BNTNU

Smartere

Transport

Sluttrapport arbeidspakke A 1.2
NTNU Alesund










Revisjonsliste og endringer

Revisjon Beskrivelse Utf rt Dato
A F rste rapportutkast - Hovedstruktur og innhold PSK 15.10.2019
B Komplett versjon PSK 29.11.2019
C Oppdatert rapport i henhold til tilbakemeldinger PSK 20.12.2019
D Oppsummering av use case - Executive summary PSK/V  28.01.2020
E Justering av fartsomader for Kristiansund PSK 17.02.2020
F Tabell 50 er yttet n rmere gur 47. PSK 10.03.2020

Revisjon C - Korrektur
Figur 2 i kapittel 3 hardtt forklaring p fargekoding for bedre lesbarhet.
Bildetekst for gur 19 og tabell 42 i kapittel 5.2.2 er korrigert og stemmer a overens.
Figur 56 av Saltlageret og tilst tende areal er oppdatert med korrekt besk] ring.

Stedsnavnet Slinningen istedenfor Slinningsodden er a konsekvent brukt gjennom hele
rapporten.

Seilingsdistanser for indre havn Alesund er kontrollmalt og oppdatert. Tidsbruk for de
ulike strekningene er oga oppdatert ihenhold til nye data. Tabell 41 og gur 18. Tekst
er oga oppdatert og tilpasset nye seilingstider.

Kapittelet med passasjerdata er yttet fra kapittel 4 til kapittel 5 for bedre lesbarhet og
sammenheng med ruter og ruteforslag for Kristiansund ofjlesund. For Kristiansund er

det hentet inn noe mer passasjerdata. Detaljerte passasjertellinger er i gang, men som en
del av RAPP-prosjektet.

Referanseliste er oppdatert

Revisjon C - Oppdateringer

| kapittel 2 er beskrivelse av prosjektrapporten og underlag utvidet med korte oppsum-
meringer, funn og konklusjoner.

Beskrivelse av NTNU Bacheloroppgaven B Igesimulering i kystomaderbasert p sens-
ordata og SWAN-software hadde fallt ut i revisjon B av rapporten. Denne er a med.

Sp rreunders kelsen er oppsummert med hovedfokus p hva den har gitt oss. Hvor reiser
folk til og fra? Kapittel 4.4

| kapittel 7 er beskrivelse av kaiomader justert fora bli mer presis. Tilgang p str m er
er fors kt presisert.

Det er er fors kt presisert hvilke anbefalinger som gjelder for Kristiansund oglesund

Revisjon C - Tillegg

Det er lagt til et delkapittel (kapittel 6.5) som beskriver fartsomader i henhold til
sj fartsdirektoratets regelverk. Fartsomader og soner er koblet mot foresitte btruter
for Kristiansund og Alesund. Dette kan brukes som designinput for ht/fart y.

NTNU Alesund - Smartere Transport - A1.2 Side 4 av 225



Det er lagt til et delkapittel (kapittel 6.4) som beskriver b Igesimulering i Sulafjorden
basert p v rdata fra b Igemlinger og vinddata. Ut fra simuleringsmodellendr en sig-
ni kant b Igeh yde og b Igeretning.

| kapittel 7 er beskrivelse av kaiomader justert fola bli mer presis. Viktige kaiomader er
fors kt beskrevet i detalj. Mindre relevante kaiomaider er omtrentlig plassert i kartutsnitt.
Ved etablering av kai og utforming av terminal ma grundigere unders kelser gjennomf res
hde med tanke p grunnforhold p land, reguleringsplan, bunnforhold og fartsomade.

Revisjon D - Tillegg
Det er lagt til en oppsummering av Use case/Executive summary p side 3 i rapporten.
Revisjon E - Korrektur/Oppdateringer

Tilst tende fartsomader for Kristiansund havn er korrigert. Dalasundet nord- st for Kris-
tiansund sentrum har a fartsomade 2. Bilde 48 og bilde 49.

Revisjon F - Korrektur

Figur og tabell med oversikt over fartsomader i Alesund str a i lag. Tabell 50 yttet
nrmere gur 47.

NTNU Alesund - Smartere Transport - A1.2 Side 5 av 225



Innhold

1 Leveranse og omfang 11
2 Tilgjengelige rapporter og underlag 12
2.1 Prosjektrapporter . . . . .. L e e 12
2.1.1 Miljvennlig passasjertransport gsj . . . . . . . . ..o 12
2.1.2 Konsept for autonomhbt. . . . ... ... o L 12
2.1.3 Autodocking av passasjerfarty . . . . .. .. ... oo 13
2.1.4 Blgemodellering i kystomader . . . . .. .. ... .. .. ........ 13
2.1.5 Smartere Transport A1l.1-Rapport . . . . . . . ... ... ... ... .. 13
2.1.6 Fremtidige kollektivkonsepter iAlesund . . . . . . .. .. ... ... ... 14
2.1.7 Reisevaneunders kelse for Campudesund . . . . . . . .. .. ... ... 14
2.1.8 Batteridrevet Sundht i Kristiansund - Forprosjekt . . . . ... ... .. 14
2.1.9 Hurtightruter i Oslofjorden . . . . . . . . .. ... ... ... ..., 14
2.1.10 BringiOslofjorden. . . . . .. ... .. .. ... ... 14
2.1.11 Den nasjonale reisevaneunders kelsen-NRVU . . . . . .. ... .. ... 15
2.1.12 Batteridrift av ferger - Zerorapport . . . . . . . .. ..o 15
2.2 Prosjektnotat . . . . . ... 15
2.2.1 Prosjektnotat - Vurdering av kaiomader i Alesund . . .. ... ... .. 15
2.2.2 Prosjektnotat - Reisevaner Alesund-, Molde-, og Kristiansundsregionen 15
2.3 Stttelitteratur . . . . . .. e 15
2.4 Sprreunderskelser . . . . . .. e 16
2.4.1 SUSTRANS - Reisevaneunders kelse for Turister i Geiranger . . . . . . . 16
2.4.2 Reisevaneunders kelse Kristiansund og mellom Avery og Kristiansund . 16
3 Sprreunders kelse - Design og gjennomf ring 16
3.1 Design . . . .. e e 17
3.1.1 Btruter Alesund . . . . . . . ... 19
3.1.2 Btruter Kristiansund . . . . . . ... 20
3.2 Datafangst. . . . . . . . 21
3.2.1 Datafangst Kristiansund . . . . . . ... ... oL o 21
3.2.2 DatafangstAlesund . . . . . .. ... ... . 21
4 Sp rreunders kelse - Resultat 22
4.1 Resultater Kristiansund . . . . . . .. L 22
4.1.1 Transportinnsikt og reisevanerDel1og 2. ... ... ... .. ... ... 23
4.1.2 Sjtransportog btruter-Del 3 . . . . .. .. ... . L. 25
4.1.3 Autonomi-Del4d . . .. .. ... 27
4.1.4 Kommentarer og tilbakemeldinger . . . . . ... ... ... ... ... .. 29
4.2 ResultaterAlesund . . . . . . .. 29
4.2.1 Transportinnsikt og reisevaner -Dell1o0g2 . .. ... .. ... ... ... 29
4.2.2 Sjtransportog btruter-Del 3 . . . . .. ... o oL 31
4.2.3 Autonomi-Del4d . . .. .. .. 33
4.2.4 Kommentarer og tilbakemeldinger . . . . . .. .. ... ... ... . ... 35
4.3 Bosted og arbeidsstedAlesund . . . . . .. ... L oo 35
4.4 Sprreunders kelsen oppsummert . . . . .. L Lo Lo 38
4.41 Kristiansund . . ... 38
4.4.2 Alesund . . . ... e 38

NTNU Alesund - Smartere Transport - A1.2 Side 6 av 225



5 Brukercase og atruter 39
5.1 Ritruter - Kristiansund . . . . . . . . . ... 40
5.1.1 Rute 1l - Sundhten Sentrum. . . .. ... .. ... .. ... ..... 40
5.1.2 Rute 2 - Kristiansund Nord/Sr . . . . . ... ... ... . ... .. ... 42
5.1.3 Rute 3 - Kristiansund st/Vest . . . . .. ... ... ... ... ... 43
5.2 Btruter - Alesund . . . . . ... 44
5.2.1 Rutel- Sentrum - Skarbvik-Hessa . . . ... ... ... ........ 44
5.2.2 Rute 2 -Alesund Sentrum - Lange&g . . . . . . . .. ... 46
5.2.3 Rute 3 -Alesund sentrum - Campus . . . . . . ... 46
5.2.4 Rute 4 -Alesund sentrum - Langeag - Campus . . . . .. ... .. ... 47
525 Rute5-Ringht-Indrehavn . . ... ... ... ... ... ... 48
5.2.6 Rute 6 -Alesund sentrum - Svika-Vigra . . . ... ... ... ..... 49
5.3 Brukercase for Kristiansund ogdlesund . . . . . . .. ... oL oL 51
5.3.1 Brukercasel-Byhat ... ... ... ... ... .. .. ... .. ..., 51
5.3.2 Brukercase 2 - Hurtiggende lat. . . . .. ... .. ... ... ...... 51
5.4 Passasjergrunnlag . . . . . . ... e e 52
6 Klimaforhold og fartsonader 55
6.1 Mlingavvind,strmoghblger . . ... ... ... ... .. ... .. ... ... 55
6.2 Klimaforhold for kyststrekningen Stadt-Rrvik . . . . . .. ... ... ... ... 55
6.2.1 Strm og str mningsforhold . . . . . . ... ... ... .. . L. 55
6.2.2 Tidevann . . . . ... e 56
6.2.3 Vind og vindforhold . . .. ... ... .. ... .. .. .. ... .. 56
6.2.4 Lokale variasjoner . . . . . . . ... 57
6.3 Vrstasjonerogmlingavvind . .. ... ... ... .. ... .. .. .. ... 62
6.4 B lgemodellering i kystomader med SWAN . . . . .. .. .. ... ....... 66
6.5 Fartsomader og begrensninger . . . . . . . ... 68
7 Kaiforhold - Globale/lokale 71
7.1 Standardisering avterminal . . . . . . .. . .. 71
7.1.1 Lokale miljfaktorer . . . . ... .. ... ... .. 71
7.1.2 Lokale trakkforhold . . .. .. ... ... .. .. .. 73
7.2 Vurdering av mulige kaiomader i Alesund . . . . . ... .. oL 73
7.2.1 Sentrum - Rdhuskaia . . .. ... .. .. ... ... 74
7.2.2 Langewg - Hurtightkaia . . . .. ... ... ... ... .. ... ... 74
7.2.3 Skarbvika-Epax . .. ... ... 74
7.2.4 Hessa- Saltlageret . . . . ... ... .. ... 76
7.3 Kaiomader i Kristiansund . . . . . . . . ... 76
7.4 Patenter og teknologisk . . . . . . ... L 78
8 Oppsummering og videre arbeid 80
9 Referanser 82
10 Vedlegg 85
10.1 Sprreskjema Kristiansund - Tomt . . . . . . . .. ... .. ... ... ... 85
10.2 Sprreskjema Kristiansund - Med resultat . . . . . .. ... ... .. ...... 101
10.3 Sprsml 57 Kristiansund - Hvordan forbedre kollektivtransport? . . . .. . .. 124
10.4 Sp rsmal 58 Kristiansund - nsker for fremtidig transporttiloud . . . . . . . .. 125
10.5 SprreskjemaAlesund - Tomt . . . . . . . . . . . . ... .. ... 126
10.6 SprreskjemaAlesund - Med resultat . . . . .. .. ... ... ... ....... 134
NTNU Alesund - Smartere Transport - A1.2 Side 7 av 225



10.7 Sprsml 15 Alesund - Sjtransport til jobbreiser . . . .. ... ... ... ... 150

10.8 Sprsml 18 Alesund - Hvordan forbedre kollektivtransport? . . . . . ... ... 157
10.9 Sprsml 19 Alesund - nsker for fremtidig transporttiloud . . . . . . ... ... 186
10.10Sp rsmal 27 Alesund - Fordeler med autonom passasjerferge . . . . .. ... .. 210
Figurer

1  Struktur sprreunderskelse . .. .. ... ... .. ... 18
2 Rute 1 (Gr nn) Sentrum-Langewg, Rute 2 (Oransje) Sentrum-Skarb vik-Hessa,

Rute 3 (Bl) Sentrum-Campus . . . . . . . . . . . e 19
3 Fremtidige mulige rundturer forAlesund . . . . . . . .. ... .. ... ..... 19
4  Ruter og mulige stopp i Kristiansund (Kilde: Sundlaten) . . . . ... ... ... 20
5 Sprsmll1l6-Bosted . . .. .. .. . ... .. 23
6 Sprsml 17 og 18 - Tidspunkt forreise . . . . . . . ... .. ... ... ..... 23
7  Sprsmal 20 - Bruk av kollektivtransport . . . . . ... ... ... . L. 24
8 Sprsml 9o0g 10 - Tidspunkt forreise . . . .. .. ... ... ... ....... 31
9  Fremtidige mulige rundturer forAlesund . . . . . . .. .. ... ... ... 34
10 Soneinndeling folAlesund kommune (Kilde: (Campus, 2016)) . .. ... .. .. 36
11 Reisestr m fra bosted Langeug til arbeidssted . . . . . .. ... ... ...... 37
12 Rute 1 - Sundhten Sentrum - Eksisterende rute . . . . . . . .. ... ... ... 40
13 E ektuttak Angvik for en rundtur (Batterilat, 2015) . . . . .. ... ... ... 41
14 Driftspro | Sundhten - Normalrundtur Rute 1 . . . . . ... ... ... .... 41
15 Rute 2 - Kristiansund Nord/S«r . . . . . . .. ... ... .. o 42
16 Rute 3 - Kristiansund st/Vest . . . . . . . . ... 43
17 Rute 1 -Alesund sentrum - Skarbvik - Hessa . . . . .. .. ... ........ 45
18 Rutel1-Driftsprol. . . . . . . . . . 45
19 Rute 2 -Alesund Sentrum - Lange®g. (Figuren viser oga en mulig kombinasjon

avRute logRuUte 2) . . . . . . .. 46
20 Rute 3 -Alesund sentrum - Langeag - Campus . . . . . . . . .. .. ... ... a7
21 Rute 4 -Alesund sentrum - Langeag - Campus . . . . . ... .. ... .. ... 48
22 Rute5-Ringbtindrehavn . . . . . ... ... 49
23 Rute 6 -Alesund sentrum - Sviknes - Vigra . . . . . .. ... ... ... .. 50
24  Kiristiansund - Passasjertall Sundhaten pr. rundtur . . . . ... ... oL L. 53
25 Kristiansund - Passasjertall og passasjervekst for 2018 og 2019 (Kilde: RAPP v.

