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Agder Kollektivtrafikk AS (AKT) er administrasjonsselskapet
for kollektivtrafikken i Agder. AKT planlegger, markedsfgrer
og anskaffer kollektivtransporttjenester pa vegne av eierne,

Aust-Agder og Vest-Agder fylkeskommuner og Kristiansand

kommune.

AKTs marked varierer fra omrader med tett befolkning,
hvor kollektivtrafikken har gode forutsetninger for a ta
markedsandeler, til omrader med lav befolkningstetthet
hvor markedsgrunnlaget for kollektivtrafikk er svakere.
Befolkningen eri stor grad konsentrert langs kysten.

Rundt halvparten av Agderfylkenes innbyggere er bosatt

i Kristiansandsregionen og rundt en fjerdedel i Arendals-
regionen. Dette peker pa behovet for prioritering av ressurs-
bruken, og tilpasning av rutetilbudet ut fra lokale forhold.

Malene til AKT er a tilby innbyggerne i Agder et velfungerende
og kostnadseffektivt kollektivtilbud, utfgre lovpalagt skoleskyss
pa en formalstjenlig mate, og bidra til en miljgvennlig trafikk-
utvikling. Dette er tre delvis motstridende mal, som forsgkes
balansert i dette strategidokumentet.

Kundene gnsker rask reisetid og hgy frekvens. Et virkemiddel
for & tilby hey frekvens, er a foreta en forsiktig omfordeling av
ressursbruken til & kjgre oftere i tett befolkede omrader. Slike
tiltak viser generelt gode resultater malt i antall nye kunder.
Prioriteringer av ressursene ma vurderes i forhold til AKTs
samfunnsoppdrag om & gi mobilitet til befolkningen.

Strategiplanen er AKTs viktigste styringsdokument for
utviklingen av kollektivtilbudet i Agder. Strategien er utviklet
gjennom en prosess hvor de ansatte i AKT har deltatt.
Strategiplanens interne hensikt er & sikre gkt strategisk fokus
i beslutningene og sgrge for at det jobbes mot felles mal.

For & lykkes med sitt oppdrag er AKT avhengig av et fortsatt
godt samarbeid med andre aktgrer og beslutningstakere
innenfor samordnet areal- og transportplanlegging. AKT
opplever at mange gode prosesser er i gang. Samtidig er det
behov for mer omfattende tiltak for & sikre kollektivtrafikken
varige konkurransefortrinn. Rask gjennomfgring vil gi gkt
kundenytte. Vi haper at strategiplanen vil vaere et viktig
grunnlag for utvikling av kollektivtrafikkens rammebetingelser,
arealbruk og samferdsel generelt.

Det legges opp til at strategiplanen rulleres neste gang i 2018-
19 for & utgjere en del av grunnlaget for kommende nasjonale
og regionale transportplaner. Deretter rulleres planen hvert
4. aritrdd med syklusen for de nevnte planer. AKT utarbeider
en tiltaksplan med utgangspunkt i strategiplanen.

September 2016



atsvisonerat Det skal vaere enkelt og attraktivt a reise kollektivt

AKT presenterer atte delstrategier for a realisere denne visjonen:

Flere kunder gjennom et mer markedsrettet
trafikktilbud. Tilbudet skal forsterkes der
kollektivtrafikken har best potensial for

& ta markedsandeler.

Gjennomfgre en kontraktstrategi som
gjgr AKT til en attraktiv oppdragsgiver for
transportgrene, og som bidrar til gode innkjgp.

En miljgstrategi som balanserer et mal om

a ta trafikkveksten med krav om lave utslipp.
El-busser innfgres i byene der det ligger til
rette for det, straks teknologien er kommersielt
tilgjengelig.

Kundestrategi som bygger pa at ulike
kundegrupper har ulikt informasjonsbehov.
Kundene skal mgte et kollektivtilbud som

er lett & bruke og som holder hgy kvalitet.

Et forenklet pris- og sonesystem som er
felles for Agder, gjor det langt enklere &
betale for reisen, det sikrer finansieringen av
kollektivtrafikken og stimulerer til gkt trafikk.

Implementere ny teknologi som bidrar
til & gjore reisemulighetene tilgjengelige,
og transportsystemet mer fleksibelt og
kostnadseffektivt.

Skoleskyssen er trygg, enkel og forutsigbar.
Transporten skal samtidig organiseres rasjonelt
og effektivt slik at den ikke begrenser AKTs kan redusere reisetiden med buss, og gi
handlingsrom og mulighetene for & nd andre kollektivtrafikken varige konkurranse-
mal. fordeler mot bil.

Raskere tempo i gjennomfgringen av
lennsomme infrastrukturtiltak som






1.1 FORMAL, VISJON, MAL

Formal. AKT skal tilby kollektiv persontransport, gi informasjon

til befolkningen om tilbudet og yte tjenester relatert til dette.
Selskapet skal primaert ikke selv utfgre rutetrafikk, men
kjope slike tjenester fra eksterne tjenesteleverandgrer.
Selskapet star fritt til & organisere deler av sin virksomhet

i egne resultatenheter/selskaper. Malsettingen for AKT er

a tilby innbyggerne et velfungerende og kostnadseffektivt
kollektivtilbud, samt utfgre lovpalagte skoleskyssoppgaver
pé en formalstjenlig mate. Selskapet skal bidra til en
miljgvennlig trafikkutvikling.

Nar AKT inngar nye kontrakter om levering av kollektiv-
transporttjenester eller eksisterende kontrakter skal fornyes,

skal dette som hovedregel skje gjennom konkurranseutsetting.

Selskapet har ikke erverv som formal og er opprettet med
sikte pa effektivisering og samordning av kollektivtilbudet i
Agderfylkene. Selskapet er ikke opprettet med sikte pa a gi
pkonomisk overskudd til eierne og det skal ikke utbetales
utbytte. Stgrst mulig andel av selskapets inntekter skal
brukes til kollektivtransport. Ved eventuelt opphgr av AKT skal
eventuelle midler tilfalle kollektivtrafikken i Aust-Agder og
Vest-Agder fylker.

Visjon for AKT. Det er stadig for mange som vurderer kollektiv-

trafikk som en sekundaer lgsning. AKTs ambisjon er a snu
disse holdningene, og tilrettelegge for at kollektivtrafikken
kan framsta som et relevant alternativ i stadig flere reise-
sammenhenger. Visjonen er formulert slik:

«Det skal vaere enkelt og attraktivt & reise kollektivt.»

Fire malomrader er utviklet innenfor visjonen:
e Kunder og marked

e Produkter og tjenester

¢ Organisasjon og kompetanse

e Eksterne samarbeidspartnere

Handlingsregler for egne ansatte. AKT harigangsatt et arbeid
med & utforme handlingsregler for de ansatte, herunder
skriftlige varslingsrutiner. Formalet med varslingsordningen
er a gke tilliten til AKT, forhindre ugnskede forhold og
videreutvikle verdier og holdninger blant AKTs ansatte.

Handlingsreglene bestar av:

e Ftiske retningslinjer som skal sikre en god etisk praksis
og definere felles standarder for ansatte og styret i AKT.

e Interne samspillsregler som skal prege organisasjonens
samhandling.

e \Varslingsplakaten med informasjon om hvordan varsling
skal handteres.

e Retningslinjer for AKT-ansattes kontakt med leverandgrer,
som klargjgr rammene for slik kontakt.



Produkter
og tjenester

Kunder
og marked
DET SKAL VARE
ENKELT 0G
ATTRAKTIVT
A REISE
KOLLEKTIVT
Organisasjon og
kompetanse
Eksterne P
samarbeids-
partnere
o o
MALOMRADER
Kunder og Produkter og Organisasjon og Eksterne
marked tjenester kompetanse samarbeidspartnere
Vi skal ha kundevekst og AKT skal ha hgy kompetanse AKT skal veere en attraktiv AKT skal veere attraktiv
forngyde kunder. AKT skal pa drift og utvikling av arbeidsgiver med hgy oppdragsgiver for operatgrene
fremstd som fremtidsrettet kontrakter. Vi skal ha kompetanse og kunde- og vaere en padriver for
og ha hgy standard pa var klare retningslinjer for orienterte ansatte. utvikling og tilpasning av
kontakt med passasjerene. ruteprioriteringer. infrastruktur.
STRATEGIER
Markedsrettet ~Kundestrategi | #i=eil] Skoleskyss Kontrakter Teknologi Infrastruktur
trafikktilbud soner

s.22 s.26 s.28 s.30 s.32 s.34 s.36

TILTAK

4-3rig tiltaksplan og gkonomiplan

Sammenhengen mellom visjon, malomrader, strategi og handlingsplan i AKT.



