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Trafikkplan bat, vedtak fylkesutvalet 22. november 2017, PS 271/2017:

1. Fylkesutvalet stiller seg bak tilrddingane i Trafikkplan bat, som gir grunnlag og fgringar for arbeid med
nye anbodskonkurransar i ara framover.

a) | utvikling av tilbodet med bat skal ein i trdd med vedteken Kollektivstrategi for Hordaland nytte
ressursane der det er flest reisande. Samstundes skal ein dekke mobilitetsbehov i heile fylket.

b) Battilbodet skal utviklast som ein integrert del av kollektivtilbodet der baten har sine seerlege
fortrinn.

c) Potensiale for reduksjon av klimapaverknaden fra transporten skal vurderast i arbeid med nye
anbod og i vurdering av eventuelle nye batruter.

d) Vurderingar av framtidig tilbod med bat krev eit kritisk blikk pa reisebehov, gkonomi, miljg og
samfunnsnytte. Fylkeskommunen/Skyss ma vere bevisste pa kva som er vart oppdrag og rolle.

2. Bybatsambanda skal utviklast med omsyn til trafikkveksten i Bergensomradet og med bruk av
fornybar energi der mogleg.

a) Nytt anbod for sambandet Kleppestg-Strandkaien vert fgrebudd for heilelektrisk batteridrift.
Utgangspunkt for vidare farebuingar er to-batlaysing som gir rom for inntil 3 avgangar per time
kvar veg, og inntil 33 prosent hggare kapasitet enn dagens lgysing.

b) Nytt anbod for sambandet Knarvik-Frekhaug-Bergen vert farebudd med auka passasjerkapasitet,
ved 3 stille krav om inntil 50 prosent meir kapasitet pa fartgyet enn i dagens batkontrakt.
Hydrogendrift kan pa sikt vere ei aktuell lgysing, men teknologien er framleis umogen og
kostnadsbilete er sveert usikkert. PAgaande utviklingsprosjekt andre stader i landet vil gi
erfaringar og resultat som grunnlag for naerare vurderingar.

c) Det er eit mal a fa ei utsleppsfri og fornybar batdrift i Hordaland, i trdd med stortingsvedtak og at
Stortinget lgyver midlar til dette.

d) Utvikling og finansiering av batsambanda ma sjaast i samanheng med behov og finansiering av
busstilbodet.

e) Utgreiingar og utvikling av moglege nye batsamband, m.a. «bybane pa sjgen» mellom bydelar i
Bergen og Bergen og nabokommunar, vert ei prioritert oppgave. Utgreiinga skal bade sja pa
transportarbeid og andre omsyn for by-, regional- og naeringsutvikling.

3. Mindre batruter med sveert lagt passasjergrunnlag bgr justerast etter trafikkgrunnlaget, og vurderast
med omsyn til grunnlag for konkurranseutsetjing, eventuelt eigne driftsavtalar.

4. Bétruter som i all hovudsak rettar seg mot reiselivsmarknaden bgr ikkje innga i den offentleg
finansierte kollektivtransporten

5. [Ein ma vere bevisst pa mobilitetsbehovet nér ein gjer prioriteringar i tida framover.

6. Sngggbaten kan vere eit viktig og raskt bindeledd mellom Sunnhordland i sgr og Sogn og Fjordane i
nord for & sikre gode forbindelsar i eit nytt Vestlandsfylket






Trafikkplan Bat

Innhald

Trafikkplan bat - samandrag

1 Bakgrunn

2 Rammer for utvikling av battilbodet
3 Dagensbatsamband
4

Null- og lagutsleppsteknologi
for batrutene

[}

Bybatsambanda

6 Rosendal-Bergenog
Reksteren-Vage-Os

7  Turistrute Hardanger
8 Sunnhordland
9 Espeveer ogHernar

10 Nye batsamband

4
6
7

11

18
22

30
36
37
48
51



Trafikkplan bat
- samandrag

Trafikkplan bat skal med bakgrunn i mal og strategiske
feringar i Kollektivstrategi for Hordaland og Klimaplan
for Hordaland legge grunnlag for komande nye
transportanbod for bat.

Batrutene i Hordaland i dag

Hordaland fylkeskommune ved Skyss har kontraktar for
totalt nibatsamband i fylket. Batsambanda har ulik
funksjon. Nokre av sambanda er avgjerande for &
oppretthalde eit kollektivtilbod i omréde der det ikkje er
andre reisematar, medan andre samband er supplement
til buss og privatbil/ferje. Det er samband som i hovud-
sak er retta mot skule- og arbeidsreisande, medan
andre har turistar og fritidsreisande som viktigaste
kundegruppe. Undersekingar om bord pa batane syner
sveert god tilfredsheit nar det gjeld punktlegheit og
serviceinnstilling, medan rutetilbodet far lagare score.
Gjennomsnittsalderen pa batmateriellet er 9,5 ar.

Reisetal fréd 2016 viser totalt 1,113 millionar passasje-
rar med bat. Dette utgjer omlag to prosent av det samla
passasjertalet for kollektivtrafikken for buss, bybane
og bat. Askeybaten og Nordhordlandsbaten stér
saman for i overkant av halvparten av dei reisande med
bati2016. Folketalsutvikling og forventa trafikkvekst
gir potensiale for fleire reisande pa desse sambanda.

Brutto kostnadar knytt til drift av bat utgjer totalt
omlag 166 mill. kr, og utgjer med det ca. sju prosent av
dei totale bruttokostnadane til kollektivdrift. Kontrak-
ten for Sunnhordlandsruta og lokalbat Austevoll star
for vel 90 mill. kr, og Askeybéaten og Nordhordlands-
baten for tilsaman 32 mill.kr. Alle desse tre sambanda
er med bruttokontraktar som gir billettinntekter til
fylkeskommunen.

Tilskottsandelen totalt for alle batkontraktane i fylket
er pa 72 prosent. Hordaland fylkeskommune subsidi-
erer kvar pastigande batpassasjer i snitt med kr 124

(gjeld kun bruttokontraktane), og talet varierer fré 34
til 720 kr i snitt i dei ulike rutene.

Battrafikk er energikrevjande, trass ny og betra
framdriftsteknologi og konstruksjonar. Samanlikna
med transport pa land er energibehovet langt hagare
for baten, somigjen gir hagare kostnader til drift.
Fortrinnet for baten er saerleg knytt til Idge kostnader
til infrastruktur, men trass dette er kapital- og driv-
stoffkostnader dyrare for bat enn for buss.

Overgangen til lag- og nullutsleppsteknologi er meir
krevjande for bat enn for landtransport. Utfordringane
er knytt bade til den store prisforskjellen mellom
biodrivstoff samanlikna med diesel for sjatransporten
og tekniske og driftsmessige begrensingar med
elektrifisering av hurtiggdande batar.

Foringar for utvikling av tilbodet med bat

| utviklinga av tilbodet med bat skal eini trdd med
vedteken Kollektivstrategi for Hordaland nytte
ressursane der det er flest reisande, for & f& mest
mogleg kollektivreiser for pengane. Samstundes skal
ein dekke mobilitetsbehov i heile fylket. Battilbodet
skal utviklast som ein integrert del av kollektivtilbodet
der baten har sine saerlege fortrinn - der baten er
einaste reisealternativ, eller gir vesentleg raskare
reiser.

Batruter har lange tradisjonar i Hordaland, og utgjer
ein viktig del av transportnettet mange stader i fylket.
Samstundes star batsamband for vesentlege kostna-
der, klimapéverknad og lokale utslepp. Vurderingar av
framtidig tilbod med bat krev eit kritisk blikk p&
reisebehov, akonomi, milje og samfunnsnytte. Fylkes-
kommunen/Skyss ma vere bevisste pa kva som er vart
oppdrag ogrolle.

" Der buss er eit alternativ til bat, vil bussen vere eit
betre alternativ med omsyn til milje og kostnader.
Langruter for bat der buss gir eit reelt reise-
alternativ ber unngéast eller grunngjevast seerleg.
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® Der battransport gir effektiv fjordkryssing vil baten
ha eit klart fortrinn, og seerleg der det kan gi positive
synergiar i andre delar av kollektivnettet.

" Mindre batruter med sveert lagt passasjergrunnlag
bor justerast etter trafikkgrunnlaget, og vurderast
med omsyn til grunnlag for konkurranseutsetjing.

® Batruter somiall hovudsak rettar seg mot
reiselivsmarknaden inngar ikkje i Skyss sitt oppdrag
i &8 konkurranseutsetje transporttenester for
kollektivtransport.

Moglege miljeloysingar

Potensiale for reduksjon av klimapaverknaden fra
transporten skal vurderast i arbeid med nye anbod og
i vurdering av eventuelle nye batruter. Elektrifisering
av Askeybaten har truleg heagast samfunnsnytte -
potensial for utsleppskutt er hagt, infrastrukturen kan
verte utnytta effektivt og ny anbodsutlysing er under

planlegging.

Batteridrift vil ogsa kunne vere aktuelt for ruter med
korte strekningar, som delstrekningar i Sunnhordland
og Austevoll, samt Eidesvik-Espevaeer.

Hydrogendrift ber vurderast péd samband der dette er
teknisk mogleg og investeringar vert godt utnytta.
Det vert tilrddd & gjere lapande vurderingar knytt til
nye anbod, og i takt med at eksisterande utviklingslep
i andre delar av landet (ved Statens vegvesen og
Soer-Trondelag fylkeskommune) er ferdige og kan gi
resultat & byggje vidare pa.

Biodrivstoff vert ikkje tilrddd for komande batanbod
med dagens kostnadsbilete. Tiltakskostnaden er for
hog samanlikna med andre miljatiltak. Endringar i
avgiftsregime for fossilt drivstoff eller tilgang og pris
pa biodrivstoff kan gje eit nytt kostnadsbilete. Skyss
vil vurdere dette lgpande.



1
Bakgrunn

1.1 Foremal

Trafikkplan bat skal med bakgrunn i mal og strategiske
feringar i Kollektivstrategi for Hordaland og Klimaplan
for Hordaland legge grunnlag for komande nye
transportanbod for bat. Planen tar utgangspunkt

i dagens batsamband, og skal gi feringar for rute-
tilbodet pé overordna niva. Vidare skal planen peike
pa moglege miljoloysingar som kan medverke til &
redusere utsleppa fré battrafikken.

Trafikkplanen folgjer opp vedtaket i fylkestinget,
sak 95/2015:

Kollektivtrafikk p& sje - Fylkestinget ber fylkes-
r@dmannen om @ laga forslag til ein ny overordna
strategi for kollektivtrafikk pé sjeen. Fylkestinget
ber fylkesrGdmannen f& vurdert ekstra kapasitet
pé& sneggbdtruta mellom Bergen og Askay.

Trafikkplanen tar utgangspunkt i dagens batsamband
og -tilbod der fylkeskommunen ved Skyss kjoper
tenester. Skyss forvaltar i dag seks kontraktar for til
saman ni bdtsamband i Hordaland. | tillegg har Skyss
eigne avtalar for to mindre batruter. Alle farteya vert
drive med tradisjonell framdriftsteknologi. Sterre
endringar i tilbodet og nye krav til miljovenleg teknologi
og drivstoff mé skje i samband med nye anbod.

Trafikkplanen har ikkje som feremal & peike ut nye
moglege batsamband, men & gi overordna rammer for
tilbodsutviklinga basert p& mal for kollektivtrafikken
og omsynet til best bruk av kollektivmidlane. Eit
samband vert noko nzerare vurdert i planen. Det
gjeld Sotra-Bergen, grunna den utfordrande trafikk-
situasjonen somidag gjeld for Fv 555. Vidare er ein
kjent med arbeidet som pégér i Askay kommune om
fjordbybane, samt Bergen kommune sine planar om
a greie ut «bybane pé sjeen» mellom bydelar og
omkringliggjande kommunar. Fylkeskommunen

og Skyss bidreg inni desse prosessane.

Einviktig del av trafikkplanen vil vere & gi konkret
anbefaling om miljevennlege framdriftsleysingar
for sambanda Kleppeste-Strandkaien og Knarvik-
Frekhaug-Bergen. Det er gjennomfert ein fagleg
vurdering med bistand fra DNV GL, som grunnlag
for anbefalinga.

Regionreforma som trer i kraft frd 2020 vil ha inn-
verknad pa ansvarsomradet til fylkeskommunen og
Skyss, deriblant ansvaret for battilbodet i det nye
fylket. Kva konsekvensar det vil gi er for tidleg & seie
noko om, og denne planen vil difor ikkje omhandle
problemstillingar knytt til fylkessamanslainga.

Innhald

Trafikkplanen tek utgangspunkt i tidlegare vedtekne
strategiar og planar, og ei rekke politiske vedtak.
Fylkeskommunen og Skyss sirolle og oppdrag legg
ogsé rammer for arbeidet. Overordna mél og feringar
er oppsummert i kapittel 2.

Kapittel 3 gir oversikt over dagens batsamband, med
statistikk og nekkeltal for til demes talet pa reisande,
kundetilfredsheit, skonomi og utslepp.

| kapittel 4 blir det gjort greie for moglegheiter for
reduksjon av lokale utslepp og reduksjon i klima-
paverknad for batrutene.

Kapittel 5-9 skildrar vurderingar og tilradingar for
dagens batruter. Vurderingar knytt til eventuelt nytt
batsamband mellom Bergen og Sotra finndui
kapittel 10.



2

Rammer for utvikling av battilbodet

2.1 Overordna mal og strategiar
Kollektivstrategi for Hordaland, vedtatt i fylkestinget
i 2014, dannar det faglege grunnlaget for prioritering
av midlane til kollektivtrafikken, og gir Skyss mandat

i arbeidet med & utvikle tilbodet. For & gi eit best
mogleg kollektivtilbod til flest mogleg av innbyggjarane
er det nedvendig a tilpasse kollektivtilbodet til dei
store reisestraumane. Dette handlar om & styrke
rutetilbodet og nytte kollektivressursane der det er
mange reisande, eller der potensialet for nye reisande
er stort. Samstundes skal ein dekke mobilitetsbehov

i heile fylket.

Miljestrategi for Skyss vart vedteke i fylkesutvalet
i desember 2013, og inngar i kollektivstrategien.
Folgjande er omtalt om bat- og ferjetrafikken

i Kollektivstrategi for Hordaland:

Transport pé sjo er energikrevjande, og star for ei
relativt stor miljgbelastning i dag. Skyss vil redusere
utslepp fra ferjer og batar giennom fornying av
materiell. | nye anbod kan vi stille krav til materiell og
teknologileysing. B&de batteridrift, gassdrift og
hybridleysingar vil vere aktuelle leysingar, og som
mé vurderast for det enkelte sambandet. Fornying
av ferjer og bétar er kostnadskrevjande og mé
gjennomfaerast over eit lengre tidsrom.

Konkret er det eit arbeid i gong for & underseke
laysingar for & fG bdtsambandet mellom Askay og
Bergen over pé elektrisk drift.

Skyss vil i sterre grad tilpasse tilbodet med bt og
ferje til trafikkgrunnlaget, og vil vere restriktiv med
4 tilby sneggbdt der buss er eit konkurransedyktig
alternativ.