Nils Erik Pettersen) . . . . . . . . . . . e 53
26 Langewgshten - Passasjertall 17. september 2019 . . . . . . . . ... ... ... 54
27 Langewgshten - Passasjertall September 2019 . . . . . .. ... ... ... .. 54
28 Utsnitt av omadet og plassering av mleinstrument . . . . . . . ... ... ... 55
29 Vindretninger (DNL,2018) . . . . . . . . . . . . e 58
30 Vindstatistikk Januar - Sviny Fyr (DNL, 2018) . . . . .. ... ... ... ... 59
31 Vindstatistikk Juli - Sviny Fyr (DNL,2018) . . . . . .. ... .. ... ..... 59
32 Sviny Fyr48 kmsrvestfor Alesund. . . . ... .. ... . ... ... .. ... 59
33 Vindstatistikk Januar - Ona Fyr (DNL, 2018) . . ... ... ... .. .. .... 60
34 Vindstatistikk Juli - Ona Fyr (DNL, 2018) . . . . . . . ... ... ... ..... 60
35 Ona Fyr 66 km srvest for Kristiansund . . . . .. .. ... ........... 60
36 Asestranda 22. oktober 2019 . . . . . . .. 61
37 Sandingane 22. oktober 2019 . . . . . . ... 61
38 Vrstasjon (Kilde: Komplett) . . . . ... ... ... o 62
39 Vrstasjoner Sre Sunnmre (Kilde: holfuy.com). . . . . ... ... ... .... 63
40 Vrstasjoner Sre Sunnmre (Kilde: holfuy.com). . . . .. .. ... ... .... 63

NTNU Alesund - Smartere Transport - A1.2 Side 8 av 225



41 V rstasjoner Molde og Kristiansund (Kilde: holfuy.com) . . .. ... .. .. .. 64
42 Bifjell Langewag - Sanntids v r og vinddata (Kilde: holfuy.com) . .. ... .. 64
43 Bifjell Langewg - Vindhistorikk (Kilde: holfuy.com) . . . ... ... ... ... 65
44 Blgedata fra Bye D - Januar 2019 (NTNU, 2019d) . ... ... .. .. .. .. 66
45 Plassering av maleb yer og signi kant b Igeh yde (NTNU, 2019d) . . . . . . .. 67
46 Retningsvektor innover i fiorden (NTNU, 2019d) . . . . . . . .. . ... ... .. 67
47  Fartsomader for Alesund og omegn(Kilde: kart.sjofartsdir.no) . . . .. ... .. 69
48 Fartsomader for Kristiansund og omegn (Kilde: kart.sjofartsdir.no) . . . . . .. 70
49 Fartsomader for Kristiansund og omegn (Kilde: kart.sjofartsdir.no) . . .. . .. 70
50 Ulike typer hurtightterminaler . . . . . . . ... ... ... ... . . ... 72
51 Typisk landgang p hurtight (Kilde: Undertun) . . . . . . ... ... ... ... 72
52 Langewgshten anl per terminal i Alesund sentrum . . . . . ... ... ... .. 73
53 Rdhuskaia og tilst tende areal i ALesund Sentrum . . . . . ... ... ..... 74
54 Hurtightkai og tilsttende areal i Langeag . . . . .. .. ... ... ...... 75
55 Industrikai (Epax) og tilsttende areal i Skarbvika . . . .. ... ... ..... 75
56 Industrikai (Saltlageret) og tilsttende arealp Hessa . . . .. ... ... .. .. 76
57 Mgen i Kristiansund - Smlthavn . . . . . ... ... o000 77
58 Vestbase i Kristiansund - Industrikai . . . . . .. ... ... o oL 77
59 Batteribyttesystem - Vard Elektro - Patent NO20161753 . . .. ... ... ... 78
Tabeller
1  Prosjektrapporter . . . . . . . . 12
2 Prosjektnotat . . . . . . ... 15
3 Sttteliteratur . . . .. L 16
4  Sprreunderskelser . . . . ... e 16
5 Aldersfordeling prespondenter . . . . . . .. ... ... 22
6 Formlmedhtreisen. . . . .. . ... ... 22
7  Sprsml 19 - Kombinasjonsreiser . . . . . . . ... o 24
8 Sprsmal 24 - Motiverende faktorer . . . . . ... ... L oL L 25
9 Sprsml 25 - Insentiver for ktbrukavht . ... ... ... ... ....... 25
10 Sprsml 26 - Nye anlpiKristiansund . . . . . ... ... ............ 25
11 Sprsml 27 - Makstid tilkai . . . . ... ... 26
12 Sprsml 28 - Parkering . . . . . . . . . ... 26
13 Formlmed ltreisen . . . . . . . . 26
14 Sprsml 35-Rtbruk . . . ... ... 26
15 Sprsml 36 - Positive faktorer . . . . . . ... 27
16 Sprsml 40 - Holdninger til autonome kjrety . . . . . ... ... ... .... 27
17 Sprsmal 47 . . . . 28
18 Sprsmal 48 - Fordeler med autonomhbt . . . . .. ... ... L. 28
19 Sprsmal 54 - . . e e 28
20 Sprsmal 55 - Fordeler med selvkjrende ferge . . . . . .. ... ... L. 29
21 Aldersfordeling prespondenter . . . . . . . . ... 29
22 Oppgittarbeidssted . . . . . . . . . . .. e 30
23 Sprsml 5 - Primr transportmetode . . . . . ... ... ... ... 30
24 Sprsmal 6 - Sekund r transportmetode . . . ... ... L. 30
25 Sprsml 7 - Total reisetid pordnr arbeidsdag . . . . .. .. ... ...... 31
26 Sprsmal 8 - Hvordan ke bruken av kollektivtransport . . . . . ... ... ... 31
27 Sprsml 11 - Kombinasjonsreiser . . . . . . . .. e 32
28 Sprsml 12 - Sjtransport . . . . . ... 32
NTNU Alesund - Smartere Transport - A1.2 Side 9 av 225



29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
a7
48
49
50
51

Sprsml 13 - Btbruk . . . . . . . .. 32

Sprsml 16 - Nye anlpi Alesund . ... .. .. ... ... ... . ....... 33
Sprsml 17 - Parkering . . . . . . . . . 33
Sprsml 20 - Btruter . . . . . . . .. 33
Sprsmal 22 - Holdninger til Autonome kjrety . . . . ... ... .. ... ... 34
Sprsmal 26 - Rvirkende faktorer . . . . . .. .. Lo 34
Bostedssoner og arbeidssondfesund . . . . . ... oL 36
N kkeldata btruter Kristiansund . . . . . . . . ... ... ... ... ...... 39

N kkeldata btruter Alesund. . . . . . . . . . ... . 39
Rute 1 Sundhten - Eksisterenderute . . . . . . . .. ... oL 41
Rute 2 -NKkkeldata . . ... .. ... . . ... .. . 42
Rute 3-Nkkeldata . ... ... ... .. . .. .. . . . 43
Rute 1 -Alesund sentrum - Skarbvik -Hessa . . . ... ... .......... 44
Rute 2 -Alesund sentrum - Lange®g . . . . . . . . . . . .. ... 46
Rute 3 -Alesund sentrum - Campus . . . . . . . . . e e 47
Rute 4 -Alesund sentrum - Langeag - Campus . . . . . . . . . .. .. ... .. 47
Rute 5 - Ringht - Indre havn Alesund . . . . .. ... ... ... ........ 48
Rute 6 -Alesund sentrum - Svika-Vigra . . . . . ... ... ... ... .. .. 49
Byht - Spesi kasjon og tekniskedata. . . . ... ... ... ... ... ... .. 51
Langeagshten - Spesi kasjon og tekniskedata . . . ... .. ... ... .. .. 52
Tidevannsobservasjoner (DNL, 2018) . . . . . . . . . . . . . . .. .. ... ... 56
Btuter i Alesund og fartsomader. . . . . . .. .. ... ... L. 69
Btruter i Kristiansund og fartsomader . . . . ... .. ... ... ....... 70

NTNU Alesund - Smartere Transport - A1.2 Side 10 av 225



1 Leveranse og omfang

| henhold til delprosjektkontrakt for arbeidspakke Al1.2 mellom M re og Romsdal Fylkeskommu-
ne (prosjektansvarlig) og Norges Teknisk-Naturvitenskaplige Universitet (NTNU) er flgende
omader og tema dekt i denne rapporten:

Eksisterende studier: Eksisterende studier, rapporter og tilgjengelig datamateriale med
relevans for prosjektet er i samarbeid med prosjektakt rer kartlagt og brukt som underlag for
videre arbeid med arbeidspakke A 1.2. Detaljert beskrivelse era nne i kapittel 2.

Brukerunders kelser:  Basert p eksisterende studier er det i samarbeid med Kristian-
sund Kommune ogAlesund Kommune utviklet og gjennomfrt en sp rreunders kelse rettet
mot reisende. Hensikten med unders kelsen era ska e bedre innsikt i reisem nster og vaner.
Videre er det innhentet informasjon brukt tila utvikle forslag til nye og forbedrede htruter.
Gjennomf ring av sp rreunders kelse og resultat ea nne i kapittel 3 og kapittel 4.

Brukercase: Basert p resultater fra gjennomf rt sp rreunders kelse, tilgjengelig data-
materiale og rapporter er det de nert brukercase og utarbeidet forslag til nye og forbedrede
htruter. Ruteforslag og detaljert info om ruter era nne i kapittel 5.

Data: Relevante datakilder for latruter er identi sert. Videre er manglende data identi sert
og metoder for innsamling foresdtt:

Vind, vindretning og vindstyrke
B Iger, b Igeretning og b Igeh yde
Tra kkdata

Innhenting av data fra ulike lokasjoner og aktuelle ruter
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2 Tilgjengelige rapporter og underlag

Som en del av arbeidspakke Al.2 er relevante rapporter, prosjektnotat, studier og datakilder
samlet inn og presentert i tabellform. En kort beskrivelse av innhold og formal for ulike kilder
e nne i delkapittel 2.1 til 2.4. Vurderinger av eksisterende kaiomader og mulige kaiomader

er i tillegg ytterligere diskutert i kapittel 7.

2.1 Prosjektrapporter

| tabellen under er relevante rapporter for prosjektet listet opp i kronologisk rekkef Ige.

2019 Milj vennlig passasjertransport p sj { Bsc. Oppgave NTNU Alesund

2019 Konsept for autonom passasjerhat { Bsc. Oppgave NTNUWAlesund

2019 Autodocking av passasjerfarty { Bsc. Oppgave NTNUWAlesund

2019 B lgemodellering i kystomader { Bsc. Oppgave NTNU Alesund

2019 Sluttrapport Smartere Transport Al1.1 SINTEF

2018 Fremtidige kollektivkonsepter iAlesund Cowi

2016 Reisevaneunders kelse for Campuégesund Statens Vegvesen

2015 Batteridrevet Sundhat i Kristiansund Enova

2015 Hurtigltruter i Oslofjorden Transport konomisk institutt
2015 B ring i Oslofjorden Transport konomisk institutt
2014 Den nasjonale reisevaneunders kelsen Transport konomisk institutt
2010 Batteridrift av ferger Zero

Tabell 1: Prosjektrapporter

2.1.1 Miljvennlig passasjertransport a sj

Prosjektoppgaven utreder ulike fremdriftssystemer for elektrisk ft. | tillegg er det koblet opp
mot aktuelle btruter p indre havn i Alesund. Kombinasjonen av tilgjengelige fremdriftssys-
temer og seilingsdistanser for de ulike rutene gir grunnlag for estimering av energibehov og
driftspro | for de ulike rutene.

LEAN er brukt som verkty fora beskrive tra kk, tra kk yt og transportbehov. Videre
brukes begrep som push”og pullfra typisk produksjonsterminologi fola beskrive "on demandkk-
ollektivtransport. Ruteforslag til sj s for Alesund er utarbeidet og vurdert. | tilegg er det hentet
inn en del data fra busstransport. Antall holdeplasser, reisende og tidsbruk er for bussreiser er
vurdert og sammenlignet med tidsbruk for sj reiser. Ulike fremdriftsl sninger og energib rere
som ladbar hybrid og hydrogen er og vurdert. Driftspro ler er oga satt opp.

Oppgaven konkluderer med at fremdriftssystemer for hurtiggende hter med marsijfart opp
mot 30 knop er mulig, men marsjfart rundt 15 knop er mest hensiktsmessig med tanke p
energiforbruk, driftspro ler, driftskostnad og behov for energipfylling (NTNU, 2019a).

2.1.2 Konsept for autonom &t

Rapporten vurderer ulike konsept for autonom ht til persontransport. Basert p tra kkdata
0g gjeldende regelverk er to htst rrelser foresdtt og vurdert; 15 meter og 24 meter. | tillegg
er skrogtypene katamaran og monohull vurdert opp i mot hverandre. Parameter som fart og
energibehov er oga fors kt estimert.

