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1. Innleiing

Oppdraget

Dette notatet er utarbeidd pa felles oppdrag fra Mgre og Romsdal fylkeskommune, med utgangspunkt i
pagaande prosjekt «Smartere transport i Mgre og Romsdal». Hensikta med notatet er 3 gje ei
transportfagleg vurdering av ruter som er foreslatt etablert med autonom drift innanfor «Smartere
transport...»-prosjektet. | tillegg er det, pa oppmoding fra Alesund kommune lagt inn tilsvarande
vurderingar av nokre andre rutestrekningar i dlesundsomradet. Ei oversikt over vurderte strekningar er vist
pa kartet og i tabellen under.

Vurderte strekningar
g .. e > for autonom batrute:

o G e < 1a,b,c: Bybat Slinningen-
Skarbgvik
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S o Tilleggsvurderingar:
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9: Forlenging Valdergy-
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Figur 1: Vurderte rutestrekningar for autonom batrute, samt tilleggsvurderingar. Alle ruter med
utgangspunkt Alesund sentrum: Rutene 1-4 fra Radhuskaia (kaiomradet aust for Brusundet, sgr for
bussterminalen). Rutene 5-10 fra Skateflukaia. Kartbakgrunn: Kartverket.

Funksjonen til ei autonom batrute

Det er her gatt ut fra at dei autonome batrutene som er aktuelle a vurdere enten har ein lokal/bybdt- eller
ein regional funksjon, sentrert rundt Alesund som det naerings-, teneste- og befolkningsmessige
tyngdepunktet. Bybatfunksjonen (ogsa kalla «vannbuss») gjeld strekningar med anlgp i Alesund sentrum og
Hessa/Skarbgvik/Slinningen, gir eit arbeidsreisetilbod, men ideelt sett ogsa eit tilbod for andre reisebehov
mellom bydelar, med handel, service, besgk, medisinske tenester etc. som fgremal. Lokalbatfunksjonen
gjeld pa strekninga Alesund sentrum til Spjelkavik, dei aktuelle rutene knyter sentrum i hop med Campus og
med sjukehuset. Ogsa Alesund-Langevag og eventuelt Alesund-Valdergy har slik funksjon. Dette er
strekningar der ruta kan gje eit normalt arbeidsreise-/dagpendlingstilbod, innafor det vi vanlegyvis vil
karakterisere som ein felles arbeidsmarknadsregion. Den regionale funksjonen gar over lengre strekningar,
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som Alesund-Hareid eller Alesund-Hamnsund, der bade batruta og konkurrerande transportmiddel tilbyr
reisetider utanfor det intervallet dei fleste brukar a akseptere som dagleg arbeidsreise.

Pa denne maten er ikkje ei autonom batrute vesensforskjellig fra andre kollektivtilbod i og omkring ein
byregion, men nar drifta blir gjort autonom kan det bety reduserte personalkostnader i delar av
transportproduksjonen, og gjennom det noko stgrre fridom til 3 bruke ruteopplegg og avgangsfrekvens som
verkemiddel for & auke passasjergrunnlaget. Eit redusert personalbehov i drifta kan kanskje ogsa bidra til at
ein aukar frekvens og/eller utvidar driftsdggnet til periodar der det normalt er 1ag etterspurnad og svak
Isnsemd, altsa at det kan gjevast eit kvalitetsmessig betre tilbod til befolkninga pa denne maten, utan at
det ngdvendigvis tilfgrer store driftsinntekter.

Innhald og avgrensingar

| dette notatet blir ikkje driftskostnader for aktuelle batruter vurdert, berre passasjerpotensialet,
konkurranseforhold, og effekten av nye ruter pa tilgjengelegheit. Det er tilgjengelegheit til
kollektivsystemet i lag med reisetid og -kostnader som normalt inngar i modellar for reisemiddelval, og
dette er faktorane som er teke med i vurderingane i dette notatet.

Ogsa andre faktorar reisetid og -kostnader kan spele ei rolle for reisemiddelvalet, slik som komfort og
kvalitet, regularitet og driftsstabilitet, gjerne ogsa tryggleik, opplevd eller reell (Lunke, 2020). | den
gjennomgangen som er gjort i dette notatet er det i hovudsak sett bort fra desse siste faktorane, ettersom
vi der har magert med empiri a vise til nar det gjeld skilnaden mellom autonome batruter og annan
kollektivtransport, bade sjgverts og pa land.

Dei transporttilboda vi har sett pa som konkurrentar til dei vurderte batrutene i dette notatet er

e Personbil — regionalt og lokalt
e Anna kollektivtransport (buss) — regionalt og lokalt
e Sykkel - berre lokalt

Vurderingar rundt reisemiddelfordeling og andre reisevanekarakteristika er gjort med grunnlag i
eksisterande reisevanedata fra ulike undersgkingar. Etter varen/sommaren 2020 har pandemiutbrotet fort
til betydelege endringar i faktiske reisemgnster, som mellom anna har paverka kollektivbruken dei fleste
stader. Pa dette tidspunktet veit vi ikkje om desse endringane vil reversere seg over tid, eller kor langvarige
dei endra mgnstra eventuelt kan bli.

2. Faktorar som gir grunnlag for a lokalisere anlgp

Utgangspunktet for a estimere passasjergrunnlaget er at ei batrute alltid vil sta i eit konkurransetilhgve til
andre reisematar, der dei viktigaste faktorane som bestemmer dei reisande sine val er tilgjengelegheit,
gjerne malt med den samla reisetida, og reisekostnadane for dei ulike alternativa. |
transportmodellsamanheng blir reisetid og -kostnad ofte handtert i lag, som omgrepa «generalisert
reisetid» eller «generalisert reisekostnad». Desse tek omsyn til at reisande i mange situasjonar har ein reell
eller opplevd betalingsvilje for a spare reisetid, omstigningstid og ventetid, slik at ein kan rekne skilnader i
tidsbruk om til ein tidskostnad, og dermed fa eit grunnlag for a samanlikne reisetilboda. Slike omrekningar
kan ta omsyn til at folk vurderer verdien eller ulempene av ulike reisekomponentar ulikt, for eksempel slik
at ventetida ved ein haldeplass kan bli vurdert med naer dobbelt sa hgg kostnad (ulempe) som den tida ein
brukar om bord i transportmiddelet. Tidsverdiar blir jamleg undersgkte empirisk, og i dette notatet byggjer
vi pa relativt nye resultat fra Transportgkonomisk institutt (T@!) (Lunke and Fearnley, 2019), og Urbanet
Analyse (UA). (Ellis and @vrum, 2014), (Kjgrstad et al., 2019).

