer peger sdledes p3 at
30-40 % flere passagerer ville bruge baten pa de hardest belastede afgange,
hvis kapaciteten var tilstede. Dertil kommer effekten af byvaekst som er estime-
ret til at st for en vaekst isolert set pa rundt 20 % frem mod 2023. Skal efter-
spargslen imgdekommes pa alle afgange vil der sdledes vaere brug for 50-60 %
ekstra kapacitet i 2023 sammenholdt med dagens tilbud.

Der kan peges fire principielle m3der at Igse denne udfordring pa:

Buss for bat

Optimering af drift, korrespondancer og sejlplaner
Dublering fra andre batruter

Tilkeb af batkapacitet

Vv V VvV V

En mulighed er at fortsaette med samme krav til kapasitet pa fartgy som idag -
evt. suppleret af nedenstaende optimeringsforslag - og sa Igbende styrke det
supplerende bustilbud i nogle relationer der kan konkurrere med bat. Eksempel-
vis styrke tilbuddet i rush med flere direkte afgange utenom Kleppestg. I tillaeg
ma& buss som i dag vaere standby til at transportere gjenstdende passagerer.

Denne model gor dog at det store restpotentiale for battrafik og den Igbende
forventede vekst ikke kan realiseres, hvilket i praksis betyder, at ikke alle de der
gnsker at tage b3t far mulighed for det. Dette betyder at den kollektive trafik
samlet set st3r svagere end den kunne ggre i konkurrencen mod bil.

Samtidig kraever denne Igsning et stigende antal busafgange til sentrum, hvilket
yderligere vil belaste de allerede trengte gatearealer her. En kapacitetforggelse
pa bat fra de nuvaerende 195 til eksempelvis 300 ville, omregnet til busafgange,
svare til ca. 4 ekstra busser/time, da bat kan ndr ca. to omlgb pa en time, mens
bus kun kan na et omlgb grundet den laengere kgretid.

Det anbefales pa den baggrund ikke at lade bus daekke den manglende kapacitet
da det servicemaessigt og i forhold til afviklingen i sentrum vi give et ringere
produkt samlet set.

Muligheden for at bedre udnyttelsen af den eksisterende kapacitet gennem
driftsmaessig optimering er veerd at overveje da den potentielt styrker tilbuddet

og effektiviteten stort set indenfor eksisterende gkonomi.

Dette kan vaere gennem justering af sejtiderne, sa spidsbelastningen spredes pa
flere afgange eller justering af matetilbuddet s3 der mates til forskellige afgan-
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ge. Det er sveert at vurdere om der ligger et potentiale her, men uanset vil det
ikke vaere af en stgrrelsesorden der kan Igse det samlede kapacitetsproblem.

En anden made at optimere pa kunne vaere ved at ga fra den nuvaerende 35
min. drift i rush til 30 min. drift. Der blev ved sidste udbud lagt 5 min ekstra ind
i sejlplanen pr. omlgb i rush, for at sikre tilstraekkeligt med kaitid til at h&ndtere
de mange passagerer. Vi anbefaler at det undersgges om det er muligt at elimi-
nere denne ekstra tidsbuffer. Statistikken over forsinkelser er i dag svaert posi-
tiv, hvilket kan vaere en indikator pd, at der er god Iuft i sejlplanen, men selvfgl-
gelig ogsd kan betyde at den lige netop er tilpasset s& godt som den kan.

Kan omlgbstiden i rush reduceres til 30 min gir det bade en enklere sejlplan for
passagererne og lettere takting mod bus (der typisk kgrer med fast jeevne inter-
valler). Samtidig vil det gke kapaciteten pr. time med rundt 15 % set over den
samlede rushperiode, samme bat kan nd 2,0 omlgb pr. time i stedet for 1,7 om-
Igb ved 35 min. omlgbstid. Det betyder i praksis, at bdten kan nd et ekstra om-
Igb i rush mellem kl. 6 og 9 sammenholdt med nuveerende driftsoplaeg.