Oga her blir det hentet inn en del data fra eksisterende busstilbud. Oppgaven gjr en
demogra sk vurdering av de reisende og reisens forml. Ruter og driftspro ler er oga de -
nert. En rekke tekniske data for ulike hurtighter bde katamaraner og monoskrog er hentet
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inn. Basert p tekniske data fra eksisterende hter er det generert en rekke designforslag for
katamaranskrog p mellom 15 og 24 meter med marsjfart p. 30 knop (NTNU, 2019b).

2.1.3 Autodocking av passasjerfarty

Prosjektrapporten vurderer ulike konsepter for autodocking av mindre passasjerhater. Uli-
ke | sninger fora forenkle innkjring mot kai og fort yning/lading er vurdert. Konsept for
dsemekanismer mellom lt og kai er utviklet. | tillegg er det sett p problemstillinger rundt
tidevann og tilkomst til kaianlegg og landganger.

Oppgaven ser p ulike utforminger av kail sninger. Hovedfokuset er vurderinger p hvordan
et farty kan enkelt entre legge til kai uten for mye man vrering og nedbremsing. En | sning
med fringer som leder ht i sakte fart inn mot terminal er mest lovende. Videre er det vur-
dert ulike | sninger ogdseanordninger fora holde fart yet i ro ved kai. Ladesystem og ulike
landgangsl sninger fra terminal ombord i bt med front eller sidemating av passasjerer er oga
skissert. Oppgaven konkluderer med at docking b r foreg a e ektivt som mulig helst passive
fringer istenfor avansert nman vrering basert p autonomisoftware og elektronikk ombord.
Farkoster m oga utformes for mest mulig e ektiv av- og pstigning. Gjerne med en dedi-
kert utgang for t mming av lt og en tilsvarende dedikert inngang for pstigende passasjerer
(NTNU, 2019c).

2.1.4 Blgemodellering i kystormader

Oppgaven tar for seg simulering og b lgemodellering i kystnre strk. Rapent hav er et
b Ilgespektrum uniformt og gyldig over store omader. For kystn re str k blir b Igemodeller
ofte for enkle. B Iger i kystn re str k blir b Igene pvirket av fjorder, yer, holmer og skjr.
Fora kunne gi gode estimat m en kunne modellere pvirkning fra landomader ( yer, nes og
bukter), varierende dybder og lokale str mforhold. Et dataverkt y fora modellere og simulere
dette er SWAN (Simulating Waves Nearshore).

Oppgaven gir en kort introduksjon til b Igeteori og forklarer begreper som refraksjon, dif-
fraksjon, shoaling, brytende b Iger og hvordan bunnforhold og smule farvann pvirker b Iger og
spredning av b Iger. Statens Vegvesens har et pgende naleprogram i Sulafjorden. B Igeh yde
og vind fra disse malingene blir brukt som input til simuleringer. Resultatene fra simuleringen
gir informasjon om b Igespredningen innover i Breisundet og Sulafjorden. Oppgaven konklude-
rer med at det er muliga bruke SWAN og input fra sensorer (vind og b Igedata) tie simulere
b Igespredning og b Igeh yde innover i fjordarmer og havneomader som for eksempeilesund
og Kristiansund (NTNU, 2019d).

2.1.5 Smartere Transport Al1.1 - Rapport

Rapporten er utarbeidet p oppdrag for M re og Romsdal fylkeskommune og inngr som del
av prosjektet Smartere Transport { M re og Romsdal. Rapporten gir en oversikt over relevante
akt rer og tilgjengelig teknologi som er n dvendig fora realisere et banebrytende konsept for
s ml s autonom persontransport p sj . Den er meni fungere som et grunnlagsdokument for
videre arbeid i prosjektets de nerte arbeidspakker. Bde ar det gjelder det teknologiske mu-
lighetsrommet og aktuelle leverand rer, men oga systemkrav, vrig behov for infrastruktur p
landsiden, samt aktuelle aspekter knyttet til sikkerhet og beredskap. Hovedfokus for rapporten
er persontransport over relativt korte avstander (mindre enn 1 time), i skjermet farvann, og
hvor det oga m pregnes at annen konvensjonell skipstra kk foregr. Herunder lade nasjonal

og internasjonal skipstra kk (Sintef, 2019).
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2.1.6 Fremtidige kollektivkonsepter i Alesund

R oppdrag fra Alesund Kommune, M re og Romsdal Fylkeskommune og Statens Vegvesen
har COWI utredet tre kollektivkonsepter for Alesund: | hovedsak er det Bybane, Superbuss
og Prioritert Buss som er utredet. | studien er det hentet inn passasjerdata og dagens kol-
lektivsituasjon er skildret. Videre er det gjort vurderinger p passasjergrunnlag, trasevalg og
fysiske tiltak, investeringskostnader, drifts konomi, milj e ekter og teknologiutvikling. De tre
kollketivkonseptene er utviklet slik at de adresserer et fremtidig vekstbehov i kollektivtra kken.
Mlsettingen er at kollektivandelen skal kes fra dagens 6% (2018) til 15% i 2030 (COWI, 2018).

2.1.7 Reisevaneunders kelse for Campus  Alesund

Statens Vegvesen gjennomf rte en reisevaneunders kelse for Camplgsund i februar 2016.
Det ble i unders kelsen lagt vekt p hvordan reisen til og fra campus foregikk, der avstand
reisetid og tilgjengelighet ble kartlagt. Det ble videre fokusert p hvilke tiltak som vil ha mest
pvirkning fora kunned ere tika velge kollektiv eller gang og sykkel som transportmiddel.
Hovedfunnene fra rapporten er at en foa ke bruken av sykkel/g som reisemetode ma legge
til rette for trygg gang-sykkel veg, bedre garderobefasiliteter, bedre og sikrere sykkelparkering.
V rforhold er oga en viktig faktor. Fora ke kollektivbruken ma en ha fokus p pris, reisetid,
rutefrekvens og totalreisetid (RVU, 2016).

2.1.8 Batteridrevet Sundat i Kristiansund - Forprosjekt

| sammarbeid med en rekke akt rer gjennomf rte Kristiansund Kommunale Sundhtvesen i
2015 en mulighetsstudie for elektrisk drift av Sundhten. Hovedmalet med prosjektet vara
utrede, spesi sere og bygge en ny, e ektiv og milj vennlig batteridrevet kt for lokal passasjer-
tra kk i Kristiansund.

Studien konkluderer med at en kan forvente en kning i passasjergrunnlaget og at elektrisk
bt er hensiktsmessig. | tillegg er det foresdtt konkrete designparameter for en ht. Bde skrog-
type, skrogdimensjoner, passasjerkapasitet, motor og batterikapasistet era nne i rapporten.
Det er oga foredtt at ruten har et laddepunkt for langtidsladding p natt og mellomladding
p dagtid. De resterende stopp har ingen ladding. Bare ren av-p stigning av passasjerer. | til-
legg har rapporten en kort gjennomgang av gjeldende regelverk og godkjenningsmyndigheter.
(Sundhaten, 2015).

2.1.9 Hurtigatruter i Oslofjorden

Rapporten vurderer muligheten for nye hurtightruter i Oslofjorden. Befolkningsveksten i Oslo-
omadet er stor og ren landbasert utbygging har problemer meda dekke behovet for person-
transport. Rapporten utreder to muligheter; Konsept A, lat som alternativ til buss og konsept
B, lat som middel for stedsutvikling. I tillegg er ruter, passasjergrunnlag og konomi/kostnader
for ulike ruter vurdert. Rapporten konkluderer med at selv med de mest optimistiske scenario-
ene for passasjervekst og teknologiutvikling er den samfunns konomiske nettonytten negativ
(Oslo, 2015a).

2.1.10 Bl ring i Oslofjorden

Rapporten Bl ring i Oslofjorden utreder muligheten fora bruke lt til jobbreiser i indre
Oslofjord. Btruter er tenkt som en del av et utvidet kollektivtilbud. | tillegg er muligheten
for bruk til fritidsreiser/turisme midt p dag og ettermiddag vurdert. Fora kunne tilby et
minimums rutetilboud konkluderer rapporten med at en eventuell passasjerbt m holde hy
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fart og muligens kutte i antall stopp. Rapporten vuderer ikke bruk av ere mindre hter. Den
samfunns konomiske nytten er negativ (Oslo, 2015b).

2.1.11 Den nasjonale reisevaneunders kelsen - NRVU

Den nasjonale reisevaneunders kelsen er utarbeidet av Transport konomisk institutt. Hensikten
med unders kelsen era samle a mye datamateriale som mulig fora beskrive den norske be-
folknings reiser og reisevaner. Resultatene brukes til nasjonal og regional transportplanlegging
og forskning (2019, T I). Unders kelsen er gjennomf rt hvert fijerdear. Nyeste tilgjengelige
unders kelse er fra 2014. Rapport for 2018 er pr. i dag (september 2019) ikke klar (NRVU,
2014).

2.1.12 Batteridrift av ferger - Zero rapport

Zero rapporten batteridrift av ferger utreder mulighetene fol erstatte dieselfremdriftssystemer
med batterielektrisk drift p ferger. Klimae ekten av omlegging til batterielektrisk drift er vur-

dert. | tillegg gir rapporten en innf ring i teknologistatus, fergekonsepter og ulike driftspro ler.
Prosjektrapporten er nansiert av Rederienes Landsforening, Statens vegvesen og Energi Norge.
Rapporten kommer med priseestimat p konvertering av eksisterende ferger til elektrisk/hybrid
drift. Videre foresdr rapportena gjennomf re pilotprosjekt med elektriske ferger p enekelte
fergesamband (Zero, 2010).

2.2 Prosjektnotat

2019 \urdering av kaiomader i Alesund Alesund Kommune
2014 Reisevaner Alesundsregionen SINTEF

Tabell 2: Prosjektnotat

2.2.1 Prosjektnotat - Vurdering av kaionader i Alesund

Alesund kommune har i 2018/2019 foretatt en vurdering av mulig kaiomader for sj basert per-
sontransport. Aktuelle kaiomader for indre havn er identi sert. Ulike kriterier som kaiforhold
og tilkomst, infrastruktur og grunnforhold, konkurranseforhold, passasjergrunnlag, tilknytning
til eksisterende infrastruktur og turistpotensiale er vurdert Alesund, 2019).

2.2.2 Prosjektnotat - Reisevaner i Alesund-, Molde-, og Kristiansundsregionen

R oppdrag fra Statens Vegvesen har Sintef hentet ut data fra den nasjonale reisevaneun-
ders kelsen for bosatte iAlesund-, Molde-, og Kristiansundsregionen. | henhold til oppdrags-

givers nske, presenteres resultatene i form av tabeller og gurer uten ytterligere kommentarer
eller analyser (Sintef, 2017).

2.3 St ttelitteratur

Mengden av litteratur rundt sp rreunders kelser, datainnsamling og tra kkplanlegging er stor.
Under er et eksempel p st ttemateriell og litteratur som er lett tilgjengelig.
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2019 EVU - Om Transportmodeller og transportberegninger Tor Atle Odberg
2014 tndbok i tra kkberegninger V713 Statens Vegvesen

Tabell 3: St tteliteratur

2.4 Sp rreunders kelser

Under er relevante og n rt beslektede sp rreunders kelser opplistet. | tillegg til den nasjonale
reisevaneunders kelsen og beslektede rapporter danner disse grunnlag for design av sp rsrals-
formuleringer, inndeling i kategorier og segmenter.

2018 SUSTRANS - Sp rreunders kelse Tourist Survey Geiranger NTNU
2018 Sp rrunders kelse reisevaner i Kristiansund Kommune Kristiansund Kommune
2018 Sp rreunders kelse reisevaner mellom Avery og Kristiansund Kristiansund Kommune

Tabell 4: Sp rreunders kelser

2.4.1 SUSTRANS - Reisevaneunders kelse for Turister i Geiranger

Som en del av SUSTRANS-prosjektet ble det sommeren 2018 gjennomf rt en sp rreunders kelse
rettet spesi kt mot turister i Geiranger. Mlet med unders kelsen vara kartlegge reisem nster

og transportmiddel (SUSTRANS, 2019). Erfaringer fra gjennomf ringen i Geiranger er brukt
videre i Smartere Transport prosjektet og arbeidspakke A 1.2 (NTNU, 2019e).

2.4.2 Reisevaneunders kelse Kristiansund og mellom Avery og Kristiansund

Kristiansund kommune gjennomfrte p eget initiativ i 2018 en reisevaneunders kelse. Un-
ders kelsen var todelt. Mlet med unders kelsen vaia: 1.) Kartlegge reisevaner og reisem nster
internt i Kristiansund Kommune. 2) Kartlegge reisevaner og reisem nster mellom Avery og
Kristiansund.

3 Sprreunders kelse - Design og gjennomf ring

Unders kelsen ble utarbeidet i samarbeid med Kristiansund oflesund Kommune. Bde Kris-
tiansund ogAlesund hadde ulike behov og nsker. Det ble a langt som mulig fors ki utarbeide
en felles sp rreunders kelse, men p grunn av ulik geogra og ruter ble deler av unders kelsen
splittet i to. | tillegg ble det for Kristiansund utarbeidet en engelsk versjon fora dekke turister.

Sundhaten i Kristiansund er brukt bde som transportmiddel og turistattraksjon. Her er
nalgruppen for sp rreunders kelsen lde innbyggere og turister. Bten er godt etablert og har
v rt i drift siden 1876, a fokuset her era kartlegge hvordan passasjerer bruker ht-tilbudet,
oga nne omader som kan forbedres. | tillegg var det av interessea identi sere hvilke deler
av tilbudet/opplevelsen som appellerte til passasjerene. Til slutt var det viktiga kartlegge hva
innbyggere og turister mener om autonomi og autonome hter.

| Alesund er fokuset p indre havn, Langeagshten og hvordan denne kan forbedres og ut-
vides. Rstigningsomader med stort potensiale er fors kt kartlagt og ruteforslag er utarbeidet.
Langeagshten og omadet rundt Hessa er av stor interesse. Videre er generelle reisevaner og
holdninger til potensielt nye ruter fors kt kartlag. Sp rsmal om autonomi og autonome hter
inngr oga her.