Miljestrategien presiserer folgjande om tilbods-
utviklinga for bat:
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Som einintegrert del av kollektivtilbodet i Hordaland
vil béttilbodet bli utvikla der b&ten har sine seerlege
fortrinn. Dette gjeld der det ikkje finst reise-
alternativ, der baten gir stor innsparing i reisetid
samanlikna med bil, buss eller ferje, og der
sneggbdttilbodet spelar ei spesielt viktig rolle

for reiselivsneeringa.

| samband med handsaming av Klimaplan for Horda-
land sitt handlingsprogram for 2016 gjorde fylkes-
tinget felgjande vedtak i sak 104/2015:

10. Til tiltak 5.7 Miljevenleg framdriftsteknologi av
ferjer og sneggbdtar Punkt D. tiltak 19. Ved fram-
tidige anbod pé& kollektivtrafikk, ferjer og sneggbét
i Hordaland skal fylkeskommunen krevje bruk av
fornybar energi der det er mogleg.

B&de Regional Transportplan 2018-2029 og Regional
areal- og transportplan for Bergensomrédet vart
vedteke i fylkestinget ijuni 2017, og legg til grunn
Kollektivstrategi for Hordaland nér det gjeld utvikling
av kollektivtilbodet. Planane viser og til komande
Trafikkplan for bat. Konkret om batilbodet i Bergens-
omréadet seier planane folgjande:

Behovet for nye batruter i Bergensomrdadet skal bli
vurdert. Dette skal skje med grunnlag i transport-
behov, miljeeffekt og samfunnsnytte. Eventuelle
nye stoppestadar md bygge opp omkring vedtatt
senterstruktur og senterutvikling.

Regional Transportplan 2018-2029 har felgjande
presisering knytt til battilbodet i Sunnhordland,
under kap. 6.3.4 Reiseliv og kollektivtransport:

Sneggbdten i Sunnhordland er eit reiselivstilbod med
unytta potensiale. Sneggbdten i Sunnhordland mé
marknadsferast som eit reiselivsprodukt langs heile
ruta, slik andre ruter er.



2.2 Skyss sinrolle og oppdrag

Dei overordna mal og strategiar vist over set rammer
for battrafikken, badde med omsyn til milje og kva
feremal kollektivtransport med bat skal dekke. Med
avgrensa skonomisk handlingsrom er det seerleg
utfordrande & balansere mellom & utvikle tilbodet for
fleire reisande, og & redusere utslepp med nye
teknologiar, materiell og drivstoff. Likeeins er det ei
utfordring & bade prioritere tilbod der reisestraumane
er sterst og & sikre mobilitet i heile fylket.

Battilbodet dekker ulike reisebehov - som kvardags-
trafikk med arbeids- og skulereiser, service- og
handelsreiser, og fritids- og sesongbaserte reiser.
Enkelte stader er battilbodet einaste reisealternatiy,
medan det andre stader gir det raskaste reisealter-
nativet samanlikna med buss/bil/ferje. Battilbodet i
byfjorden er deme pa det siste, somihovudsak er retta
mot pendling. Turistbatruta i Hardanger er eit deme pa
sesongbasert reiselivstilbod. Andre samband, som
Hardangerfjordeksepressen mellom Rosendal-Bergen
og Sunnhordlandsruta, har fritids- og turistreiser som
viktige kundegrupper i tillegg til kvardagstrafikken.

Formelle rammer

Fylkeskommunen, ved Skyss, har ansvar for & plan-
leggje, kjope og marknadsfaere offentlege kollektiv-
transporttenester innanfor politisk vedtekne rammer.

Hovudregelen for den offentlege kollektivtransporten
er kjop av tenester med konkurranseutsetting. Det er
to kontraktsformer - nettokontraktar og brutto-
kontraktar. Bruttokontraktar inneber at operater far
eit avtalt belap knytt til kontraktspris, medan Skyss
som oppdragsgjevar far alle passasjerinntektene.
Ansvar for billettsal, marknadsfering og informasjon
om tilbodet ligg d& hja Skyss, som og ber inntekts-
risikoen. Nettokontraktar inneber at operateren far
alle passasjerinntektene i tillegg til det avtalte belopet
operateren far for & drifte tenesta. Operater har d&
ogséa ansvar for billettsal og marknadsfaring.

Kommersielle akterar kan ogsé sekje fylkeskommunen
omrutelayve for persontransport, og drifte desse pa
kommersiell basis.

Nar det gjeld skuleskyss har elevar rett til gratis
battransport utan omsyn til reiselengda «néar det er
naudsynt» (Oppleeringslova § 7-2). Skuleskyss med bat
vert i all hovudsak utfert med bat i rutegdande trafikk.
Det er fylkeskommunen, ved Skyss, sitt ansvar &
organisere alternativ transport dersom det ikkje er eit
kollektivtilbod som dekkjer skuleskyssbehovet. Til
deomes kan det avtalast at foresette sjolv transporterer
skuleborn mot godtgjering etter regulerte prisar.

Strategiske feringar

| vurdering av framtidig tilbood og nye miljeleysingar
ma ei rekke faktorar analyserast og vegast opp mot
kvarandre. Utgangpunkt for tilbodsutvikling er
marknaden, altsé passasjergrunnlag og etterspurnad.
Vidare m& omsynet til skonomi, milje og samfunns-
nytte vurderast, mellom anna

® jkor stor grad det offentlege bar subsidiere tilbodet,

® kor store meirkostnadar ved miljatiltak som kan
forsvarast i heve nytte og miljgeffekt, og

® jkva gradtilbodet kan gi positive synergiar i andre
delar av kollektivnettet.

Kontraktsform - netto eller brutto - er eit strategisk
viktig val. Bruttokontraktar gir Skyss inntekter, og
inntektspotensiale vil vere ein viktig drivar for tilbods-
utviklinga. Utlaysing av inntektspotensial stiller krav
til organisasjonen for utvikling av marknaden og
rutetilbodet. Med nettokontraktar er operater
ansvarleg for inntektene, og dermed og for sal og
marknadsfering. Operatar sine vurderingar kring
inntektspotensiale vil gi innverknad pa kontrakts-
prisen.



Samfunnskostnader og miljo

Kollektivstrategien slar fast at det viktigaste milje-
bidraget er & fa fleire til & setje fra seg bilen og reise
kollektivt. Ved at fleire reiser skjer kollektivt framfor
med privatbil vil ein oppné feerre negative miljo-
konsekvensar fra persontransporten. Dernest

mé& det leggjast til rette for val av miljovenleg
teknologi og drivstoff, som gir lage utslepp.

Battrafikk er energikrevjande, trassiny og betra
framdriftsteknologi og konstruksjonar. Samanlikna
med transport pa land er energibehovet langt hagare
for baten, og med dertil hegare driftskostnader.
Baten sitt fortrinn er saerleg knytt til lage kostnader
til infrastruktur, til forskjell for landtransporten. Men
trassiseers ldge investeringskostnader samanlikna
med veg, er kapital- og drivstoffkostnader dyrare for
bat enn for buss.

Med dagens framdriftsteknologi (diesel) er klimagass-
utsleppa og dei helsefarlege avgassane avhengig av
energiforbruket. Bat har hegare energiforbruk og
difor hegare utslepp per kilometer enn landtransport

i utgangspunktet.

Vidare er overgangen til lag- og nullutsleppsteknologi
vanskelegare for bat enn for landtransport. Pa sjo er
det ingen vegbruksavgift og difor er dagens drivstoff-
kostnadar l&ge. D& vert biodrivstoff (friteke fra
vegbruksavgift) eit dyrare alternativ for bat enn for
landtransport. Dessutan er det knytt utfordringar til
elektrifisering av bdt med omsyn til reguleringar og
tekniske begrensingar.

Der buss er eit alternativ til bat, vil bussen vere eit
betre alternativ med omsyn til milje og kostnader.
Dette gjeld saerleg for batruter som gér parallelt med
vegsamband. Langruter for bat der buss gir eit reelt
reisealternativ ber unngaast eller grunngjevast
seerleg.

2 Rammer for utvikling av battilbodet

Der baten gir effektiv fjordkryssing vil baten ha eit
klart fortrinn, og seerleg der det kan gi positive
synergiar i andre delar av kollektivnettet.

Minimumstilbod

Marknadsgrunnlaget er utgangspunkt for utvikling
av tilbodet, men og omsynet til faktiske reisebehoyv,
reisealternativ og kostnader. Det er ikkje nedfelt
minstestandard for kollektivtilbodet i fylket, og ulike
faktorar vil innga i vurderingane. Grensene for
minimum trafikkgrunnlag og maksimum tilskottsandel
vil ikkje vere absolutte. Det vil likevel vere naudsynt
i nokre tilfelle & dra ei grense for kva som skal falle
inn under oppdraget til Skyss nar det gjeld kjep av
transporttenester.

@vyar og veglause stader i tilknyting til sjo, med sveert
fa busette, vil ikkje automatisk utlayse eit battilbod
med fylkeskommunalt tilskott. Ogsd kommunane kan
ta ansvar for at grunnleggjande transportoppgéver
vert utfert, som levering av post og varer. Offentleg
betalt transport bar i slike tilfelle samordnast med
tanke pa tilbod og finansiering.

Turisttrafikk

| Hordaland har vi bade reine turistruter og ruter der
reiselivsmarknaden er vesentleg for passasjer-
grunnlaget og potensialet for fleire reisande. Turist-
rutene inngar som ein viktig del av reiselivsnaeringa

i Hordaland og bidreg positivt til & marknadsfere fylket
som attraktivt reiseméal. Spersmalet ein ma stille er
om reiselivsbasert kollektivtrafikk er ei oppgéve som
ber ligge innanfor den offentlege kollektivtransporten.
Prinsipielt gjeld spersmalet alle transportmiddel,

ikkje berre bat.

Turisttrafikken med bat er ein viktig del av reiselivs-
neeringa i Hordaland, og bidreg positivt til & marknads-
fore fylket som attraktivt turistmal. Reiselivsbaserte
ruter krev malretta marknadsfering, oginngéar i stor



grad som del av spesifikke reiselivsprodukt, t.d.
rundturar med innlagte stopp og aktivitetar. Her

kan nemnast Fjord Tours sitt produkt «Hardanger in
a Nutshell & Rosendal», der Skyss sine batruter
Turistbat Hardanger og Hardangerfjordekspressen
og ordinaere bussruter inngar. Samstundes er
turisttrafikken ofte kopla til andre delar av kollektiv-
tilbodet, og bidreg séleis ogsa til & ste opp om desse.
Heilskapleg ruteplanlegging som gir eit oversiktleg
kollektivtilbod er difor seerleg viktig for & oppné gode
synergiar.

Kjop av tenester til ruter som baserer seg utelukkande

pa reiselivsmarknaden ligg ikkje naturleg til Skyss sitt
oppdrag og mandat. Bruken av kollektivmidlane skal
forst og fremst prioritere & ta veksten i person-
transporten og & sikre mobilitetsbehov for inn-
byggjarane i fylket.

Det eridag ingen prinsipielle feringar for kva turist-
ruter pa sjo som skal vere i Skyss sin regi og ikkje.
Utgangspunktet bar vere at Skyss ikkje kjoper
transporttenester for rutetilbood som i all hovudsak
rettar seg mot turistmarknaden. Her vil det vere
opent for andre akterar & drive battransport og

& utvikle marknaden. Viser her mellom anna til nytt
ruteloyve gitt for battilbod mellom Ulvik og Eidfjord
(FUV-sak 140/2017).
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3.1 Kontraktar

Hordaland fylkeskommune ved Skyss har per i dag nettokontraktar. Batane pa bruttokontraktar vert
kontraktar for totalt ni batsamband i fylket. Sambanda  keyrt med Skyss sine fargar og logo.

inngar i seks kontraktar - tre bruttokontraktar og tre

Kleppeste-Strandkaien 01.01.2015-31.12.2017 Brutto Norled AS
Knarvik-Frekhaug-Bergen 01.01.2014-31.12.2018 Brutto Norled AS
Rosendal-Bergen og Reksteren-Vage-0Os 01.01.2014-31.12.2023 +2 +2 | Netto L. Radne &
Senner AS
Turistrute Hardanger 01.01.2014-31.12.2019 Netto Norled AS
Sunnhordland-Austevoll-Bergen og Lokalbat Austevoll | 01.01.2014-31.12.2023 +2 +2 | Brutto Norled AS
Espeveer-Eidesvik og Hellesey-Hernar 01.01.2014-31.12.2023 +2 +2 | Netto GulenSkyss AS
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Det er inngétt ein kortsiktig felles kontrakt for bybat-
sambanda Kleppeste-Knarvik og Knarvik-Frekhaug-
Bergen, med start Askeybaten frd og med
01.01.2018 og Nordhordlandsbéaten fra og med
01.01.2019. Kontrakten gér fram til og med
31.12.2020 med opsjon +1+1 ar. | lapet av denne
kontraktsperioden er mélsettinga & ferebu ny kontrakt
med miljeleysing for sambanda.

Utanom kontrakten for Turistrute Hardanger gar alle
ovrige kontraktar ut aret 2023 med moglegheit for
opsjonito plussto ar.

Skyss har i tillegg eigne avtalar om drift av batruter
i Osterfjorden og mellom Knapskog og Geitanger.

3.2 Sambanda sin funksjon

Batsambanda har ulik funksjon. Nokre av sambanda er
avgjerande for & oppretthalde eit kollektivtilbod i
omréde der det ikkje er andre reisemétar, medan andre
samband er supplement til buss og privatbil/ferje. Det
er samband som i hovudsak er retta mot skule- og
arbeidsreisande, medan andre har turistar og fritids-
reisande som viktigaste kundegruppe.

Kleppesto-Strandkaien er eit raskt reisealternativ
mellom Askay og Bergen. Tilbodet er saerleg innretta
mot skule- og arbeidsreisande, men har ogsa tilbod
utanom rush samt laurdagar.

Knarvik-Frekhaug-Bergen er ogsé eit raskt reise-
alternativ mellom Nordhordland og Bergen. Tilbodet er
innretta mot skule- og arbeidsreisande, med avgangar
morgon og ettermiddag pa kvardagar.

Reksteren-Vage-0Os er eit alternativ til buss/privatbil/
ferje internt pa Tysnes og mellom Tysnes og Os. Ruta
eristor grad basert pé skuleskyss, med avgangar
morgon og ettermiddag pa kvardagar. Ruta er innstilt

i 5 veker om sommaren.

12

Rosendal-Bergen, sdkalla Hardangerfjordekspres-
sen, er eit alternativ til buss/privatbil/ferje mellom
Bergen, Os og Rosendal. Ogséa dette sambandet gir ein
effektiv reiseforbindelse til/fr& Bergen lufthamn
Flesland. Sambandet har og eirolle for reiselivet il
omréada og det er noko hegare produksjon i turist-
sesongen.

Turistrute Hardanger trafikkerer Hardangerfjorden
mellom Norheimsund og Eidfjord i perioden 1. mai-
30. september. Sambandet er retta mot reiselivet

i Hardangerregionen.

Sunnhordland-Austevoll-Bergen er eit alternativ til
buss/privatbil/ferje mellom Sunnhordland, Austevoll og
Bergen, og gir ein effektiv reisemoglegheit til/fré
Bergen lufthamn Flesland. | tillegg dekker sambandet
interne reisebehov i Sunnhordland, mellom Leirvik og
kommunane Kvinnherad, Etne og Vindafjord. Det blir
utfert noko skuleskyss og sambandet er viktig for
arbeidsreisande og naeringslivet i regionen. Fritids-
reiser og turisme utgjer delar av passasjergrunnlaget.