Det anbefales, at der foretages en evaluering af nuvaerende sejltid - bade base-
ret pa faktiske observation (statistik) og dialog med operatgr for at vurdere om
der vil veere mulighed for fast halvtimes drift - evt. under andre vilkar.

Muligheden for at optimere driften ved at benytte andre bater, der allerede er i
drift til at gi ekstra kapacitet p8 Askgy-ruten har ogsa veeret belyst.

En mulighed - inden for rammerne af denne opgave kunne vaere & samordne de
to sambandene ved & la fartgyet fra Nordhordalandsb3ten kjgre avganger Klep-
pestg — Strandkaien. Dette kan hjalpe til at sikre tilstraekkeligt kapacitet og kan
da handteres uten ekstra bdt og med materiel tilsvarende dagens.

Konsekvensen bliver da, at afgange pa Knarvikruten skubbes, sa der bliver halv-
anden time mellem de to mest benyttede morgenafgange og eftermiddagsaf-
gange. Dette vil vaere en klar serviceforringelse, da det netop er pa disse afgang
baten benyttes. Med tanke pa den nuvaerende belastning og forventningerne til
vaekst pa bade Askgy-ruten og Knarvik-ruten anbefales dette ikke.

En anden mulighed kunne vaere at indga en samlet aftale for driften af Askgyru-
ten og Knarvikruten med to like bater. Dette kunne give fleksibilitet i driftsop-
laeggene, som maske kan vaere ngglen til at sikre fast halvtimesdrift pd Askgy-
ruten. Ved at hver bdd eksempelvis sejler - Kleppestg-Bergen-Kleppestg-
Bergen-Knarvik-Bergen-Kleppestg, opnds muligheden for at en mindre forsinkel-
se opstaet i rush med det stramme 30 min. omligb mellem Kleppestg og Bergen
kan indhentes pa turen til Knarvik retur. Samtidig opnas en stgrre mandskabs-
pulje med erfaring fra drift af samme battype, hvilket kan gi driftsmaessige for-
dele i forhold til sygdom mv.

Et sddant krav i udbudsmaterialet kan selvfglgelig omvendt begraense feltet af
tilbud, hvilket kan medfgre begraenset konkurrence. Fordele og ulemper ved
dette palaeg bgr derfor overvejes.
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En samordning med andre batforbindelser - eksempelvis her Sunnhordland-
baten har tidligere veeret undersggt, men blev ikke vurderet kontraktmaessigt
hensigtsmaessigt/realistisk i den relevante kontraktperiode.

Ovenstdende muligheder vil givet veere de billigste, men rummer ikke klare
Igsninger kapacitetsproblemet, der samtidig tilgodeser alle passagerer.

Den eneste reelle mulighed, hvis man vil sikre kapacitet til alle der gnsker at
bruge baten, kan derfor vaere at investere i mere kapacitet. Dette kan i praksis
ggres enten ved at gke frekvensen med en ekstra bat, eller ved at kraeve stgrre
kapacitet p& den bat der skal besejle overfarten.

Tilkgb af ekstra bat har den styrke at det vil give mulighed for fast kvartersdrift i
rush. Dette vil ikke alene fjerne kapacitetsproblemet, men samtidig sikre en vae-
sentlig serviceforbedring gennem en fordobling av frekvensen — noget der i sig
selv vil stille bt vaesentligt sterkere i forhold til bil og bus og derfor ma forven-
tes at tiltreekke endda flere passagerer.

Utfordringen ved denne Igsning er at det formodentlig vil vaere en ganske dyr
made at tilkgbe den ekstra kapacitet. Da den ekstra bat kun skal bruges i rush
og batens fast omkostninger derfor vejer saerligt tungt pa timeprisen. Samtidig
skal mandskabet kompenseres for den periode baten ligger stille mellem de to
rushperioder, hvilket ogsa er med til at gke timeprisen i rush.