Sp rreunders kelsen ble utarbeidet i perioden april til juni. Etter et par uker med testing og
forbedring internt i prosjektgruppen ble en mini-pilot gjennomf rt internt p NTNU  Alesund
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I slutten av juni. Minipiloten ble lansert p Innsida (NTNUSs intranett for ansatte) fora tes-
te teknologi, plattform, gjennomf ring og datafangst. Minipiloten gav 30 respondenter. Sma
justeringer ble utf rt p tekst og sp rsmalsformuleringer.

 tillegg til sp rreunders kelsen ble det oga opprettet en generisk e-post adresse for prosjekt-
gruppen: smarteretransport@ntnu.alesund.no. Her kunne respondenter i tillegg kommunisere
direkte med prosjektgruppen.

3.1 Design

Unders kelsen ble utformet med re deler fora ta hensyn til geogra ske forhold som vist i -
gur la. Mlet vara muliggj re sammenligning av resultater fra Alesund og Kristiansund. Flere
sp rsmal er identiske i de to unders kelsene, men ettersom nalgruppen for de to unders kelsene
varierte er ikke unders kelsene identiske i noen av delene for Kristiansund. Turister svarte p
sp rsmal om opplevelse og autonomi. Innbyggere svarte p sp rsmal om opplevelse og auto-
nomi samt ere lokasjonsspesi kke sprsml, se gur 1b. De re kategoriene som inngr i
unders kelsene er som fIger:

1. Generelle reisevaner: Denne delen beskriver hvor passasjerer skal til og fra, fora kunne
kartlegge pgangsomader. Her er oga aldersgrupper med fol se etter eventuelle m nster
i reisevaner i henhold til alder.

2. Detaljer: Her kommer ere sprsmal rettet mot reisevaner, alternative reiserater og
reisetid (i sp rreunders kelsen til Kristiansund svarer bare innbyggere p disse)

3. Btruter: 1 denne delen er det sp rsmal om alternative anl p, med gurer som viser de
respektive rutene avhengig av lokasjon.

3.1 Btruter Alesund - Detaljer i kapittel 5.2
3.2 Btruter Kristiansund - Detaljer i kapittel 5.1

4. Autonomi: Denne delen av sp rreunders kelsen ble lagt til fora kartlegge holdninger til
autonomi og autonome hter.
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(a) Struktur sp rreunders kelse Alesund

(b) Struktur sp rreunders kelse Kristiansund

Figur 1: Struktur sp rreunders kelse
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3.1.1 Btruter Alesund

Btrutene i Alesund ble utformet med tanke p omader med et h yt antall arbeidsplasser,
ettersom dette er antatte steder hvor et anl p kan gi h yt utbytte for ansatte. Foresdtte ruter
ble derfor satt opp i samad med Alesund Kommune som vist i gur 2. | tillegg ble det skissert
forslag til en fremtidig tenkt rute for trigge kreativiteten til respondenten (. gur 3). | tillegg ble
det i etterkant stilt sp rsmal med fritekst om hvordan respondenten kan tenke seg en fremtidig
rute.

Figur 2: Rute 1 (Gr nn) Sentrum-Langewag, Rute 2 (Oransje) Sentrum-Skarb vik-Hessa, Rute
3 (B) Sentrum-Campus

Figur 3: Fremtidige mulige rundturer for Alesund
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3.1.2 Btruter Kristiansund

Sundhten gr mellom alle re knutepunkt i Kristiansund sentrum ( gur 4a). Forslag til nye
anl p ble foresdtt av Kristiansund kommune og inkludert i unders kelsen fora kartlegge inter-
esse for de respektive anl pene. Mulige nye anl p som inkludert i unders kelsen er vist i gur

4b.

(a) Eksisterende rute

(b) Forslag til nye stopp

Figur 4: Ruter og mulige stopp i Kristiansund (Kilde: Sundhaten)
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3.2 Datafangst

Metodene som ble utnyttet for innhenting av data var varierte fora maksimere eksponering til
mulige respondenter. En kombinasjon av plakater/brosjyrer og digitale distribusjon ble brukt
fora a de ulike nalgruppene.

3.2.1 Datafangst Kristiansund

Metoder for innhenting av data i Kristiansund:
Innsamling i juni over to dager
QR-koder p re kaiomader og ombord p Sundhaten
Kort overfartstid
Nettbrett og QR-koder ombord
Intervju og h ytlesing til pensjonister

Fora skape blest om unders kelsen startet unders kelsen med to intensive dager ombord p
Sundlaten. Om bord p kten ble nettbrett tatt i bruk for passasjerer tila svare p un-

ders kelsen. Veda v re fysisk tilstede ble svar fra respondenter som ikke har mulighet tila
bruke digitale metoder samlet inn, ettersom sp rsmlene ble lest opp dersom det var behov.
Videre ble QR-koder hengt opp p de re kaiomadene, i byen og om bord p laten. Duplikater

av unders kelsen gj r det muliga se hvor respondenter har funnet QR-koden, ettersom dette
var noe Kristiansund Kommune ville ha detaljer p for videre analyse.

3.2.2 Datafangst Alesund

Metoder for innhenting av data i Alesund:

Campus, NTNU Alesund

Innsida - Intranett

Facebook { NTNU Alesund

Flyers med QR-koder p campus { Kantina, pauseomader
Studentavisa DazzNytt { QR-koder

{ Start { Facebook

~n N

NMK { Interndistribusjon p mail
Hessa Facebookgruppe
Alesund kommune - Interndistribusjon g malil

Langeagshten { QR-koder p kaiomader og intervju med nettbrett ombord

Innhenting av respons p unders kelsen iAlesund ble gjort med fokus p omader med st rre
arbeidsplasser. En rekke tiltak ble satt i gang for innhenting ved NTNWAlesund. Etter mini-
pilot ble sendt ut via Innsida, ble unders kelsen spredt videre via Facebook (NTNWlesund
og Start). Videre ble brosjyrer med QR-kode og lenke delt ut og spredt over campus. QR-kode
og lenke ble oga lagt med i en utgave av Dassnytt, et hyppig lest ukentlig oppslag av nytt som
blir satt opp p alle toaletter p campus.
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Andre store arbeidsplasser, grupper og rmaer ble oga kontaktet for distribusjon av un-
ders kelsen og tilgang. Norsk Maritimt Kompetansesenter (NMK) distribuerte sp rre-unders kelsen
internt p. e-post. Ettersom anl p til Hessa er et forslag inkludert som anl p i unders kelsen
var det av interessead svar fra relevante beboere, a lenke til unders kelsen ble lagt ut i Hessa
Facebookgruppe. Videre gjennomf rteéAlesund Kommune interndistrbusjon p e-post. Som ved
Hessa, var det av interessea d respons fra beboere p Sula som bruker Langeagshten for

a komme segqg til jobb/skole. To intensive intervaller ble brukt ombord Langeagshten fora
informere og samle inn svar fra passasjerer.

4  Sp rreunders kelse - Resultat

Sp rreunders kelsen for Kristiansund ble gjennomfrt i perioden juli til august 2019. Un-
ders kelsen gav totalt 84 svar fordelt p 66 innbyggere og 18 bes kende/turister. Mesteparten
av svarene er hentet inn fra intervju med reisende p Sundlten og nettbrett. Et utdrag av
resultater er presentert i kapittel 4.1. Den engelske versjonen gav d svar og i tillegg var det
bare 2 personer som svarte p hele sp rreunders kelsen. Resultater fra engelspaklig versjon er
derfor utelatt i denne rapporten. Fullstendige resultater fra den norske versjonen era nne i
appendiks.

Unders kelsen forAlesund ble gjennomf rt i perioden juni til september og Kk totalt 880
svar. Et utdrag av resultater er presentert i kapittel 4.2. Fullstendige resultater era nne i
appendiks.

4.1 Resultater Kristiansund

Aldersgruppen 18-67ar er klart h yest representert i unders kelsen. Totalt tilh rer 86,8 % av
respondentene en av disse gruppene (tabell 5). En kan se dette i sammenheng med den hye
andelen av reisende som bruker Sundhaten til Transport fra A til B, 87,2 % (tabell 6).

Aldersgruppe Antall respondenter Andel

15-18 2 2,3 %
18-23 13 155 %
24-37 27 32,1 %
37-67 33 39,2 %
67+ 9 10 %

Tabell 5: Aldersfordeling p respondenter

Forral Antall respondenter Andel
Tansport fra A til B 68 87,2 %
Sightseeing og opplevelser 8 10,3 %
Benytter ikke hat 2 2,5 %

Tabell 6: Forml med htreisen
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4.1.1 Transportinnsikt og reisevaner Del 1 og 2

Sprsmal 7:  Hva er din relasjon til byen?
82,1 % oppgir at de er bosatt i Kristiandsund og 17,9% er turister.

Sprsral 16:  Hva er postnummeret ditt?

Figur 5: Sp rsmal 16 - Bosted

Sprsral 17:  Mr reiser du vanligvis til jobb/skole p hverdager?
Sprsral 18:  Mr reiser du vanligvis fra jobb/skole p hverdager?
Mesteparten av reisene til jobb foregr mellom 0700 og 0800. 44,3 % av de reisende reiser p
dette tidspunktet, se gur 6a. R ettermiddagen er reisetidspunkt litt jevnere fordelt. 27,1 %
reiser mellom klokken 1500 og 1600. 37,1 % reiser mellom klokken 1600 og 1700, se gur 6b.

(a) Morgen (b) Ettermiddag

Figur 6: Sp rsmal 17 og 18 - Tidspunkt for reise
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Sprsmal 19:  Stopper du underveis til/fra jobb/skole?

Antall respondenter

Nei 38 61,3 %
Ja, fora hente/bringe barn 6
Ja, fora hente bringe andre 0 0%
Ja, fora utfre rend 14
Ja, for overgang til annen transport 2 3,2 %
Annet 2 3.2 %

Tabell 7: Sp rsmal 19 - Kombinasjonsreiser

Sprsral 20:  Hvor mange dager i uken benytter du kollektivtransport som buss eller bat?
Figur 7 viser bruken av kollektivtransport blant respondentene. Av respondentene tar over

halvparten aldri buss. Bruken av ht er noe mer jevnt fordelt.

Figur 7: Sp rsmal 20 - Bruk av kollektivtransport
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4.1.2 Sjtransport og atruter - Del 3

Sprsral 24:  Hva ville motivasjonen v rt fola ke bruken din av t som fremkomstmiddel?

Antall respondenter Andel

Milj vennlighet 23 35,9 %
Korteste vei 20 31,3 %
Lettvint 39 60,9 %
Pris 26 40,6 %
Trivsel/opplevelse 17 26,6 %
Punktlighet 17 26,6 %

Tabell 8: Sp rsmal 24 - Motiverende faktorer

Sprsral 25:  Hva ville bidratt mest fora ke ditt bruk av httransport?

Antall respondenter Andel

Flere avganger p dagtid 17 26,6 %
Flere avganger p kveld/helg 48 75%
Pris 20 31,3%
Overgang og korrespondanse til buss 8 12,5 %
Raskere overfart 5 7,8%
Komfort (Sj dyktighet og servering) 2 3,1 %
Flere anl p 15 23,4 %
Punktlighet 6 9,4 %
Forutsigbarhet og sanntidsposisjon av hat 12 18,8 %
Annet 5 8 %

Tabell 9: Sp rsmal 25 - Insentiver for kt bruk av at

Sprsmal 26:  Hvilke nye anl p kunne du nske deg?

Respondentene kk presentert en liste med forslag til nye anl p. De ble bedt onma velge nskede
nye stopp. gen kom klart h yest med 44 %, i tillegg er Vestbase, Draget, Skorpa og Rensvik
popul re forslag. Tabell 10.

Nye anlp | Antall respondenter Andel
gen 28 43,8 %
Vestbase 10 15,6 %
Draget 12 18,8 %
Skorpa 9 14,1 %
Rensvik 8 12,5 %
Bolga 1 1,6 %
Ingen 14 21,9 %

Tabell 10: Sp rsmal 26 - Nye anl p i Kristiansund
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Sprsmal 27:  Hvor lang tid er du maksimal villig tie bruke fra d r til kai fora ta bat?

Tid [min] Antall respondenter Andel

30 8 12,5 %
20 4 6,3 %
15 24 37,5 %
10 20 31,3%
5 8 12,5 %

Tabell 11: Sp rsmal 27 - Makstid til kai

Sprsral 28:  Hvor viktig er tilgang til parkering ved kaiomade ved bruk av ht?
Respondentene ble bedt oma gradere hvor viktig tilgang til parkering er ved bruk av at. Over
50 % av respondentene mente at tilgang til parkering ikke er viktig eller mindre viktig. Dette
kan ha en sammenheng med at de este spurte allerede bor i sentrum (tabell 12).

Parkering Antall respondenter Andel
1 - Ikke viktig 30 46,9 %
2 5 7,8 %
3 13 20,3 %
4 8 12,5 %
5 Meget viktig 8 12,5 %

Tabell 12: Sp rsmal 28 - Parkering

Sprsral 34:  Hva er hovedformalet ditt med bruk av hAt?

Forral Antall respondenter Andel
Transport fra A til B 68 87,2 %
Sightseeing og opplevelser 8 10,3 %
Benytter ikke ht 2 2,5 %

Tabell 13: Forml med htreisen

Sprsral 35:  Hvorfor velger dua benytte at?

Antall respondenter Andel

Utsikt 8 10,3 %
Oppleve ere plasser p en gang 2 2,6%
Pris 3 3,8 %
Trivelig 28 35,9 %
Tidsbesparende 27 34,6 %

Tabell 14: Sp rsmal 35 - Btbruk
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Sprsral 36:  Hva liker du best veda benytte deg av tilbudet?