Reisetid og ventetid

Vi reknar med at reisetida for eit transporttilbod kan besta av fleire komponentar. Dei «enklaste»
transportformene i sa mate, gding og sykling, har gjerne berre ein komponent — du kan ta deg fra
utgangspunkt til malpunkt, dgr-til-dgr utan a matte skifte reisemiddel undervegs. Reisetida er lik
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forflyttinga gjennom nettverket, utan tillegg for omstiging og eventuelt berre sma tillegg for a fa tilgang til
sykkelparkering. Biltransport har som regel varierande tidstillegg knytt til parkering, medan reisetid for
kollektivtransport, i tillegg til forflyttinga i nettverket bade har start- og endepunkts gangtid, tidstillegg som
folgjer av eventuelle overgangar, og ein skjult ventetid som fglgjer av at reisene berre kan ga fgre seg pa
bestemte rutetider. Eit lokalt, bymessig kollektivsystem har gjerne hggfrekvente ruter (som dermed
minimaliserer denne skjulte ventetida), men samtidig mange stopp pa haldeplassar, som gjer reisetida i
nettverket lenger. Om haldeplassavstanden blir gjort stor kan farten gjennom nettverket aukast (faerre
stopp), men samtidig blir tidsbruken flytta over til den enkelte reisande, som ma bruke lenger tid pa
gangdelen av turen. Eit godt kollektivsystem ma balansere desse faktorane, og spke a fange opp sa stor del
av reisebehovet pa delstrekningane som rad, for pa den maten a gje grunnlag for auka frekvens og dermed
mindre ventetid.

Tilgjengelegheit til anlgpsstader

Passasjergrunnlaget for eit kollektivsystem blir paverka av tilgjengelegheit til og i systemet, altsa mellom
start/malpunkt og stoppestader/terminalar, og reisetida i systemet, pa reisestrekningane. Ein stoppestad
(eller sjgverts, eit anlgpspunkt) sitt omland har aktivitetar som genererer og/eller attraherer transport.

Det vi veit om reisevanar er at befolkninga i eit omrade star for (i giennomsnitt) mellom 3 og 4 turar pr
person og dggn, fordelt pa ulike reiseformal der arbeidsreiser (inklusive skule- og studiereiser) og innkjgp
dominerer. lkkje alle desse turane rettar seg ut av omradet pa ein slik mate at det krev bruk av
transportmiddel, men dette er avhengig av om, og i kva omfang, der er lokale malpunkt som fangar opp
behovet. Arbeidsplassar, iseer arbeidsplassar med hgg besgksaktivitet (handel, ein del
servicearbeidsplassar, kontor, helsesektoren) attraherer pa si side mange turar, kan hende over lengre
strekningar i byregionen, og turane fglgjer typiske geografiske mgnster. Kollektivsystemet si evne til & fange
opp turar over ein viss lengde i ein byregion, heng altsd saman med om det er tilgjengeleg for dei som har
eit reisebehov.

| felgje den nasjonale og regionale reisevaneundersgkinga i 2013-14 (Hjorthol et al., 2015)var det av reisene
fra Alesund sentrum til Langevag/Sula ca. 3 gonger s mange reiser som enda i eigen heim, som av reisene
den andre vegen —i retning Alesund sentrum. Dette er typiske, stabile og gjenkjennbare trekk i
reisemgnster i ein byregion. Reiser blir generert i befolkninga perifert, og attrahert til det aktivitetstunge
regionsenteret. RVU-tala samsvarer ogsa godt med dagens pendlingsmgnster i regionen, der forholdet
mellom pendlingsretningane Sula-Alesund er noksa naer 72%/28% i favgr av innpendling mot Alesund
(fylkesstatistikk 2019). Bade arbeidsreiser, skulereiser og reiser med formal innkjgp/service har ein slikt
retningsubalanse, som regel tydelegare jo stgrre skilnaden mellom stadene er i folketal.
Dggnvariasjonskurva for Langevagsbaten (her henta fra «Sluttrapport arbeidspakke A1.2 Smartere
Transport») viser enda klarare same tendens til retningsubalanse i reisemgnsteret: praktisk talt ingen reiser
med baten fra Alesund til Langevag om morgonen, eller den andre vegen om ettermiddagen:

Passasjertall Langevagsbiten 17, september 2019

Figur 2: Retningsbalansen i bGtruta Langevdg-Alesund



Dette er observasjonar som bgr takast omsyn til nar anlgp for ei batrute skal lokaliserast. Dei perifere
anlgpa, bade i lokale og regionale samband, vil ofte ha eit arealmessig stgrre omrade a betene, med
spreidd befolkning, og der tilbringartenestene gjerne er privatbil. Dei perifere anlgpa kan ha stgrre tilgang
pa naere areal som kan brukast til parkering (i eit transportopplegg som kan bygge opp «park-and-ride»-
funksjonar i tillegg til gaing og eventuelt sykling). Ogsa lokale bussruter kan tilpassast og koordinerast dei
perifere anlgpa gjennom velplanlagt korrespondansekgyring. Derimot vil dei sentrumsnzere anlgpa i mykje
stgrre grad kunne fungere for eit naeromrade der ein stor del av dei reisande kan ga eller sykle distansen
mellom anlgpet og start- eller malpunkta. Med god lokalisering kan dermed behovet for parkering
reduserast, og slik ogsa arealkonfliktar i hamneomrada. Ytterlegare tilgjenge-gevinst ligg i samlokalisering
av anlgpspunkt og landbasert kollektivtransport i terminalomrade, og i tilpassa rutekorrespondansar.

Vi skal undersgke korleis ulike alternativ for anlgpslokalisering har tilgjengelegheit til ulike start-/malpunkt i
Alesund. Utgangspunktet for denne analysen er korleis befolkning og arbeidsplassar er fordelt geografisk, i
transportsystemet i Alesund sentrum/Aspgya, pa Slinningen, Skarbgvik, ved Ngrvasundet/campus og ved
Ase/sjukehuset. Dei som har desse stadene som malpunkt har mange ulike formal for turen, og det samla
uttrykket for tilgjengelegheit bgr ta opp i seg at ulike aktivitetar skaper ulike transportvolum. | fgrste
omgang kan vi illustrere tilgjengelegheit pa denne maten, der karta viser kor mange busette eller kor
mange arbeidsplassar som kan naast til fots fra dei ulike alternativa for anlgp.
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Befolknings- og arbeidsplassunderlaget er malt med utgangspunkt i 10 og 15 minutt gange til dei aktuelle
anlgpspunkta. Dette er gangtider som ligg i gvre del av det intervallet som kollektivreisande brukar a
akseptere, slik at vi pa denne maten ber ein risiko for & overvurdere passasjergrunnlaget. Vanlegare i
analyser av bykollektivsystem er a rekne med 5 minutts gangtid mellom start/malpunkt og haldeplassar.
Det vi veit (sja t.d. HillnhUtter (2016) er at i den tette byen med interessante omgjevnader, hgve til a gjere
2rend undervegs, og med mange alternative ruteval brukar folk a8 akseptere lengre gangruter mellom start-
/malpunkt og haldeplassar i kollektivsystemet enn dei vil gjere i meir perifere, spreidd bygde omrade. |
spreidd bygde omrade er det gjerne tilgangen pa parkering som definerer tilgjengelegheit til eit rutegaande
tilbod, og som er med a bestemme passasjergrunnlaget.