Kristiansandsregionen

Arendalsregionen

Listerregionen

Lindesnesregionen

Setesdalsregionen

1.2 KOLLEKTIVTRAFIKKENS MARKED

Agderfylkene har varierende befolkningsgrunnlag.
Geografiske avstander utgjgr bade en utfordring og mulighet
for kollektivtrafikken. Utfordringen er knyttet til at det

ikke er gkonomisk forsvarlig & gi et konkurransedyktig
kollektivtrafikktilbud i alle deler av fylkene. Mulighetene ligger
i at en stor og skende del av befolkningen bor i tettbygde strok,
hvor kollektivtrafikken har best forutsetninger for & gke sin
markedsandel.

Bilen star sterkt i Agder, spesielt i distriktene. Dette skyldes
bé&de befolkningsstruktur, lange avstander og manglende
alternativer. Men ogsa i byene, der alternativene er flere, er
bilens andel betydelig. Det foretas jevnlige undersgkelser av
befolkningens reisevaner. Pa landsbasis viser resultatene

at 55 % kjgrer bil, 21 % gar, 4 % sykler mens 9 % reiser
kollektivt'. | Kristiansandsregionen er sykkelandelen hgyest
i landet, 8 %, og i Arendalsregionen 4 %. Kollektivtrafikken
har for tiden en markedsandel pa é % i Kristiansandsregionen
0g 4 % i Arendalsregionen. Til tross for at kollektivtrafikken
lokalt har rapportert en liten passasjervekst de siste arene,
er markedsandelene stabile over tid, som peker pd at det
trengs betydelig innsats for & utlgse et trendskifte.

ANTALL INNBYGGERE 2015 0G
FORVENTET VEKST MOT 2040 4
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Befolkningen pr 1.1.2016 . Veksten til 2040

Befolkningsveksten er ujevnt fordelt. Stgrstedelen av
veksten forventes & skje i byer og tettsteder. Sentraliseringen
fortsetter bade i de sma, spredt befolkede kommunene og i
byomradene. Styrt og sentral befolkningsvekst utgjgr en stor
mulighet for kollektivtrafikken, mens ungdig byspredning er
en szrlig utfordring. Befolkningen i Agder forventes & passere
375.000 innbyggere i ar 2040 (mot 295.000 i dag). Hele 83 %

av veksten kan forventes & skje i Kristiansandsregionen og
Arendalsregionen?. 40 % av veksten forventes a skje i alders-
gruppen 67+. | alt 20 % av befolkningen vil tilhgre gruppen 67+ i
2040, mot 14 % i dag®.

Agders storste arbeidsplasstyngdepunkt er Kristiansand,
der Kristiansandsregionen utgjgr et felles bo- og
arbeidsmarked. Kristiansand er senterkommune for mange av
kommunene i Agder. Nest stgrste arbeidsplasstyngdepunkt er
Arendal-Grimstad hvor kommunene i @stre Agder danner et
bo- og arbeidsmarked. Nye motorveier (E18/E39) vil redusere
reisetidene og kan forventes a bidra til en utvidelse av bo-

og arbeidsmarksedsomréddene. Normalt avtar omfanget av
pendling ved reisetider over 45 minutter.

-

Markedsandeler fra den nasjonale reisevaneunderspkelsen 2013/14 med lokale tilleggsutvalg, Statens vegvesen.

2 Befolkningsprognose pr juni 2016 fra Statistisk sentralbyra, hovedalternativet MMMM som uttrykker middels anslag for indikatorene fruktbarhet, levealder, innenlandsk

flytting og innvandring.

3 Regionale utviklingstrekk for Agder, kunnskapsgrunnlag for Regional planstrategi for Agder 2016-2020.

4 Kristiansandsregionen bestar av Birkenes, Iveland, Kristiansand, Lillesand, Songdalen, Segne og Vennesla kommuner. Arendalsregionen bestar av Arendal, Froland,
Gjerstad, Grimstad, Risgr, Tvedestrand, Vegarshei og Amli kommuner. Listerregionen bestar av Farsund, Flekkefjord, Heegebostad, Kvinesdal, Lyngdal og Sirdal kommuner.
Lindesnesregionen bestar av Audnedal, Lindesnes, Mandal, Marnardal og Aseral kommuner. Setesdalsregionen bestar av Bygland, Bykle, Evje og Hornnes og Valle kommuner.



BEFOLKNINGSTETTHET
A B B N
Lav Hoy

Gra farge angir omrader uten
sammenhengende boligomrader.

ARBEIDSPLASSTETTHET
L BN BN
Lav Hay

Gra farge angir omrader uten
arbeidsplasskonsentrasjoner.

Illustrasjoner: Aust-Agder fylkeskommune



1.3 FORVENTNINGER TIL AKT

En rekke strategier, planer og vedtak har betydning for AKTs
aktivitet og legger foringer for strategien. Et utvalg av disse
presenteres nedenfor.

Nasjonal transportplan (NTP) fastsetter det overordnede malet
for transportpolitikken. Ved Klimaforliket har Stortinget vedtatt
et mal om at veksten i persontransporten i storbyomradene
skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. Stortings-
vedtak fra mars 2015 har mal om a redusere utslippene med

40 % malt mot 1990-niva. Samferdselsdepartementets
handlingsplan for kollektivtransport operasjonaliserer
mélene og peker pa tiltak som staten skal iverksette.

Regionplan Agder 2020, har samferdsel som et av fem
satsingsomrader. Med denne som utgangspunkt, er det
utarbeidet en Regional transportplan for Agder, etter

modell fra NTP.

Regional plan for samferdsel i Vest-Agder 2015-2020 ble
vedtatt juni 2016 og etablerer en strategisk overbygning for &
samordne fylkeskommunens ansvarsomrader i en felles plan
og se virkemidlene i sammenheng. Som del av planen er det
utarbeidet og vedtatt en temaplan for kollektivtransporten,
Plan for kollektivtransporten i Vest-Agder 2015-2020.
Denne tjener som fylkeskommunens styringsdokument for
utviklingen av kollektivtrafikken.

Regional plan for Kristiansandsregionen 2011-2050 («ATP-
planen») ble vedtatt juni 2011. Ved en forpliktende arealpolitikk
legges det til rette for baerekraftig utvikling og balansert vekst
i hele Kristiansandsregionen. Planen skal legges til grunn for
fylkeskommunenes virksomhet og for kommunal og statlig
planlegging. | tillegg foreligger det en Konseptvalgutredning
(KVU) for samferdselspakke for Kristiansandsregionen,
vedtatt av Regjeringen i juli 2012 og tilhgrende delrapport Buss-
metrovisjonen blir virkelighet. Som en oppfslging av ATP-
planen, er arbeidet med Regional plan for kollektivtransporten
i Kristiansandsregionen 2017-2030 (2050) igangsatt.

o

Av strategier og planer for sykkel nevnes Regional
sykkelstrategi (Statens vegvesen Region Sgr), Sykkelstrategi
for Kristiansandsregionen (2010-2017) og Kommunedelplan
for sykkeltrafikk i Arendal (2011-2030).

Vest-Agder fylkeskommune og kommunene i Kristiansands-
regionen har inngatt avtale med Samferdselsdepartementet om
tilskudd fra belgnningsordningen for &rene 2013-16. Ny sgknad
om belgnningsmidler 2017-20 utformes. Parallelt arbeides det
med sgknad om Bymiljgavtale for Kristiansandsregionen.

| AKTs dokument Faglig vurdering av kollektivkonsept

2025 utvikles og kvalitetssikres framtidig kollektivkonsept

i Kristiansand, som grunnlag for sgknad om bymiljgavtale.
Prosjektet Buss i sentrum ledes av Kristiansand kommune,

og skal avklare framtidig trasé i Kvadraturen/sentrum.

Fylkestinget i Aust-Agder vedtok i 2013 Hovedprinsipper for
prioritering av de gkonomiske ressursene i kollektivtrafikken
som politisk fgring for arbeidet med anbudsutsetting av
kollektivtrafikken i fylket. Det slas fast at fylkeskommunes
viktigste mal er at flere reiser kollektivt, slik at bilbruken

blir redusert. Ved lave passasjertall kan det vurderes om
tilbudet skal endres eller avvikles og ressursene flyttes til
andre omrader der det er et stgrre passasjergrunnlag, likevel
innenfor rammen av at innbyggere med kollektivtransport som
eneste alternativ gis et tilbud.