En ekstra bat giver klart en bedre service og vil ogsa bidrage med gkt fleksibili-
tet - eksempelvis ved funktionsstop p& den ene bat. Alligevel vurderes det i
denne kontraktperiode umiddelbart at vaere for dyr en Igsning pa kapacitetsud-
fordringen. P8 laengere sigt og maske med et busnett mere fokusert p& mating
til bat, kan gkt frekvens maske vise sig som en fornuftig Igsning.

Krav om hgjere kapacitet pd den ene bat, der skal besejle ruten er en anden
mulighed, der gkonomisk ser mer favorabel ut. Der findes i dag hurtigbdtmateri-
el p& markedet med kapacitet i underkanten af 300 passagerer, som ville kunne
holde sejlplanen, og der grund til at tro at en sddan kapacitetsudvidelse p3 rundt
50 % vil gge prisen veesentligt mindre en 50 %. En grov vurdering af kostnader
pd sammenlignelige bater tilsier i den forbindelse at en sddan prisforggelse sna-
rere vil ligge rundt 15-30 %.

P& den made betales en mere rimelig pris for kapaciteten. Omvendt betyder det
sa at der sejles med stor overkapacitet hele dagen, hvilket betyder at effektivi-
teten pa overfarten udhules, da det vil veere fa eller ingen afgange hvor den ful-
de kapacitet udnyttes. Med eksempelvis 25 % ekstra omkostning for transport
af maske 200 ekstra passagerer pr. dag alene i de mest passagertunge dage og
maneder, betales dermed en betydelig merpris for relativt fa ekstra passagerer.

Det er sdledes omkostningstungt at tilbyde ekstra kapacitet i rush, men det ville
tilsvarende og vaere ganske dyrt at tilbyde samme kapacitet med bus, da rush-
tids-bus ogsd ma afskrive de faste udgifter over de for afganger i rush. @kono-
misk set vurderes denne form for kapacitetstilkgb derfor at vaere den mest for-
delagtige for den midlertidige kontrakt - ogsa med tanke pa serviceniva for pas-
sagererne.
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5.2 Styrkelse af Askgybatens passagergrundlag

Der er i analysen peget pa enkelte forhold der er problematiske i forhold til ef-
fektiviteten og efterspgrgslen pa Askgybaten.

Den ene er fast 30 min. drift, som det allerede er anbefalet at undersgge mulig-
heden for i afsnit 5.1

Det andet skaevheden i passagerfordelingen med mange passagerer pa fa af-
gange i rush og fa passagerer modstrgms og utenom rush. Der er ikke nogen
enkelt Igsning pd dette, da det bunder i et strukturrelt problem med stor netto-
indpendling fra Askgy (boszetningskommune) til Bergen (arbejdspladskommu-
ne).

Det er dog vaerd at vaere opmaerksom pa dette forhold i planlaegningen af bustil-
buddet for Askgy fremadrettet. Mens det ikke giver gkonomisk mening, at be-
graense battilbuddet i Igbet af driftsdggnet, sa kunne man maske udnytte bus-
sernes fleksibilitet s nogle af dem i hgjere grad mater til bdten og betjener an-
dre relasjoner end Bergen sentrum og eksempelvis kgre direkte til busstasjonen
for at terminere, (som den regionale stamlinje fra nord).

Dette kunne give mulighed for at reducere kapaciteten mellem Bergen sentrum
og Askgy utenom rush, understgtte battilbuddet med flere passagerer og samti-
dig aflaste sentrum for busafgange.

Modellen er neermere detaljeret her, og har selvfglgelig 0ogsa negative aspekter
for nogle af de passagerer, der bruger bus i dag. Ideen kan dog indgd som over-
vejelser i det videre planarbejde med plan for en samlet kollektivbetjening af
Askgy.

5.3  Lgsningsforslag Knarvik-baten

Det separate takstsystem for bat er ganske komplekst og vurderes at vaere en
reelt hindring for brug af baten af tre arsager:

>  Det ggr det dyrere at bruge bus end b3t
> Det ggr det vaesentligt dyrere at kombinere bus med bat

> Det er komplicert for passagererne at skulle forholde sig til et anden takst-
system.