Det vi ser av karta er den tydelege dominansen som omrada rundt Brusundet/Alesundet har bade nar det
gjeld befolkning og arbeidsplassar, og at saerleg for sysselsettinga er den geografiske variasjonsgradienten
stor. Ein vesentleg del av arbeidsplassane i kommunen er lokalisert i dette omradet, og dertil i relativt kort
avstand fra sjgen. Befolkninga er fordelt noko jamnare langs hovudaksen aust-vest, men med nokre
tydelege relativt sjpnaere lokale sentra, og fortsatt med Aspgya-Brusundet-Alesundet som tyngdepunkt.
Utanom sentrum er det berre i omrada ved sjukehuset (Ase/Asestranda) og ved Campus at der er
sysselsettingskonsentrasjonar som kan naast fra sjgkanten pa under 15 minutt. Nokre slike konsentrasjonar
finst ogsa i omradet nord for Moa — ved Breivika — Olsvika, men desse er ikkje vurdert som anlgpspunkt.

Samla uttrykk for tilgjengelegheit for anlgpspunkta - aktivitetsvekter

Passasjergrunnlaget er her illustrert med eit samla uttrykk for arbeidsplassar og bustader, basert pa korleis
dei ulike aktivitetane genererer og attraherer turar.




Dei reisene som er aktuelle & gjere med bat til sentrum av Alesund har vi her klassifisert i tre grove
kategoriar: (1) arbeids- og skulereiser, samt reiser i arbeid, (2) reiser for innkjgp og service, innrekna
restaurantbesgk, sports- og kulturarrangement, og medisinske tenester, og (3) andre private turar med
bustader som mal (besgksreiser og andre formal), og brukt RVU2014 som grunnlag for a vekte reiseformala
mot kvarandre. Vi har da teke utgangspunkt i reiser som endar pa i grunnkretsane i sentrum, men som
startar utanfor. For 3 gjere materialet meir i samsvar med tursamansetjinga for den aktuelle batmarknaden
har vi teke ut dei kortaste reisene (med reisetid under 15 minutt), og reisene som startar og endar i eigen
heim (slik som for eksempel spaser- og joggeturar). Fra RVU2014 finn vi da grovt sett denne fordelinga pa
dei tre formala:

Turar av kategori Andel (vekt) Type malpunkt i analysen

1 —arbeid og skule, i arbeid 0,45 Arbeidsplassar, sysselsetting generelt
2 —innkjgp og service, 0,33 Arbeidsplassar innan handel og
tenester service

3 — private turar, besgk m.v. 0,22 Befolkning

Med denne formalsfordelinga som grunnlag har vi delt Alesund kommune, strekninga Hessa —
Breivika/Sandingane inn i eit rutenett pa 50 x 50 meter. Kvar rute er tildelt eit vekta uttrykk for den relative
attraktiviteten sin i ein reisesamanheng, basert pa befolkningstal og bedriftsstatistikk med
naeringsklassifisering (NACE) og sysselsettingstal. Deretter er totalvektene i rutenettet sett inn i ein
nettverksmodell for & rekne ut kor tilgjengelege dei er fra punkt langs sjgkanten.

Den geografiske fordelinga av det vekta uttrykket for aktivitet (eller attraktivitet) varierer mykje, slik den
som regel gjer i ein byregion. Omrade med sterk publikumsattraktivitet eller med hgg konsentrasjon av
arbeidsplassar i Alesund sentrum scorar hggt pa ein slik skala. Omrade dominert av bustader scorar lagare,
fordi innpendling mot arbeidsplassar er den sterkaste motivasjonen for persontransport i dette omradet,
slik vi kan avlese det i reisevaneundersgkingar. Fra settet med punkt langs kystkonturen har vi kalkulert kor
stor samla aktivitetsvekt som kan bli nadd til fots pa hgvesvis 10 og 15 minutt gange, presentert i fglgande
kart:
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Total aktivitetsvekt 10 minutt gange
e 0-10
11-25
26-50
51-100
101-200

201-230

Total aktivitetsvekt 15 minutt gange
e 0-10
1-25
26-50
51-100
1-200
201-230




Gar vi inn i talgrunnlaget for desse to siste karta ser vi at det fgreslegne anlgpet i Alesund sentrum, som
inngar i alle dei gvrige rutealternativa, har ein svaert god lokalisering. Alle delar av eksisterande kaiomrade
like aust for Brusundet og sgr for bussterminalen har sveert god tilgjengelegheit til aktivitetar og befolkning
i sentrale delar av Alesund. Fra sjgkanten pa denne staden kan ein na fram til over 7000-7500
arbeidsplassar, og mellom 2500 og 3000 busette pa under 10 minutt gaing, dertil kjem at bussterminalen
utvidar rekkevidda som eit batanlgp har. Ingen lokalitetar i Alesund skarar tilsvarande hggt for lokal
tilgjengelegheit.

Skateflukaia er i dag endepunkt for eksisterande batruter til Hareid og Valdergya, og er ogsa aktuelt anlgp
for autonom rute mot Hamnsund. Aktivitetsindeksen her er noko lagare enn for hurtigbatkaia ved
bussterminalen, men er likevel blant dei hggste i analysen. Innanfor 10 minutt gangtid nar ein mellom 1600
0g 2100 busette og 6000-6500 sysselsette fra Skateflukaia. Som anlgp for dei to nordgaande
rutealternativa, og ruta mot Hareid, synest Skateflukaia a vere eit godt alternativ. Det er ikkje rekna pa om
ein eventuell tilvekst i passasjergrunnlaget pa grunn av eit stgrre aktivitetstilfang ved bussterminalen, vil
vege opp for ekstra tidsbruk dersom desse rutene skulle hatt anlgp ved bussterminalen.

Dei planlagte anlgpa for rutealternativ 1 — Slinningen og Skarbgvik har langt lagare tilgjengelegheit til
befolkning og aktivitetar, saerleg ved Slinningen-anlgpet vil det vere utfordrande a finne
befolkningsunderlag for ei rute, uavhengig av korleis ruta konkurrerer med andre transportmiddel.