Et ATP-samarbeid er etablert mellom kommunene Arendal,
Grimstad, Froland og Tvedestrand, samt fylkeskommunen.
Arbeidet med en Regional plan for areal og transport
(ATP-plan) er pabegynt, hvor en mulighetsstudie for kollektiv-
trafikk inngar. Arendal byplan 2023 definerer at 80 % av
boligbyggingen skal skje innenfor definerte sentrumsomrader.
Gjennomfgring avhenger av & ta modige valg i ATP-planen.
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God samhandling og koordinering er viktig for & na malene.




1.4 HVA INNEBZARER NULLVEKST | BILTRAFIKKEN?

Nasjonal Transportplan slar fast at veksten i person-
transporten i storbyomradene skal tas med kollektivtransport,
sykkel og gange. Biltrafikken skal ikke gke utover dagens niva.
Dette omtales gjerne som «nullvekstmalet», og er basert pa en
erkjennelse av at det verken er mulig eller gkonomisk forsvarlig
& bygge seg ut av kapasitets- og miljgutfordringene med mer
veiutbygging. Malet er satt badde av hensyn til klima og miljg, og
for & sikre et funksjonsdyktig samfunn med god mobilitet.

Bymiljgavtaler. NTP prioriterer tiltak for bedre kapasitet

og et mer robust veinett i distriktene, mens det i og omkring
byomrédene er lagt mest vekt pd & utvikle et effektivt
kollektivtrafikktilbud og gkt tilrettelegging for syklister og
fotgjengere. Helhetlige bymiljgavtaler skal stimulere til bedre
samordning av areal- og transportplanleggingen. Ordningen
er forelgpig rettet mot ni byomrader, inkludert Kristiansands-
regionen, og skal bidra til en samordnet og malrettet
virkemiddelbruk.

Nullvekst i biltrafikken, til tross for befolkningsgkning.
Prognoser viser at befolkningsveksten fortsetter i drene
fremover. Dette fgrer med seg en betydelig vekst i transport-
omfanget. Nullvekstmalet innebaerer at byene ma takle denne
veksten uten at antall bilreiser gker.

Dobling av antall kollektivreiser i Kristiansandsregionen

i 2030. Hvis passasjerutviklingen fortsetter som na, vil ikke
nullvekstmalet nds. Malsatt trafikkvekst kan ikke realiseres
bare ved at dagens kunder reiser enda oftere. Utfordringen

handler i fgrste rekke om at langt flere enn i dag ma ta
kollektivtrafikken i bruk. | analyse- og utredningsfasen til

NTP 2018-2029 har det vaert belyst hvordan den forventede
transportveksten kan fordeles mellom kollektivtrafikk, sykkel
0g gange, og hvordan transportmiddelfordelingen vil se ut gitt
denne fordelingen®. For Kristiansandsregionen forutsetter
realisering av nullvekstmalet at det ma foretas ca. 17 millioner
kollektivreiser i 2030, mot 8,5 millioner reiser i dag, dvs. om lag
en dobling. | tillegg forutsettes det at gange og sykkel star for en
betydelig del av veksten, hhv. 38 % 0g 52 % flere reiser enn i dag.

Kollektivtrafikkens potensial. Fgrst pa reiser over 2,5 km
oppnar kollektivtrafikken en markedsandel av betydningé.
Dette har strategiske fgringer for hvor i byen kollektivtrafikken
bar styrkes.

Potensialet for flere gang- og sykkelreiser ma tas ut.

Pa korte reiser er det gange og sykkel som konkurrerer best
mot bil, ikke kollektivtrafikk. Samtidig er det ikke gnskelig

a fylle bussene i bysentrum med «kortreiste» passasjerer,
som fortrenger plassen for dem som skal reise langt. Et godt
samspill med gange og sykkel er avgjgrende for at potensialet
for flere grenne reiser tas ut. AKT gnsker bedre tilrettelegging
for sykkel pa holdeplasser, slik at kollektivtrafikkens
dekningsomrade utvides. For enhver kollektivreise er dessuten
en eller flere gangreiser involvert. Tilrettelegging av gangveier
og andre tiltak som reduserer gangtiden til/fra holdeplass gjgr
kollektivtrafikken relevant

for flere.

5 Urbanet Analyse, rapport 50/2014.
6 Nasjonal reisevaneunderspkelse 2013/14, Statens vegvesen.



PASSASJERVEKST I

Reiser i millioner

& Bil 2015
i
2030
. 2015
% Gange
2030
2015
Sykkel
2030
Kollektiv- 201°
trafikk 2030

KRISTIANSANDSREGIONEN
,— Bilpassasjerer

Bilfgrer
,_

Forutsetning:
Nullvekst
i biltrafikken
10
15

Nullvekstmalet innfris ved 17 millioner kollektivreiser i Kristiansandsregionen i 2030 mot 8,5 millioner passasjerer i dag.
Dette tilsvarer om lag en dobling i antall kollektivreiser.
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Den malsatte utviklingen gir

TILSKUDD TIL KOLL

Millioner kr

2015
Netto 2020
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2030

kollektivtrafikken en andel pd 12 % av alle personreiser i Kristiansandsregionen i 2030, mot 6 % i 2015.

EKTIVTRAFIKKEN
l_ Fylkeskommunene

I—Staten
EN -

7

375

Tilskuddsbehovet for & innfri
Kilde: Kollektivkonsept 2030

nullvekstmalet er beregnet til 375 millioner kroner i 2030 (i faste priser, 2015-kroner].
pr. juni 2016, Bymiljgavtale Kristiansandsregionen.

For ytterligere omtale se kap. 2.3 Finansiering av kollektivtrafikken.



Scenario A
Restriktiv bilpolitikk

Scenario B
Offensiv kollektivsatsing

Scenario C
Fortettingsstrategi

2.1 SAMLET VIRKEMIDDELBRUK

Kollektivtrafikkbasert utvikling er billigere for samfunnet.
Malet om at den forventede transportveksten skal tas med
kollektivtrafikk, sykkel og gange er basert pa en erkjennelse
av at det verken er mulig eller gkonomisk forsvarlig & bygge
seg ut av kapasitets- og miljgutfordringene.

Effekten av kollektivsatsningen blir best ndr den kombineres
med restriktive tiltak for bil. Selv omfattende satsing pa
kollektivtilbudet har begrenset effekt pa biltrafikken hvis den
ikke kombineres med restriksjoner pa bilbruk. Med restriktive
tiltak menes tiltak som har til hensikt & begrense biltrafikken.
Analyser fra utredningsfasen i NTP viste at et scenario som
kombinerer offensiv kollektivsatsing med endret arealstrategi
og parkeringsrestriksjoner, krever 22 % lavere investeringer,
35 % lavere driftskostnader og leder til bedre méaloppnaelse,
enn et scenario som kun er basert pa positive virkemidler

for kollektivtrafikken”.

TILSKUDDSBEHOV PR NY KOLLEKTIVREISE
KRISTIANSAND 2030 (kr)

0 5 0 15 20 25 30 35 40 45 50

Tilskuddsbehov pr ny kollektivreise avhenger av samlet virkemiddelbruk.
Restriktive biltiltak er mer effektivt enn positive kollektivtiltak alene.

Det optimale nivéet oppnas ved & kombinere ulike virkemidler

(kilde: Urbanet Analyse rapport 74/2016).

Vilje til prioritering. Buss som star fast i bilkg er sveert
darlig bruk av samfunnets ressurser. En buss kan erstatte
50 biler, og ma fa prioritet i trafikken deretter. Prioritering
av buss forutsetter nedprioritering av bil fordi gategrunnen
er begrenset. Dersom nullvekstmalet om mer miljgvennlig
transport skal nds, holder det ikke & tilrettelegge for bade
bil og kollektivtrafikk. Det forutsetter reell prioritering av
kollektivtrafikk.

Landets beste parkeringsdekning. | et utvalg norske

byer er parkeringsdekningen i sentrum i gjennomsnitt en
parkeringsplass pr fjerde arbeidsplass. | Kristiansand
sentrum tilbys en parkeringsplass for hver andre arbeidsplass.
Parkeringstettheten i Kristiansand er den hgyeste blant byene
som er undersgkt®. Dette er utfordrende for kollektivtrafikken
fordi studier viser at tilgangen til parkering ved arbeidsplassen
har stor betydning for bilbruk pa arbeidsreiser?.