Samlet set vurderes det nuveerede setup som yderst problematisk, da det
haemmer kapacitetsutnyttelsen og dermed effektiviteten pa baten og da det un-
dergraver de ressourcer, der er investeret i matetilbud til Knarvik - og dermed
faktisk fremmer bruk af bil som tilbringer frem for bus. Det anbefales derfor at
harmonisere taksterne med de gvrige takster i Skyss omrade.

Skulle det gnskes at bevare prismekanismen som mulighed for at justere ef-
terspgrgslen pa bat anbefales det at basere prisen pa Skyss standardtakster op
blot pdlaegge et battillaag som en given %-sats oveni den ordinzere takst, da det
vil styrke skiftemulighederne og forenkle systemet for passagererne.
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Matesystemet til Knarvik fungerer i dag ikke optimalt — bade grundet takstsy-
stemet, men ogsa fordi det ikke er optimalt indtaenkt i det gvrige kollektivnet,
men blot fungerer som en shuttle mellem Knarvik skysstasjon og kaien, hvilket
giver et ekstra skift for alle der skal videre med ordinzer bus

Det anbefales derfor at integrere matetilbuddet i den gvrige linjestruktur sa vidt
muligt i den videre detailplanleegning, saledes at man med skift pd kaien kan
komme direkte til flere relevante malpunkter/tettsteder. Dette vil ogsa ggre at
tilbuddet daekker en stgrre del af selve Knarvik. Dette er i tr&d med planerne for
omlaegning af bustilbuddet i Nordhordland. Tilpasningen skal naturligvis ske un-
der afvejning af de gvrige bindinger pa linjen.

Frekhaug har intet direkte matesystem i dag, hvilket betyder at de fleste bus-
passagerer ma gar lidt over 600 m fra busterminalen. Det bgr tilsvarende under-
sgge om et matesystem kan etableres som del af den eksisterende linjestruktur
her.

Men parkeringsforholdene pa Knarvik ser gunstige ut, vurderes kapaciteten for
bilparkering at vaere sprengt pd Freghaug. Muligheden for at etabelere flere p-
pladser bgr derfor undersgges.r

Analysen dokumenterer at kapacitet ikke er et problem for baten i dag, da der
selv pd den mest belastede afgang pa hverdage i de passagertungeste maneder,
er kapacitet til ekstra 40 % passagerer.

Dermed ventes kapacitet heller ikke umiddelbart at blive en udfordring i planpe-
rioden, hvis der alene ses pd de skgnnede effekter af byvaekst (10 %) og af evt.
styrkelse af matetilbud, parkeringsforhold p& Frekhaug og harmonisering af tak-
sterne (20-30 %), som begge lige netop vil kunne rummes indenfor den nuvae-
rende kapacitet.

Der er dog store usikkerheder knyttet til vurderingerne af fremtidig passagertal
og ikke mindst konsekvenserne af omlagningen af det Bergens-rettede bustil-
bud til regional stamrute utenom sentrum direkte til busstasjonen. Umiddelbart
vurderes en sddan omlaegning at pege pa okt efterspgrsel pa baten, som da bli-
ver eneste forbindelse til Torget uten skift, men det er usikkert hvordan faktorer
som rejsetid, skift, gangafstand og frekvens vil spille ind her.

De store usikkerheder peger pd behov for yderligere afklaring af overflytnings-
potentialet ved denne omlaegning. En interviewundersggelse kunne her hjzelpe
til at kaste lys over rejsemal og praeferencer for de eksisterende buspassagerer
og anbefales derfor, hvis der kan afses tid til det.

Med det eksisterende vidensgrundlag anser vi det som sandsynligt at den nuvee-
rende kapaciteten pd 180 passagerer kan blive sprengt i planperioden frem til
2023 safremt omlaegningen til regional stamlinje gjonnomfgres sammen med de
ovenstdende foresldede tiltag for bt. Det bgr derfor overvejes om det vil veere
acceptabelt pa et tidspunkt i perioden ikke at kunne tilbyde fuld kapacitet, eller
om man allerede nu skal investere i (lidt) stgrre bat.
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