Trass i den hgge arbeidsplasskonsentrasjonen ved Campus og sjukehuset er den relative aktivitetsvekta lag
ved 10 minutts rekkevidde. Det skuldast dels at begge malpunkt ligg slik til at delar av arbeidsplassane far
noko krunglete, dels bratt, tilkomst med dei lokaliseringsalternativa som er gjevne. For delar av campus, og
ogsa delar av sjukehusomradet kan det bety at dei ikkje kan naast med 10 minutts gange fra sjgen slik
dagens gangnettverk ser ut. Dels skuldast Iag aktivitetsvekt at det ikkje er spesielt hgg konsentrasjon av
busette i omrada. Seerleg for potensielle anlgpspunkt ved sjukehuset aukar aktivitetsindeksen sterkt nar
rekkevidda blir sett til 15 minutt, fordi mange arbeidsplassar da blir liggande klart innafor dette
tidsintervallet. Likevel er dette ein indikasjon pa at eit batrutealternativ kan ha utfordrande
konkurransetilhgve i desse to omrada utan at tilkomsten mellom anlgpspunktet og arbeidsplassane blir
oppgradert.

3. Nokre modellfgresetnader og resultat

Modelloppsettet er ein logit-modelltype basert pa tidsverdiar og andre inngangsparameter som er
framstilte av Transportgkonomisk institutt og Urbanet Analyse (Ellis and @vrum, 2014, Lunke, 2020, Lunke
and Fearnley, 2019). Aksel Helmersen (masterstudent ved NTNU) har gjort utrekningar av nokre
transportkostnader for ulike reisealternativ, (Helmersen, 2020) samt prisjustert tidsverdiar brukt av
Urbanet Analyse bl.a. i rapporten «Markedspotensiale for vannbuss i Stavanger»(Kjgrstad et al., 2019) til
dagens niva (2020) som del av arbeidet med ei masteroppgave om «Vannbuss i Alesund». Reisetider er
estimert med grunnlag i dagens bilnettverk og sykkelnettverk (ELVEG, NVDB), og dagens reisetider med
kollektivtransport (rutetabellar, Google Transit). Gangtider er estimert med utgangspunkt i nettverket til
OpenStreetMap, med gangfart justert etter helningsgraden i nettverket, sja (Frgyen et al., 2017). Reisetider
for nytt batalternativ er basert pa Sluttrapport Smartere Transport A 1.2., og pa fgresetnader gitt av
Alesund kommune i notat av 19.10.2020. Prisnivaet som er sett pa batbillettane er ein del av
forutsetningane som er gitt ved prosjektstart (Excel-ark gitt av fylkeskommunen datert 16.12.2019).

Generaliserte reisekostnader

Tabellen viser estimat for generaliserte reisekostnader for dei undersgkte reisestrekningane, med
parameter for opp til 4 ulike reisemiddel. Talverdiane for reisetider og -kostnader er i dei fleste tilfelle
middelverdiar der det er oppgitt intervall i originalkjeldene.
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Tabell 1: Generaliserte reisekostnader pad eit utval delstrekningar og ulike reisemdtar

Generalisert
reisekostnad
pr tur
Strekning | Namn Bil Sykkel Buss Bat

1ab | Alesund - Skarbgvik 43 kr 27 kr 80 kr 87 kr
1bc | Skarbgvik - Slinningen 22 kr 24 kr 90 kr 84 kr
1ca | Slinningen - Alesund 56 kr 48 kr 94 kr 82 kr
2 | Alesund-Langevag 163 kr 240 kr 173 kr 124 kr
3 | Alesund-Sjukehuset 67 kr 85 kr 92 kr 123 kr
4| Alesund-Campus 45 kr 43 kr 79 kr 118 kr
5 | Alesund - Hareid 301 kr - kr 313 kr 210 kr
6 | Alesund - Valdergy 84 kr 80 kr 110 kr 132 kr
7 | Alesund - Hamnsund 257 kr - kr - kr 226 kr
8 | Alesund-Gjgsund direkte 90 kr - kr - kr 221 kr
8 | Alesund-Gjgsund via Hamnsund 90 kr - kr - kr 244 kr
8 | Alesund-Gjgsund via Hamnsund og Kalvgy 90 kr - kr - kr 188 kr
8 | Hamnsund-Gjgsund direkte 254 kr - kr - kr 222 kr
9 | Forlenging Valdergy-Ytterland 35 kr - kr - kr 84 kr
9| Alesund-Ytterland 69 kr - kr - kr 122 kr
10 | Alesund-Godgy 116 kr - kr - kr 162 kr

Generaliserte reisekostnader (GRK) er eit uttrykk for reisemidla sin konkurranseevne pa dei ulike
strekningane, og i uttrykket for GRK inngar bade dei reine pengeutlegga for den reisande pa ein gitt
strekning (billettar, drivstoff mm) og ein vurdering av verdien pa tidsbruken. Nar det gjeld
kollektivtransporten sine GRK er ein vesentleg del av dei knytt til ulempene ved at ein sjeldan kan reise utan
at det er ventetid, gangtid, overgangstider og forseinkingar. For enkelte reisestrekningar vil tala indikere at
kollektivalternativa konkurrerer sa darleg at ingen vil velje a bruke dei, men i praksis veit vi at det ikkje er
tilfelle. Ein andel av reisene vil bli gjort av det som gjerne blir kalla tvungne kollektivtrafikantar, altsa
reisande som av ulike arsaker ikkje har tilgang til alternative reisematar. For dei strekningane der
batalternativet er like godt eller betre enn bussalternativet kan det difor godt argumenterast for at eit
battilbod blir gjeve i staden for eller i tillegg til buss — sjglv om det finst andre reisematar med lagare
kostnad for dei reisande. | slike tilfelle er truleg totalkostnaden for a investere i og drive tilbodet
avgjerande, samt samordning og samanheng med andre rutestrekningar der bat ikkje er aktuelt.

Talmessig konkurrerer dei ulike reisemidla slik med batalternativet pa delstrekningane, som vist pa figuren
nedanfor. Her er batalternativet sett til 1,0 pa alle strekningane, og det gar fram av oppstillinga at
strekninga Langevag-Alesund sentrum star i ei seerstilling. Baten har eit klart fortrinn for alle andre
reisematar. Pa dei gvrige reisestrekningane er det alltid minst to alternativ som har klart lagare generalisert
reisekostnad enn baten. For strekningane Alesund sentrum — Campus og Alesund sentrum — Sjukehuset
tyder ikkje modellkgyringane pa at baten vil halde stand mot noko alternativ.
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Figur 3: Batalternativet sin konkurransekraft malt mot bil. Bat = 1,0. Verdiar stgrre enn 1,0 svarer til at generaliserte reisekostnader er
hggre enn for bdatalternativet.
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Figur 4: Batalternativet sin konkurransekraft malt mot sykkel. Bat = 1,0. Verdiar stgrre enn 1,0 svarer til at generaliserte
reisekostnader er hggre enn for batalternativet.
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Figur 5: Batalternativet sin konkurransekraft malt mot buss. Bat = 1,0. Verdiar stgrre enn 1,0 svarer til at generaliserte reisekostnader
er hggre enn for batalternativet.