Antall respondenter Andel

Soldekk 14 17,9 %
Taenkae 6 6,7 %
Prate med skipper 7 9 %
Se byen fra ulike hold 55 70,5 %
Guiding 1 1,3%
Annet 9 11,7%

Tabell 15: Sp rsmal 36 - Positive faktorer

4.1.3 Autonomi - Del 4

Sprsmal 40:  Hvordan ville du karakterisere din generelle holdning til autonome Kkj ret y?

Holdning Antall respondenter Andel

1 - Skeptisk 12 15,4 %
2 8 10,3 %

3 18 23,1 %

4 14 17,9 %

5 - Spennende 26 33,3 %

Tabell 16: Sp rsmal 40 - Holdninger til autonome Kj rety

Sprsral 41:  Ville du tatt en selvkj rende lat dersom den eksisterte i dag?

Her svarte 33,3 % nei og 67,7 % ja. De som svarte nei og er negativ til autonom lat ble ledet inn
i en seksjon med tilpassede detaljsp rsmal. Sp rsmal 44-48. De som var positive til autonom
ht ble ledet inn i en tilsvarende seksjon. Sp rsmal 54 og 55.

4.1.3 a) Er negativ til autonom &t

Sprsral 44:  Hvis en autonom passasjerferge kunne garantere minst samme trygghet og sik-
kerhet som dagens, ville du da benyttet deg av tilbudet?

Her svarte 42,3 % ja og 57,7 % fortsatt nei.

Sprsral 45:  Hva hvis autonomi hadde medf rt at bten kunne operere 24 timer i d gnet?
Her svarte 30,8 % ja. 42,3 % vil vurdere og 26,9 % svarer fortsatt nei tia bruke autonom ht.

Sprsral 46:  Hjelper det dersom det fortsatt er et eller ere mennesker ombord med an-
svar for sikkerheten, men som ikke styrer laten?

Her svarer a 53,8 % ja og er positive til autonom kt. Videre svarer 34,6 % at mennesker
ombord med ansvar for sikkerheten er et positivt bidrag. Andelen som fortsatt er negativ er a
redusert til 11,5 %.

Sprsmal 47:  Hvilke faktorer pvirker avgjrelsen din oma ta en autonom passasjerferge
mest? Mange faktorer pvirker respondentenes holdning til autonome hter. De som peker seg
ut er sikkerhet, menneskelig forsdelse og innsikt i hvordan autonomien fungerer/reagerer i gitte
situasjoner.
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Faktorer Antall respondenter Andel
Sikkerheten 19 73,1 %
Mangel p innsikt i avgj relsene til bten 19,2 %
Mangel p menneskelig interaksjon 10 38,5 %
Menneskelig forsdelse ved uforutsette hendelser 14 53,8 %
Hvem som har ansvaret 5 19,2 %
Rlitelighet til teknologien 34,6 %
Punktlighet 0%

Tabell 17: Sp rsmal 47

Sprsral 48: Hva anser du som de mest positive faktorene veda ha en autonom passasjer-

ferge?

Bedre tilbud og lavere pris utpeker seg som de st rste fordelene.

Faktorer Antall respondenter Andel

Hyppigere avganger

Reduserte billettpriser

kt sikkerhet

Milj gevinsten

Mulighet for kt bevertning (mat, drikke og guiding)
Rlitelighet

Annet

21 80,8 %
12 46,2 %
1 3,8 %

7 26,9 %
2 7,7 %
1 3,8 %

2 7,6 %

Tabell 18: Sp rsmal 48 - Fordeler med autonom ht

4.1.3 b) Er positiv til autonom &t

Sprsmal 54:  Hva er grunnene til at du ville ha tatt en selvkj rende ferge fremfor en bemannet

ferge?
Antall respondenter Andel

Rlitelighet 6 9,7 %
Milj gevinsten 19 30,6 %
Sikkerheten 4 6,5 %
E ektivitet 12 19,4 %
Hyppigere avganger 29 46,8 %
Spennende teknologi 21 33,9%
Stoler p teknologien 13 21 %
Komfort 3 4.8 %
Mulighet for kt bevertning (mat, drikke og guiding) 4 6,5 %
Annet 5 8 %

Tabell 19: Sp rsmal 54 -
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Sprsral 55: Hva mener du er de st rste fordelene med selvkj rende ferge?

Antall respondenter Andel

Hyppigere avganger 36 58,7 %
Reduserte billettpriser 27 43,5 %
kt sikkerhet 4 6,5 %
Milj gevinsten 18 29 %
Mulighet for kt bevertning (mat, drikke og guiding) 2 3,2%
Rlitelighet 7 11,3 %
Annet 1 1,6 %

Tabell 20: Sp rsmal 55 - Fordeler med selvkj rende ferge

4.1.4 Kommentarer og tilbakemeldinger

Sprsmal 57:  Hvordan kan man forbedre kollektivtransport i regionen fora dekke ditt behov?
Fora forbedre kollektivtilbudet kommer de este med innspill p ere avganger, rimeligere
billetter, bedre materiell osv. Enkelte ber oga om en forenkling/samordning av billettkj p og

systemer. Se vedlegg for fullstendig liste.

Sprsral 58:  Hva nsker du i fremtiden?

Respondentene ble spurt om hva de nsker i et fremtidig kollektivtilbud. Her gr oga hyppige-
re avganger og pris igjen i kommenterene. | tillegg kommer det innspill p milj og b rekraft.
Enkelte vil oga beholde Sundhaten akkurat slik den er i dag. Nostalgi er nok her en viktig
faktor. Bemannet veteranit med skipsf rer og mannskap i uniform. Se vedlegg for fullstendig

liste med kommentarer.

4.2 Resultater Alesund

Aldersgruppen 18-67 er oga her klart h yest representert i unders kelsen. Totalt tilh rer 97
% av respondentene denne gruppen som vist i tabell 21. Tabell 22 gir en oversikt over hvor
respondentene jobber. Mesteparten av respondentene oppgir at de jobbélesund Sentrum
35,1 % og p Campus 28,9 %, totalt 64 %. Videre jobber bare 2,1 % av respondenteneAse

Sykehus. 33,9 % har oppgitt annet arbeidssted.

Aldersgruppe Antall respondenter Andel

15-18 17 1,9 %
18-23 116 13,3 %
24-37 240 27,5 %
37-67 491 56,2 %
67+ 10 11%

Tabell 21: Aldersfordeling p respondenter

4.2.1 Transportinnsikt og reisevaner - Del 1 og 2

| denne delen av unders kelsen er reisevaner kartlagt.
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Arbeidsplass Antall respondenter Andel

Campus - NTNU/NMK/Fagskolen 245 28,9 %
Alesund Sentrum 298 35,1 %
Alesund Sykehus 18 2,1 %
Annet 287 33,9 %

Tabell 22: Oppgitt arbeidssted

Sprsmal 5:  Hvordan reiser du til vanlig?
Hovedvekten av respondentene, 51,7 %, kjrer bil/motorsykkel til og fra jobb. Videre reiser
19,3 % med kollektivtransport (tabell 23).

Type transportmiddel Antall respondenter Andel

Bil / motorsykkel 455 51,7 %
Passasjer i bil / motorsykkel 27 3,1 %
Kollektiv 170 19,3 %
@ 41 4,7 %
Sykkel 39 4,4 %
Kombinasjon, kj rer og reiser kollektivt 77 8,8 %
Kombinasjon gr/sykler og reiser kollektivt 71 8,1 %

Tabell 23: Sp rsmal 5 - Prim r transportmetode

Sprsral 6:  Har du alternative reisemater?
31,2 % har kollektivtransport som alternativ reiserate, og 25 % har ikke alternativ reiserate
(tabell 24).

Type transportmiddel Antall respondenter Andel

Har ikke alternativ reisemate 216 25 %
Bil / motorsykkel 177 20,5 %
Passasijer i bil / motorsykkel 88 10,2 %
Kollektiv 269 31,2 %
@/sykle 191 22,1 %
Kombinasjon, kj rer og reiser kollektivt 135 15,6 %
Kombinasjon @r/sykler og reiser kollektivt 95 11 %

Tabell 24: Sp rsmal 6 - Sekund r transportmetode

Sprsml 7:  Hvor lang reisetid bruker du p en normal arbeidsdag?
En overvekt av respondentene, 59,7 %, har reisetid p under 30 min. Videre har 10 % reisetid
p over 60 minutter (tabell 25).

Sprsral 8:  Hva mener du er viktigst for at du skal velgea reise kollektivt?
Respondenten ble bedt oma gi innspill p hva som ma til for at de skal reise mer med kollek-
tivtransport. Her var det mulig med ervalg. En ser at ere av punktene har hy prioritet blant
de reisende. Flere avganger, korrespondanse, punktlighet og billettpris er alle viktige faktorer
fora ke kollektivbruken (tabell 26).
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Reisetid i minutter Antall respondenter Andel

0-10 134 153 %
11-20 210 24 %
21-30 178 20,4 %
31-45 158 18,1 %
46-60 90 10,3 %
Over 60 104 119 %

Tabell 25: Sp rsmal 7 - Total reisetid p ordn r arbeidsdag

Reisetid i minutter Antall respondenter Andel

Flere avganger p dagtid 541 62,1 %
Flere avganger p kveld/helg 405 46,5 %
Billettprisen i forhold til alternativ 477 54,8 %
Bussen kj rer andre ruter 146 16,8 %
Punktlighet 368 42,3 %
Korrespondanse 431 49,5 %
Komfort 94 10,8 %

Tabell 26: Sp rsmal 8 - Hvordan ke bruken av kollektivtransport

Sprsral 9:  Mr reiser du vanligvis TIL jobb/skole p hverdager (mandag-fredag)?
Sprsral 10:  Mr reiser du vanligvis FRA jobb/skole p hverdager (mandag-fredag)?

Mesteparten av reisene til jobb foregr mellom 0700 og 0800. 67 % av respondentene reiser
p dette tidspunktet. Se gur 8a. R ettermiddagen er reisetidspunkt litt jevnere fordelt. 55 %
reiser mellom klokken 1500 og 1600. 29 % reiser mellom klokken 1600 og 1700, se gur 8b.

(a) Morgen (b) Ettermiddag
Figur 8: Sp rsmal 9 og 10 - Tidspunkt for reise
Sprsml 11:  Stopper du underveis til/fra jobb/skole?
51 % av respondentene stoppe ikke til/fra jobb. Tilsammen 38,9 % har kombinasjonsreiser der
de henter/bringer barn eller utf rer andre rend (tabell 27).
4.2.2 Sjtransport og atruter - Del 3

Sprsral 12:  Hvor ofte benytter du kollektiv bt-transport?
En stor del av respondentene, 70,5 %, oppgir at de aldri benytter httransport. 10,6 % oppgir
at de daglig benytter lattransport til/fra jobb (tabell 28).
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Alternativ Antall respondenter Andel

Nei 445 51,1 %
Ja, fora hente/bringe barn 159 18,3 %
Ja, fora hente/bringe andre 7 0,8 %
Ja, fora utfre rend 179 20,6 %
Ja, for overgang til annen transport 54 6,2 %
Annet ?7?? 2,6 %

Tabell 27: Sp rsmal 11 - Kombinasjonsreiser

Frekvens Antall respondenter Andel

Daglig 92 10,6 %
Av og til 165 18,9 %
Aldri 615 70,5 %

Tabell 28: Sp rsmal 12 - Sj transport

Sprsral 13:  Hvilken rute bruker du, om du benytter kollektiv attransport?

R sp rsml om hvilken rute de benytter oppgir 70 % at de fortsatt ikke benytte ht. Videre
oppgir 17,6 % at de benytter Langewgshten. Hareid-Alesund er oga representert med 5,7 %
og Nord yane med 6,7 % (tabell 29).

Btrute Antall respondenter Andel
Langewgshten 138 17,6 %
Hareid-Alesund 45 57 %
Nord yane 53 6,7 %
Benytter ikke bt 550 70 %

Tabell 29: Sp rsmal 13 - Btbruk

Sprsral 14:  Kan du tenke dega bruke ht-transport som jobbreise?

Sprsmal 15: Dersom du svarte nei p forrige sp rsmal kan du begrunne hvorfor?

R sp rsml om respondenten kan tenke sega benytte kt til jobbreise svarte 46 % ja og 54
% nei. De som svarte nei ble bedt oma begrunne svaret. Her kk en inn mange kommentarer.
Det som @r igjen er kommentarer p reiseveg, distanse, reisen tar for lang tid og ikke minst
pris. Bt er for dyrt.

Sprsral 16:  Hvilke pstigningssteder er aktuelle ved en rutejustering av Bylaten / Langeagshten?
Respondenten kk presentert en liste med forslag til nye anl p. De ble bedt om velge nskede
stopp fra en liste. Det var i tillegg muliga komme med egne forslagAlesund sentrum med 27,1 %

og Campus NTNU/NMK/Fagskolen med 25,4 % er popul re. | tillegg har vi typiske boomader

som Langeag 12,4 %, Slinningen/Skarb vik/Hessa 16,4 % og Vegsund med 12,6 % (tabell 30).