Lokalbat Austevoll tek i vare interne reisebehov, bade
daglege reiser og fritidsreiser, samt frakt av last
mellom gyar utan brusamband og Bekkjarvik/
Hufthamar i Austevoll.

Espeveer-Eidesvik betener eysamfunnet Espeveer pa
Bomlo, med frakt av passasjerar og gods. Det er ikkje
alternative reisematar. Sommarsesongen er prega av
stor del turistar og fritidsreisande.

Hellesoy-Lyngey-Hernar betener gyane utan
brusamband lengst nord i @ygarden. Sambandet er

i stor grad basert pé bestillingsturar til Hernar og andre
oyar utanfor Hernar. Det er ulikt tilbod sommar og
vinter, og stor del av passasjergrunnlaget er fritids-
reiser.
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Oppsummert kan ein dele bdtsambanda inni felgjande
kategoriar rutetilbod:

" Bybatruter - Kleppsteo-Strandkaien og Knarvik-
Frekhaug-Bergen

" |angruter - Sunnhordland-Austevoll-Bergen og
Rosendal-Os-Bergen

" Fjordkryssande ruter - Ruter lokalt i Sunnhordland
og Reksteren-Vage-0s

" Q@yruter - Espevaer-Eidesvik, Hellesay-Hernar,
Lokalbat Austevoll

" Turistruter - Turistrute Hardanger

3 Dagens batsamband

3.3 Batmateriell

Tabellen under gir ei oversikt over dei elleve fartoya
som er i bruk i sambanda i dag, med passasjer-
kapasitet og alder. Gjennomsnittsalderen pé flaten er
9,5 &r. Dei eldste batane er M/S @yrosa (1994) som
gar mellom Hernar og Hellesay, og M/S Rygerkatt
(2003) mellom Reksteren, Vage og Os. Ellers er batane
mellom elleve og tre &r gamle. Samla sett utgjer dette
eirelativ ny og moderne flate.

Kleppeste-Strandkaien M/S Ekspressen 296 pax 2008
Knarvik-Frekhaug-Bergen M/S Fjordkatt 180 pax 2006
Reksteren-Vage-0Os M/S Rygerkatt 50 pax 2003
Rosendal-Bergen M/S Rygerfonn 145 pax 2007
Turistrute Hardanger M/S Tedno 112 pax 2007
Sunnhordland-Austevol-Bergen M/S Admiralen 260 pax 2010

M/S Fjordbris 240 pax 2014

M/S Tranen 180 pax 2007
Lokalbat Austevoll M/S Tjelden 47 pax 2013
Espeveer-Eidesvik M/S Roseekspress 47 pax 2014
Hernar-Hellesoy M/S @yrosa 47 pax 1994

Trafikkplan Bat
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3.4 Passasjerstatistikk

Reiser med bat utgjorde omlag to prosent av det samla

passasjertalet pa 56,4 mill. for buss, bybane og béat
i Hordaland 2016. Bybatsambanda sto for over
halvparten av reisene med bat, med 0,6 mill. av totalt

1,1 mill. pastigande.

Passasjerstatistikken for dei siste ara viser vekst
i passasjertala for fleire av batsambanda i fylket.
Tabellen under viser reisetal per batsamband for

perioden 2014-2016.

Askoybaten fraktar flest passasjerar i aret og har hatt
stor vekst i denne perioden. Veksten mé sjaast

i samanheng med at badtsambandet frd 1. januar
2015 fekk eit noko utvida tilbod og endra anlepsstad
fra Nostet til Strandkaien. Ogsa Nordhordlandsbaten
har hatt 20 prosent vekst arleg sidan oppstarti2014.
Sunnhordlandsruta og lokalbatruta i Austevoll viser
relativt stabile reisetal dei siste tre &ra, medan dei

mindre sambanda varierer noko fré ar til ar.

Kleppeste-Strandkaien? 334000 448000 481000 7%
Knarvik-Frekhaug-Bergen® 84 000 101 000 121 000 20 %
Reksteren-Vage-0Ost n/a 12000 15000 25%
Rosendal-Bergen 45000 45000 42000 -7 %
Turistrute Hardanger 19000 23000 26 000 13%
Sunnhordland-Austevoll-Bergen 364 000 360000 366 000 2%
Lokalbat Austevoll 16 000 16 000 16 000 0%
Espeveer-Eidesvik 33000 33000 37000 11%
Hellesay-Lyngey-Hernar 7000 9000 9000 0%

1 Endringar i sambandet og datafangst gir usikre tal for 2014

2Endra anlep i Bergen fré Nestet til Strandkaien 1.1.2015

3 Nyttsamband 1.1.2014

Marknadspotensialet for tilbodsutvikling vil avhenge

av fleire ulike faktorar. Folketals- og transportutvikling

tilseier at det starste potensiale vil veere i Bergens-

omradet. Samstundes ma laysingar sjdast i saman-

heng med arealutvikling og infrastrukturplanar, der

arealbruk og kollektivtrafikk vert sett i samanheng.

Utviklinga innan fritidsreiser og reiselivsmarknaden
utgjer ein stor del av trafikken for fleire samband,

men potensialet er vanskeleg a talfeste.
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3 Dagens batsamband

3.5 Okonomi og produksjon

Samla bruttokostnad til kollektivdrift eri 2017 Tabellen under viser fylkeskommunen sine brutto
budsjettert til omlag 2,5 mrd. kroner. Brutto kostnadar ~ kostnader for alle batkontraktane i fylket, fra budsjett
knytt til drift bat er totalt 166,3 mill. kr, og utgjer med 2017.

det omlag sju prosent av dei totale bruttokostnadane

til kollektivdrift.

Kleppeste-Strandkaien Brutto 21,4
Knarvik-Frekhaug-Bergen Brutto 10,2
Rosendal-Bergen og Reksteren-Vage-Os Netto 14,8
Turistrute Hardanger Netto 59
Sunnhordland og Lokalbat Austevoll Brutto 91,4
Espeveer og Hernar Netto 14,9
Total sum 158,6

Bruttokostnader i mill. kr for b&tkontraktar (Hordaland fylkeskommune, budsjett 2017)

Bruttokontraktar eksponerer fylkeskommunen for Kapital- og driftskostnader for battrafikk er generelt

ein inntektsrisiko, medan det er operater som har dyrare enn for buss. Tilskott til bat med bruttokontrak-

inntektsansvaret ved nettokontraktar. Billettinntekter tar utgjer 73 prosent av kostnadane. For Askaybaten

fréa batrutene med bruttokontrakt er i 2017 budsjet- er andelen 77 prosent. Til samanlikning er tilskotts-

tert med 48,1 mill. kroner. Prissetting av batreiser er andelen 60 prosent for buss totalt i Hordaland og

basert p& prinsippet om sékalla avstandsbasert 42 prosent for buss i Bergensomréadet.

prising, med andre ord at ein betalar meir jo lengre

einreiser. Unnataket er Askaybaten som inngar Tabellen pé neste side viser ekonomiske rekneskapstal

i takstsona for Bergen og vert prisa som buss. og produksjonstal for kollektivtransporten i Hordaland
for 2016.
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Nokkeltall for 2016 (Arsrapport 2016 Kollektivstrategi for Hordaland)

1 B&t Kleppeste-Strandkaien

2 Inkluderer refusjon fré kommunane (skuleskyss), belenningsmidlar og andre inntekter
3 Gjeld bruttokontraktar (Sunnhordland, Lokalbé&t Austevoll, Nordhordland)

Fylkeskommunen subsidierer kvar pastigande
batpassasjer i snitt med kr 124 (gjeld kun brutto-
kontraktane). Til samanlikning er tilsvarande for buss
totalt i Hordaland kr 18. Ser ein pa den geografiske
fordelinga er tilskott per pastigande pa bussi

Bergensomradet kr 10 og utanom Bergensomradet
kr 70. P4 Askeybaten er tilskottet per pastigande

kr 34, og evrige bruttosamband i snitt kr 210.
Sambanda med nettokontrakt har noko hegare snitt,
pamellomca. 230 og 720 kr, med sterst subsidiering

paruta Hellesay-Hernar.

Tilstkott/rutekilometer

Tilskott/péstigande

887904 000 1142341000 500039000 21371000 145922000
515334000 655512 000 36211000 4809000 40239000
38556 000 48730000 6666 000 481000 504 000
372570000 486 829000 463828000 16562000 105683000

1624342 1738311 542309 6032 16802
22507790 24110238 12610191 68640 820497

Ogsa kostnader per rutekilometer viser at baten er
dyrare i drift ennbuss. Figuren under illustrerer at drift
av kollektivtrafikk pa sjo har ein vesentleg hegare

kostnad per passasjer og rutekilometer enn pé veg og
bane. Investeringskostnader til veginfrastruktur og
banebygging er da ikkje tatt med i reknestykket.

0 20 40 60 80 100 120 140

= Ba&t Hordaland = Buss Hordaland

Tilskott kr per pdstigande og per rutekilometer for bét og buss totalt i Hordaland
(tal fré Arsrapport 2016 Kollektivstrategi for Hordaland)
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3 Dagens batsamband

Battransporten staridag for 19 prosent av totale Ferjene stér for den staerste del av utsleppa, men vil fra
utslepp av klimagassar (CO,) fré kollektivtransporten. 2019 0g 2020 bli vesentleg redusert som falgje av
Total utslepp CO, i 2016 var 128 tusen tonn, der miljgsatsing og krav i alle nye anbod. Komande buss-
baten utgjer naerare 24 tusen tonn. anbod i Bergensomréadet vil med l&g- og nullutslepps-

leysingar gi ytterlegare reduksjon av miljeutslepp fra
kollektivtransporteni fylket.

CO, utslepp fré kollektivtrafikken (Arsrapport 2016 Kollektivstrategi for Hordaland)
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Null- og lagutsleppsteknologi for batrutene

Der vikayrer langt og mykje er ogsa miljoutsleppa
hegast. Potensialet for kutt i CO,-utslepp er difor
avhengig av lengda p& sambandet, og talet pa
avgangar. Samla utgjer dette planlagd utsegla
distanse. Tabellen under viser planlagd utsegla
distanse per ar og per kontrakt. Dette viser stor

skilnad i potensialet for utsleppskutt i dei ulike sam-
banda. Ein kan kutte mest CO, gjennom tiltak p&
sambanda Sunnhordland, Rosendal-Bergen, Kleppe-
ste-Strandkaien, Knarvik-Frekhaug-Bergen og
Reksteren-Vage-0Os.

Kleppeste-Strandkaien 66 000 6
Knarvik-Frekhaug-Bergen 48000 18
Rosendal-Bergen og Reksteren-Vage-Os 180000 7-102
Turistrute Hardanger 47000 50-55
Sunnhordland og Austevoll 510000 20-155
Espeveer og Hernar 34000 3=

Framdriftsteknologi er ein kombinasjon av motortype
og energiberarar, jf. tabellen under. Lagutslepps-
teknologi er biodiesel, biogass eller hybride laysingar.
Berekraftkriteria til biodrivstoff sikrar minst 50
prosent lagare klimapaverknad fré energiproduksjon
og -bruk, og at rastoffet ikkje er dyrka pé til demes
tidlegare regnskogsareal.

Nullutsleppsteknologi er heilelektriske laysingar med
garantert fornybar energi. Det omfattar bade batteri
og hydrogen som energilager. Elektrisitet fra fornybar
energi gir 98-99 prosent lagare klimapaverknad i eit
livssyklusperspektiv, lagare stoy og ingen lokale
utslepp.

Diesel

Biodiesel

Bensin Bioetanol
Gass Biogass
Diesel Biodiesel
Bensin Bioetanol
Gass Biogass
Elektrisitet Elektrisitet

Elektrisitet (t.d. fra kull)
Hydrogen (t.d. fra naturgass)
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Elektrisitet (t.d. fr& vasskraft)
Hydrogen (t.d. fra vindkraft)
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4.1 Nullutsleppsteknologi: Batteridrift
Ferjeanboda i Hordaland synte at batteridrift er
kommersielt tilgjengeleg. Samstundes er passasjer-
batar vesentleg mindre og kayrer som regel fortare.
Det er difor teknologiske barrierar knytt til fart,
strekning og liggjetid:

" Hogg fart forer til vesentleg hogare energiforbruk.
Vidare krev lange strekningar vesentleg storre
batterikapasitet med omsyn til sikkerheit. Men
batteri er tunge - og store batteri gir igjen hegare
vekt og energiforbruk for baten. Ein reknar med at
batterivekta ikkje bar overskride meir enn
30 prosent av baten si vekt. Strekningar under
20 km kan vere relevante for elektrifisering.

= Kortliggjetid krev heg ladeeffekt. Det krev ofte
store investeringar i oppgradering av stremnett og
eventuell batteribank pa landsida. Sidan batteri-
kapasitet og ladeeffekt star i motsett forhold til
kvarandre, gjer eventuelle krav til kort liggjetid
(2-5 minutt) det vanskelegare a redusere vekt og
volum pé batteria.

Oppsummert er det per i dag fleire batruter i
Hordaland som ikkje lar seg elektrifisere med

dagens batteri- og ladeteknologi pé grunn av lengde
og ruteplan. Til demes syner berekningar gjort av
DNV GL for Nordhordlandsbéaten at det vert svaert
kostbart og teknologisk utfordrande med batteridrift.

Elektrisk drift er meir energieffektiv enn konvensjonell
drift og energien er billigare. Batterikostnadane har
gatt kraftig nedover, men batteridrift feresett sterre
investeringar bade i fartey og pa landside. Dersom ein
ser tilsvarande kostnadsreduksjonar framover kan
batteridrift pd egna samband gje innsparingar som
overgar investeringskostnadane i framtida.
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Hybride laysingar er i motsetnad til for ferjer mindre
relevant for passasjerbéatar. To drivliner - elektrisk

og diesel - forer til auka vekt og volum. P& korte
strekningar er det mogleg, og ein kan da redusere
lokale utslepp gjennom elektrisk drift i sérbare omrade
(til demes Bergen hamn). Men CO_-utsleppa vert

ikkje nemneverdig redusert, og kan til og med stige

pa grunn av auka vekt.

4.2 Nullutsleppsteknologi: Hydrogendrift
Hydrogendrift for bat er ikkje kommersielt tilgjengeleg
i dag. Det manglar regelverk for sikkerheit,
standardiserte tekniske leysingar og tilheyrande
utvikla verdikjede. To relevante prosjekt kan bidra

til & endre dette:

® Statens vegvesen planlegg utviklingskontrakt for
hydrogenferje med driftsoppstart frd 2021.
Utvikling av sikkerheitsregelverket for passasjer-
skip med hydrogendrift er ein del av dette arbeidet.

" Sor-Trendelag fylkeskommune har starta eit
utviklingsprosjekt for nullutsleppshurtigbat som
skal vere grunnlaget for anbodskonkurransar med
oppstart tidlegast 2022. Ser-Trendelag legg opp til
at fleire akterar far utvikle ulike tekniske leysingar.
Skyss folgjer dette prosjektet som observateor.