4. Gratis battilbod?

Figuren under viser konkurranseforholdet mot andre reisematar dersom billettkostnaden for baten blir sett
til 0 kroner, utan at andre fgresetnader endrar seg.

N

R & \)(\b 4’2’% f—,é' Q\)") ?,\b &Q \)(\6 \(’.\'Q' \}(\b \)Qb \{'.@' @Qb 'bob b@*
W < S & N & N ¥ S & S S & N N o
NOSIRS S BNCN  ORC R SAFC AN N
P R NN R U SRR S SO SR N S
S ¥ ¢ & & & s SRS SN bQ}Q S 3
& © © 3 & N { S & { NS SRS
& &S N G <'> D 2 & NN ¥ & ¢
RV ST AR o W & ¢ ¢ S e °
o & 2 A & o oy & S
NGRS ¥ OE &S
~ A S
) ) (o)
WP o
> D

M Bil mSykkel m Buss

Figur 6: Batalternativet sin konkurransekraft malt mot andre reisematar ndr billettprisen blir sett til 0. Bt = 1,0

Vi ser at pa strekninga Slinningen-Alesund kan gratis bat fgre til at dette alternativet vinn over dei andre
reisematane, og pa strekninga Alesund-Sjukehuset er det noksa nzer balanse mellom alle alternativa. For
strekninga Alesund-Campus er det framleis eit godt stykke fram til at baten kan konkurrere med bil og
sykkel, og bussalternativet sin tilsynelatande konkurransekraft pa alle strekningane kviler pa den noksa
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diskutable fgresetnaden at baten blir gratis medan busspassasjerane ma fortsette a betale for billetten.
Ogsa pa Alesund-Valdergy vil gratis batbillett vippe konkurranseforholdet over i favgr av batalternativet.

5. Effekten av endra frekvens

Baten er lagt inn med avgangsfrekvensar som fgreslatt av oppdragsgjevar, alternativa for
hggtrafikkperiodar (rush), dvs 4 x pr time for hovudstrekningane 1 og 2, 2 x pr time for gvrige strekningar,
med unntak av Alesund-Hamnsund som har 1 x pr time. | diagrammet er vist korleis konkurranseforholdet
mellom bat og bil blir dersom frekvensen blir dobla eller halvert. Ingen andre faktorar i grunnlaget er endra.

Pa ingen av delstrekningane gir ein frekvensendring som her er prgvd grunnlag for a konkludere annleis
med omsyn til konkurranseforholdet mot annan transport. Ein dobling av frekvensen vil redusere den
skjulte ventetida som eit kollektivtilbod nesten alltid har, men totaleffekten er marginal fordi reisevilkara,
som vist i kapittel 3, er ein kombinasjon av mange delfaktorar som alle verkar pa generalisert reisekostnad
eller generalisert reisetid.
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Figur 7: Verknaden av G halvere eller doble avgangsfrekvensen for batalternativet, konkurranseforhold mot bil. Bat = 1,0.

6. Drgfting av konkurranseevne og passasjergrunnlag for batalternativa

Trekantsambandet Slinningen-Skarbgvik-Alesund sentrum (1a, b, c)

Rutealternativet som er nummerert 1 i kartet, med anlgpa Skarbgvik, Slinningen og Alesund, er tenkt &
operere som eit trekantsamband (tilsvarande ei ringrute dersom dette var buss), eventuelt kan
strekningane trafikkerast med individuelle ruteopplegg.

Dei potensielle anlgpspunkta pa Slinningen/ved Slinningodden har lite gunstig tilkomst til sjgen fra
bustadomrada, fglgjeleg ogsa eit lagt befolkningsgrunnlag innanfor 10 minutt gangavstand (ca 250-280
personar), og eit enda lagare tilfang av arbeidsplassar (under 20). Samtidig ligg omradet med god
tilgjengelegheit til Alesund sentrum (9 minutt) og Skarbgvik (6 minutt) med bil, god tilgjengelegheit med
sykkel til Skarbgvik (9 minutt), noko lagare til sentrum (ca 16-18 minutt fra Slinningodden). Dei
busshaldeplassane som (i gunstigaste fall) vil avgje passasjerar til batsambandet hadde om lag 5000
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pastigande passasjerar i heile 2018 (faerre i 2019), altsa kan vi estimere i underkant av 40 reiser begge vegar
totalt kvar yrkedag. Bussen tilboyr om lag 25-27 minutt reisetid til sentrum og halvtimesfrekvens, og har med
ca 5 stoppestader innanfor det som vil vere det eine batanlgpet sitt nedslagsfelt relativt god
tilgjengelegheit pa gangdelen av kollektivturen. Batturen kan gjennomfgrast pa 4-6 minutt («Sluttrapport
Smartere Transport A 1.2»), men i denne samanhengen er batens overfartstid isolert sett ein mindre del av
samla reisetid; gangtid og frekvensbetinga ventetid vil utgjere ein stgrre komponent. Batalternativet vil
etter alt 3 dgmme likevel konkurrere godt med eksisterande busstilbod pa strekninga, og vil ogsa —
avhengig av pris — kunne overta nokre av dei bilreisande med start-/malpunkt i naerleiken av Slinningodden.
Ei vesentleg utfordring for ei batrute er at befolkningsunderlaget innanfor rimeleg gangavstand til anlgpet
er sveert lite. Ein bat kan vanskeleg, slik ei bussrute kan, fange opp reisande over ei lengre reisestrekning, sa
om befolkningsunderlaget skal auke vesentleg ma det enten skje ved at naeromradet til anlgpet far kraftig
tilvekst i folketal og/eller arbeidsplassar (noko som RTM-modellen sine befolkningsprognosar i
framtidsscenaria for 2050 ikkje gjev haldepunkt for & tru — med ca 12% vekst 2018-50), eller at ein stgrre
del av befolkninga pa Hessa vest for batanlgpet vel 3 bruke baten som eit «park-and-ride»-alternativ. Om
dette er konkurransedyktig er eit spgrsmal om tilgang pa parkeringsareal, og ulempekostnader for dei
reisande som fglgjer av transportmiddelbytte. Alternativet er ikkje enkelt & fange modellmessig, men
synest a ha lag realisme gitt dei feresetnadene som her ligg.