Sprsral 17:  Hvor viktig er tilgang til parkering ved kaiomadet dersom du benytter
sj transport?
For 23,6 % av de reisende er parkering ved kaiomadet ikke viktig. Tilsvarende angir 42,6 % at
parkering er meget viktig. Behovet for parkering er tilstede for de som ikke bor i gangavstand
til kaiomade (tabell 31).
Sprsmal 20:  Hvilken rute kunne du ha benyttet deg av til jobb/skole?
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Nye anlp Antall respondenter Andel

Fiskerstrand 32 4,7 %
Langeag 84 12,4 %
Slinningen, Skarb vika, Hessa 111 16,4 %
Alesund Sentrum 183 27,1 %
Campus NTNU/NMK/Fagskolen 172 25,4 %
Vegsund 85 12,6 %
Bt-transport er ikke aktuelt 258 38,2 %
Andre 73 1,4 %

Tabell 30: Sprsml 16 - Nye anlp i Alesund

Parkering  Antall respondenter Andel

1 - Ikke viktig 157 23,6 %
2 38 57 %
3 91 13,7 %
4 95 14,3 %
5 Meget viktig 283 42,6 %

Tabell 31: Sp rsmal 17 - Parkering

Rute Antall respondenter Andel

Rute 1 Sentrum-Langeag 91 11,4 %
Rute 2 Sentrum-Skarb vik-Hessa 72 9 %
Rute 3 Sentrum-NTNU/NMK 231 28,8 %
Ingen av alternativene 457 57,1 %

Tabell 32: Sp rsmal 20 - BRtruter

Sprsmal 21:  Bildet under viser en tenkt rute (rundtur), vil dette v re mer relevant for
din reisevei?
Respondentene ble her presentert for et utkast til ringht p indre havn i Alesund, se gur 9.
Her svarte 28,1 % at dette var mer relevant for deres reiseveg. | motsetning svarte 61,7 % at
foregdtte htruter fortsatt ikke var relevant. Kommentarer som gikk igjen var at ringhten b r
@ i begge retninger. Stoppested ma justeres. Enkelte var oga bekymret for tidsbruken til en
slik at i forhold til landbasert transport.

4.2.3 Autonomi - Del 4

Holdninger til autonomi ble kartlagt i Alesund. Unders kelsen viser en spredning i holdninger,
men h yest andel av respondenter er positive til autonomi, se tabell 31.

Sprsmal 22:  Hvordan vil du karakterisere din holdning til autonome kj ret y?

Sprsral 23:  Hvis en autonom passasjerferge kunne garantere minst samme trygghet og sik-
kerhet som en passasjerferge driftet av mennesker, ville du ha benyttet deg av tilbudet?
Dersom en autonom passasjerferge kan garantere minst smme trygghet og sikkerhet som en
passasjerferg driftet av mennesker vill 79,9 % benytte seg av tilbudet.
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Figur 9: Fremtidige mulige rundturer for Alesund

Holdning  Antall respondenter Andel

1 - Skeptisk 116 13,4 %
2 87 10,1 %

3 188 21,7 %

4 180 20,8 %

5 - Spennende 294 34 %

Tabell 33: Sp rsmal 22 - Holdninger til Autonome Kj rety

Sprsmal 24:  Hva hvis autonomi hadde medf rt at laten kunne operere 24 timer i d gnet?
Dersom autonomi medf rer at laten kan operere 24 timer i d gnet vil 63,2 % benytte seg av
tilbudet og 24 % vil vurdere det.

Sprsral 25:  Hijelper det dersom det fortsatt er et eller ere mennesker ombord med an-
svar for sikkerhet, men som ikke styrer hten?

Videre ser unders kelsen p den menneskelige faktoren av autonomi, som viste at 73 % av re-
spondentene ville ha benyttet en autonom kt dersom det var ett eller ere mennesker om bord
med ansvar for sikkerheten, men som ikke styrte lten, og 16,8 % mente dette ville v re til hjelp.

Sprsral 26:  Hvilke faktorer pvirker avgjrelsen din oma ta en autonom passasjerferge
mest?

De este respondentene, 76,1 %, var opptatt av sikkerheten. | tillegg kom det en rekke kom-
mentarer rundt sikkerhet, man vrering og drifting av autonom ht, se vedlegg og tabell 34.

Faktorer Antall respondenter Andel
Sikkerheten 613 76,1 %
Mangel p innsikt i avgj relsene til hten 192 20,1 %
Mangel p menneskelig interaksjon 211 26,2 %
Annet %

Tabell 34: Sp rsmal 26 - Rvirkende faktorer
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Sprsmal 27: Hva anser du som de mest positive faktorene veda ha en autonom passasjer-
ferge/at?

De som stiller seg positive til autonome passasjerferger ser mange fordeler med dette. De fak-
torene som @r igjen er bedre driftssikkerhet og presisjon, hyppigere avganger og lavere pris.
Se vedlegg for fullstendig liste med tilbakemeldinger.

4.2.4 Kommentarer og tilbakemeldinger

Sprsral 18:  Hvordan kan man forbedre kollektivtransport i regionen fora dekke ditt behov?
Fora forbedre kollektivtilbudet kommer de este med innspill p ere avganger, billigere
ranedskort, bedre og raskere materiell. Samordning og forenkling av billettkj p og systemer.
Videre er det nske om ekspressbusser mellom knutepunkt og bedre tilrettelegging for sykkel,
sykkelveier og sykkelparkering. Gratis innfartsparkering. Se vedlegg for fullstendig liste.
Sprsral 19: Hvilke nsker har du ovenfor transport i fremtiden? Bruk fantasien og egne
erfaringer.

Her kom det inn mange gode forslag. Kort oppsummert nsker de este raske, billigere og bedre
transportsystemer. Se fullstendig liste i vedlegg.

4.3 Bosted og arbeidssted - Alesund

Reisevaneunders kelsen for Campualesund (Campus, 2016) har delAlesund kommune inn i
soner.Alesund omegn totalt delt inn i 11 soner basert p bydelsinndeling og naturlige tra kk-
askehalser (gur 10).

Resultatene for Smartere Transport sp rreunders kelsen er sortert p tilsvarende mate. Re-
spondentene er har oppgit postnummer for bosted. Det er dermed muliga plassere responden-
tene i korrekt bostedssone. | tillegg har respondentene oga oppgitt arbeidssted og reiserate.
Det er dermed muliga identi sere respondenter som reiser mellom soner, hvor de reiser og
hvilke reisemetode de benytter.

Tabell 35 gir en oversikt over antall respondenter som har bosted i de ulike sonene og hvor
de jobber. Bosted er listet p den vertikale aksen med antall respondenter fra hver enkelt sone.
Den horisontale aksen viser fordelingen p ulike arbeidssted. For eksempel har en fra bydelen
Blindheim total 68 respondenter. Fire av desse jobber i samme bydel, Blindheim. 10 stk. jobber
p Moa, 10 stk. jobber i sonen N rvasund og 28 stk. jobber i sonelesund sentrum.

Tilsvarende er 64 besvarelser fra personer som bor i Langeag. Av disse jobber 41 stk i
sentrum, 17 i sonen N rvasund og 4 stk. p Moa. Fra hessa har en 93 besvarelser. Av disse
jobber 13 stk. p Moa, 17 i N rvasund og 37 i Sentrum. 92 respondenter har oppgitt bosted,
arbeidssted eller begge deler i andre omader De er listet i kolonnen for annet. Totalt er det
880 respondenter som har oppgitt bosted og arbeidssted i unders kelsen Abesund.

Dersom en ser p reisem nsteret for respondenter som reiser fra Langeag, a har en totalt
64 respondenter. 64 % (41 stk.) jobber i sentrum, 26,6 % (17 stk.) jobber i sonen N rvasund
0g 6 % (4 stk.) oppgir Moa som arbeidssted, se gur 11.
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Figur 10: Soneinndeling forAlesund kommune (Kilde: (Campus, 2016))

Tabell 35: Bostedssoner og arbeidssonatesund
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Figur 11: Reisestr m fra bosted Langewag til arbeidssted
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4.4 Sp rreunders kelsen oppsummert
4.4.1 Kristiansund

Ettersom Kristiansund allerede har en godt etablert Sundht ville sp rreunders kelsens ho-
vedformal v rea kartlegge eventuelle behov for nye anl p og verdien av dagens Sundht for
innbyggere og turister. Videre var det oga viktiga kartlegge respondentenes holdning til auto-
nomi. Sp rreunders kelsen viste at det er nske for nye anl p ved ¥gen, Vestbase og Draget.
Videre ble antall avganger, hyppighet av avganger og pris uthevet som de viktigste faktorene
til forbedring av kttransport. Parkering ved kaiomadene er ikke ansett som en viktig faktor

for respondentene. Unders kelsen viste at httransport i Kristiansund benyttes p bakgrunn

av at det er trivelig og tidsbesparende for passasjerene, hvor utsikten til byen anses som den
beste delen av tilbudet. | henhold til autonomi er det spredte meninger, men de este mener
det er spennende. N rmest 70% av respondentene hadde tatt en selvkj rende bt dersom den
eksisterte i dag.

442 Alesund

Sp rreunders kelsens hovedformal vara kartlegge hvor respondentene reiste til og fra, samt
respondentenes holdning til autonomi. Alesund var det est respondenter boende i sentrum,
p Giske, Hessa, Ase og Moa. Det kommer klart frem at arbeidssonene hvor de este respon-
dentene jobber er i sentrum, N rvasund og Moa. Dette gr igjen for alle bostedssonene. Videre
vil dette bety at tilrettelagt transport fra bostedssonene til disse arbeidssonene vil v re viktig
om morgenen, og motsatt p ettermiddagen. Bttransport vil kunne spille en viktig faktor i
denne tilretteleggingen for bostedssonene Giske og Hessa prim rt, men kan oga v re nyttig
mellom sentrum og N rvasund, og eventuelAse, ettersom det frigj r tra kken som skal videre

til blant annet Moa. Unders kelsen viser at mesteparten av respondenter vektlegger parke-
ring ved kaiomadene, og anser det som meget viktig. De viktigste faktorene for kt bruk av
kollektivtransport er ere avganger, korrespondanse og billettpris. | henhold til autonomi har
mesteparten av respondentene en positiv holdning, og med samme sikkerhet som en passasjer-
ferge driftet av mennesker hadde n rmere 80% benyttet seg av tilbudet.
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5 Brukercase og atruter

Basert p sp rreunders kelser, innspill fra prosjektakt rer og erfaringer fra eksisterende ruter
er det utviklet forslag til nye og forbedrede htruter. For Kristiansund er det basert p eksis-
terende rute med Sundhaten utviklet forslag til to nye ruter. Tilsvarende for Alesund er det
med bakgrunn i Langeagshten og nsket om en byhtrute utviklet forslag til ere nye ruter.
En mer detaljert beskrivelse av ruter for Kristiansund era nne i kapittel 5.1, og for Alesund i
kapittel 5.2. Tabell 36 gir en kort oversikt over ruter for Kristiansund og tilsvarende foAlesund
| tabell 37.

Ved plassering av kaiomade for av- og pstigning m en rekke forhold vurderes og tas hensyn
til. F Igende kriterier er fors kt tatt hensyn til ved utarbeidelse av ruteforslag:

Befolkningstetthet, boomader og passasjergrunnlag
Arbeidsplasser

Eksisterende kaiomader

Reisem nster

Distanse mellom knutepunkt

Adkomstmuligheter og mulighet for parkering p land

For omader med tra kkork p vei er kaiomader fors kt lagt i forkant av askehals p
land.

Sj forhold, v r og vind. Kaiomade br v re skjermet for vr og vind fora forenkle
man vrering.

Mikromobilitet

Rute Beskrivelse Distanse - Rundtur Antall stopp
Rute 1 Sundhten Sentrum 2100 m 4

Rute 2 Kristiansund Nord/Sr 6900 m 6

Rute 3 Kristiansund st/Vest 6500 m 6

Tabell 36: N kkeldata btruter Kristiansund

Rute Beskrivelse Distanse - Rundtur Antall stopp
Rute 1 Sentrum - Skarb vik - Hessa 3
Rute 2 Sentrum - Langeag 2
Rute 3 Sentrum - Campus 2
Rute 4 Sentrum - Langeag - Campus 3

Rute 5 Ringht - Indre havn
Rute 6 Sentrum - Vigra - S viknes

Tabell 37: N kkeldata htruter Alesund
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5.1 Btruter - Kristiansund

Rute 1 er eksisterende rute: Sundlaten Sentrum.
Rute 2 er forslag til utvidelse av eksisterende rute i nord/s r retning.
Rute 3 er forslag til utvidelse av eksisterende rute i stlig retning.

5.1.1 Rute 1 - Sundaten Sentrum

Sundhten i Kristiansund er en eksisterende rute som e ektivt knytter sammen re halv yer

til et felles sentrum ( gur 12 og tabell 38). Distansen mellom hver stopp er p ca. 500 meter, a
overfartstiden er meget kort; 1,5 til 3 minutt. En rundtur tar 14 minutter og ruten har avgang
hvert 20. minutt. Det er noe lavere frekvens midt p dag. Maksimal kapasitet med dagens ht
Angvik er tre rundturer pr. time. Totaldistansen for en rundtur er 2200 meter. Normal marsjfart
er 6-6,5 knop.

N kkeldata for Sundhaten:

Avgang hvert 20. minutt - Tre rundturer pr. time.
Tid for en rundtur: 14 minutt.

Totaldistanse for en rundtur er 2100 meter.
Marsjfart 6-6,5 knop

Basert p mlt e ektuttak fra motor er driftspro | for en normalrundtur satt opp. E ekt-
uttak er vist i gur 13 og driftspro | er vist i gur 14. Typisk a bruker en 0,5 minutt fora
legge fra og akselerere. Videre har en gangtid p 1,5-2,5 minutt og tilsvarende 0,5 minutt fora
legge til kai. Normalt sett a bruker en noe lengre tid pa man vrere til kai enna legge fra.
Sundhaten er e ektiv; begge operasjoner (til/fra kai) er derfor satt til 0,5 minutt. Videre er
det av- og pstigning av passasjerer. Avhengig av passasjermengden er tidsbruken her normalt
mellom 0,5 og 1 minutt.

