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Kostnader for bussar i ke i Bergensomradet
Samandrag

Darleg framkomst og ke er ei utfordring for kollektivtrafikken i Bergensomradet. Dette medfgrer kostnadar
for kollektivtrafikken pa fleire matar, bade gjennom direkte driftskostnader og indirekte kostnadar for
fylkeskommunen/Skyss og kundane. Ein samla sum for den totale kostnaden er ikkje enkelt a fa fram, men
ein vil i denne saka gje ulike dgme pa korleis bussar i kg medfarer kostnader, med konkrete eksempel.

| kontraktane for keyring av busstrafikken i Bergen er godtgjeringa til operater basert pa pris pr. time. Om
alle bussane knytt til desse kontraktane star i ke i snitt fem minutt i lepet av ein dag, vil dette medfgre i
overkant av 9 mill. kr i aret i driftskostnad for Skyss — utan & gje noko nytte for dei reisande. | tillegg til den
direkte kostnaden pr. time, er operatgr godtgjort knytt til omfanget av vognparken. Kgproblem gjev behov
for fleire bussar for & kayre det same tilbodet. Dette medfgrer at ein mé dimensjonere vognparken etter kva
det er behov for i periodane med mykje ka.

Det blir stadig gjort utgreiingar av behov og tiltak for betre framkomst, til demes gjennom strekningsvise
analysar, der det blir identifisert samla tiltakspakkar. Det har vist seg a vere ei utfordring a falgje opp
realisering av tiltakspakkane for ein strekning. Dette kjem dels av at tiltakspakkane blir delte opp i
enkelttiitak som har behov for ulike prosessar fram til realisering. Men det viser seg ogsa krevjande a finne
tiltak som alle partar i Bergensprogrammet kan einast om, bade nar det gjeld prioritering og kva tiltak som
er «byggbare».

Forslag til innstilling

1. Fylkesutvalet ber om a fa lagt fram ei eige sak om status i arbeidet med relevante framkomsttiltak,
som vist i kollektivstrategiens handlingsprogram 2016-2019, punkt 4.4 Strekningsvise analysar.

2. Tiltak for & fa bussane fram er ein fgresetnad for & na vekstmala for kollektivtrafikken. Fylkesutvalet
ber difor om at tiltak for a fa bussen fram blir prioriterte i utarbeiding av plan- og byggeprogram for
Bergensprogrammet og i arbeidet med bymiljgavtale for Bergen.
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Fylkesradmannen, 13.06.2016

Bakgrunn

| sak 83/2016 om Kollektivstrategi for Hordaland — arsrapport 2015 i fylkesutvalet var det mellom anna
vedteke fglgjande:

Fylkesutvalet ber om & fa utarbeidd tal pa kva det kostar for bussar & sta i k.

Darleg framkomst og ke er ei utfordring for kollektivtrafikken i Bergensomradet. Dette medfgrer kostnadar
for kollektivtrafikken pa fleire matar, bade gjennom direkte driftskostnader og indirekte kostnadar for
fylkeskommunen/Skyss og kundane. Ein samla sum for den totale kostnaden er ikkje enkelt & fa fram, men
ein vil i denne saka gje ulike deme pa korleis bussar i ke medfarer kostnader, med konkrete eksempel.

Kostnader ved at bussar star i ke

Kontraktane i Bergen er godtgjort pr. time

Oppdraget med kgyring av busstrafikken i Bergensomradet er delt inn i tre kontraktar; Bergen sgr, Bergen
sentrum og Bergen nord. | alle desse tre kontraktane er godtgjeringa til operater basert pa pris pr. time. |
snitt kostar det om lag 870 kroner for kvar time ein buss er i produksjon (2016). | rushperiodane er det om
lag 350 bussar i produksjon i desse kontraktane. Nar desse bussane stér i kg har dette ein direkte kostnad
for Skyss. Om alle desse bussane star i kg i snitt fem minutt i lapet av ein dag, vil dette medfare i overkant
av 9 mill. kr i aret i driftskostnad for Skyss — utan a gje noko nytte for dei reisande. | tillegg kjem kostnad for
bussar som kayrer inn og ut av Bergen, som er knytt til kontraktar i distrikta.

Kg gjev variasjon i kayretidene pa ein gitt strekning. Dette gjer at ein i planlegginga av rutetilbodet ma
leggje inn ein «buffery, kalla reguleringstid, for & hente inn eventuelle forseinkingar. Dette gjer ein vanlegvis
i enden av ei linje, eller undervegs til dsmes i knutepunkt eller andre stader punktleg avgang er spesielt
viktig. Pa strekningar der det er store variasjonar i kgyretidene, ma reguleringstida vere tilsvarande lang.
Dette er tid som har ein kostnad, men som ikkje medfarer nytte for dei reisande. Den er likevel ngdvendig
for & ikkje a la forseinkingar forplante seg vidare i ruta.

I tillegg til den direkte kostnaden pr. time, er operatgr godtgjort knytt til omfanget av vognparken. Kgproblem
gjev behov for fleire bussar for & kayre det same tilbodet. Dette medferer at ein ma dimensjonere
vognparken etter kva det er behov for i periodane med mykje kg. Eit positivt eksempel pa dette har vi no i
nordkorridoren, der ein etter innfgring av tidsdifferensierte bompengar har noko mindre forseinkingar: pa
linje 4E (Flaktveit — Bergen busstasjon) kan ein fra hausten nytte ein buss mindre, og framleis gje det same
tilbodet til dei reisande.