Anlgpspunkt i Skarbgvik har noko lettare tilkomst og hggre tettheit i befolknings- og
arbeidsplassgrunnlaget, hgvesvis 400-600 busette og 400-450 arbeidsplassar innanfor 10 minutts gange fra
sjgkanten. Grunnkretsane Steinvagneset og Skarbgvika ligg ogsa inne med betydeleg st@rre
befolkningstilvekst enn Hessa i RTM-framtidsscenaria for 2050 (vel 20%). Dette gir eit stgrre potensielt
passasjergrunnlag enn tilfellet er rundt Slinningodden, men samtidig er batalternativet sterkt utfordra av
konkurrerande transportmiddel med gunstigare tilgjenge til bade sentrum og mot Slinningodden.
Strekninga Skarbgvik — Alesund sentrum tek 9-15 minutt, batturen 3leine, avhengig av driftsalternativ. Til
dette kjem gangtid og frekvensbetinga ventetid. Med sykkel kan strekninga tilbakeleggast pa 10-12 minutt
og med bil pa 7-8 minutt. Det er saleis ikkje grunnlag for a anta at ei sentrumsretta batrute, som gar
parallelt med konkurrerande alternativ, har potensiale til a ta store andelar av passasjergrunnlaget i
normalsituasjonen. | enda sterkare grad vil det gjelde strekninga Skarbgvik-Slinningen. Eit moment som kan
paverke denne konklusjonen noko er trafikksituasjonen pa strekninga mellom Skarbgvika og bysentrum,
der det blir opplevd forseinkingar i rushtidsperioden. No vil rushtidsforseinkinga normalt ikkje omfatte heile
trafikkdggnet, men om vi legg inn eit tidstillegg pa 6 minuttar pa alle turar for bilstrekninga Skarbgvik-
bysentrum (altsa der den relative effekten av kgforseinking er stgrst), sa blir resultatet at baten sin
konkurranseindeks mot bil aukar fra ca 0,50 i basisalternativet til ca 0,61. Nar denne endringa ikkje er stgrre
skuldast det at reisetida berre utgjer ein avgrensa del av samla generalisert reisekostnad pa strekninga.

Som vist til i fgrre kapittel: anlgpspunktet i Alesund sentrum har ei noksa naer optimal lokalisering for alle
typa sentrumsretta kollektivtransport. Men passasjergrunnlaget for ei «radiell» rute, langs ein periferi-
sentrum-akse, blir i liten grad skapt i sentrum. Det blir skapt i det perifere punktet, der szerleg arbeids- og
skulereiser, men ogsa innkjgpsturar og besgksturar, fgrst og fremst er ein funksjon av folketalet, dernest av
kor tilgjengeleg ruta er for denne befolkninga.

Trekantsamband pa bybaten?

Alternativet med a operere eit trekantsamband mellom desse anlgpspunkta er ikkje transportmessig
gunstig eller ressursmessig realistisk. Det er ikkje transportmessig gunstig dersom berre eit fartgy skal
trafikkere det, for det samla passasjergrunnlaget er lagt, og i konkurranseforholdet til annan transport er
ikkje sambandet sin posisjon sterk sa lenge det ikkje er restriksjonar pa biltrafikk, eventuelt tyngre
parkeringsreguleringar i Alesund sentrum. Det er sterk ubalanse i potensiell etterspurnad mellom dei tre
armane i sambandet, noko som gjer kapasitetstilpassing utfordrande, og samtidig har ringruter av denne
typen ytterlegare ein konkurransemessig ulempe ved at ein del av passasjerane alltid blir pafgrt ekstra
reisetid nar dei ma legge turen via det anlgpet der dei ikkje har malpunktet sitt. Dette kan motvirkast ved at
det gar to (eller fleire) batar pa sambandet med motsett retning, men dette har sjglvsagt ein kostnadsside
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som ma haldast opp mot eit forventa svakt inntektsgrunnlag. Det er mi vurdering at dette ikkje er
ressursmessig realistisk.

Sambandet Alesund sentrum — campus (4)

Dette sambandet har tilsynelatande eit betydeleg befolknings- og potensielt passasjergrunnlag slik anlgpet i
Alesund sentrum er plassert, og med hgge tal for bade sysselsetting og studieplassar ved campusomradet.
Utfordringa som sambandet har er at det ligg parallelt med alle konkurrerande reisetilbod og dermed
(erfaringsmessig) konkurrerer darleg saframt det ikkje tilbyr spesielt gunstige reisevilkar i form av tidsbruk,
pris eller andre faktorar, eller at konkurrerande transportmiddel blir pafgrt andre ulempekostnader (som
parkeringsrestriksjonar eller bomavgifter).

Reisetid med bil pa strekninga er 6-7 minutt, med sykkel 15-17 minutt og med buss 17 minutt, med 10
minutts frekvens. Reisetida med batalternativet er estimert til mellom 15 og 25 minutt avhengig av
driftsscenario. Til dette kjem gangtider i tur-endane. Som papeikt i tidlegare avsnitt sa er tilfgrselsvegen fra
anlgpsalternativa til dei tyngre delane av campus truleg ikkje optimal. Batalternativet er ogsa beskrive med
ein noko lagare frekvens enn det dagens bussruter har (2 x pr time mot 6 x pr time), og som konsekvens vil
ventetidsulempene i dette alternativet bli hggre.

Sambandet Alesund sentrum — sjukehuset (3)

Pa same mate som for sambandet sentrum-campus har dette sambandet potensielt 1ag konkurransekraft
fordi det gar parallelt med alternative reisemiddel som har betre karakteristika reint transportmessig.
Reisetid med bil pa strekninga er 11-12 minutt, sykkel tar 32 minutt og med buss gar det ca 25 minutt 3x i
timen, med tillegg av gangtid i tur-endane. Batruta blir beskrive med ulike reisetider avhengig av kva
driftsopplegg den er ein del av, i startalternativet for modellen har vi brukt 25 minutt.