Figur 12: Rute 1 - Sundlten Sentrum - Eksisterende rute
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Rute Strekning Distanse Marsjfart Overfartstid
1-2 Kirkelandet - Innlandet 470 m  6-6,5 knop 1,5 min
2-3 Innlandet - Nordlandet 420 m  6-6,5 knop 1,5 min
3-4 Nordlandet - Gomalandet 520 m  6-6,5 knop 2 min
4-1 Gomalandet - Kirkelandet 550 m  6-6,5 knop 2,5 min

Tabell 38: Rute 1 Sundhten - Eksisterende rute

Figur 13: E ektuttak Angvik for en rundtur (Batterilat, 2015)

Figur 14: Driftspro | Sundten - Normalrundtur Rute 1
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5.1.2 Rute 2 - Kristiansund Nord/Sr

Rute 2 er tenkt som en utvidelse av Rute 1 i nord/sr retning. Vestbase er et industri- og
kaiomzide med mange arbeidsplasser. \dgen er i motsetning et kultursted med kaker og kon-
serter. En utvidelse som vist i gur 15 er en mulighet. Distanser og overfartstider er listet i
tabell 39. Totaldistansen for en rundtur er p 6900 meter og totaltid er 37 minutt med marsjfart

p 6 knop.

Figur 15: Rute 2 - Kristiansund Nord/S r

Rute Strekning Distanse Marsjfart Overfartstid
1-2 Kirkelandet - Innlandet 470 m 6 knop 2,5 min
2-6 Innlandet - Vestbase 1800 m 6 knop 9,7 min
6-3 Vestbase - Nordlandet 1600 m 6 knop 8,6 min
3-4 Nordlandet - Gomalandet 520 m 6 knop 2,8 min
4-5 Gomalandet - gen 1150 m 6 knop 6,2 min
5-1 gen - Kirkelandet 1350 m 6 knop 7,3 min
Totalt 6900 m 37 min

Tabell 39: Rute 2 - N kkeldata
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5.1.3 Rute 3 - Kristiansund st/Vest

Rute 3 er oga som Rute 2, en utvidelse av Rute 1, men a i st/vest retning. Denne inneb rer
eksisterende sentrumsstopp, men i tillegg en runde mot Draget og Skorpa som vist i gur 16.
Distanser og overfartstider er listet i tabell 40. Totaldistansen for en rundtur er p 6460 meter

og totaltid er 35 minutt med marsjfart p 6 knop.

Figur 16: Rute 3 - Kristiansund st/Vest

Rute Strekning Distanse Marsjfart Overfartstid
1-2  Kirkelandet - Innlandet 470 m 6 knop 2,5 min
2-3  Innlandet - Nordlandet 1800 m 6 knop 2,3 min
3-7  Nordlandet - Draget 1600 m 6 knop 12,4 min
7-8  Draget - Skorpa 520 m 6 knop 4,7 min
8-4  Skorpa -Gomalandet 1150 m 6 knop 10 min
4-1 Gomalandet - Kirkelandet 1350 m 6 knop 3 min
Totalt 6460 m 35 min

Tabell 40: Rute 3 - N kkeldata
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5.2 Btruter - Alesund

Etter innspill fra Alesund kommune og resultatet fra sp rreunders kelse er det her satt opp
forslag til tre typer htruter: Rute 1, trekantsamband mellomAlesund sentrum, Skarb vik
og Slinningen.Rute 2 , Langeag { Alesund Sentrum ogRute 3 Alesund Sentrum { Campus
Alesund. Basert p de tre foreddtte rutene er det oga utarbeidet forslag til kombinasjonsruter
optimalisering av knutepunkt/kaiomader; Rute 4 og Rute 5. | tillegg er en rute nord for
Alesund, Rute 6 , Alesund-S vik-Vigra skissert.

Basert p tilgjengelige sj kart er det estimert seilingsdistanse i nautiske mil for hver enkelt
rute. Ved beregning av tidsbruk (gangtid) mellom hvert enkelt knutepunkt/kaiomade er det
tatt h yde for f lgende faktorer:

Tidsbruk fora legge til/frakai (docking).
Tidsbruk for akselerasjon til marsjfart og nedbremsing.
Gangtid i marsjfart (Tar utgangspunkt i seilingsdistanse).

Tid for av og pstigning av passasjerer.

R indre havn er det hensiktsmessig med en marsjfart p 5-10 knop. R strekningen mellom
Langeag og Campus kan en noe hyere fart, opp mot 20 knop, v re hensiktsmessig. Tid
for av- og pstigning av passasjerer er basert p erfaringsdata fra Sundhaten i Kristiansund.

Kombinasjon av hyppighet p avganger, marsjfart og liggetid ved kai vil gi utgangspunkt for
beregning av energiforbruk og ladebehov. En vesentlig faktor her er oga st rrelse p farty.

5.2.1 Rute 1 - Sentrum - Skarb vik - Hessa

Rute 1 er et tenkt trekantsamband mellom Sentrum, Skarb vik og Hessa. Denne ruten kan
knytte sammen popul re boomader, industriomader (Skarb vika) og sentrum. I tillegg har en

i popl re turomader med sukkertoppen og Tueneset. Atlanterhavsparken ligger oga i omadet,

se gur 17. Basert p erfaringsdata fra Kristiansund med tidsbruk for man vrering samt av-
0g pstigning av passasjerer er det satt opp tre mulige scenarioer for rutene. Tabell 18 viser
estimert tidsbruk for tre ulike marsjfarter som inkluderer tid til man vrering, overfart, og
av/pstigning for passasjerer og eventuelt lading. Tidsbruk for man vrering til/fra kai og tid

for av/pstigning av passasjerer er avhengig av terminalutforming og v rforhold.

Scenario 1 er satt opp med en marsjfart p 6 knop. Scenario 2 er satt opp med 8 knop, og
Scenario 3 er satt opp med 10 knop i marsjfart. Tidsbruk til man vrering ved kai er avhengig
av terminalutforming og v rforhold. For Scenario 3 er i derfor tidsbruk for man vrering ved
kai justert ned. Erfaringsmessig er det raskerea legge fra kai enrma legge til. Tiden her justert
ned til 0,5 minutt (30 sekund) og 0,75 minutt (45 sekund). Totaldistansen for en rundtur er
p 3,3 nautiske mil (6100 m). Og avhengig av valgt fart vil tidsbruken for en rundtur ligge p
mellom ca. 20 minutt og 33 minutt, se tabell 41.

Rute Strekning Distanse 6 knop 8 knop 10 knop

1-2 Alesund sentrum-Skarb vik 2700 m 14,6 min 10,9 min 8,7 min

2-3 Skarb vik - Slinningen 2300 m 12,4 min  9,3min 7,5 min

3-1 Slinningen -Alesund sentrum 1100 m 45min 6,0 min 3,6 min
Totalt 6100 m 33 min 25 min 20 min

Tabell 41: Rute 1 -Alesund sentrum - Skarb vik - Hessa
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Figur 17: Rute 1 - Alesund sentrum - Skarb vik - Hessa

Figur 18: Rute 1 - Driftspro |
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5.2.2 Rute 2 - Alesund Sentrum - Langeag

Ruten 2 er en eksisterende rute og er i dag tra kkert av MS N rv y (Langeagshten), se gur
19. Figuren viser oga at en kombinasjon av Rute 1 og Rute 2 med stopp p Slinningen er
mulig. Tidsbruken for overfart ligger p under 10 minutter. Mellom Langeag og Slinningen er
marsjfarten til MS N rvy p 20+ knop. Mr lten er i havnebassenget mellom Slinningen og
Alesund sentrum er farten noe redusert p grunn av tra kksituasjon og fora redusere b Iger i
havneomadet. Distansen for strekningen Langeag - Alesund Sentrum er p 2,5 nautiske mil
(4630 meter) og med en gjennomsnittsfart p mellom 10 knop og 20 knop vil tidsbruken for
overfart ligge p 15 minutt og ned mot 7,5 minutt. Her kommer man vreringstid og tid til av-
0g pstigning i tillegg, se tabell 42.

Figur 19: Rute 2 -Alesund Sentrum - Langeag. (Figuren viser oga en mulig kombinasjon av
Rute 1 og Rute 2)

Rute Strekning Distanse 10 knop 15 knop 20 knop
1-4 Alesund sentrum - Langeag 4630 m 15 min 10 min 7,5 min

Tabell 42: Rute 2 -Alesund sentrum - Langesag

5.2.3 Rute 3 - Alesund sentrum - Campus

Alesund sentrum og Campus som inkluderer NTNU, NMK, Fagskolen og Fagerlia Videregende
er to store knutepunkt i regionen med mange arbeidsplasser og tilreisende studenter. | tillegg
ligger begge knutepunktene naturlig mot sj med gode og skjermede havneomader. En mulig
rute er Rute 3 mellomAlesund Sentrum og Campus, se gur 20.

Distansen for denne strekningen er p 2,5 nautiske mil (4630 meter). Pga. havneforhold
er kan det v re vanskeliga holde hy fart med ht p denne strekningen. Med marsjfart p
mellom 6 knop og 10 ligger tidsbruken p mellom 15 minutt og 25 minutt, se tabell 43.
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Rute Strekning Distanse 6 knop 8 knop 10 knop
1-5 Alesund sentrum - Campus 4630 m 25 min 19 min 15 min

Tabell 43: Rute 3 -Alesund sentrum - Campus

Figur 20: Rute 3 -Alesund sentrum - Langeag - Campus

5.2.4 Rute 4 - Alesund sentrum - Langeag - Campus

Basert p input fra sp rreunders kelse og intervju med reisende er en mulig kombinasjonsrute
satt opp. Rute 4 kombinererAlesund Sentrum, Langeag og Campus. Personer som bor i
omadet Langeag og jobber nr Campus vil dermed kunne ta lat direkte til jobb.

Distansen mellom hvert stopp er 2,5 nautiske mil (4630 meter) for alle tre strekningene.
Totaldistansen for en rundtur er dermed 7,5 nautiske mil (13900 meter). Tabell 44 viser sei-
lingsdistanse og tidsbruk ved ulike marsjfarter. Ved gjennomsnittsfart opp mot 20 knop br en
kunne gjennomf re en rundtur p under 30 minutter.

Rute Strekning Distanse 10 knop 16 knop 20 knop
1-4  Alesund sentrum - Langeag 4630 m 15 min 9,5 min 7,5 min
1-5 Alesund sentrum - Campus 4630 m 15min  95min 7,5 min
4-5 Langeag - Campus 4630 m 15min  95min 7,5 min
Totalt 13900 m 45 min 28,5 min 22,5 min

Tabell 44: Rute 4 -Alesund sentrum - Langeag - Campus
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Figur 21: Rute 4 - Alesund sentrum - Langeag - Campus

5.2.5 Rute 5 - Ringat - Indre havn

| et tenkt fremtidig scenario kan ringlat p indre havn v re en mulighet. Enate av mindre
autonome hter kan sirkulere i begge retninger mellom knutepunkt. | tillegg kan det tenkes at
htene stopper ved behov. Dvs. at stoppesteder der passasjerer hverken skal av eller p blir
droppet fora e ektivisere driften, se gur 22. Se oga tabell 45 for distanser og tidsbruk. En
komplett rundtur p indre havn er p ca. 17 nautiske mil (31500 meter). Dersom farten er h'y
nok, opp mot 20 knop, vil en at kunne gjennomf re en rundtur p under 1 time.

Rute Strekning Distanse 10 knop 16 knop 20 knop
1-2 Alesund sentrum - Campus 4630 m 15min  95min 7,5 min
2-3 Campus -Alesund sykehus 7040 m 23 min  145min 11,5 min
3-4 Alesund sykehus - Moa (Sandingane) 2222m  72min  45min 3,6 min
4-5 Moa (Sandingane) - Vegsund 5670 m 10 min 6,5 min 5 min
5-6 Vegsund - Fiskarstrand 4445 m 145min 90min 7,5 min
6-7 Fiskarstrand - Langewag 5560 m 18 min 11,2 min 9 min
7-8 Langedag - Hessa 2780 m 9min  55min 4,5 min
8-1 Hessa Alesund sentrum 1480 m 5 min 3min 25 min
Totalt 31500 m 102 min 64 min 51 min

Tabell 45: Rute 5 - Ringhat - Indre havn Alesund
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Figur 22: Rute 5 - Ringht indre havn

5.2.6 Rute 6 - Alesund sentrum - S vika - Vigra

S vika ligger nord- st for Alesund, se gur 23. Reisemte fra S vika til Vigra yplass er i
dag som oftest med bil. Strekningen er p 60 kilometer og reisetid er gjerne p over 1 time.
Tilsvarende er det 50 kilometer tilAlesund med en reisetid opp mot 1 time. Her er lat et mulig
alternativ. Dette omadet er ikke skjermede havneomader og ht vil kunne g med fart h yere
enn 20 knop.

Mellom S vika og Vigra er det ca 4 nautiske mil (7500 meter) med en marsjfart p 20 knop
vil en bt bruke 12 minutt p denne strekningen. For strekningen Alesund Sentrum - S vika vil
en bruke under 20 minutt. Totaldistansen for en rundtur er p 13,6 nautiske mil (25200 meter)
og tidsbruk for en rundtur p mellom 40-60 minutt (tabell 46).

Rute Strekning Distanse 10 knop 16 knop 20 knop
Alesund sentrum - Svika 10500 m 34 min 21,3 min 17 min
Alesund sentrum - Vigra 7200 m 23,3 min 14,6 min 11,7 min
S vika - Vigra 7500 m 24,3 min 15,2 min 12,1 min
Totalt 25200 m 82 min 51 min 41 min

Tabell 46: Rute 6 -Alesund sentrum - S vika - Vigra
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Figur 23: Rute 6 - Alesund sentrum - S viknes - Vigra
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5.3 Brukercase for Kristiansund og Alesund
5.3.1 Brukercase 1 - Byat

Foreddtte ruter for Kristiansund og trekantsambandet Alesund Sentrum { Skarb vik { Hessa er
relativt like. Totaldistansen for en rundtur er p p 6100 meter for Alesund og opptil 6900 meter
for Kristiansund. Distansen mellom hver stopp ligger p mellom 400 og 4000 meter. | tillegg er
det fartsbegrensninger og tra kale forhold p indre havn som gir en realistisk maksfart p 6-8
knop. En typisk rundtur vil da ta 20-40 minutter. | tillegg kommer tid til lading, man vrering
0g av-/pstigning av passasjerer.