A lagre energi som hydrogen gjev hove til & elektri-
fisere der batteriet ikkje strekk til. Rekkevidda er
hegare enn ved batteridrift og fylletida er som ved
konvensjonell dieseldrift. Det er d&d mogleg & fylle
hydrogen utan & endre liggjetider. Fré dagens stastad
gjer det teknologien interessant for lengre samband,
og den raske teknologiske utviklinga krev at dette
vert vurdert kontinuerleg.
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Skyss set fore at hydrogengassen vert produsert av
fornybar energi. Produksjonsprosessen (strom til
hydrogen) og omgjeringa i brenselcella (hydrogen til
strem) ferer til energitap. Hydrogendrifta er mindre
energieffektiv enn batteridrift, samanliknbar med
dieseldrift. Det er forventa at produksjonskostnaden
for hydrogen vert redusert. Med ein pris pa 20 kr/kg,
som er ein l&g pris og ikkje tilgjengeleg i dag, vil
energikostnaden svare til dagens dieselkostnad.
Jamvel krev hydrogendrift store investeringar bade i
fartey og péa landside. Investeringskostnadane utgjer
i dag ein vesentleg meirkostnad.

4.3 Lagutsleppsteknologi:

Konvensjonell drift med biodiesel
Det er mogleg & erstatte diesel med biodiesel i dagens
passasjerbatar. Dette krev ingen investeringar i fartoy
eller palandside. Det er ingen starre tekniske
utfordringar knytt til biodiesel.

Biodiesel reduserer ikkje lokale utslepp som
nitrogenoksid (NOx) og finstev, som til tider er ei
utfordring seerleg i Bergen. For & sikre minst

50 prosent reduksjon av klimagassar kan ein setje
krav til at biodrivstoffet, dersom det vert nytta, er
berekraftssertifisert.

Prisen for berekraftssertifisert biodiesel ligg om lag
130 prosent hegare enn for fossil diesel. Denne
meirkostnaden er hegare for sje- enn landtransport pa
grunn av det statlege avgiftsregime. Tiltak for sj vil
med dagens reguleringar koste meir enn pa land.

Til demes er biodiesel pé nordhordlandsambandet
forventa & gje auka drivstoffkostnadar péa vel

fem mill. kri aret (jf. DNV GL-rapport). Med forventa
CO,-kutt pé 50 prosent er tiltaket berekna & redusere
700 tonn CO, i heve dagens laysing. Tiltakskostnaden
ligg over 6 000 kr/tonn CO, og er heg. Til samanlikning
er tilsvarande kostnad for biodrivstoff for buss rekna
til mellom 1000 og 1500 kr/tonn CO.,,.
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4.4 Moglegheiter for dei ulike sambanda
Med omsyn til strekning kan felgjande samband vere
egna for batteridrift: Kleppeste - Strandkaien,
Espevaer, Hernar, lokalbatruter i Austevoll og Sunn-
hordlandsbassenget, og kanskje Reksteren - Vage -
Os. | anbodsferebuinga ma ein sja naerare pa fart,
liggjetid og kostnadsbiletet.

Elektrifisering av Askeybaten har truleg hegast
samfunnsnytte - potensial for utsleppskutt er hagt,
infrastrukturen kan verte utnytta effektivt og ny
anbodsutlysing er under planlegging.

For dei mindre eysambanda ber ein vurdere kost/nytte-
forholdet neerare ved neste kontraktfornying. For
Sunnhordland og Austevoll kan elektrifisering av
delstrekningar vere relevant a vurdere.

Deiresterande sambanda kan vere egna for hydrogen-
driftiframtida: Knarvik-Frekhaug-Bergen, Rosendal-
Bergen, Reksteren-Vage-0s, turistrute Hardanger og
Sunnhordlandssambandet. Tiltakskostnaden som
omfattar store investeringar, vert lagast nar drifts-
degnet er langt. Hydrogendrift er eit teknisk relevant,
men dyrt alternativ til batteridrift - ogsé pa dei kortare
sambanda. Totalt sett kan ein eventuelt redusere
meirkostnadane nar fleire samband med anlep i same
hamn dreg nytte av felles infrastruktur, til demes
sambanda Knarvik-Frekhaug-Bergen og Kleppeste-
Strandkaien.

For & taibruk hydrogen vil det vere eit alternativ
anytte ein utviklingskontrakt. Resultata av pagaande
utviklingslep (ved Statens vegvesen og Ser-Trendelag
fylkeskommune) bar folgast opp med tanke péa dette.
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4 Framtidig kollektivtilbod

Alle samband er ogsa egna for berekraftssertifisert
biodrivstoff. Men - overgang til biodiesel for all bat-
trafikk for Skyss i Hordaland i dag vil gje meirkostnadar
pa 55-65 MNOK per ér. Dette utgjer 35-41 prosent
meirkostnad i have dagens totale kontraktverdiar, og
vil vere eit spersmal om finansiering. Det er det
statlege avgiftsregime for drivstoff som sett ramme-
vilkara for samanlikninga mellom fossile og fornybare
drivstoff. Med dagens kostnadsbilete vert det ikkje
tilrddd & ta i bruk biodrivstoff pa sje.

Trafikkplan Bat 21



5
Bybatsambanda

Bybéatrutene mellom Askay og Bergen og mellom
Nordhordland og Bergen er no samlai ein felles
kontrakt, med oppstart Askey fré& 2018 og Nordhord-
land frd 2019. Kontrakten er kortsiktig fram mot
realisering av miljesamband for Kleppeste-Strand-
kaien.

DNV GL har p& oppdrag av Skyss gjort ein mogleg-
heitsstudie av miljeleysingar for begge bybat-
sambanda. Resultata fra utgreiinga vert presentert
her, og ligg til grunn for anbefalingar mot komande
anbod.

5.1 Kleppeste-Strandkaien

Kleppesto - Strandkaien er eit alternativ til buss/
privatbil mellom Askey og Bergen. Tilbodet er spesielt
innretta mot arbeidsreisande, og er eit raskt reisealter-
nativ til buss og bil mellom Kleppeste og Bergen
sentrum.

Askey kommune er i ferd med & ferdigstille regulerings-
plan for Kleppestg, inkludert Kleppeste terminal og kai.
Kommunen og fylkeskommunen har felles mélsetting
om at kaiomrédet vert lagt til rette for bat med null-
utsleppsleysing. | praksis vil det seie heilelektrisk drift

med batteri.

Dagens tilbod

Baten har 22 avgangar tur/retur pa kvardagar og ti
avgangar tur/retur pa laurdagar. Overfartstida er om
lag 12-13 minutt. Til samanlikning brukar bussen ca.
20 minutt mellom Kleppeste og Festplassen. Det er
nylig sett inn ein sterre bat for & sikre kapasiteten pa
enkelte avgangar. Denne har ein totalkapasitet pa
296 passasjerar - ei auke pa 101 fré tidlegare bat.

| samband med flytting av anlepet i Bergen til Strand-
kaien, vart det gjort nokre fa forbetringar i frekvens og
utviding av driftsdegeret samt nytt tilbod pa laurdagar.

Tilbodet er i dag halvtimesruter utanom eit par avgan-
gar midt pa dagen. Frd 01.01.2018 vil det veere stive
rutetider med halvtimesruter heile dagen, med unnatak
av eitt opphald.

05.50, 06.20, 06.55,07.30, 08.00, 08.35,
09.05,09.35,10.05.10.35.11.30. 12.00.
12.30.13.30,14.30.15.00,15.35, 16.10,
16.40,17.15, 18.15 (torsdag og fredag)

08.35,09.05:09.35, 10.05,10.35, 11.30,
12.00,12.30,14.00, 14.30, 15.00, 15.35,
16.10,16.40

06.05.06.35,07.10,07.45,08.15, 08.50,
09.20,09.50,10.20,11.15,11.45,12.15,
13.15,14.15,14.45,15.20,15.55, 16.25,
17.00,17.30,18.00, 18.30 (torsdag og
fredag)
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08.50,09.20,09.50,10.20,11.15,11.45,
12.15,13.45,14.15,14.45,15.20, 15.55,
16.25,17.00
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Marknad

Reisevaneundersoking frd 2013 viser nserare 10 000
daglege reiser mellom Askay og Bergenhus. Kollektiv-
andelen er i underkant av 50 prosent, der baten utgjer
om lag halvparten av kollektivreisene.

Folketalet pa Askey er i dagiunderkant av 30 000
innbyggjarar, og det er venta sterk vekst i ara framover.

5 Bybatsambanda

Planarbeidet for Kleppeste legg opp til tett bymessig
utbygging med bolig, handel, service og kulturtilbod.
Utbygging elles er planlagt i sere delar av kommunen.
Til saman vil veksten generere stort transportbehov
mellom Askey og Bergen. Trafikkveksten er
utfordrande, seerleg med tanke pé at Askeybrua
allereie i dag utgjer ein flaskehals.
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Tal péstigande Kleppeste-Strandkaien per médnad 2016 og 2017

Passasjertal for baten per ménad viser over 50 tusen
pastigande i mai 2017. Ogsa sommarmanadane juni og
juli viser ein god vekst samanlikna med same periode i
2016. Det har vore ei jamn stiging siste ara, og einkan
vente seg gode tal ogsa for haustménadane.

Linjeprofilen for batsambandet viser typisk rushtids-
fasong, med hag etterspurnad irush til og fra Bergen
og lag etterspurnad utanom rush. Avgangane pa
laurdagar har relativt lagt belegg - manuelle teljingar i
mars viser 5-57 pastigande fra Kleppesto og eit snitt
belegg pa rundt 20 passasjerar per tur.

Trafikkplan Bat

| tillegg til busette og tilsette i naerleik til Kleppesto kai,
er det tilrettelagt for innfartsparkering og mating med
buss til og fra baten. Busstilbodet pa Askay er difori
stor grad knytt opp til rutetidene for baten. Parallelt
med baten gar det i dag bussar ca. kvart kvarter i rush
og sterstedelen av dagen mellom Kleppeste terminal
og Bergen sentrum. Baten har eit fortrinn med kort og
foreseieleg reisetid til Bergen sentrum. Bussen pé si
side dekker reisemal i Bergen vest, og gir gode reise-
moglegheiter vidare i kollektivnettet med omstiging.
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Utviklinga i etterspurnad er vanskeleg & spé, og vil
avhenga av fleire usikre faktorar. Mellom anna vil
kapasiteten p& sambandet vere avgjerande for & halde
pa og tiltrekke seg nye reisande. Kapasitet heng bade
saman med storleik pa farteyet og frekvensen i
tilbodet. Vidare veit vi at byutviklinga og den generelle
veksten i kommunen vil auke transportbehovet, men
prognosane er usikre.

Framtidig leysing - alternative case

Sambandet er godt eigna for elektrisk drift. Batteri-
loysing er vurdert som meir gunstig framfor hydrogen-
laysing, med omsyn til tiltakskostnader og at denne
teknologien er meir moden.

Auka etterspurnad stiller krav om tilstrekkeleg
kapasitet p& sambandet. | vurderingane er det difor
lagt til grunn at battilbodet skal kunne frakte 800
passasjerar i kvar retning per time i rush, mot dagens
600.

Avgrensande faktorar for kva som kan vere realistiske
loysingar er mellom anna knytt til overfartstid og
energibehov pé farteya. Innanfor Bergen Havn er det
krav til lAghastigheit pa fem knop innanfor 1,05 km av
den totale strekninga p& 5,53 km. For & halde dagens
overfartstid pa 12-13 min ma farteya ha ein transit-
hastigheit pa over 35 knop pé strekninga utanfor
Bergen Havn. Dette er hastigheiter som er kostnads-
drivande for dagens dieseldrift. For elektrisk drift vert
det vurdert som lite hensiktsmessig, ettersom vekt og
energibruk er kritiske parameter.

Kort og fereseieleg reisetid er sett pd som sveert viktig,
samt moglegheit for stive rutetider. Ogsa desse
faktorane er lagt til grunnianalysen.

Folgjande fire alternativ er vurdert som moglege med
omsyn til krav til kapasitet, stive rutetider og reisetid.
Alle alternativa inneber fleirbatsleysing, som felgje av
elektrisk drift og nedvendig tid til lading. Fleirbats-
loysing vil samstundes gi starre fleksibilitet samanlikna
med einbatsleysing, ettersom ein kan tilpasse talet pa
batar i drift i og utanom rushtid.

Tabellen kan illustrerast med figuren under. Denne
viser samanhengen mellom tal batar, overfartstid
og frekvens, samt korleis storleiken pa batane ma
tilpassast total kapasitet med 800 passasjerar
itimenirush.
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A 2 14 267 8 28
B &8 14 178-200 4-4,5 27
@ 2 20 400 2 13
D 8 20 267 3 12
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Tal batar

A =

Overfartstid 14/20 min

5 Bybatsambanda

Avgangar per time ein veg, med total kapasitet 800

f—————

f—————

= == ==

= = = =
= =

= =3 =3

Alternative driftsopplegg for Askeybd&ten som miligsamband - tal bé&tar, overfartstid, avgangar og kapasitet

Alternativ A, to batar og avgang kvart 20 min

® Qverfartstid pa 14 min gir marginal auke i
overfartstid i heve dagens laysing.

" |iggetid p& 6 min inneber at drifta vil vere mindre

sensitiv for forseinkingar og omsyn til effektiv lading

vert sett som lite kritisk.

Alternativ B, tre batar og avgang kvart 13-14 min

" Qverfartstid pa 14 min gir marginal auke i
overfartstid i heve dagens laysing.

" Tre batar gir hegare investerings- og
driftskostnader.

® Det starste fortrinnet med denne leysinga er
frekvensen, kvart 13-14 min, som er gunstig for
kunden og kan gjere baten meir attraktiv.

" Girikkje stive rutetider. Alternativt kan ein kayre
med 15 min frekvens, men d& mé kapasiteten pa
farteya aukast til 200.

Trafikkplan Bat

Alternativ C, to batar og avgang kvart 30 min

Overfartstid pa 20 min gir 7-8 min lenger reisetid
ennidag.

Lenger liggetid, 10 min, gir drifta mindre sensitiv for
forseinkingar

Stor hurtigbat, potensielt sterste i Norge, krev
nybygg.

Opprettheld dagens tilbod med halvtimes frekvens.

Lag hastigheit (transithastigheit 13 kn) er gunstig
med omsyn til energibehov.

Lag hastigheit gjer at ein kan avvike fra tradisjonelt
hurtigbatdesign.

Alternativ D, tre batar og avgang kvart 20 min

Overfartstid pa 20 min gir 7-8 min lenger reisetid
ennidag

Lenger liggetid, 10 min, gir drifta mindre sensitiv for
forseinkingar

Teknisk mogleg & redusere overfartstid men da utan
stive rutetider

L&g hastigheit (transithastigheit 12 kn) er gunstig
med omsyn til energibehov.
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@konomiske vurderingar

Auka kapasitet pa sambandet aleine vil medfere
vesentleg kostnadsauke, truleg inntil 10 mill. kr &rleg
i auka personal- og kapitalkostnader. Miljotiltak vil gi
bade meirkostnader og innsparingar som felge av
overgang til elektrisk drift. Investeringar i fartey og
pa land vil medfere meirkostnader, medan l&gare
energikostnader som folgje av batteridrift vil gi
innsparingar pa drifta.

Tabellen under viser estimerte arlege meirkostnadar
berekna for dei ulike alternative driftsleysingar, der
kostnader til miljetiltak, drivstoff, personal og evrige
kostnader er berekna, KPI-justert til 2026-verdiar.
Eksklusiv stenad fré Enova og NOx-fondet gir d& ein
meirkostnad p& mellom 21-30 mill. kr. Inklusive slik
stette gir mogleg arleg meirkostnad p& mellom 17-28
mill. kr.