7 Urbanet Analyse, rapport 50/2014.
8 Trafikkundersgkelse og trafikkdata - Kristiansand, Statens vegvesen 2010.
9 Transportekonomisk institutt rapport 1439/2015.



BEGRENSE PARKERINGSTILBUDET

Bilbruken kan pavirkes ved a begrense antall
parkeringsplasser som tilbys, parkeringens
varighet og pris, samt styre hvor plassene
lokaliseres i forhold til aktuelle reisemal og
hvem som kan benytte plassene.

Tiltaket bidrar til 8 begrense bilbruken og har
effekt bade pa klima og lokalt miljg. Gratis
parkering ved arbeidsplassen trekkes fram
som en av de viktigste arsakene til folks
transportmiddelvalg.

Reduksjon av gateparkering er effektivt, fordi
det samtidig «apner» bysentrum for gdende
og syklende, gker bussens fremkommelighet
og kan skje pa en mate som ikke svekker
sentrumshandelen.

KAPASITET | VEGNETTET, FA BUSSEN
FRAM PA BEKOSTNING AV BIL

Attraktivt busstilbud innebarer kgfri kjgrevei
til/fra bysentrum og inn til/ut fra terminaler.
Flere norske byer bygger for tiden hgystandard
bussveier, blant annet med midtstilte
kollektivfelter gjennom rundkjgring.

«Tenk trikk, kjgr buss» er et

mantra for slike lgsninger.

Darlig programmert eller

vedlikeholdt signalprioritering,

utydelig skilting og veimerking

bor det vaere enkelt a gjgre noe

med. Egne kjgrefelt eller egne

bussveier krever mer, bade av planinnsats,
politisk prioriteringsevne og investeringsmidler,
men kommer ofte ut med hgy samfunns-
gkonomisk nytte.

BOMPENGER

Bompenger har bade en trafikkregulerende
effekt, og bidrar til finansiering av vei- og
kollektivtiltak.

Tidsdifferensierte priser gjgr det mest
kostbart & kjore bil i den tidsperioden
kollektivtrafikktilbudet er pa sitt aller beste.
Det er samtidig i rushperioden at kollektiv-
trafikken er dyrest a produsere.

Prinsippet om at den som har nytte av veien
0gsa ber betale for den, tilsier en vurdering
av spesialordninger for el-biler.

Virkemidler gruppert i fire kategorier som ma sees i sammenheng: Parkering, areal, bompenger og framkommelighet (kilde: www.tiltakskatalog.no).



2.2 KOLLEKTIVTRAFIKKVENNLIG AREALPLANLEGGING

Grunnlaget for hgy markedsandel for kollektivtrafikken
legges gjennom arealbruken. En attraktiv kollektivtrafikk
kjennetegnes av hgy frekvens og god fremkommelighet.

Det er gjennom arealplanleggingen at byer og tettsteder
kan utvikles i en retning som styrker passasjergrunnlaget,
og dermed potensialet, for kollektivtrafikk. Dermed er det
kommunene, fylkeskommunene og staten som indirekte
legger premissene for hva slags kollektivtilbud som kan gis.

Samspill om et kollektivtrafikkorientert arealplangrep.
Det er bred enighet om at det trengs samordnet areal- og

transportplanlegging, og i Agder er flere gode prosesserigang.

Erfaringen er imidlertid at den tverrfaglige forstdelsen mellom
arealplanleggere og kollektivtrafikkplanleggere er for svak.
AKT vil bidra inn i disse prosessene med oppdatert kunnskap,
og vise hvordan man i arealplanleggingen kan legge til rette for
en effektiv og attraktiv kollektivtrafikk. Rapporten «Prinsipper
for en kollektivtrafikkvennlig arealbruksutvikling» (AKT 2016)
presenterer aktuelle planleggingsprinsipper for et effektivt og
attraktivt kollektivtilbud, til veiledning og inspirasjon.

Kollektivtrafikken ma tas inn tidligere i arealplanleggingen.
Ved enhver utbygging bgr det tidlig undersgkes hvordan
omradet best kan betjenes med kollektivtrafikk. Kollektiv-
trafikken bgr legge premissene for arealplanene, og ikke
omvendt.

Urbanisering gir muligheter for & utvikle attraktive byomrader
som det er godt & bo i. Hgystandard kollektivtrafikk gker et
omrades kvalitet, og kan understgtte gnsket byutvikling.

Dette betinger at kollektivtrafikkens funksjon og rolle som
transportmiddel blir integrert i arealplanleggingen.

Adrive god arealplanlegging er ikke forbeholdt byomradene.
Det ma stilles krav til kommunene om fortetting i regionsentra.
Lokalisering av skoler, institusjoner og servicetilbud er av stor
betydning for & kunne tilby effektiv kollektivtransport.

| byomrader bgr veksten kanaliseres til sentrumsomrader, ved
kollektivknutepunkt eller langs korridorer med hgyfrekvent
busstrafikk.



SPREDT

Iy i i

3 busser i trafikk

6 linjer

&

Komplisert tilbud, svake korrespondanser.
Timesfrekvens med gitt ressursinnsats.

>

Spredte boligomrader gir behov for
mange busslinjer.

Hvert omrade ma ha et selvstendig
markedsgrunnlag for & fa et
kollektivtilbud.

TETT
s e e

3 busser i trafikk

2 linjer

&

Enkelt tilbud som kundene husker.
Korrespondanse gir reisemuligheter i alle
retninger hvert 30. minutt. Halvtimesrute gitt
samme ressursinnsats.

Lokalisering i og mellom etablerte
omrader reduserer behovet for an-
tall linjer, og ressursene kan brukes
til & gke frekvensen.

Selv mindre boligomrader kan fa et
hgystandard kollektivtilbud.

Kilde: «Prinsipper for en kollektivtrafikkvennlig arealbruksutvikling» (AKT 2016), Analyse & Strategi AS.
Illustrasjon: Bly pa bakgrunn av skisse fra Are Kristiansen, WSP.
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2.3 FINANSIERING AV
KOLLEKTIVTRAFIKKEN

AKT passerer 600 mill. kr i omsetning i 2016. Tilskudd fra
eierne utgjer ca. halvparten avomsetningen, billettinntekter
stér for 3/10, mens kommunenes egenandel for skoleskyss
stér for noe mer enn 1/10. | tillegg kommer statlig
finansiering via belgnningsordningen til rute- og pristiltak

i Kristiansandsregionen. Rammetilskuddet justeres &rlig
for & kompensere for prisveksten, og AKT opplever & ha god
forstaelse for sine behov hos eierne.

Nullvekstmalet kan ikke nds innenfor arlig inflasjonsjustert
tilskuddsramme, men mé fglges opp med en reell gkning

i den gkonomiske rammen. Fylkeskommunene har ingen
muligheter for & dekke forventede kostnadsgkninger innenfor
dagens gkonomiske rammer, og fglgelig ma& man se etter nye
finansieringskilder. Staten er gjennom bymiljgavtalene i ferd
med & ta et stgrre ansvar for finansiering av kollektivtrafikken
i byomradene, bade hva gjelder infrastrukturinvesteringer og
midler til drift av kollektivtrafikken.



En dobling i antall kollektivreiser krever en dobling

av tilbudt kapasitet i rushtidene.

| rushtidene er passasjerbelegget hgyest. Dermed er det
rushtidene som dimensjonerer stgrrelsen pa bussparken,

og tidspunktet da marginalkostnadene er hgyest.
Kollektivkonseptet som ligger til grunn for bymiljgavtale-
sgknaden i Kristiansandsregionen'?, forutsetter en dobling av
antall avganger i rushtidene (alternativt en noe lavere vekst
ved a kjgre stgrre busser). En viss restkapasitet finnes innenfor
dagens tilbud, og bgr utnyttes farst. Passasjergkning midt pa
dagen, pa kveldstid og i helgen er relativt rimelig & betjene, og
innebaerer at en del av veksten kan tas uten at antall busser
gkes tilsvarende. Samtidig viser erfaringer at bedre tilbud pa
stille tid ofte genererer enda stgrre reisevolum i rushtidene,
dvs. nar presset pa kollektivtilbudet er stgrst.