Dersom en ser spesi kt p jobbreiser er passasjergrunnlaget st rst morgen og ettermiddag.
Veda velge elektrisk framdrift med batteripakke b r en fors kea unng tidkrevende lading
I rushtiden. En elektrisk t b r kunne @ minimum en hel rundtur uten tidkrevende lading.
Kontinuerlig drift i et par timer mellom 0700 og 0900 og tilsvarende mellom 1500 og 1700 er
hensiktsmessig. En har da fortsatt 20 timer i d gnet tilgjengelig for en litt roligere rutefrekvens
og vedlikeholdslading. Veda unng hurtiglading og heller fordele lading jevnt over lengre tid
vil en kunne oppa en redusert pris p farkoster, kaianlegg og ikke minst driftskostnader.

Angende st rrelse p fart y og passasjerkapasitet m en se dette i sammenheng med passa-
sjergrunnlag, regelverk p fart, fartsomade og krav til bemanning om bord. @kalte designbar-
rierer. Med tanke p skalerbarhet, redundans og driftskostnader er det hensiktsmessig med ere
hter istedenfor st rre bter. Standardisering av ater og volumproduksjon er oga et viktig
moment om en nskera utarbeide et konsept som er kostnadsmessig forsvarlig.

Passasjerkapasitet: 12, 36 stk
Marsijfart: 6-8 knop
Skrogtype: Deplasement
Rundtur: 5000-10000 meter
Distanse mellom hvert stopp: 400-4000 meter
Kontinuerlig drift uten ladding: 120 minutt
Dockingl sning: Standard liten*

Tabell 47: Byht - Spesi kasjon og tekniske data
*Konsept for dockingl sninger og kaiomader m utvikles og standardiseres

5.3.2 Brukercase 2 - Hurtiggende at

Ruten mellom Langeag ogAlesund er i dag tra kkert av MS N rv y med en passasjerkapasitet

p 147 passasjerer. Passasjertellinger viser at mesteparten av passasjergrunnlaget er jobbreiser,
med bosted i Langeag og omegn, og arbeidsstedAlesund sentrum og campus. Med relativt
full bt om morgenen fra Langewg til Alesund og tilsvarende full at fra Alesund til Langesag

p ettermiddagen.

Passasjertellinger fra en normalarbeidsdag viser at en i | pet av tidsrommet 0700 til 0830
har 250-300 passasjerer som skal fraktes fra Langeag fllesund. Tilsvarende p ettermiddag
motsatt vei. Fra 1515 til 1645 avgangen er det relativt h ye passasjertall. Resten av d gnet
ligger passasjertallet under 40 passasjerer, og til tider under 10 passasjerer midt p dagen og
p kvelden. L rdager har en gjennomsnittlig 200 reisende i | pet av dagen; stort sett handels-
reisende. Det er ingen ruter p s ndag.

Langewagshten har avgang hver halvtime. Overfarten tar under 10 minutt. Ofte ned mot
7.5 minutt. Bten gr med fart opp mot 22 knop med noe redusert fart forbi Slinningen mot
sentrum. Det er dermed god tid til man vrering og av-/astigning. En noe redusert gjennom-
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snittsfart. Ned mot under 15-20 knop vil fortsatt kunne gi overfartstid p under 15 minutt. En
vil dermed kunne holde samme rutefrekvens som i dag.

Vedh ke til to bter er det muliga holde en frekvens med avgang hvert 15. minutt istedenfor
hver halvtime. Det kan dermed v re muliga frakte samme totalmengden med passasjerer p
et kort tidsrom med noe mindre hter. Ved avgang hvert 15. minutt mellom kl 0700 og 0800 vil
to lter med kapasitet p 80 personer klarea frakte 320 passasjerer pr. time hver vei. Dagens
kapasitet med MS N rvy er 294 personer i timen hver vei. Midt p dag og p kveldstid kan
ruten tra keres med en bt om gangen med avgang for eksempel hver halvtime.

Passasjerkapasitet: 50, 80 stk
Marsifart: 15-19,9 knop
Skrogtype: Hurtiggende
Rundtur: 9000-14000 meter

Distanse mellom hvert stopp: 4500 meter
Kontinuerlig drift uten ladding: 60-120 minutt
Dockingl sning: Standard**

Tabell 48: Langeagshten - Spesi kasjon og tekniske data

**Konsept for dockingl sninger og kaiomader ma utvikles og standardiseres

5.4 Passasjergrunnlag

For Rute 1 Sundhaten sentrum som beskrevet i 5.1.1 for Kristiansund og Rute 2 Alesund
sentrum - Langeag som beskrevet i 5.2.2 foAlesund er det hentet inn passasjerdata. Bde
Sundhten og Langeagshten er eksisterende ruter og gir gode og n yaktige passasjerdata.
Passasjerdata for Sundlaten er basert p loggf rte data fra mannskap ombord. Figur 24 viser
antall passasjerer p en normal rundtur med Sundhten for de ulike avgangene.

Som pr veordning er Sundhaten gratis fra September 2019 til februar 2020. Figur 25 viser
en klar kning i antall passasjerer pr. mned som flge av gratis t. Som en del av RAPP-
prosjektet jobbes det i tillegg meda innhente mer detaljerte passasjerdata for Sundlaten (Rapp,
2020).

For Langewagshten er ralingene utfrt med manuell telling av passasjerer gjennom en
vanlig arbeidsdag. Midt p dag er passasjertelling ikke gjennomf rt, men ligger normalt mellom
5 og 30 passasjerer (gur 26). Figur 27, viser variasjon av passasjertall for september 2019.
I gjennomsnitt 700 passasjerer p hverdager og 200 passasjerer p |rdager. Ingen rute p
s ndager. Passasjertall og resultater fra sp rreunders kelsen viser at Langeagshten i stor
grad blir brukt som transportmiddel for beboende fra Langewag til sentrum.
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Figur 24: Kristiansund - Passasjertall Sundlaten pr. rundtur

Figur 25: Kristiansund - Passasjertall og passasjervekst for 2018 og 2019 (Kilde: RAPP v. Nils
Erik Pettersen)
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Figur 26: Langeagshten - Passasjertall 17. september 2019

Figur 27: Langeagshten - Passasjertall September 2019
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6 Klimaforhold og fartsonader

6.1 Mling av vind, strm og b Iger

God statistikk p vind, str m og b Iger for den strekning som planlegges er viktig mht hde
strrelse p At og forventet ruteregularitet. Mleb yer b r settes ut i relevante omader for
ett til toar og registrere data.

| forbindelse med planlegging av Europaveg 39 blir b Iger, str m, tidevann og vind observert
I omaidet ved Breisundet, Sulafjorden og Vartdalsfjorden p oppdrag av Statens Vegvesen.
Observasjonene blir foretatt av Fugro Oceanor og Kjeller Vindteknikk, hvor Meteorologisk
Institutt har ansvar for datalndteringen. Alle master og b yer har vindsensorer. Ett punkt
har raling av vindpro | (LIDAR eller mlemast).

Som en del av mleprogrammet til Statens Vegvesen blir over ateb Iger, vind og strm
(ADCP) og salinitet malt ved hjelp av b yer. Str mpro | og salinitet nales fra sj bunnen til
over aten. Kystverket har satt ut ytterligere en b ye ute i Breisundet. Mlinger fra b yer og
sensorer kan brukes tik estimere n dvendige b Ige og vinddata for Hessafjorden og Borgund-
florden, se gur 28.

Figur 28: Utsnitt av omadet og plassering av maleinstrument

6.2 Klimaforhold for kyststrekningen Stadt-R rvik

Generelt om str m, tidevann, vind og sikt for kyststrekningen Stadt-R rvik

6.2.1 Strm og str mningsforhold

Den norske atlanterhavsstr mmen bestr av ferskvann fra norske elver og stersjen som
blandes med saltholdig Atlanterhavsvann som kommer inn i Norskehavet mellom Shetland
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og Fryane og flger kontinentalskaningen nordover. Uten annen gpvirkning enn jordrota-
sjonen ville Kyststr mmen renne som en rolig elv langs kysten. Men i tillegg har vi andre
pvirkninger som tidevann, vind, tilst tende vannmasser og varierende bunntopogra som har
stor inn ytelse p str mforholdene. Tidevann kan gi hastigheter i vannmasse opp mot 0,5 knop.
N r land og ved grunt vann og til tider st rre hastigheter. lapent hav kan vind sette opp en
over atestr m p 2-4 % av vindhastigheten. Alle de ulike pvirkningsfaktorene kan gi meget
variable str mningsforhold, men sjeldent over 1 knop (DNL, 2018).

6.2.2 Tidevann

Tidevann skapes av gravitasjonskreftene og de innbyrdes bevegelsene i jord-mane-solsystemet.
| havet forplanter tidevannet seg som en blge med lang b Igelengde. Tidevannet kommer
inn i Norskehavet mellom F r yene og Shetland og flger den norske kontinentalskaningen
nordover. Kontinentalsokkelen er relativt smal vedAlesund og ker i bredde nordover mot

R rvik. Tilsvarende gir dette at forskjell mellom hy- og lavvann er 166 cm iAlesund og 212
cm i Rrvik. Videre har enkelte fjorder en a trangapning og grunn fjordterskel at den ikke
rekkera bli fylt eller tmt i | pet av en tidevannsperiode. | slike tilfeller vil tidspunktet for

h y- og lavvann bli forsinket i tillegg til en reduksjon i niaforskjell mellom h yeste og laveste
vannia. Tidevannet varierer i tillegg med nanefaser. Ved full- og nyrane er variasjonene st rst.

Rvirkning fra v ret i hovedsakelig vind og lufttrykksvariasjoner kan i enkelte tilfeller f re
til vannstandsendringer p ca +-1 meter. Sj kartverket har faste vannstandsmlere i Alesund,
Kristiansund, Heimsj, Trondheim og R rvik. Mleseriene er lange og gir gode muligheter for

a skille tidevann og v rpvirkninger.

Nullnia i sj kart er av sikkerhetsgrunner lagt a lavt at vannstanden sjeldent gr under
dette niget. Dersom et stort positiv bidrag fra v ret sammen faller med fullmne kan end
ekstra h ye vannstander. Eller tilsvarende ekstra lave vannstander. Tabellen under gir h yeste
og laveste observerte vannstand for Kristiansund oflesund. N yaktige tidevannstabeller de
st rste norske havner blirarlig utarbeidet av Statens Kartverk Sj (DNL, 2008).

Laveste observert H yeste observert| Midlere tidevannsforskjell
Alesund -37 cm 303 cm 166 cm
Kristiansund -37 cm 324 cm 182 cm

Tabell 49: Tidevannsobservasjoner (DNL, 2018)

6.2.3 Vind og vindforhold

Vindens retning og hastighet kan variere mye over relativt kort tid. Ved raling av vind er
det vanliga benytte gjennomsnittlig vindhastighet og retning i | pet av 10 minutter. Det
samme gjelder ar vindforhold beskrives i et v rvarsel. Ved kulingvarsel kan det forekomme
vindkast betydelig sterkere enn kuling og tilsvarende perioder med rolige forhold. Topogra som
holmer, fjell, fijellknauser og st rre bygninger med trange smug vil kunne gi stor lokal variasjon
I vindstyrken.

Tabell 1 og gur 1 gjengir gjennomsnittlige ralinger av vindstyrke og vindretning for Sviny
Fyr for januar. Tilsvarende gir tabell 2 og gur 2 vindstyrke og vindretning for juni raned. Til-
svarende tabeller er utarbeidet for hver mned gjennom helearet og er basert p vindmalinger
fra 1971-2000. Tabeller er gjengitt fra Den Norske Los (DNL, 2018). Av tabell ser en at domi-
nant vindretning for januar og vinterhalaret er s r, s r-vest og s r- stlig retning. Fra april og
sommerhalaret vil dominant vindretning dreie mot S r Vest i tillegg dr en vindkomponenter
fra nord- st. Tabell 2 og gur 2. Fra september er vindkomponenten fra nord- st avtakende og
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en er tilbake til sr og s r-vestlige vindretning. Dreiningen av vindkomponenten gjennomaret
er relativt lik for Sviny Fyr og Ona Fyr. Ona fyr har oga en dominerende Sr og Sr Vest-
lig vindretning i vinterhalaret. | sommerhalaret tilkommer oga en nord- stlig komponent i
tillegg til den S r Vestlige vindkomponenten.

Betegnelsen sterk vind er de nert som vind med vindstyrke p sterk kuling (17,2 m/s) eller
h yere. Andelen sterk vind er h yest i desember/januar der 9-14% av observasjonene har sterk
vind: Juli er mneden med minst observasjoner av sterk vind, mindre enn 1%.

6.2.4 Lokale variasjoner

Det er relativt stor avstand fra fyr og vindralinger papent hav til skjermede havneomader
med varierende topogra og skjerming. En kan likevel anta at dominant vindretningen for
Alesund og Kristiansund samsvarer med Sviny Fyr og Ona Fyr gjennom sesongen. En kan
oga anta at gjennomsnittlig vindstyrken er noe redusert. Varierende topogra og grad av
skjerming kan medf re en kende grad av kastevinder.

Tirsdag 22. oktober var det liten storm fra sr vest ved kysten. Pga. sterk vind Alesund
0g omegn var Langeagshten innstilt. B Igeobservasjoner med b Igeh yde opp mot 5 meter
mellom God ya og Gras yane. Observasjoner p 1 meter mellom Langeag og Hessa. Relativt
rolig sj iindre havn. Figur 36 og Figur 37 viser v rsituasjonen p Asestranda og Sandingane
kI 0830 tirsdag den 22. oktober. Relativt att hav, noe redusert sikt og sterke kastevinder.

Sterke kastevinder er problematisk ved man vrering, Fora optimalisere utforming av ter-
minal, kai, kaiomaide, man vrering og tra kk yt er det viktiga ha god oversikt over lokale
vindforhold. En b r i strst mulig grad ska e detaljerte vinddata for hvert enkelt kaiomade.
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