A 21 17
B 27 23
C 24 22
D 30 28

Arlege estimerte meirkostnadar for alternative
driftsleysingar med elektrisk drift

Miljegevinstar

Dagens samband har eit berekna utslepp p&d 1 700
tonn CO, per &r. Det utgjer om lag 5-10 prosent av
klimagassutsleppa fré bat i oppdrag for Skyss.
Elektrisk drift basert pa fornybar strem vil redusere
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CO,-utsleppet med 99 prosent i heve dagens utslepp.
Tiltakskostnaden er avhengig av valt framtidig leysing
for sambandet - tal pé batar og frekvens. Alternativa
C ogD erbasert pa l&g fart og drivstoffinnsparingane
gir stort utslag i kostnadseffektiviteten. For desse
alternativa er tiltakskostnadane rekna som lage,
mellom 300 og 600 kr/tonn CO, (inklusive stenad
Enova og NOx-fondet)). For alternativa A og B utgjer
tiltakskostnadane mellom 900 og 1100 kr/tonn CO,
(nklusive stenad). Samanlikna med til demes
elektrifisering av ferjene i Hordaland er det I&gt.

Vurdering og anbefaling

Alternativa som er utgreia og evaluert inneber ulike
tilbod mot kunden nar det gjeld reisetid og frekvens.
Hog frekvens giri tillegg til tilbodsauken ein starre
fleksibilitet nar det gjeld planlegging av busttilbodet
pa Askoy. | dag er bussrutene neert knytt opp til
batrutene, gjennom mating. Med frekvens over fire
avgangar kvar veg i timen vil bussavgangane i mindre
grad méatte tilpassast batrutene, og séleis kunne
optimaliserast uavhengig baten.

Bade alternativ A og B peikar seg ut som dei mest
interessante med 50 til 125 prosent auke i tal
avgangar og utan szerleg negativ effekt pareisetida
(1-2 min). Alternativ C og D gir hevesvis 50 og null
prosent auka frekvens og 7-8 min lenger reisetid.

Miljegevinsten er lik for alle alternativa - dei kutter
dagens CO,-utslepp til tilnserma null. Alle tiltaka er
relativt kostnadseffektive.

@konomisk er alternativ A minst kostnadskrevjande,
og vil vere den anbefalte loysinga i ferebuinga fram
mot nytt anbod. Ein feresetnad er at finansiering av
tiltaka vert sikra.
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5.2 Knarvik-Frekhaug-Bergen
Batsambandet mellom Nordhordland og Bergen vart
oppretta 1.1.2014. Baten dekkjer Knarvik og Frek-
haug kai med anlep Strandkaien, og er eit alternativ til
buss/privatbil seerleg innretta mot arbeids- og skule-
reisande.

5 Bybatsambanda

Dagens tilbod
Pa kvardagar har sambandet fire daglege avgangar fréa

Knarvik om morgonen (tre fr& Bergen), og tre avgangar
fra Bergen om ettermiddagen (to fr& Knarvik). Det er
ikkje avgangar péa kveld og i helger. Sambandet er
innstilt i 5 veker om sommaren, og er ogsa innstilt

i paske- og juleferien. Overfartstida er om lag

27 minutt.

05.53,06.50, 07.50, 08.50

15.04,16.00

06.22,07.22,08.22

14.36,15.30, 16.30

Sambandet er i dag trafikkert av eitt fartey med kapasitet pd 180 passasjerar.

Marknad

Det samla folketalet i Nordhordland er i underkant
34 tusen innbyggjarar og totalt for Meland og Lindéas
kommune rundt 24 tusen. Lindéds kommune er staerst
med nzerare 16 tusen. Dei siste ti &ra har Nordhord-
land hatt auke i folketalet p& rundt sju prosent, der
Meland og Lindas har statt for hovuddelen. Prognosar
fram mot 2025 viser at denne trenden held fram.
VeksteniLindas og Meland er rekna til to tusen i kvar
av kommunane i 2025. Vidare utbyggingsplanar i
kommunane legg opp til folkevekst i omréda rundt
Frekhaug, Flatey og Knarvik.

Bade Lindés og Meland har stor grad av pendling mot
Bergen. | Meland er det fleire som pendlar til Bergen
enn som har arbeidsstad i eigen kommune. Reise-
vaneunderseking viser totalt ca. 6000 daglege reiser
mellom Nordhordland og Bergenhus, der ca. 2000
reiser kollektivt. Det ligg med andre ord eit stort
potensiale for & f& fleire til & velje kollektivt.

Trafikkplan Bat

Sambandet eri all hovudsak basert pa pendlarar
busette i Nordhordland med skule/-arbeidsstad i
Bergen. Motstremstrafikken er folgeleg svaert lag.
Baten har eit klart fortrinn framfor bussen i kortare
reisetid og foreseieleg reise. Fra hausten 2018 vil
bussane gé via Floyfjellstunnelen direkte til Bergen
busstasjon, noko som ytterlegare vil forsterke konkur-
ranseforholdet. Reisande med buss som skal naerare
sentrum ma da enten bytte buss eller g& fra
busstasjonen, noko som vil auke den totale reisetida.
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Tal passasjerar Knarvik-Frekhaug-Bergen per ménad i 2016 og 2017

Sidan oppstart har det vore god passasjervekst pa prosent samanlikna med tilsvarande periodari 2016.
sambandet. Tal for 2015 og 2016 viser 20 prosent November 2016 er forebels manaden med hegast
arleg vekst. Passasjertal for 2017 til og med august belegg. Over 14 tusen reisande gav eit snitt per dag
viser at veksten held fram, men at den flatar noko ut. pa 650. Det er i dag tilneerma like mange péastigande
Totalt hittil i &r viser 14 prosent vekst, medan tal frd pa Knarvik som p& Frekhaug, men marginalt flest
juni og august manad hevesvis er pd omlag 11 og 7 reisande til/fr& Frekhaug.
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Snitt pdstigande per tur i veke 12-13 i 2017, medstremstrafikk (manuelle teljingar)
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Trafikken varierer mykje mellom dei ulike turane.
Markert starst trafikk er det pa dei to midtre
avgangane fra Nordhordland om morgonen. Fré Bergen
er det midtre og siste avgangen om ettermiddagen som
har flest reisande. Nokre av dei mest etterspurde
avgangane naermar seg fullt belegg, men det er per

i dag ingen turar med attstdande passasjerar.

Auka pendlingsstraumar mot Bergen, generell trafikk-
vekst og baten sine fortrinn framfor buss styrker
marknadsgrunnlaget for bateni &ra framover. Dette
gjeld tilbod i rush. Utanom rush er trafikkgrunnlaget
vurdert & vere for lite til & bade ha b4t og busstilbod
pa strekninga.

Null- og lagutsleppsloysingar -

hydrogen og biodiesel

Framtidig leysing p& dette sambandet mé ta hegde
for auka etterspurnadirush. Med dagens ruteplan
betyr det sterre fartey enn dagens. Forventa kostnad
knytt til kapasitetsauke er fire mill. kr. Det omfattar
auka drivstoffkostnadar, kapitalkostnadar og evrige
kostnadar. Kapitalkostnadane vert hagare, viss
miljetiltak eller andre omsyn krev nybygging av fartey.

Batteridrift vil krevje s& stort batteri og samstundes
sé korte ladetider at kostnadsnivaet aukar kraftig.
Vekta pé eit eventuelt batteri er mindre enn den
tilrddde grensa pa 30 prosent av baten si vekt, men
naudsynt ladeeffekt gar utover dagens tekniske
loysingar. Ei batteriloysing vil vere teknisk krevjande
og treng lengre liggjetider enn det er rom for med
dagens rutetider.

P4 sikt er difor hydrogen den anbefalte nullutsleppst-
leysinga for dette sambandet.

Dkonomi og miljo
Berekna meirkostnadar for hydrogendrift er 12-
17 mill. kr. Det inkluderer hydrogenlager, brenselcelle

5 Bybatsambanda

og naudsynt batteriteknologi pa fartey, auka storleik
pa fartey knytt til teknologi og tiltak pa landside.
Dessutan feresett miljotiltaket nybygging av fartoy.
Det er usikkerheit knytt til pris pé& hydrogen som ferer
til eit stort intervall i kostnadsestimatet. Med forventa
CO,-kutt over 90 prosent er tiltaket berekna &
redusere 1 400 tonn CO, i heve dagens loysing.
Tiltakskostnaden er rekna til mellom 5 000 og 7 000
kr/ftonn CO, (inklusive stenad fr& ENOVA og NOx-
fondet). Det er omtrent like hagt som for biodiesel,
men med starre usikkerheit knytt til bereknings-
grunnlaget.

Sambandet har eit kort driftsdegn. Det gjer at
kostnaden for tiltak med hage investeringar vert
spesielt hag i heve utsleppskuttet og ein mé difor
vurdere korleis fleire fartey kan nytte same infra-
struktur.

Vurdering og anbefaling

Det er vurdert ikkje & vere grunnlag for utvide rute-
tilbodet til Nordhordland. Dagens tilbod er ikkje fullt
utnytta, og erfaringar med laurdagsavganger pa
Askoysambandet tilseier 1&gt belegg ogséa pa Nord-
hordlandsbéaten.

Pa bakgrunn av lengde og ruteplan er hydrogen den
anbefalte nullutsleppsloysinga for sambandet. Men
det er vanskeleg & innfere ei tiltak med hege investerin-
gar pa eit samband med séa kort driftsdegn - det vil
vere lite kostnadseffektivt.

Dersom utviklingslepa for hydrogen reduserer tekno-
logisk risiko og forventa kostnadar kan sambandet
vere egna for slik drift. Saerleg dersom ein kan f&
synergieffektar ved at fleire samband med anlep i
same hamn kan nytte felles infrastruktur.

Meirkostnaden for biodrivstoff er sé hag i heve andre
miljotiltak at det ikkje vert tilrddd i komande anbod.
Einma i kontraktar med fossilt drivstoff ta hegde for at
dette kostnadsbilete kan endre seg.
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Rosendal-Bergen og Reksteren-Vage-Os

Batsambanda Rosendal-Bergen og Reksteren-Vage-
Os utgjer battilbodet mellom kommunane Kvinnherad,
Tysnes, Os og Bergen. Sambanda inngér i ein samla
kontrakt, og vert drifta med to fartoy.

6.1 Rosendal-Bergen
«Hardangerfjordekspressen»

Den sakalla Hardangerfjordekspressen er ei langrute

og eit alternativ til buss/privatbil og ferje mellom

Rosendal, Tysnes, Os og Bergen. Battilbodet gir og

T
Samnanger 2

\

z )
\%ije rgen

reisande til og fré Odda eit reisealternativ mot Bergen.
Alle turar til og fré Bergen betener og Flesland kai, som raldsgy
gir einrask reiseforbindelse mot Flesland og Bergen
5o G
lufthamn. GGM;%?};? f
Rekstere f s\a
L ) T;snes /a
R . / osendal
_-0®
®
Dagens tilbod \5% N ; /
Rosendal-Os-Bergen 06.50, 14.25,18.40 09.00 15.35
Bergen-0Os-Rosendal 08.50,16.30 15.45 18.45
Rosendal-Os 18.40 tor/fre
Os-Rosendal 19.45 tor/fre
P& kvardagar har sambandet to avgangar tur/retur Marknad

Bergen-Rosendal. | tillegg er det ein tur og retur
torsdag og fredagar pé kveld. Det er ein avgang tur/
retur pa laurdagar og ein avgang tur/retur pa sendagar.
| turistsesongen mai-september er det noko hegare
produksjon.

Baten gar gjennom Lukksundet og har faste stopp pa
Malkenes pé nordsida av Tysnes. Baten har og nokre
faste stopp og tingingsstopp péa Snilstveiteoy. @ya ligg
rett utanfor Rosendal og har i dag nokre f& fastbuande.
Det er ingen skuleskyss til aya.

Overfartsida mellom Rosendal og Bergen er rundt to
timar, avhengig av stopp undervegs.
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Fritids- og turisttrafikk utgjer ein stor del av marknaden
for dette batsambandet. Passasjerstatistikk per manad
viser tydeleg storst trafikk i sommarsesongen.
Kvardagsreiser utanom sesongen har relativt lag
etterspurnad. Nedslagsfeltet er i hovudsak Rosendal
med sine turistmal, samt at det gir reisemoglegheit

til Odda.

Baten har ingen funksjon med omsyn til lovpalagt
skuleskyss, og har relativ lite arbeidspendling.

Trafikkplan Bat



6 Rosendal-Bergen og Reksteren-Vage-0Os
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Tal passasjerar Rosendal-Bergen per ménad 2016 og 2017
Passasjertalet i 2016 var totalt 42 000. Det er ein ren i hegsesongen for reiselivet. Figuren under viser

nedgang fré ara 2015 og 2014, da talet var 45 tusen resultat fré teljingar i 2 veker i mars og 2 veker i juni
passasjerar. Passasjergrunnlaget er starst omsomma- i 2017, snitt reisande per tur p& kvardagar.
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Snitt pdstigande passasjerar kvardagar i veke 24-25 og veke 12-13, 2017.

Trafikkplan Bat 31



Passasjerteljingar i mars 2017 viser variasjon mellom
turane, men generelt er det relativt fa reisande per turi
snitt. Reisande med ungdomsbillett utgjer stor del av
deireisande til og fra Rosendal i samband med helg.
Turar som berre gér torsdag ettermiddag Rosendal-Os
t/r har snitt pastigande pa 2-3. Sveert fa reisande
nyttar battilbodet til og fra Sniltveitay og Malkenes.

Teljingane i juni viser hegare etterspurnad pa alle
avgangar péa kvardagar, og seerleg morgonavgangen
fra Bergen. Ogsé helgetrafikken er vesentleg hegare
i desse to sommarvekene samanlikna med teljingane
imars.

Folketalsprognosane fram mot 2040 viser naer
nullvekst for Kvinnherad og Odda kommune.
Transportbehovet vil difor truleg ikkje endre seg
vesentleg, sett bort fra reiser knytt til turisme og fritid.
Nye vegsamband og -traséar kan likevel endre folk
sine reisevanar og behov.

Reisetida for buss mellom Rosendal og Bergen via
Fusaog Os er i dag minimum 2,5 time, men med noko
variasjon mellom turane. Samanlikna med baten gir
dette rundt 30 min lengre reisetid enn med baten.

For reisande mellom Odda og Bergen har ny trasé for
bussen via Jondal og Folgefonnstunnelen korta ned
reisetida pa linje 930. Denne linja har i dag tre daglege
turar, samt laurdag og sundag. | tillegg gér det bussar
over Hardangerbrua med korrespondanse/byttemog-
legheit mot toget pa Voss. | reisetid skil det sveert lite
mellom desse to reisealternativa med buss og alterna-
tivet med baten. Reisetida varierer noko mellom ulike

turar, men raskaste tur for alle tre alternativ eri
underkant av 3 timar. Bussen betener og lokale reiser
langs traséen, mellom anna skulereiser, noko som gir
eit anna marknadsgrunnlag enn baten.

Vurdering

Dette sambandet dekkjer ulike reiserelasjonar med
fleire alternative reisemoglegheiter. Baten gir vesent-
leg kortare reisetid mellom Rosendal og Bergen, samt
Bergen lufthamn samanlikna med buss eller bil. For
reisande mellom Odda og Bergen vil forskjelleni
reisetid vere liten. Tilskottsandelen per reisande er
dobbelt s& hag pa baten som for bussen mellom
Bergen-Odda-Seljestad.

Sambandet har sterst potensiale som reiselivsprodukt,
der det ogsd kan innga i ulike tilrettelagte tilbod
innretta for turistmarknaden. Sjelv med tilnserma lik
reisetid vil det vere meir attraktivt for turistar areise
med bat enn buss péa denne strekninga.