2,5 ganger dagens tilskuddsniva.

| arbeidet med bymiljgavtalen i Kristiansandregionen sees
de ulike virkemidlene i sammenheng. Kollektivkonsept 2030,
som skal ligge til grunn for bymiljgavtalen, konkretiserer
tilskuddsbehovet til 375 mill kri 2030 (faste priser, 2015-
kr)". Dette tilsvarer ca 2,5 ganger dagens tilskuddsniva.
Tilskuddsbehovet gker mer enn antall passasjerer, fordi
marginalkostnadene ved busstrafikk er hgyest i rushtidene,
nar ogsa etterspgrselen er hgyest.

,&rlig driftstilskudd til buss i Kristiansandsregionen var
133 mill. kri 2014. For & na nullvekstmalet er det estimert et
ytterligere tilskuddsbehov pé mellom 107 og 400 mill. kr arlig,
avhengig av hvilken strategi som benyttes'2:
e restriktive biltiltak
e offensiv kollektivstrategi
e en kombinasjon av fortetting, restriktive tiltak
pa bil og tilbudsutvidelse

Det tar tid & innarbeide nye rutetilbud. Etter hvert gker

graden av selvfinansiering, men ofte er det et selvstendig

poeng a etablere et kollektivtilbud fra dag en, for eksempel i
byutviklingsomrader. AKT anbefaler at ekstern driftsfinansiering
benyttes til kapasitetsstyring pa eksisterende ruter, men ogsa
som startkapital for nye tilbud.

10 Kollektivkonsept 2025 Kristiansandsregionen (Faveo 2015)
11 Kollektivkonsept 2030 pr. juni 2016, Bymiljpavtale Kristiansandsregionen
12 Urbanet Analyse rapport 50/2014



2.4 HVA LEGGER KUNDENE VEKT PA?

@kte krav. Kunnskap om kundenes preferanser, forventinger til
og tilfredshet med kollektivtilbudet er avgjgrende for  sette inn
de rette tiltakene. Historisk har mange reist kollektivt i mangel
pa reelle alternativer. Dette har endret seg over tid, i trad

med befolkningens gkende kjgpekraft, og i dag har mange et
alternativ til buss. Dermed ma kollektivtrafikken framstd som
et foretrukket fgrstevalg i stadig flere sammenhenger. Kravene
gker, og dagens lgsninger er ikke ngdvendigvis gode nok for
framtidens kunder. Erfaring viser at dersom tilbudet ikke
utvikles i trad med markedets behov, men man lar det «skure
0g ga», vil etterspgrselen forvitre med 1-2 % arlig'.

Ulike kundegrupper har ulike behov. Tiltakene som
presenteres i denne strategiplanen skal treffe et bredt
utvalg av kunder. Fra de mest erfarne kundene som kjenner
tilbudet ut og inn, til helt nye kundegrupper uten spesielle
forhdndskunnskaper. Innsikt om behovene for ulike
kundegrupper framgar av tabellen over.

Tilfredsheten med tilbudet gker med praktisk brukserfaring.
Det ble tidligere vist til at nullvekstmalet ikke kan innfris bare
ved at dagens kunder reiser mer. Nullvekstmalet forutsetter

at helt nye kundegrupper tar kollektivtrafikken i bruk. AKTs
egen undersgkelse viser at tilfredsheten med kollektivtilbudet
gker med praktisk brukserfaring. Dette viser at mange har for
darlig kunnskap om kollektivtilbudet der de bor eller jobber. En
utfordring pa kort sikt er & fa flere potensielle kunder til & teste
ut kollektivtilbudet.

Kollektivtrafikken ma vare effektiv og palitelig. | en nyere
kartlegging av bakenforliggende arsaker til befolkningens
transportmiddelvalg', framhever de som reiser kollektivt at
de kan bruke reisetiden konstruktivt (lese, jobbe, sende e-post,

Kundegruppe Viktigste kvalitetselementer

De som ikke reiser
kollektivtidag

Trenger gkt kunnskap om tilbudet, de fgler
uro for forsinkelser, bekymrer seg for
hva som skjer hvis man ikke kommer fram
i tide, og gnsker informasjon i sanntid.

Dagens kunder
i byomrédene

Er mest opptatt av antall avganger,
muligheten for & reise dit man skal,
og at bussbytte kan skje problemfritt.

Dagens kunder
i omegns-
kommunene

Det viktigste er antall avganger, muligheten
for & reise dit man skal, og muligheten for
direkte reise uten bussbytte.

Ulike kundegrupper har ulike behov, Kristiansandsregionen
(kilde: Driverundersgkelse, Ipsos for AKT 2016).

sove m.v.). Dette er et konkurransefortrinn som med fordel kan
utvikles ytterligere, og som bgr markedsfgres. Flertallet av de
som gar og sykler begrunner dette med at det er baerekraftig
for en selv og miljget.

Viktige arsaker til & velge bil er effektivitet og palitelighet.
Undersgkelsen peker pd at jo mer effektiv og palitelig kollektiv-
trafikken blir, dvs. naermer seg bilens strategiske posisjon,
desto mer konkurransedyktig vil kollektivtrafikken bli
sammenlignet med bil. Dette peker ut retningen for satsingen
framover, og gir tydelige strategiske fgringer.

Gjennomsnittskunden gnsker bedre rutetilbud foran lavere
pris. Selv om flere er misforngyd med prisen, sa viser studier
at lavere pris i begrenset grad stimulerer til at flere reiser
kollektivt. Andre tiltak er mer malrettede: gkt frekvens, kortere
reisetid, mulighet for direktereise eller bedre bytteforhold.
Lavere pris vil bidra til at de som i dag gar eller sykler overfgres
til kollektivtrafikken, i starre grad enn de som kjgrer bil'>. Dette
kan veere i strid med det politiske overordnede malet om at
veksten skal tas med gange, sykkel og kollektivtrafikk. AKT
utelukker ikke at pris kan vaere et virkemiddel for & oppna flere
reisende. AKT anbefaler imidlertid at gkt tilskudd investeres i et
bedre rutetilbud, snarere enn generell prisreduksjon.

13 Urbanet Analyse for Ruter AS.
14 Driverunderspkelse, Ipsos for Ruter AS (2016).

15 Transportmodellanalyse til grunn for Trafikkplan Vest, Ruter AS [2016]. Det samme bekreftes i fullskala forsek inn- og utland.
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Antall avganger

Mulighet til 3 reise dit jeg skal

Problemfritt a bytte

Ventetid ved bytte

Mulighet for a reise direkte

Utnytte reisetid

Pris

Reisetid

Gangavstand til holdeplass
Informasjon ved forsinkelser
Miljgvennlighet
Punktlighet

Bruk av billettsystemet
Kjgpsprosess

God plass om bord
Komfort ombord
Sitteplass
Ruteinformasjon
Personalets vennlighet
Palitelighet
Sanntidsinformasjon
Trygghet

Bilparkering ved holdeplass

o

0,1 0,2 0,3 0,4 0,5

Rangering av hvor AKT har mest & hente i forhold til & gjere dagens kunder mer forngyd, Kristiansand. Skalaen uttrykker effekten pa total tilfredshet ved
en forbedring pa det enkelte kvalitetselement (kilde: Driverundersgkelse, Ipsos for AKT 2016).



3.1 MARKEDSRETTET TRAFIKKTILBUD

Trafikktilbudet baseres pa markedets behov, i dag og i
fremtiden. AKT samler informasjon om markedet fra en rekke
ulike kilder, og legger dette til grunn for tilbudsutviklingen.
Suksess males i hgy markedsandel og forngyde kunder.
Markedsrettet tilbudsutvikling er AKTs viktigste bidrag for &
innfri de ambisigse méalene for kollektivtrafikken i regionen.
Dette innebaerer noen ganger & gjgre tiltak som irriterer de

fa for & ivareta behovene til de mange, i dag eller i fremtiden.
AKTs tilbudsutvikling balanseres fortlgpende mot samfunns-
oppdraget, om a gi grunnleggende mobilitet til innbyggerne.

Det skal vaere best tilbud der flest reiser. Ettersom markeds-
grunnlaget for kollektivtrafikk varierer, kan ikke innbyggerne

i landsdelen forvente & fa det samme kollektivtilbudet

overalt. Kollektivtrafikkens potensial er forbundet med hgy
befolkningstetthet, gunstig reiseavstand og konkurransedyktig
reisetid buss-bil. De gkonomiske ressursene til kollektiv-
trafikken i Agder prioriteres i forhold til passasjertall.