Sambandet Alesund sentrum — Langevag (2)

Dette sambandet framstar med potensielt gode konkurransevilkar samanlikna med alternative reisematar
pa strekninga, og dagens vel etablerte hurtigbat har fanga ein betydeleg del av den reisemarknaden.
Bilalternativet har lang reisetid, om lag 4 gonger sa lang tid som hurtigbaten i dag, og andre reelle
konkurrentar er det ikkje pa strekninga. Utfordringa for ei ny batrute blir 3 oppretthalde passasjerandelen i
ein situasjon der reisetida kan kome til 8 ga opp fra dagens 7-8 minutt, og der nye batar ikkje ngdvendigvis
held same passasjerkapasitet som eksisterande hurtigbat. Det synest mest realistisk a8 oppna dette ved a
sette inn fleire batar i ruta, og slik auke frekvensen — dermed ogsa redusere den skjulte ventetida. Dette er i
seg sjglv eit tiltak som kan bidra til a flytte fleire reisande over til ny batrute, fordi ventetidene gar ned og
det blir lettare & tilpasse reisetider/ankomsttider til reelle behov. Bilalternativet brukar om lag 32 minutt pa
strekninga, med sykkel er det vanskeleg a kome ned mot 1,5 timar i giennomsnitt. Det er mogeleg a ta buss
pa strekninga, men reisetida kan bli i omradet rundt 1,5 timar.

Passasjergrunnlaget pa denne strekninga blir vurdert a ligge talmessig pa same niva som dagens battilbod
(som har i storleiksorden 165.000 reisande arleg), fordi resulterande effektiv reisetid ikkje vil endre seg
vesentleg med dei fgresetnader om operativ fart og avgangsfrekvens som er gjeve. | befolkningsscenarioet
2050 for RTM-modellen er tilveksten i Sula kommune hgg (ca 29% tilvekst 2018-2050), og enda noko hggre
i grunnkretsane naerast anlgpet i Langevag (vel 30% tilvekst 2018-2050). Gitt dette estimatet kan ein altsa
over tid forvente betydeleg vekst i passasjergrunnlaget for dette sambandet.

Sambandet Alesund (Skateflukaia) — Hareid (5)

Nest etter Langevagsambandet ser Alesund-Hareid ut til & vere det som gir batalternativet best
konkurransekraft. Sykkel er ikkje eit aktuelt reisemiddel her, men ei batrute med 25 minutt reisetid, 2x pr
time i hggtrafikkperiodar, har ein generalisert reisekostnad pa berre rundt 2/3 av bil.

Sambandet Alesund (Skateflukaia) — Valdergy (6)

Batalternativet har kort reisetid isolert sett pa denne strekninga, men bilsambandet er ogsa godt, difor
konkurrerer eit batalternativ litt svakare under dei fgreslegne vilkara (skjult ventetid pa grunn av

18



timesfrekvens). Ein vesentleg arsak til den svakare konkurransen er ogsa at billettprisen er sett relativt hggt
for batalternativet (60 kr). Balanse mellom bil og bat ligg ved eit prisniva pa om lag 30 kroner slik modellen
er formulert. | sum er dette saleis eit av rutealternativa der batsamband kan naerme seg a vere
konkurransedyktig mot bil.

Sambandet Alesund (Skateflukaia) = Hamnsund (7)

Modellen er sett opp med berre bil som alternativ til ei batrute. Den lange omvegen som dagens vegnett gir
biltransporten fgrer til at batalternativet konkurrerer godt, sjglv med ein billettpris for baten pa 110 kroner.
Ei batrute vil ogsa ha sterke fortrinn for ei bussrute pa same strekning, sjglv med lagare pris pa
bussbilletten. Befolkningsgrunnlaget i/ved Hamnsund sitt naeromrade er imidlertid lagt, sa berre ved 3
legge til rette for & fange opp reisande nord og aust for Hamnsund (ved «park-and-ride»-ordningar?) kan
ruta fa eit passasjergrunnlag. Utfordringa her er at bilreiser i retning Alesund far relativt betre
konkurransetilhgve mot bat jo lenger aust fra Hamnsund vi kjem. Allereie ved Gjerset har bilalternativet
teke att forspranget som baten hadde pa grunn av kortare reisetid, difor synest ikkje passasjerpotensialet
stort for denne ruta.

Sambandet Alesund (Skateflukaia) — Gjgsund (8)

Dette sambandet kan settast opp pa fleire ulike matar:

e Alesund-Gjgsund direkte
e Alesund-Gjgsund via Hamnsund
e Alesund Gjgsund via Hamnsund og Kalvgy

Alle har varierande konkurransekraft malt mot bilalternativet. Sykkelalternativet er ikkje aktuelt her
ettersom vegen gar i undersjgisk tunnel, og eventuell anna kollektivtransport (buss) vil ga i same trase som
bil, men konkurrere svakare mot bat enn bil pd grunn av billettkostnader og frekvensbetinga ventetid.

Det direkte sambandet Alesund-Gjgsund har kort reisetid — estimert til mellom 15 og 20 minutt, men
relativt 1ag frekvens (5 avg./dag) fgrer til lange skjulte ventetider. Dette ma forventast & konkurrere darleg
mot eit bilalternativ, sjglv om reisetida isolert sett er noksa lik for bat og bil. Men skjult ventetid og
billettkostnader for batalternativet skuvar balansen langt over i favgr av bilen.

Dersom sambandet blir sett opp som trekant med Hamnsund som tredje anlgp (eller endatil firkant,
dersom Kalvgya blir inkludert) vil det jamt over redusere konkurranseevna til batalternativet. Kalvgya vil
med dette alternativet fa tilbod om eit samband som i dag ikkje eksisterer, og Hamnsund-Gjgsund vil
utgjere ei auke i kollektivtilgjengelegheit aust-vest, noko som er transportmessig mogeleg interessant for a
knyte Vigra til omrada fra Hamnsund og austover. Passasjergrunnlaget for transportar pa dette sambandet
er imidlertid ikkje sa stort. | neeromradet (gangavstand) til anlgpet pa Hamnsund bur mindre enn 140
personar, om lag like mange ved anlgpet pa Gjgsund. | den grad det er eit passasjergrunnlag for eit slikt
samband kan det vere knytt til fijerntrafikken over Alesund lufthamn, Vigra. Men eit ruteopplegg aust-vest
med innretning mot Vigra over Gjgsund vil pafgre passasjerane ein overgangsulempe som gjer at
batalternativet vil konkurrere darleg mot bil t.d. pa strekningar som Brattvag-Vigra eller Vatne-Vigra. Ved
ein framtidig Nordgyveg vil Hamnsund-Gjgsund vere eit mogeleg element i sambandet fra nord mot
flyplassen. Befolkningsunderlaget for bat til/fra Hamnsund kan ogsa bli stgrre ved ferdig Nordgyveg, men
her ligg enno sa mange usikre faktorar at eg vurderer det som lite hensiktsmessig a ta det inn i vurderinga.

Det eksisterande tilbodet til Kalvgya i dag er nokre fa anlgp av hurtigbaten til Nordgyane, forventa nedlagt
nar Nordgyvegen er ferdig. Det vil framleis vere behov for eit tilbod til fastbuande pa Kalvgy, slik eit
firkantsamband som nemnt kunne utgjere, men befolkningsunderlaget er sveert lite.