Reiselivet er i stor grad sesongbasert, og deter ei
utfordring & kombinere to ulike marknadar og reise-
behov. Eilaysing kan vere & tilpasse rutetilbodet meir
etter sesongvariasjonar, samt kople ruta til Reksteren-
V&ge-Osivintersesong.

Lengda p4 strekninga gjer det relevant & vurdere
hydrogendrift i framtida. For & redusere tiltaks-
kostnadane méa ein undersoke korleis investeringar
i fartey og pa landside vert nytta best mogleg heile
aret, eventuelt korleis fleire fartey nyttar same
infrastruktur.



6.2 Reksteren-Vage-Os

Sambandet Reksteren-Vage-0s er ei fjordkryssande
rute som utferer skuleskyss internt pa Tysnes mellom
Reksteren og Vage, og for vidaregdande skuleelevar pd
Tysnes som gér pé skule i Os. Sambandet legg og til
rette for arbeidsretta reiser og rask tilkomst til service-
og tenestetilbod i Os og Bergen. Alternativ reisemate
er buss/bil og ferje.

6 Rosendal-Bergen og Reksteren-Vage-0Os

Dagens tilbod

Kvardagar er det i alt tre turar fra Tysnes til Os og to
returar. Det er ingen tilbod i helgene. Ruta er innstilt
fem veker om sommaren, men vert keyrt i vinter- og
haustferie for skule.

Bruntveit™-Vage-Oseyro

06.12 (*tingingstopp), 08.00 (kun fré Vage), 14.05 (start Vage)

Oseyro-Vage-Bruntveit-Vage ‘ 07.00,15.35

Reksteren

Tysnes

Bruntveit .77

Trafikkplan Bat

Det lokale tilbodet mellom Bruntveit og Vage er tre-fire
avgangar kvar veg.

Total overfartstid Os-Vage-Bruntveit er 45 min.
Mellom Vége og Os er overfartstida 30 min.

Alternativ reisemate over Bjernefjorden er ferje Vage-
Halhjem. Overfarten tar 35 min. Med omstiging til buss
gir det lenger total reisetid til Oseyro og Bergen
busstasjon samanlikna med baten og kombinasjon bat
og buss. For reisande til og fra Reksteren vertinn-
sparinga i reisetid vesentleg med bruk av bat framfor
buss og ferje.

Marknad

Tysnes kommune har hatt stabilt folketal sidan ar
2000, med omlag 2 800 innbyggararar. Trenden viser
sentralisering med fleire busette i tettstaden Véage.

Folketalet pa Reksteren er under 200, og viser

nedgdande trend fra &r 2000 (kjelde: Statistikk i vest
per grunnkrets).
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Tal passasjerar Reksteren-Vége-0s per médnad 2016 og 2017

| 2016 var det totalt registrert 15 000 passasjerar
med baten, mot 12 000 i 2015. Tal for 2017 viser ein
nedgang i reisetala samanlikna med same tidsperiode
i2016.

Skuleskyss utgjer sterste del av passasjergrunnlaget,
med flest mellom Tysnes og Os til vidaregdande skule
samt nokre ungdomsskuleelevar mellom Reksteren og
Vage. Turane som ikkje er relatert til skuleskyss har
sveert fa reisande.

Vurdering

Basert pa reisetal og folketalsutvikling er grunnlaget
for bat mellom Tysnes og Os svakt. Framtidig ny E 39
og Hordfastprosjektet vil ogsé totalt endre reise-
mensteret og ytterlegare svekke trafikkgrunnlaget
for batruta.

34

9 10 11 12/ 1 2 3 4 &5 ©6

2017

Med bakgrunn i passasjergrunnlag for ruta og at det
finst alternative reisemoglegheiter kan det vere grunn
til & leggje ned denne ruta. Kostnaden i heve nytte-
verdien er ogsa sveert heg.

Alternativet er & justere ned tilbodet for & dekke
behovet for skuleskyss. Det ber d& vurderast poten-
siale for & sl& saman ruta med andre battilbod mot Os
og Bergen.

Lengda pé strekningane gjer det relevant & vurdere
béde batteri- og hydrogendrift. Potensialet for CO.-
kutt er derimot relativt lagt. For & redusere tiltaks-
kostnadane mé ein underseke korleis investeringar i
fartey og péa landside vert nytta best mogleg, eventuelt
korleis fleire farteay nyttar same infrastruktur.
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«Hardangerfjordekspressen» Foto: Redne AS
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7
Turistrute Hardanger

Turistrute Hardanger har drift i perioden
1. mai-30. september, og er det einaste reine
reiselivsproduktet blant alle batkontraktane.
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Dagens tilbod

Dagens tilbod er to turar kvar veg kvar dag. Ruta
startar i Lofthus om morgonen og gér via Jondal og
Herand til Norheimsund. Returen fr& Norheimsund gar
vidare inn til Eidfjord via Kvinnherad og Ulvik.
Ettermiddag gér turar fra Eidfjord til Norheimsund,
med retur til Lofthus.

Lofthus-Norheimsund 07.30-08.45
Norheimsund-Eidfjord 09.00-11.45
Eidfjord-Norheimsund 14.40-17.30
Norheimsund-Lofthus 17.50-19.05

36

| 2017 er ruta keyrt med MS Brage som har ein
kapasitet pa 147 passasjerar. Tidlegare har MS Tedno
trafikkert sambandet, med ein kapasitet pa

112 passasjerar.

Passasjerane kan bestille rundreise fra Bergen med
buss til og fra Norheimsund, eller reise delar av ruta.

Marknad

Sambandet vert marknadsfert gjennom etablerte
reiselivsakterar og produkt, mellom anna «Hardanger-
fjord sightseeing» og «Fjordtours». | perioden 2014-
2016 har ruta hatt ein god passasjervekst, med arleg
19 til 26 tusen pastigande passasjerar. Manadane juli
og august er hagsesong for ruta. Tal for juli 2017 viser
ein vekst p& over tusen passasjerar fra tilsvarande
manadi2016.

Trafikkplan Bat
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7 Turistrute Hardanger
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Tal passasjerar pé Turistrute Hardanger per ménad 2015, 2016 og t.o.m. juli 2017.

Passasjerstatistikk per tur viser hag etterspurnad pa
turane mellom Norheimsund og Eidfjord, med fullbooka
turar fleire dagar. | 2016 vart det rapportert om
attstdande passasjerar, og det er difor sett inn ein bat
med storre kapasiteti 2017.

Hogast belegg er det mellom Ulvik og Eidfjord i
hogsesongen. Fleire av strekningane var i fjor full-
booka ein eller fleire dagar i august.

Turane morgon og kveld mellom Lofthus og Norheim-
sund har derimot svakt belegg. Tal for august 2016
viste eit snitt belegg pa fire om morgonen og &tte om
kvelden pa desse to turane. | snitt utgjer det atte
prosent av det totale tal reisande med ruta.

Vurderingar

Marknaden for reiselivsrelaterte turar med bat i
Hardanger er god og viser ein veksande trend. Saerleg
der ein kan knyte tilbodet til eksisterande tilbod, som
er tilfelle her, vil baten vere attraktiv som opplevingstur
i fjordomréda. Baten medverkar positivt til det totale
reiselivsrekneskapet, og har stor verdi for lokalt
naeringsliv og reiselivsbransje.

Dei to turane mellom Lofthus og Norheimsund morgon
og kveld utgjer om lag ein tredel av total seglings-

Trafikkplan Bat

distanse paruta. | eit kostnadsperspektiv er dette
dyre turar med heg tilskottsandel.

Baten medfaerer reisande med buss, og gir séleis
positive synergiar for kollektivtransporten. | tillegg til
auka etterspurnad gir det grunnlag for gode inntekts-
moglegheiter. Framleis kjop av tenester for dette
sambandet, gitt med bruttokontrakt, krev at Skyss har
ressursar og kompetanse til & drive marknadsfering og
produktutvikling.

Med bakgrunni erfaringar og tidlegare utgreiing av
sambandet er anbefalinga & optimalisere rutene, med
& avvikle morgon- og kveldsruta fra og til Lofthus.
Miljemessig vil det d& vere mogleg & oppné ein samla
reduksjon i energibehoyv, drivstofforbruk og klima-
utslepp med 35 prosent. Avvikling av dei to turane
morgon og kveld er anbefalt allereie frd 2018.
Sambandet er for langt for batteridrift.

Det vert ikkje tilradd & kjepe transportenester for dette
sambandet etter at inneverande kontrakt gar ut
31.12.2019. Ut fra potensialet som ligg i reiselivs-
marknaden bor det ligge til rette for at turistbatruter
kan driftast i regi av kommersielle aktorar turistbat-
ruter (jf nytt ruteleyve for bat i Hardangerfjorden
vedtatt i fylkesutvaletimaii ar).
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8
Sunnhordland

| kontrakten Sunnhordland og Austevoll inngér rutene
Sunnhordland-Austevoll-Bergen og Lokalbat Austevoll.

8.1 Sunnhordland-Austevoll-Bergen
Rutetilbodet dekker i hovudsak to omréade - lokale
fjordkryssande batruter mellom Leirvik og kommunane
rundt Sunnhordlandsbassenget og langrute mellom
Leirvik, Rubbestadneset, Austevoll og Bergen, med
stopp p& Rubbestadneset, Bekkjarvik/Hufthamar og
Flesland. Tre fartey operer heile tilbodet.
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8 Sunnhordland

Dagens tilbod

Batrutene i Sunnhordland er komplekse, med mange
ulike stopp, strekningar og keyremenster. Det er difor
vanskeleg & enkelt skildre tilbodet, noko rutetabellen
under illustrerer:

Fra @len Mandag - fredag / Monday - Friday
Turnr. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
Bat nr. 1l | 1] 1} 1l 1] 1l 1] | 11} 1l | 1] 1} 1l 1] 1] 1l 1
QDlen.. .. i0510 - - - - - - - - - - - 14.15f - - - - - -
Utbjo. 0525 - - - - - - - - - - - 1a30f - - 1535 - - -
Skanevik - 05.23 - 06.16 - 07.554 - - - - 1325 - - - - 16.204 16.20 - -
Sydnes... - - - - - 07.20] - - - - - - - - - 15501 - - -
Fjelbergoy * - - - - 07.15| - - - * - - - - - 16.00] - - -
Borgundoy 0540 - - - - 07.10] - - - 10.50, - - - - - 155511640 - -
Sunde..... - 0545 06.234 06.38 07.22 08.15 09.0340945 - 10.3ZI 1345 - - 1445 1535 - - 16.32 17.26
Ranavik.. 05.50 06.16! 06.44 07.28 08.21 085610951 - 10.261 1351 - - 1451 1542 - - 1640 17.20
LEINViK wuuueeereeeesnenen 06.06 0644 07.00 07.44 0837 09.23 10.07 10.10 11.15 14.07 14.104 14.50f 15.07 16.00 17.00 17.00 17.00 17.45
Rubbestadneset.. 0630 - - - - - - 1035 - - 13431 - - - - - 1725 -
- 06.55 - - - - - - - - - - - - - - - 1750 -
- 07.12 - - - - - - 1115 - - 15.02 - - - - - 18.07 -
- 07.35 - - - - - - 1140 - - 1525 - - - - - 1830 -
Bergen... - 08.00a - - - - - - 1205 - - 1550 - - - - - 1855 -
a Korresponderer med nordgdande «Sogne- og Nordfjordbat» kl. 08.00
* Passasjerar fra staden ma tinga baten minimum 20 minutt for avgang.
f Fredag
Delar av rutetabell kvardagar hausten 2017
P& kvardagar er det fire avgangar tur/retur Leirvik- Det er faste stopp p& Rubbestadneset, Hufthamar og
Bergen. P4 laurdagar er det to avgangar tur/retur, Flesland kai. Dei fleste turane har og stopp pa Bekkjar-
medan det er fem avgangar tur/retur pa sendagar. vik, der to av desse mé tingast pa ferehand. Tilbodet er

Reisetid fra Leirvik til Bergen er om lag to timar, men likt gjennom &ret.

varierer noko mellom ulike turar og stoppmaenster.
Langrutesambandet er knytt opp mot dei lokale bat- og
bussrutene i Sunnhordland og Austevoll, med korre-
spondansar i Leirvik og Hufthamar.

Leirvik 06.06,10.10,14.10,17.00 07.52,12.20 10.22,12.12,14.25,16.15,18.25

Bergen 08.10,12.15,16.10.20.10 10.10,14.45 12.45,14.30,16.40,18.30, 20.40

Rutetider Leirvik-Bergen 2017
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Det lokale tilbodet i Sunnhordland dekkjer Kvinnherad
kommune med Ranavik og Sunde, Fjelbergey og
Borgundey, Etne kommune med Skanevik, samt
Vindafjord kommune i Rogaland med @len og Utbjoa.
Tilbodet er sterst mellom Sunde/Ranavik og Leirvik.

Marknad

Folketalsprognosar viser ein prosent arleg vekst fram
mot 2040 (AUD-rapport 2016) for Sunnhordlandsre-
gionen. Den staerste veksten i talet pa innbyggjarar vil
skje pa Stord.

Skuleelevar og arbeidsreisande utgjer dei sterste
kundegruppene for kollektivtrafikken i Sunnhordland,
inklusive batrutene. Fleire store arbeidsplassar og
skular samt service- og tenestetilbod er konsentrert

i og kring Leirvik, og gjer at Leirvik er eit viktig reise-
mal.
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Langrutene til Bergen gir enkel tilkomst til og fréa
Flesland med buss til flyplassen, i tillegg til reisemal i
Bergen. Tilbodet mellom Leirvik og Bergen konkurrerer
med buss (hovudsakleg Kystbussen) og privatbil, der
faktorar som kostnader, reisetid og komfort paverkar
val av reisemate.

Passasjertal paruta har vore ganske stabile dei siste
tre &ra - mellom 360 og 366 tusen pastigande per ar.
Tal fra forste halvar 2017 viser ein vekst fra 2016 pa

7 prosent, og per manad varierte talet pa reisande med
mellom omlag 25 og 35 tusen. Ogsé juli manad viser
passasjervekst samanlikna med juli 2016, med naerare
5 prosent. Passasjerstatistikken viser noko variasjon
pa ruta totalt gjennom aret. Sommarsesongen utgjer
turistar og fritidsreisande ein sterre del av dei reisande.

2 3 4 5 6 7

10 11 12 1
2017

Tal passasjerar Sunnhordland-Bergen per ménad i 2016 og 2017
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Figuren under viser tal pdstigande per stoppestad i
perioden dei to siste vekene i mars 2017. Leirvik har
naturleg nok flest pastigande, ettersom det er flest
anlep her. Sunde peikar seg ut som ein tung stoppe-

8 Sunnhordland

stad, men har og tre gonger s& mange anlop som til
demes Rubbestadneset. Det er viktig & merke seg at
dette gir eit bilete av kvardagstrafikken i vinterhalv-
aret. Sommartrafikken vil truleg gi eit litt anna bilete.