Ved lave passasjertall vurderes det om tilbudet skal endres
eller avvikles, og om ressursene skal flyttes til markeder

hvor det er bedre grunnlag.

| byene skal tilbudet preges av hgy frekvens og enkel
linjefgring. 10 minutters intervall mellom avgangene tilstrebes
pa sa stor andel av linjenettet som mulig, og linjene inngar

i byenes stamnett. Tilbudet gjgr kollektivtrafikken til et
attraktivt alternativ i stadig flere sammenhenger, 0ogsa pa
ikke-sentrumsrettede reiser. Bylinjene bgr som hovedregel
pendle gjennom sentrum for & gi direkte reisemuligheter pa
tvers, og for @ unngd 3 oppta areal i sentrum. Smidige bytter
blir stadig mer utbredt i raskt voksende byomrader, fordi

det ikke er mulig eller riktig & etablere direktetilbud overalt.
Avganger pa fellesstrekninger spres over timen slik at tilbudet
framstar som best mulig i omrddene som passeres underveis.
Apningstidene ma tilpasses slik at tilbudet kan fungere for de
fleste reiseformal.

Regionlinjene binder Agder sammen. Hovedkorridorene
gjennom Agder gér langs kysten, og gjennom Setesdal til
Hovden. Regionlinjene knytter byer og regionsentra sammen,
og gir lokalt tilbud underveis. Frekvensen tilpasses markeds-
grunnlaget. Et dilemma for slike linjer er vurderingen avom
man skal stoppe lokalt eller prioritere a gi et raskt nok tilbud
til de som skal reise langt. | utgangspunktet bgr regionlinjer
tilby stopp ved alle holdeplassene den passerer, med knute-
punktstopp eller av- og pastigningsrestriksjoner i byomradene,
der bylinjer betjener lokaltrafikken. En regionlinje bgr for
eksempel ikke ta lokaltrafikk mellom Sgrlandssenteret og
Kristiansand, fordi man pafgrer de som reiser regionalt

en ulempe.



FINANSIERING

TRAFIKK- INFRA- MARKEDS-
MARKED 0G
TILBUD STRUKTUR ORGANISERING SUKSESS
e Dagens og e Enkelt og e Pkt kapasitet e Forutsigbhar e Pkt markedsandel

attraktivt tilbud

framtidens kunder

e Kundebehov og * Nettverk av
forventinger hgyfrekvente
linjer i byen

e Bedre

¢ By- og bygdeutvikling
e Regionens stamnett

e Skoleskyss

Bestillingslinjer

e Fortetting

fremkommelighet

og malrettet

! e * Forngyde kunder
finansiering

e Malrettet styring

Markedsrettet tilbudsutvikling. Markedsanalyser er utgangspunkt for utvikling av tilbudet og behovet for ny infrastruktur. Riktig organisering og tilstrekkelig
finansiering ma pa plass for & oppna markedssuksess (kilde: Kollektivhandboka V123 Statens vegvesen 2014, samt Ruter AS M2016).

Der det er marked, kjgres i tillegg ekspresslinjer, som kun
stanser ved utvalgte knutepunkter langs motorveien, med
overgang til lokalt busstilbud og tilrettelagt innfartsparkering.
AKT forventer en sterkere integrasjon av bo- og arbeids-
markedet i Agder, som saerlig bergrer markedet til regionlinjen
Arendal-Grimstad-Kristiansand. Nye motorveier som
reduserer reisetiden antas & forsteke pendlingen. AKT ser det
som naturlig etter hvert & tilby flere ekspressavganger fra by
til by via motorveien. Etablering av enkle bussholdeplasser
langs motorveirampene, uten ungdvendig tidstap, vil veere en
forutsetning. Kjgretiden Arendal-Kristiansand bgr konkurrere
godt med bil. En reisetid under timen forutsetter direkte
linjefgring og effektivt stoppmeanster.

Utenfor tettbygde omrader skal det opprettholdes et rimelig
niva for mobilitet. Skolebusser utgjgr det meste av tilbudet i
distriktene, og slik vil det fortsatt veere. Skolebussene er dpne
for alle passasjerer. Der skolebusstilbudet uten vesentlige
merkostnader kan tilpasse trasé og avganger for & na flere
malgrupper, vil dette bli etterstrebet.

Lokale linjer vurderes der det er marked for det. | markeder
med lavt befolkningsgrunnlag gker kostnaden pr passasjer
betydelig. AKT anbefaler at tilskuddsandelen normalt ikke
overstiger 9/10 av produksjonskostnaden. Kollektivtrafikk bar

dessuten ha et bedre miljgregnskap enn bilbruk. Et gjennom-
snittlig belegg pa minst fem passasjerer ma til for at bussens
skal konkurrere med bilbruk med hensyn til miljg'®.

Bestillingslinjer tilbys der det eksisterer et behov, men det
ikke er marked for ordinaert busstilbud. Bestillingslinjer

gir forbindelse til kommunesenter, eller som matetilbud

til tog eller regionlinjer. Bestillingstransporten bgr sees i
sammenheng med fylkeskommunens politikk for TT-kjgring.

Det er gnskelig @ samordne offentlig betalte transporter,
bade med hensyn til & redusere transportkostnadene og for

& styrke etterspgrselen lokalt ved at flere reisebehov sees i
sammenheng. For passasjeren/pasienten spiller det mindre
rolle hvem transportgren er, sa lenge reisebehovet dekkes.
Mange steder i Agder er transportgren ofte den samme,
uavhengig av om det er helseforetaket eller AKT som betaler
for transporten, og det finnes eksempler pé at innkjgpene i dag
konkurrerer om den samme kapasiteten lokalt. Erfaring fra
andre fylker er at mange pasienter kan - og vil - reise med den
ordinzere kollektivtrafikken fremfor drosje hvis det er lagt til
rette for det, noe som dpenbart ogsa er i samfunnets interesse.

16 Ruter AS, M2016 (2015]. Merk at bade bil- og bussteknologi er i stadig utvikling.



PRINSIPPER For Etter

To lavfrekvente linjer som ... erstattet av én linje
FOR LINJENETTET gar i nerheten av hverandre... med doblet frekvens
|

AKT utvikler tilbudet langs utvalgte N
planleggingsprinsipper, nedfelt i veilederen l

«Prinsipper for linjenettet». Hensikten med & A~
etablere planleggingsprinsipper for rutetilbudet ( \ + @ = (\ /)
er flere; Internt vil prinsippene bidra til en mer et

strategisk tilnaeerming til ruteplanlegging, som et
grunnlag for & prioritere ressursene, og adopsjon Enkelt linjenett. Man bgr ha sa fa linjer som mulig, og parallelle linjer

av beste praksis. Eksternt vil prinsippene kunne bgr unngas. Man oppnar et enklere system med hgyere avgangshyppighet.
gi okt forutsigbarhet for hvilket kollektivtilbud En ulempe er at noen far lenger gangavstand til holdeplassen.

som kan gis i ulike markeder, overfor
samarbeidspartnerne som legger premisser
for kollektivtrafikken (arealplanleggere,
vegplanleggere, utbyggere, politikere, mv].

Prinsippene bygger pa vel dokumenterte
sammenhenger av tiltak-nytte, ettersparsels-

effekter og kundetilfredshet. Fagteorietisk e 5 % O
bygger prinsippene pa «Best practice guide»
[HiTrans 2005) hvor illustrasjonene er produsert

av Truls Lange, Civitas. Her presenteres
et utvalg av prinsippene.

Pendellinjer. Linjenettet

i by skal i stgrst mulig
grad veere utformet slik

at linjene pendler gjennom
sentrum/knutepunkt.
Tilbudet blir enklere, noen
kunder gis direktereise,

og man reduserer behovet
for areal til bussoppstilling
i sentrum.

Stive rutetider betyr at
bussene gar ved faste
klokkeslett hver time,
f.eks. hver halvtime,

hvert kvarter eller hvert
10. minutt. Dette gjor

det enklere for kundene
& huske rutetidene, og
tilbudet vil oppleves

som mer forutsigbart.
Gjennomfgres ogsa pa
«stille tid»

med en god plan for opp-/
nedskalering av frekvens.
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Takting pa frekvensen pa fellesstrekninger innebaerer at bussene
fordeles jevnt over timen langs en trasé, fremfor at de kommer puljevis.
Slik koordinering gir liten ventetid for reisende langs fellesstrekningen,
og god utnyttelse av ressursene. A bevege seg fra takting i knutepunkt
til takting langs fellesstrekning, kan innebzere noe lenger ventetid for
passasjerer som skal bytte, men gir et langt bedre tilbud til de som bor
langs traséen. Jo lenger fellesstrekning, jo riktigere vil det veere 3 takte
frekvensene langs denne.