Buss i kg har ein kostnad for dei reisande

God framkomst er ein viktig faktor med direkte konsekvens for driftskostnadane til kollektivtrafikken. Meir
effektiv bruk av ressursane vil kunne kome dei reisande til gode, bade i form av meir effektive
kollektivreiser, og i form av betre tilbod innanfor dei same gkonomiske rammene.
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Undersgkingar blant kundar viser at forseinkingar grunna darleg framkomst er noko av det mest negative
med a reise kollektivt (Nielsen og Lange, 2015: 158)". Ei forseinking pa eitt minutt blir opplevd som seks
gongar meir belastande enn eitt minutt vanleg kayretid (Norheim og Ruud, 2014: 23)2.

| eit samfunnsnytte-perspektiv medfarer ke kostnader for dei reisande, bade i reisetida som gar med i kg,
og i den ekstra tida ein ma planlegge inn i reisa nar tilbodet ikkje er punktleg og reisetida varierer.

Meir effektive reiser med kortare og fereseieleg reisetid vil gjere kollektivtilbodet meir attraktivt, og kunne
medfare auke i inntektene med fleire reisande. | motsett fall vil auka keproblem vere ei forringing av
kollektivtiibodet, som vil kunne medfare tapte inntekter for kollektivtrafikken — eller motverke fortsatt auke i
talet pa reisande.

Rapportering pa utviklinga i framkomst for kollektivtrafikken

| Kollektivstrategi for Hordaland er «effektive reiser» trekt fram som eit av dei viktige strategiske grepa for a
na mala som er sett for kollektivtrafikken i byomrada. | arsrapporten er det vald ut tre indikatorar for a felgje
utviklinga pa dette feltet, mellom anna hastigheit pa bystamlinjene.

Arsrapport for 2015 viste ingen eller svak negativ utvikling i keyretidene for stamlinjene. Ein falgjer no med
pa effekten av innfaring av tidsdifferensierte bompengar, og ser positiv utvikling pa enkelte strekningar.
Skyss ser at det vil ta noko tid fgr ein kan hente konkret gevinst av den positive utviklinga, mellom anna pa
grunn av kontraktfesta arleg revisjon av keyretider. Sjglv om ein relativt raskt kan sja effekten i tilbodet til
dei reisande gjennom kortare keyretid, vil det ta noko tid fer ein kan hente ut direkte gkonomisk gevinst.

Gjennomfgring av framkomsttiltak for buss

Det blir arbeidd med & betre faktagrunnlaget for k@yretider og framkomst for buss. Eit betre faktagrunnlag vil
kunne bidra til & identifisere og underbygge behov for tiltak i vegsystemet | fleire tilfelle vil truleg
investeringar i betre framkomst Iane seg gkonomisk, om ein ser investeringane opp mot reduksjon i
driftskostnadar for kollektivtrafikken. Samstundes gjer ein kollektivtilbodet meir attraktivt, noko som vil kunne
gje fleire reisande og auka inntekter.

Betre framkomst for buss handlar ikkje berre om kollektivfelt pa hovudinnfartsarene — men ein kombinasjon
av mange verkemiddel. | kollektivstrategien (s. 28) blir det vist til ei «verkteykasse for framkomst for buss»
med verkemidla Statens vegvesen peikte pa som mest aktuelle. Fleire av verkemidla krev sma
investeringar, men krevjande prioritering av kollektivtrafikken framfor privatbilen.

Det blir stadig gjort utgreiingar av behov og tiltak for betre framkomst, til demes gjennom strekningsvise
analysar. Handlingsprogrammet for kollektivstrategien viser ei samla oversikt over aktuelle analysar og
tiltak. Til demes var det i 2014 gjort ein analyse mellom anna av traseen for linje 2 fra Birkelundstoppen til
sentrum. Rapporten peikte pa tiltak knytt til demes til fartshumpar, kryssutforming, omdisponering av
kayrefelt/kollektivfelt, signalprioritering og lokalisering av haldeplassar. | Asane er det arbeidd med
realisering av tiltak pa strekninga Hesthaugveien — Asamyrane — Nyborgkrysset. | desse dagar blir eit
tilsvarande analysearbeid pa linje 10 (Mulen — Sgndre Skogveien/Wergeland) sluttfart.

| dei strekningsvise analysane blir det identifisert samla tiltakspakkar. Det har vist seg a vere ei utfordring &
falgje opp realisering av tiltakspakkane for ein strekning. Dette kjem dels av at tiltakspakkane blir delte opp i
enkelttiitak som har behov for ulike prosessar fram til realisering. Men det viser seg ogsa krevjande a finne

T https://www.regjeringen.no/contentassets/e59526¢16e4841cda9bd2b618fab900e/79 rad og_vink.pdf

2

http://www.urbanet.no/Documents/Publikasjoner/UArapport 46 2014 Tidsverdsettinger klimaeffektiv%20k
ollektivsatsing.pdf
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tiltak som alle partar i Bergensprogrammet kan einast om, bade nar det gjeld prioritering og kva tiltak som
er «byggbare».