Om vi set billettprisen til 0, og aukar frekvensen til 1 avgang i timen (60 minutt mellom avgangane), syner
modellen at det direkte sambandet Alesund-Gjgsund vil konkurrere godt mot bilalternativet. Denne
justeringa er ikkje tilstrekkeleg til at tre- og firkantrutene vil kunne konkurrere tilsvarande.
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Forlenging av Alesund (Skateflukaia) — Valdergy til Ytterland (9)

Utgangspunktet her er Alesund-Valdergy, som har kort reisetid med bat, og som med hgg frekvens
(halvtimesrute) og/eller 1ag billettpris (30 kr) er i naerleiken av a kunne konkurrere med bilalternativet.
Utfordringa som ei forlenging fra Valderhaug til Ytterland gir er at reisevegen med bil fra anlgpet pa
Valderhaug til Ytterland berre er ca 3 minutt (2,1 km) medan battraseen som gar parallelt far om lag
dobbelt sa lang strekning & tilbakelegge. Den direkte bilvegen fra Alesund til Ytterland er kortare (og
raskare) enn bilvegen Alesund-Valderhaug. Malt fra Alesund far dermed baten eit darlegare
konkurranseforhold mot bil pa heile strekninga til Ytterland. Dersom Valderhaug-Ytterland inngar i
trekantsamband med Alesund vil tillegget som dette pafgrer reisetida ytterlegare bidra til & svekke
konkurranseforholdet for begge desse anlgpsstadene pa Valdergy. Rundt anlgpet pa Valderhaug er
befolkningsgrunnlaget vel 2000 innbyggarar i gangavstand (15 minutt), medan det tilsvarande er ca 1400
rundt Ytterland. Etter mi vurdering er det lite sannsynleg at ei slik forlenging vil bidra til at det totale
passasjergrunnlaget aukar.

Sambandet Alesund (Skateflukaia) — Godgy (10)

| perioden 2017-18 med vedlikehaldsnedstenging av tunellen hadde ei tilsvarande batrute om lag 370-380
passasjerar i giennomsnitt dagleg (yrkedagar), noko hggare laurdagar. Det vil seie at ca 1100 innbyggarar
genererte 1/3 tur pr degn, altsa eit betydeleg pendlingsomfang. Fleirtalet reiser er sannsynlegvis
arbeidsreiser, ettersom gya har fa arbeidsplassar (bedriftsregisteret syner feerre enn 100 tilsette). Dette
hege pendlingstalet representerer truleg det maksimale passasjergrunnlaget for eit slikt batsamband, sidan
dette er reisedata fra ein periode utan alternative reisematar.

Dei fgresetnadane som er lagt inn for ei batrute er 10 minutt reisetid, avgangsfrekvens pa 1 pr time og ein
standard billettpris pa 90 kr. Med dette utgangspunktet er konkurranseevna til batalternativet relativt svakt
mot bil, sjglv om reisetida med baten aleine er kort. Men berre om lag 1/3 av befolkningsgrunnlaget kan na
anlgpsstaden innan rimeleg gangtid. Fleirtalet ma rekne med noko tilbringartid med bil, og vi veit frad andre
undersgkingar av reisevanar at reisemiddelskifte fra bil undervegs pa relativt korte turar har ein stor
ulempekostnad. Skifte hender saleis i liten utstrekning, saframt det ikkje er lagt andre restriksjonar pa
bilturen (parkering, bompengar). Mot buss, som i dag brukar rundt ein time pa strekninga Juv-Alesund vil
batruta konkurrere godt, sjglv om det ma leggast inn ein kompensasjon for den tilbringartida som bussen
sparer ein del av passasjerane for.

Nar ein stor del av passasjergrunnlaget bestar av arbeidsreiser betyr det retningsubalanse i reisestraumen
og dermed kapasitetsutnyttinga, men samtidig betyr det at rutemgnsteret kan leggast opp slik at det er
tilpassa hovudstraumen av yrkesreiser, sa stgrstedelen av reisebehovet kan fangast opp med eit lite tal
avgangar. Ulempeeffekten av frekvensbetinga skjult ventetid kan saleis vere noko overvurdert pa eit slikt
samband. | modellgrunnlaget ligg den opplevde ulempa med skjult ventetid inne med 30 minutt nar
frekvensen er timesavgangar. Om vi i modellen reduserer dette til det halve, og samtidig set billettprisen til
60 kroner, er det modellmessig balanse i konkurransetilhgvet mellom bil og bat. Med dette justerte
grunnlaget anslar modellen det samla passasjergrunnlaget til mellom 100 og 200 passasjerar pr yrkedggn.
Eit reisomfang som dette vil uansett medfgre jamt over lag fyllingsgrad (kapasitetsutnytting).

7. Konklusjon

Med utgangspunkt i giennomgangen av dei enkelte rutealternativa her, er det min oppfatning at alternativa
Alesund-Langevag, Alesund-Hareid og Alesund Hamnsund kan ha transporteigenskapar som er
tilstrekkelege til 3 fange ein andel av passasjergrunnlaget, tilstrekkeleg til a gjere rutene
konkurransedyktige opp mot andre reisematar. Om det samla passasjertalet er tilstrekkeleg til at rutene er
gkonomisk berekraftige er ikkje vurdert inngaande her, berre om rutene er i stand til a fange opp
stgrstedelen av passasjergrunnlaget som finst pa strekningane.
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Strekninga Slinningen-Alesund sentrum har liknande eigenskapar som Langevagruta, ved at den
representerer ein reell nedkorting av dagens reisetilbod, men dette skjer over ein kort strekning, og med
svaert lite passasjergrunnlag, slik at det relative fortrinnet blir lite. Eg finn det vanskeleg a tru at ei rute vil
vere gkonomisk berekraftig pa lengre sikt.

Forlenging av ruta Alesund-Valdergy til Ytterland aukar befolkningsgrunnlaget noko dersom bade
Valderhaug og Ytterland blir trafikkert (i eit trekantsamband), men ekstra reisetidsulempe vil dempe
passasjergrunnlaget for dette alternativet. Om berre Ytterland blir anlgpt vil det bade gje eit svakare
befolkningsunderlag og eit darlegare konkurransetilhgve mot bil, vurdert som generaliserte reisekostnader.

Strekninga Alesund-Godgy har ogsa |ag reisetid samanlikna med bade bil og anna kollektivtilbod, men har
eit lite befolkningsgrunnlag og jamt over lange tilbringaravstander. Dette gjer det utfordrande & operere
ruta, frekvensbetinga ulemper og prisen pa batbilletten gjer at konkurransetilhgvet mot bil samla sett ikkje
er godt.
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