Hvert 15 minutt

Hvert 7,5 minutt Hvert 30 minutt

_:\, | ::_\ ',, | \: ‘
L — e
PN

_—

Hvert 60 minutt

Bysentrum

Mest mulig rettlinjet trasé. En busslinje bgr ikke ha
for mange funksjoner og roller. Hvis busslinjen skal
tilpasses mange ulike reisebehov ved 3 ta avstikkere
0g unaturlige omveier, vil tilbudet til slutt ikke
oppleves som attraktivt for noen. Bussen bgr fglge
den traséen som de fleste vil anse som den naturlige
veien a kjgre hvis de var bilist.

Unnga ringlinjer. Kundene har liten nytte av 8 kjgre i ring, det gir
ungdvendig og tidkrevende omveier, hgyere kostnader, og lite attraktivt
tilbud. En ideell trasé gér midt igjennom markedet som skal betjenes,
med direkte linjefgring og riktig holdeplassavstand.

100 % 150-200 % 250-450 %

Rett linje med fa
og sentralt plasserte
holdeplasser

Krokete linje med
mange og hyppige
holdeplasser

Enveis ringlinjer
med mange holdeplasser
i ytterkant av omradet

100 % 150 % 200 % 250 % 300 % 350 % 400 % 450 %
Indeks for driftskostnad

Riktig avstand mellom holdeplasser. | byomrédene
er det i dag ikke uvanlig med holdeplassavstander
pa ca 200-300 meter. Kundene gnsker kort gang-
avstand, og samtidig rask reisetid. Men ved &
redusere antall stopp pa en linje, gar reisetiden

ned. AKT anbefaler en gangavstand pa 300-500 m

i boligomrader (tilsvarende ca 5 min gangtid).

Pa transportstrekninger mellom bydeler og sentrum
og langs hovedveier, aksepteres lenger avstand.

X
A

400 meter
5 minutter & g3

400 meter

600 meter

800 meter

Smidig bussbytte. Det er ikke mulig - eller gnskelig - & tilby direktebuss overalt. Bytte av buss underveis oppleves som en ulempe
for kundene, men kan kompenseres noe ved god tilrettelegging. Suksessfaktorer er kort og trinnfri adgang mellom bussene og
gode ventefasiliteter med sanntidsinformasjon og overbygg mot veer og vind. Byttepunkter og knutepunkter bgr som hovedregel

anlegges slik at bussene unngar avvik fra (135 ) (131 )

raskeste trasé. Hovedlinjene bestemmer

avgangstidene pa knutepunktene, mens
matebussene tilpasses. | knutepunkter hvor x
linjene kjgres med lav frekvens, evt. deler

av dggnet, legges det opp til koordinert | | ]

bytte med «garanti».
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AKT har gjort kollektivtilbudet tilgjengelig i Google Maps i sanntid som fgrste selskap i Norge (illustrasjon: skjermbilde Google)

3.2 KUNDESTRATEGI

Det skal vaere enkelt og attraktivt a reise kollektivt.
Passasjerene skal mgte et tilbud som er lett & bruke og holder
hgy kvalitet - i hele reisekjeden. AKT setter kunden i sentrum.
Kundeinnsikt handler om & se og oppleve vare tjenester
gjennom kundens gyne. Som ansatte i kollektivtrafikken er det
lett & havne i en situasjon der man «slutter & vaere kunder», og
begynner a vaere «eksperter». AKT innhenter innsikt blant annet
via kundehenvendelser, spgrreundersgkelser, fokusgrupper,
praktisk brukserfaring, i dialog med operatgrer, ved & kartlegge
beste praksis og diskutere med fagekspertisen. AKT vil fortsette
arbeidet med a forenkle kundenes reisehverdag.

Kundene gnsker selvbetjening og verktgy til & lgse
utfordringer pd egenh&nd'’. Dette gir retning for hvilke tiltak
AKT bgr prioritere: Reiseplanlegger, sanntidsinformasjon,
mobilbillett og nettbutikk. Satsing pd smarttelefonen

som informasjonskanal, i tillegg til lystavler og den faste
infrastrukturen pa holdeplassene, er bdde kostnadseffektivt,
og noe kundene selv gnsker. P& sin telefon har kundene
tilgang til relevant informasjon der de befinner seg, ndr som
helst. Av alle kundehenvendelser til AKT er nd kun ca 1,5 %
rettet til kundesentrene. AKT vil gjgre en fornyet vurdering av
tilstedeveerelse i sosiale medier.

AKT skal til enhver tid ha et av Norges ledende informasjons-
systemer for kundene. Alle informasjonsverktgy skal gi
kundene gkt trygghet av & vaere pa rett vei og enda bedre
reiseopplevelser. Nar noe ved vart tilbud svikter, skal relevant
avviksinformasjon vaere tilgjengelig, for & redusere kundenes
negative opplevelse. Dette stiller store krav til AKTs evne til

& omsette mye informasjon til relevant informasjon for de
passasjerene avviket angar.

Nye kunder er hovedmalgruppen for kommunikasjonen.
Erfarne kunder kjenner kollektivsystemet ut og inn fra praktisk
bruk, og finner fram naer sagt uansett. For nye kunder uten
forhdndskunnskaper er spgrsmalene mange: Hvor finner jeg
informasjon om rutetilbudet? Kan jeg betale om bord? Hva koster
det? Hva heter holdeplassen jeg bgr g& av pa? Hvor er vi ng,
egentlig? Fra hvor gar bussen hjemover? Nar?

Mange har allerede et godt kollektivtilbud i naerheten av der de
bor og jobber, men kunnskapen om tilbudet er gjennomgéende
for svak’®. Der rutetilbudet er godt, viser tidligere erfaringer at
«myke» tiltak (som f.eks. informasjon, bedre markedsfgring)
kan veere vel sa effektive for & rekruttere nye passasjerer

som «harde» tiltak (infrastruktur, frekvensgkning)'?. Mer aktiv
markedsfgring av tilbudet mot konkrete kundegrupper krever

17 En guide til kundeorientering i kollektivtrafikken, Kundestrategi Ruter AS (2012).
18 Ipsos for AKT 2016.
19 Evaluering av informasjonstiltak, Ruter AS.
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betydelig innsats, men er et omrade som AKT vil prioritere
hgyere framover, ogsa i lys av det langsiktige vekstmalet for
kollektivtrafikken.

AKT benytter kundeferden som et rammeverk for & kartlegge
kundens kontaktpunkter med kollektivtrafikken, og som en
systematikk for & forenkle hver liten bit av tilbudet overfor
publikum. Forenkling og reduksjon av sa mange barrierer som
mulig mot & ta kollektivtrafikken i bruk, er farende for arbeidet
med kundestrategi.

AKT er enshetydende med kollektivtrafikken i Agder og skal
vaere «top of mind» hos befolkningen. Akt.no er nettstedet for
informasjon om kollektivtilbudet i Agder. Jevnlige malinger
viser at det fortsatt er et stykke igjen til at brorparten av
befolkningen tenker AKT fgrst nar de skal ut og reise. Bussenes
utvendige profil er kanskje den viktigste identitetsbaereren, og
sammen med kundene har AKT utviklet ny bussdekor.

Sgrlandet er et turistmal. AKT gnsker & gi god informasjon til
turister og reiselivsaktgrene slik at kollektivtrafikken framstar
som mest mulig tilgjengelig, og bidra til & understgtte Sgrlandet
som en attraktiv reiselivsdestinasjon.

DET ER VI SOM STAR BAK

akt.no

AKT har sammen med kundene utviklet en ny bussdesign som profilerer AKT
pa en tydeligere mate enn fgr, samtidig som bussoperatgren gis anledning til
& prege bussen ved selskapsnavn. Et tilleggspoeng er at hvitfargen er anbefalt
nasjonal «standard» av Kollektivtrafikkforeningen, som gjgr det enklere for
selskapene & gjenbruke busser i et stgrre marked etter fgrste bussanbud.
(Illustrasjon: Aptum for AKT)
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3.3 FORENKLET PRIS- 0G SONESYSTEM

AKT vil ha et enkelt pris- og sonesystem i hele Agder.
Enkelheten forutsetter at samme prinsipper gjennomfgres

i begge fylker, og at billettprodukter og rabattsatser
harmoniseres der de er ulike i dag. Enkel prising innebaerer

sa fa unntaksbestemmelser, varianter og spesialprodukter
som mulig. Antall soner reduseres vesentlig, og sonegrensene
forsgkes lagt der det er naturlig. Fordelen med dette er at de
fleste reiser skjer innenfor en sone. Kristiansandsregionen
star for en stor andel av dagens inntekter og reiser, og legger
dermed en del premisser for utforming av systemet.