Snitt tal pdstigande per stoppestad Sunnhordlandsruta (Manuelle teljingariveke 12 0g 13, 2017)

Passasjerstatistikk og anna reiseinformasjon gir
eit samla grunnlag for & vurdere etterspurnaden.
Folgjande gjennomgang gir eit innblikk i passasjer-

Leirvik-Rubbestadneset-Bekkjarvik-
Flesland-Bergen

06.06 Fra Leirvik
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grunnlaget for dei ulike turane og strekninga for

sambandet.
16.10 fra Bergen
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Snitt tal p&- og avstigande pé dei to turane med flest passasjerar (Manuelle teljingar i veke 12-13, 2017)
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Det er flest reisande pé turane til Bergen morgon og
fréa Bergen ettermiddag. Dette indikerer at ruta vert
nytta til arbeidspendling. Samanlikna med Leirvik har
Rubbestadneset langt fleire pastigande mot Bergen
og ogsa fleire avstigande fra Bergen. Hufthamar er
og eit tyngre stopp enn Leirvik.

Tilbodet midt pa dagen viser eit relativt 1&gt belegg.
Dette kan endre seg i sommarsesongen, d arbeids-
pendlinga gér ned og turistar og fritidsreisande gjerne
vel andre reisetidspunkt.

Sunde/Ranavik-Leirvik

Sunde ligg rett ser for Husnes og Ranavik nordaust pa
Halsney. Baten gir eit samband mellom Kvinnherad og
Stord, og knyter dei to regionsentra Husnes og Leirvik
saman. | tillegg til baten gér det ferje mellom Ranavik
og Skjersholmane, sar for Leirvik.

Arbeidspendling utgjer ein vesentleg del av passasjer-
grunnlaget. Svingingar i aktivitet i verftsindustrien pa
Stord verkar direkte inn pa reisebehovet. Ut over
pendlarrutene viser passasjerstatistikken svaert
varierande reisetal for dei totalt 13 daglege turane
tur/retur.

@len/Utbjoa-Leirvik/Bergen

Tilbodet til @len/Utbjoa er tidlegare handsamai
politiske saker. Sist vari 2015 og 2016 som mellom
anna omhandla Rogaland fylkeskommune sitt tilskott
til drift, med vurderingar kring etterspurnaden av
tilbodet. Passasjertal frd 2013 og 2014 viste rundt
20 prosent nedgang, og fré hausten 2016 vart
tilbodet noko redusert som felgje av lag etterspurnad.

Passasjertala viser framleis fleire turar pa sambandet
med sveert fa passasjerar, bade per tur og i snitt. Blant
desse er forste avgang fré @len med korrespondanse

i Leirvik til bat vidare til Flesland og Bergen. Det same
gjeld turen om morgonen fra @len péa laurdagar og siste
tur om kvelden sendagar til @len fréd Bergen og Leirvik.

Battilbodet mellom @len og Leirvik gir raskare reisetid
til Bergen enn alternative reisematar, men som tala
viser er det ikkje mange reisande som nyttar seg av
tilbodet. Bade Etne og @len rettar seg meir mot
Haugesund enn Leirvik og Bergen nar det gjeld handel
og tenestetilbod. Rogaland fylkeskommune ved
Kolumbus AS har ansvar for busstilbodet i omrédet.

Skanevik-Leirvik/Bergen

Skanevik er ein liten tettstad nord i Etne kommune.
Bygda har eit hotell og fleire fritidsbustadar, som ved
sterre arrangement og i sommarsesongen gir fleire
tilreisande.

Passasjerstatistikken viser fareisande til og fra
Skénevik i snitt, men med variasjon mellom turar og
dagar. Battilbodet utgjer det klart raskaste reise-
alternativet til Leirvik og Bergen, men treff relativt fa
reisande. For det farste er trafikkgrunnlaget i utgangs-
punktet ikkje seerleg stort. Vidare er relasjonen mot
Kvinnherad, Husnes og Haugesundsomradet med pa
aredusere reisebehovet mot Leirvik og Bergen.

Fjelbergey/Borgundoy-Leirvik/Bergen

Pa Fjelbergey er det 20 omlag fastbuande og pé
Borgundey i dag ca. 80. Sidan ar 2000 er talet pa
fastbuande gatt ned med ein fjerdedel pa Borgunday,
medan det har vore stabilt pa Fjelbergey (kjelde:
Statistikk i Vest).

Passasjertala fré mars viser i snitt rundt 1,5 pé- og
avstigande pa dei tolv daglege anlepa. Om sommaren
er passasjergrunnlaget noko hagare som falgje av
beseokande til ayane.

| tillegg til baten har Borgunday og Fjellbergey ferje-
samband til og fra Sydnes pa Halsnay, Kvinnherad
kommune, og Utbjoa i @len kommune, samt til og fra
Skjersholmane péa Stord i tilknyting til helg.



Infrastruktur

Hordfastprosjektet og ny E39, med bru over Lange-
nuen og Bjernafjorden og firefelts motorveg gjennom
Stord, Tysnes og Os vil gi Sunnhordland nye og raskare
reisemoglegheiter den dagen det vert ein realitet.
Estimert innsparing i reisetid med bil mellom Bergen og
Heiane pa Stord er rekna til ein time. Ny veg mellom Os
og Bergen, ferdigstilti 2022, vil og gje god forbindelse
mot Flesland via Radalen/Lagunen. Prosjektet er inne

i Nasjonal Transportplan 2018-2029, der anleggstart
med bompengar kan skje i forste seksarsperiode under
feresetnad om vesentleg kostnadsreduksjon. Det er
med andre ord ein god del &r frami tid fer ei ferjefri
leysing vil kunne sté ferdig.

Ferjesambandet mellom Kvinnherad og Stord har i
lengre tid vore under drefting nar det gjeld alternativ
plassering av ferjeste i begge kommunane. @nskje er
akorte inn sambandet, som i dag tek 40 min mellom
Ranavik og Skjersholmane. Eit innkorta samband vil
gje Kvinnherad betre tilknyting til Stord og E 39, og
medverke til & sto opp under Leirvik som regionalt
senter for Sunnhordland. Kortare overfartstid gir

og andre moglegheiter nar det gjeld driftsopplegg.
Avklaring av aktuelle ferjeste og naudsynte plan-
prosessar vil ta tid, og det er usikkert nar det kan
realiserast. Eit kortare ferjesamband kan endre
behovet for bat.

Vurderingar

Passasjergrunnlaget er til dels svakt p4 fleire delar av
ruta, medan enkelte turar har sveert godt belegg. Til
demes viser nokre avgangar Bergen/Flesland svaert
heg etterspurnad. Potensiale for fleire reisande er
truleg staerst innan fritids- og turistmarknaden.
Sunnhordlandssambandet er kostnadskrevjande, og
det er grunn til & sja pa tiltak somi sterre grad er
tilpassa etterspurnaden.

8 Sunnhordland

Endringar i driftsopplegg og tilbod vil potensielt kunne
redusere behovet for talet pa batar som trafikkerer
sambandet. Konkret eksempel er turane mellom
Leirvik og Skanevik/@len, der trafikkgrunnlaget er
generelt 1dgt. Kommunane Etne og Vindafjord har
starre reisestraumar mot Haugalandet og Haugesund
enn mot Leirvik. Skanevik har i tillegg til baten ferja mot
Kvinnherad, med arbeidsplassar og regionsenter-
funksjonar pa Husnes. Passasjerstatistikken for
avgangane som gir direkte samband til og fréd Bergen
viser og liten etterspurnad. Tilbodet til @len og Utbjoa
vert difor anbefalt lagt ned. Vidare er det grunntil &
vurdere redusert tilbod til Skanevik. Tilbodet til
Fjelbergoy/Borgundey kan og trekkast ned. | tillegg til
baten har eyane ferjetilbod som gir fastsamband.

Sambandet Sunde-Ranavik-Leirvik ber sjaasti
samanheng med pagéande prosess for kortare
ferjesamband mellom Kvinnherad og Stord. Kortare
overfartstid med ferje og god tilgang til Leirvik som
tungt reisemal vil kunne redusere behovet for bat.

Det er og grunntil & vurdere driftsopplegget pa
langruta Leirvik-Bergen. Darleg utnytting av kapasite-
ten pa fleire av turane gjer at ein bor sja pa bade
avgangstider og trasé. Dersom det vert bru over
Bjernefjorden og med ny vegtrasé Stord-Bergen vil
grunnlaget for langrute med bat mellom Leirvik og
Bergen falle bort.

Med omsyn til nullutsleppsteknologi kan
delstrekningar i Sunnhordlandsbassenget vere
relevant for batteridrift. For strekninga Bergen-
Leirvik er hydrogendrift eit alternativ som kan
vurderast for neste anbod.



8.2 Lokalbat Austevoll
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Lokalbat Austevoll dekkjer eyane, Mekster, Litlekalsay,
Lunday, Hevrey og Sandtorv, og gir reisemoglegheiter
til Bekkjarvik i sar og kommunesenteret Storebe og
Hufthamar i nord. Mekster har flest fastbuande med
omlag 50 innbyggjarar. Det er ingen fastbuande pa
Sandtorv og Hevray.
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Batruta dekkjer i hovudsak skuleskyss, arbeids- og
fritidsreiser og er tilpassa lokale behov med ulikt
stoppmenster og retning. Baten tar inntil 47 passa-
sjerar, samt bilar, gods, renovasjonsavfall o.l.

Dagens tilbod

Batruta gar mellom Bekkjarvik, gyane i vest og Storebe
og Hufthamar. Tilbodet gir korrespondanse bade mot
Sunnhordland og Bergen.

Sambandet har faste anlep til Mokster, Litlekalsay og
Lunday. Nokre av turane méa tingast, og pa Lundey er
det noko feerre anlep der dei fleste er tingingsruter. Til
oyene Hevreoy og Sandtorv er det berre tingingsruter
for utvalde turar. | tillegg til skule- og arbeidsruter er
det ein avgang tidleg kveld pa kvardagar samt to til
fire turar laurdag og sundag. Det er nokre fa fleire
avgangar i perioden 1. mai-30. september, elles er
tilbodet likt gjennom aret.

Tilbodet er knytt opp til Sunnhordlandsruta til og
fréd Bergen, med korrespondanse pa Hufthamar mot
Flesland og Bergen, og i Bekkjarvik mot Rubbestad-
neset og Leirvik. | helgar og pa kveld utferer
Sunnhordlandsruta delar av ruta.

Trafikkplan Bat
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2 2 % Passasjerar fra staden ma tinga baten
Fré e 20 Mt for avgan.
Austevoll Mandag-fredag Onsd. Mandag - fredag Laurdag Sendag a Garberre fredagar i perioden fra
Turnr. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1. mai til og med 30. september
Rubbestadn..:06.30 06.30 10.35 {1343 17.25 :08.16 11.504:10.46 12.36 16.40 18.50 18.50 b Gérberreiperioden fra 1. mai til og
Bekkjarvik.....:06.15 06.55 - - 10.10 :13.15 1530 - - 17.50 :08.40 * 1110 - 16.05b 17.05 18.20 19.15 med 30. september
- = - - = - - - - - - - - - *b - - - ¢ Korresponderar ogsa med ferje fra
06.24 - - - * * * - - - - - - - *b = * = Krokeide kl. 19.00. Turen kan verta
0634 - 0732 - 10.30 {1335 - * - - i0852 % 1122 - 1625b - 1840 - forsinka med om lag 50 min. dersom
0641 - 0739 - 1040 :1345 - 1627 - - 0857 % 1127 - 1632b - 1848 - supplering til Flesland kl. 19.30.
06.59 - 07.56 - 11.00 : - 1555 1645 - - - - - - - - 1905 - d Dersom passasjerar til/fra Sandtorv
- - - * - - - - * - - - - - - - * - (korrespondanse med ferje fra
07.09 07.12 %(08.06) *%(08.20):11.10 :14.10 - 16.55 *(17.17) 18.07 :09.12 13.15 :11.42 13.17 16.52b 17.22 19.28 19.32 Krokeide kl. 16.20 og sneggbat fra
07.12 0712 - = 11.15 i15.02 - = = 18.07 :109.12 13.15 1142 13.17 17.22 17.22 19.32 19.32 Bergen kl. 16.10) aktuell tur, vert
0735 0735 - = 1140 i15.25 - = = 18.30 :09.35 13.40 :12.05 13.40 1745 17.45 19.55 19.55 turen seinka med om lag 15 minuttar.
08.00 08.00 - = 12.05 {11550 - = = 18.55{10.00 14.05 i12.30 14.05 18.10 18.10 20.20 2020 Mandagar vil baten g3 08.30 fra

Storebg, 08.48 fra Mgkster, *stogg pé

o A _ Litlekalsgy og Lundey, med ankomst
Fra Mandag - fredag Bekkjarvik 09.10. Buss fra Bekkjarvik
Mandag - fredag Onsd. Mandag - fredag Laurdag : Sendag 09.10 til Eidsbeen 09.30.
1 12 13 14 15 16 17 18 19
= = = 0810 : - 1215 - 16.10 20.10:10.10 14.45:12.45 14.30 1640 1830 18.30 20.40 [""J="Turar eigna for godshand-
- - - 0835: - {1240 - 1635 20.35:10.35 15.10 {13.10 14.55 1705 1855 18.55 21.05 saming. Turnr. 13 vil ikkje ta
= = = 0858: - :13.03 - 16.58 20.58:10.58 15.33 :{13.35 15.18 1730 19.20 19.20 21.28 gods méndagar.
0712 %(08.07) *(08.20) 08.58 :{11.35 :{14.15 - 17.02d 20.58:10.58 1533 : - 1518 1732b - 19.40c 21.28
- * - - - - - * - - - - - - - - - Dersom stort tal reisande forer til
07.564 - 08.35e - 1145 :1427 1555 17.12d - - - - - - - 1950 - attstaande passasjerar skal fartoyet
0739 - 08.55e - 1210 :1445 1615 1731d  * * * - * 1750b -  20.08 * koyre ekstratur pa ei hensiktsmessig
07321 - *e - * * * 1737d % * * - * 1756b - 20.14 * og effektiv mate til det beste for
- - *e - * * - * - - - - - *b - * - passasjerane.
- - - - - - - *a - - - - - - - - - Slike ekstraturar skal Operater utfora
- - 09.20e % 12.30 :1507 - 1756d % * * = * 18.13b 19.37 2031 * mot vanleg takst for dei reisande.
- - - * - - - 1735 * * * = * = 19.37 19.37 *
Rubbestadn..: - - - 0940 : - 1343 - 1740 21.50:11.50 16.30: - 1610 - 20.02 20.02 2215

For rutetabell helgedagar,

[ 1=Turarigratt vert utfort av fartoy tilheyrande «Sunnhordlandsruta». Sja rutetabell for «<Sunnhordlandsruta». sja side 36
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Tal passasjerar Lokalbét Austevoll per ménad i 2016 og 2017
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Totalt tal passasjerari 2016 var 16 000. Juliménad
hadde flest passasjerar, med rundt 2 200, medan
januar og februar hadde l&gast passasjertal med
mellom 800 og 900 passasjerar. Reisetala har vore
stabile dei tre siste ara. Tala for dei sju forste
manadane i 2017 viser vekst i alle manadane
samanliknamed 2016.

Mekster er den sterste oya i folketal, og har eigen
barneskule, men elevar pé ungdomsskulen mé
skyssast til Storebe der ogsé Austevoll vidaregdande
skule ligg i naerleiken.

Vurderingar

Behovet for arbeidspendling og skuleskyss er utgangs-
punkt for & ha eit fast battilbod til ayene i Austevoll.
Utan andre reisemoglegheiter vil baten ogsa gi eit
minimumstilbod for & dekke andre reisebehov for dei
fastbuande. | sommarsesongen er det fritidsreisande
som utgjer hovuddelen av passasjergrunnlaget, og
som saleis medverkar til & oppretthalde eit visst
passasjergrunnlag gjennom éaret.

Kostnadane knytt til rutedrifta er hege, og med relativt
fareisande gir det heg tilskotsandel per passasjer.

Ein ber difor sja pa leysingar der ein kan oppna meir
effektiv drift. Det kan til demes vere & prioritere anlep
til Storebe, der det er skule og tenestefunksjonar knytt
til kommunesenteret. Vidare reisemoglegheiter internt
i Austevoll og retning Bergen og Sunnhordland méa
framleis dekkast, men vil kunne medfere fleire byter.

Lengda p4 fleire delstrekningar gjer det relevant &
vurdere batteridrift, men potensialet for CO,-kutt er
relativt lagt. For & redusere tiltakskostnadane mé ein
undersake korleis investeringar i fartey og pa landside
vert nytta best mogleg. Omsynet til skonomi ma vege
tungt i vurderingane kring eventuell elektrisk drift i
nytt anbod.
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Espevaer og Hernar

Kontrakten Espeveer og Hernar dekker to eybat-
samband som betener ayar utan alternative reise-
moglegheiter-Espeveer-Eidesvik pd Bemlo og
Hellesey-Hernar med fleire nord i @ygarden.

8000

Begge sambanda vert kayrt med fartey som tar inntil
47 passasjerar. Passasjergrunnlaget er likevel ulikt,
og har ulik profil gjennom &ret. Begge sambanda har
storst trafikk i feriesesongen. Espeveerruta har langt
fleire passasjerar totalt sett gjennom aret enn
Hellesoy-Hernar, med totalt 37 000 mot 9 000
passasjerari2016.
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B Espeveer-Eidesvik

Tal passasjerar Espeveer-Eidesvik og Hellesay-Hernar per ménad 2016 og 2017

9.1 Espevaer-Eidesvik

Espevaer er ei gy i vest, lengst ser i Bemlo kommune.
Batsambandet Espevaer-Eidesvik utgjer det offent-
lege transporttilbodet mellom eysamfunnet og resten
av Bemlo. Baten utferer lovpalagt skuleskyss, og har
elles som formal & dekke reisebehov for fastbuande
samt fritidsreisande.

Frakt av gods er tillate s& lenge det ikkje gér ut over

passasjertransporten. Dagens fartey kan ta inntil
to bilar og har lastekran for lasting og lossing av gods.
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Dagens tilbod

Sambandet har elleve avgangar tur/retur kvardagar og
fem avgangar tur/retur laurdag og sendag. Tilbodet er
likt gjennom heile aret.

Overfarten er kort, og tar ti min. Dersom det er
passasjerar eller last til andre mindre oyar og kaiar
rundt Espeveer, kan baten ogsé betene desse dersom
tid mellom turar.

Mandag - fredag

Turnr. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Fré Espeveer........ 06.25 07.30 08.25 1030 13.20 1430 16.00 1630 18.30 20.30a 21.30b
Fré Eidesvik...... 06.35 08.05 09.10 11.10 14.05 15.10 16.15 17.05 19.05 21.15a 22.05b

Laurdag Sendag

Turnr. 12 13 14 15 16 ¢ 17 18 19 20 21
Fra Espeveer 08.25 10.30 13.20 16.30 18.30:10.30 13.20 1530 17.15 2030
Fré Eidesvi 09.10 11.10 14.05 17.05 19.05:11.10 14.05 16.10 1805 21.15

Overfartstid / Crossing time: 8-10 min.

Rutetabell Espevaer-Eidesvik, hausten 2017

Marknad

Espevaer har rundt 90 fastbuande. Folketalet har
gatt nedover, og er naerare halvert sidan &r 2000
(Statistikk i Vest). Det er skule for 1.-7. trinn, og
skuleéret 2015/2016 var det ni elevar pa skulen.
Ungdomsskulen ligg pé Langevag, neer Eidesvik,
og béaten dekkjer behovet for skuleskyss.

@vya har butikk og post, og neeringsliv i hovudsak
knytt til oppdrettsnaering og reiseliv.

| sommar- og ferietid er det mange fritidsreisande,
noko som gir store variasjonar gjennom aret i talet pa
bat passasjerar. | julimanad 2016 var det registrert
over 7000 passasjerar, medan det i januar og februar
ladg mellom 17-1900 passasjerar. Totalti 2016 var det
naerare 37 000 passasjerar pa sambandet. Dette var
ein vekst fra 2015 pa tolv prosent.

Trafikkplan Bat

9 Espeveer og Hernar

Vurderingar

Sambandet dekkjer behovet for skuleskyss og gir
grunnlag for framleis busetnad og neeringsliv pa
Espevaer. Det relativt store talet fritidsreisande om
sommarhalvaret medverkar til halde oppe passasjer-
grunnlaget gjennom aret.

Lengda pa sambandet gjer det egna for batteridrift.
Potensialet for CO,-kutt er lagt, og med hove til
ruteproduksjonen er tiltakskostnadane forventa &
vere hoge.

9.2 Hellesoy-Hernar

Sambandet Hellesay-Hernar gar mellom Hellesay nord
i @ygarden og @yane Lyngey, Sanden, Nordaysund,
Sulo og Hernar. Feremalet er & dekke minimum reise-
behov for fastbuande pa Hernar, samt tilbod til fritids-
reisande. Baten tar inntil 47 passasjerar i tillegg til

gods.
%.’ Nordeysund

D
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Dagens tilbod

Store delar av tilbodet er tingingsturar, utanom nokre
faste turar til og fréd Hernar. Tabellen under viser faste
sommarruter Hernar-Hellesay. | tillegg er det eigne
tingingsruter for tysdag, torsdag og fredag og ei
tingingsrute tidleg kveld alle kvardagar. Sundager er
det to tingingsruter i tillegg til den eine faste. Tilbodet
om vinteren (september-april) er noko redusert, men
sett bort frg ettermiddagsavgangen alle kvardagar er
dei faste rutene lik sommarrutene.

07.35,16.00 |08.50,15.30 | 15.55

Hellesay

Hernar 07.50,16.40 [09.40,16.20 | 16.45

Rutetilbodet sommar Hellesey-Hernar

Overfarten er relativ kort. Mellom Hellesay og Hernar
er rutetida 15 min.

Marknad

Det er sveert fa fastbuande pa Hernar, under fem, og
elles er det folk med fritidsbustader p& ayane som
nyttar tilbodet. Det er ikkje lenger butikk, og behovet
for frakt av gods har séleis gatt ned.

| 2015 0g 2016 var det arleg naerare 9 000 reisande
pa sambandet. Fritidsreiser utgjer hovuddelen av
passasjergrunnlaget. Padske og sommar er det flest
passasjerar. | 2016 utgjorde ménadane mars (grunna
paske), juni og juli over halvparten av passasjerane pa
ruta.
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Vurderingar

Grunnlag for kjep av transporttenester for dette
sambandet er sveert lite, sett med utgangspunkti det
lage talet pa fastbuande og ingen skuleskyss. Dette
sambandet er ogséa det dyraste med omsyn til
subsidiering av tilbodet, med over sju hundre kroner
per reisande. For & betene dei fa fastbuande pa Hernar,
ber transportbehovet kunne dekkast pd andre matar
enn gjennom anbodsutsetjing.

Potensiale for fleire reisande er innan reiselivs-
marknaden i sommarsesongen. Her kan det vere
kommersielle akterar som ser moglegheiter, i samar-
beid med lokale reiselivsakterar og interessentar.

Trafikkplan Bat
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Nye batsamband

Baten sine fortrinn, som fereseielege reisetider,
kortare reisetid, Idge infrastrukturkostnader og
moglegheit for elektrisk drift aktualiserer enskje om
nye bdtsamband. Konkret er det fremja anskje om
batsamband som kan avlaste vegsystemet mellom
Sotra og Bergen. Reisetid er vesentleg for pendlarane
sine reiseval, og bat kan d& vere naerliggjande som
attraktiv reiseméate. Vidare pagar det prosessar i
Askay kommune og Bergen kommune om utgreiing av
bybanekonsept pé sjeen, der fylkeskommunen og
Skyss medverkar med faktagrunnlag og fagleg input.

| vurdering av nye batsamband mé omsynet til kost/
nytte og milje tilleggjast avgjerande vekt. Der det finst
alternative kollektive reisematar ma ein sja det totale
kollektivsystemet og kapasiteten i dette i ein heilskap.

Det vil bli satt nye miljokrav bade til buss og bat-
transporten i komande nye anbod. Spersmalet som
ma stillast er korleis ein best kan nytte ressursane for
a oppné malet om fleire kollektivreiser.

10.1 Sotra-Bergen

Sotrabrua har lenge vore ein flaskehals i transport-
systemet og Fv 555 mellom Sotra og Bergen er
overbelasta i rushperiodane med til tider mykje ko.
Det gjeld bade inn og ut av Straume fra vest i morgon-
rush og til Straume fr& Bergen om ettermiddagane.
Framkomsten for bussar er ogsa lite tilfredsstillande,
med f& eigne kollektivtraséar og dertil utfordringar
med omsyn til fereseieleg reisetid.

Trafikkplan Bat
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Nytt Sotrasamband skal etter planen sté ferdig
tidlegast i 2023. Dette vil endre trafikksituasjonen
vesentleg ogsa for kollektivtrafikken i omradet.
Planlagte infrastrukturtiltak for bussane er mellom
anna:

" eigne kollektivfelt pa delar av strekninga med
firefelts veg Kolltveit-Storavatnet

" ny kollektivterminal pa Straume og Storavatnet

Busstilbodet vil bli tilpassa det nye veg- og bru-
sambandet med mal om & kunne tilby meir fereseielege
og kortare reisetider.

Marknad

Folketalet i kommunane Fjell, Sund og @ygarden er pa
rundt 37 000. Framskrevne tal tilseier ein vekst p&
omlag 15 000 busette i 2040 (kjelde: AUD-rapport
2016). Sterste del av veksten er venta i dagens Fjell
kommune (11 000). Det er vedteke kommune-
samanslaing av dei tre kommunane, med verknad
frd01.01.2020. Det samla folketalet i den nye
kommunen vil i felgje prognosen for 2040 vere

omlag 42 000.

Tettstadane som kan vere aktuelle for bat er Agotnes
og Straume. Agotnes peikar seg ut som reisemal pa
grunnlag av talet pa arbeidsplassar knytt til oljenae-
ringa. Siste ara har situasjonen vore nedbemanning og
reduksjon i talet pa arbeidsplassar. Noko av reise-
straumane har difor endra seg, med fleire pendlarar
fré Agotnes til arbeidsplassar i Bergen. Dette kan
sjelvsagt svinge, og det er sveert usikkert om ein kan
vente ein oppgang som gir vesentleg vekst komande
ar.
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Straume er dagens kommunesenter i Fjell, region-
senter for Fjell, @ygarden og Sund og staerste tettstad
péa Sotra. Straume er det tyngste reisemalet i den nye
kommunen med sitt handels- og servicetilbod, skular,
busetnad og arbeidsplassar.

Litle Sotra med Straume eller Bilday kan vere alterna-
tiv anlepstad, med neerleik til store bustadomrade,
vidaregaande skule og arbeidsplassar. Utbyggings-
planar for Straume og Bildey viser fortetting og
konsentrert vekst i boligar og naering, og inngar

i byutviklingsprosjektet «Sotra Kystby».

Reisevaneundersekingar viser at transportstremmane
til/fra Sotra har stor del reiser til/fr& Bergen vest, der
seerleg relasjonen til Laksevag/Loddefjord er viktig.
Bussen dekker sterre omrade og gir andre kollektive
reisemoglegheiter. Dette er viktig moment med omsyn
til korleis planlegge eit kollektivsystem med best kost/
nytteeffekt.

Reisetid

P& strekninga Agotnes-Straume-Bergen gér det
bussar tre gonger i timen i rushperiodane. Reisetida er
rundt 50 min - nokre ekspressavgangar via Kolltveit-
tunnelen er seks til sju min raskare. Med bil er reisetida
rundt 30 min i rush. Reisetid med bat vil avhenge av
type bat, framdriftsteknologi og eventuelle stopp.
Mest sannsynleg vil baten gi kortare reisetid enn for
bussen, men avhengig av kva reisemal ein har.

Dersom reisa ogsé inkluderer bussreise til og fra

kai kan reknestykket endre seg.

Dagens busstilbod mellom Straume og Bergen er
sveert godt, med bussar kvart 6/7 minuttirush.
Reisetida er rundt 30 min pé strekninga. Bussen
dekker i tillegg tunge reisemal i Bergen vest, og har
heogt belegg. Det er vanskeleg & vurdere reisetid med
bat pé denne strekninga. Det vil avhenge av anlepstad
og battrasé, men grovt rekna vil baten lite truleg kunne
konkurrere med bussen.

@konomi

Det er ikkje gjort eigne gkonomiske berekningar av

eit mogleg b&tsamband til Sotra. Generelt vil bat
uavhengig av teknologi og kapasitet vere meir kostnads-
krevjande enn busstransport, jamfer kap. 3.5 som viser
tilskott per rutekilometer og pastigande for buss og bat.

Som samanlikningsgrunnlag er det relevant & sjé pa
Nordhordlandssambandet, bade med omsyn til av-
stand, passasjergrunnlag og tilbod. Dagens brutto-
kostnad for dette sambandet er vel 10 mill. kr. Med
omsyn til miljo er Nordhordlandsbéaten som tidlegare
nemnt ikkje eigna for elektrisk drift grunna avstand

og energibehov for & halde dagens ruteplan. Nullut-
sleppslaysing er difor ikkje realistisk innanfor eit kort
tidsperspektiv, d& hydrogendrift framleis er umogen
teknologi og krev store investeringar. Det er ikkje gjort
tilsvarande miljevurderingar av mogleg samband mot
Sotra, ettersom det krev meir konkretisering av
anlepstad og ruteplan, men Nordhordlandssambandet
er truleg likevel ein god referanse.

| tillegg til driftskostnader kjem kostnadar til infra-
struktur. Det er i dag ikkje tilrettelagt med eigna kai pa
Litle Sotra eller Bilday. | tillegg til kai mé& det leggjast til
rette for tilkomst med buss og eventuelt parkering for
bilar. P& Agotnes er det kaianlegg, men det er ikkje
undersekt moglegheiten for & nytte seg av fasilitetane
her.

Anbodsprosessar er tid- og ressurskrevjande.

| utgangspunktet reknar ein to ars ferebuingstid for
tilbod startar opp. For nye anbodskontraktar vil ein
matte rekne noko meir tid. Det m& mellom anna reknast
tid til eventuelle reguleringar for kaianlegg m.m. og
andre formelle avklaringar. Miljetiltak som til demes
nybygg av fartey, infrastrukturtiltak, drivstoffanlegg vil
og kunne forlenge forebuingstida.

Vurdering

Ut fré ei samla vurdering vert det ikkje tilrddd vidare
vurderingar av mogleg batsamband mellom Sotra og
Bergen.






HORDALAND FYLKESKOMMUNE V/ SKYSS

Besoksadresse Lars Hillesgt. 20B 9, 5008 Bergen Postadresse Postboks 7900, 5020 Bergen
T+4755239550F +47 5523 95 20 E skyss@skyss.no
skyss.no

@
>
©
=]
¥
S
«
x
]
]
°
=
[
©
<
5]
£
2

Y wi




	Tom side