Pris- og sonesystemet skal oppleves rettferdig. «Rettferdig»
billettering tilsier at det fortsatt bgr vaere en sammenheng
mellom reiselengde og pris, og sonesystemet svarer godt pa
dette. Likevel er det kundegrupper som vil oppleve a fa endret
pris ved nytt system. Faerre, men stgrre soner bringer med seg
den ulempen at korte reiser blir relativt dyrere. Denne ulempen
vil AKT forsgke @ motga ved a tilpasse sonepaslaget med et lavt
sprang fra fgrste til andre sone. Endret sonesystem pavirker
ikke beregningen av kommunenes egenandel for skoleskyss,
som fortsatt vil reguleres i egne kommuneavtaler.
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Brivan by
Okt forhandskjep. Dagens billettsalg er for manuelt, og Rabattstrukturen ma vurderes opp mot vekstmalet for
sjafgrene bruker uforholdsmessig mye tid pa a selge og kollektivtrafikken. Dagens rabattsatser eri stor grad
kontrollere billetter. | byene gnsker AKT & ta ut potensialet for historisk begrunnet. Det gis rabatter til barn, ungdommer,
vesentlig kortere oppholdstid pa holdeplassene og raskere studenter, unge voksne og honngrreisende. Studenter og unge
reisetid ved & tilrettelegge for at flere passasjerer kjgper voksne (20-30 ar) befinner seg i en periode av livet hvor gode
billett fgr pastigning. Det skal alltid lenne seg 3 kjgpe billett transportvaner dannes, og AKT er oppfatt av & stimulere disse
pé forhand. Det betyr ikke at AKT vil hindre tilgangen til & gruppene spesielt med rabatter utover et pdkrevd minimum.
kjgpe billett om bord for tilfeldige kunder og de som trenger Flate rabattsatser bidrar til gkt trafikk pa ugunstige tidspunkter,
assistanse. En gjennomgang av pastigningsmegnsteret pa og er lite strategisk utformet. Rushtidsdifferensierte priser
bybussene (alle dgrer) kan vurderes som del av en slik strategi.  vurderes forelgpig som ikke aktuelt, men enkelte av rabattene

kan vurderes knyttet til reisetidspunkt for & frigjgre kapasitet i

Mobilbillett i hele Agder. AKT introduserer mobilbilletten rushtidene.

i hele Agder, og vil 0gsa tilby periodebilletter pd mobil.
Samtidig videreutvikles nettbutikken p& akt.no.



Strategi for skoleskyss. Individuell
vurdering gjelder, men hensynet
til rasjonell og effektiv
organisering tilsier at eleven
forsgkes betjent sa hgyt opp
ireisekjeden som mulig.

BENYTTE
MINIBUSSER
VED 4-16
PASSASJERER
MER SAMBRUK
AV DROSJENE

VED 1-3
PASSASJERER

3.4 STRATEGI FOR SKOLESKYSS

Skoleelevene er blant AKTs mest lojale kunder. | distriktene
utgjer skoleskyssen en vesentlig del av rutetilbudet. Som det
eneste transportoppdraget i AKT er skoleskyssen lovpalagt,
noe som tilsier at tiloudet vurderes pé et annet grunnlag enn
den gvrige trafikken. Forhold som medfgrer en skyssrett

for eleven er avstand mellom bosted og skole, trafikkfarlig
skolevei, varig eller midlertidig funksjonshemming og behov
for batskyss. AKT er ansvarlig for 8 organisere den daglige
skyssen for 16-17.000 elever i Agder.

Skoleskyss skal vaere trygt, enkelt og forutsigbart.

AKT vil forvalte oppgavene knyttet til skoleskyss pa en méate
som ivaretar elevenes behoy, til den kvaliteten som fglger
av Oppleeringsloven og fylkeskommunenes reglementer.
AKT tilbyr i mange tilfeller en bedre kvalitet pa skyssen

enn minimumskravene som fglger av reglementene. AKT
vil praktisere en effektiv og rettferdig saksbehandling, og
gjennomfgre et forutsigbart og forsvarlig system for skyss
som sikrer likebehandling.

Skoleskyss kjgres for 3 oppfylle elevers rett til oppleering.
Det pedagogiske hensynet kommer fgrst. Samtidig har AKT

fatt et oppdrag med & organisere skoleskyssen rasjonelt og
kostnadseffektivt, pa vegne av samfunnet. Opplaeringsloven
plikter kommunene og AKT til et samarbeid omkring skole-
skyss, men kommunene har beslutningsmyndighet vedrgrende
organisering av skoledagen. Kostnadene til skoleskyss pavirkes
dermed av forhold som ligger delvis utenfor AKTs kontroll.

LA SA MANGE
SKYSSBERETTIGEDE
ELEVER SOM
BEST MULIG MULIG BETJENES
AV DET ORDIN&ERE
UTNYTTELSE AV TILBUDET
SKOLEBUSSENE

Kommunene og fylkeskommunene pavirker

skoleskysskostnadene via:

e Skolestruktur. Lokalisering av skoler i sentrum reduserer
transportbehovet. Mer spesialiserte videregdende skole-
tilbud medfgrer at noen elever reiser svaert langt. AKT vil
bli tydeligere pa & presentere transportkostnader i
utredninger om skole- og tilbudsstruktur.

e Skoleruta: En del avvik fra skoleruta medfgrer at det kjgres
skolebusser 5-10 flere dager pr ar enn antall skoledager for
eleven. Dette er darlig bruk av ressursene, og skolerutene
bgr samordnes.

e Skolestart og -slutt: AKT er avhengig av god dialog med
skoleeierne om skolenes start- og sluttid og bussbehov.
Samarbeidet til na har vist at ved relativt sma tilpasninger
kan busser og drosjer utnyttes mer effektivt enn fgr.

Strategi for skoleskyss. AKT legger fglgende betjening til

grunn for den videre utvikling av skoleskyssen:

1. Lasa mange skyssberettigede elever som mulig
betjenes av det ordinaere busstilbudet. Dermed styrkes
markedsgrunnlaget for ordinzere linjer

2. Best mulig utnyttelse av skolebussene ved at bussene fylles
opp, kjgrer lengre ruter, betjener flere skoler, mv.

3. Det settes inn minibusser/drosje nar elevantallet ikke
forsvarer en normal buss eller nar fremkommelighets-
utfordringer gjor at det ma benyttes mindre biler

4. Fortsatt samkjgring ved at 2-3 elever deler drosje til og
fra skolen

AKT skal vaere en padriver for avklaringer rundt reglement
og lovverk ved 3 innta en aktiv rolle nasjonalt, innenfor
Kollektivtrafikkforeningen og overfor Utdanningsdirektoratet.



Skoleelevene er blant AKTs mest
lojale kunder. Skoleskysskort

pa papir planlegges etter hvert
erstattet med elektronisk
reisekort, fgrstfor eleveri
videregdende skole.

_

FOR SKOLE
ARET

201314



3.5 KONTRAKTSTRATEGI

Samarbeidet med busselskapene er regulert via langsiktige
kontrakter etter bussanbud, normalt med ca 10 ars varighet
inkludert opsjoner. Det benyttes gjerne bruttokontrakter med
insentiver, hvor AKT fastsetter rutetilbudet og takstene. Det
settes minimumskrav til materiell, utfgrelse og kvalitet som
utgver skal overholde, og ved manglende oppfyllelse kan AKT
ilegge gebyr. AKT gnsker seg operatgrer som (fortsatt] jobber
for & fa flest mulig passasjerer pa bussene, og kontraktene bgr
gjenspeile AKTs malomrader. P& sikt gnsker AKT en omlegging
fra insentiver knyttet til billettinntekter, til insentiver knyttet til
kvalitetsmalinger og forhold selskapene selv kan pavirke.

Operatgrene ma bli en mer aktiv bidragsyter i tilbuds-
utvikling. Selskapene som kjgrer for AKT sitter med betydelig
lokalkunnskap og kundeinnsikt. En risiko ved dagens modell,
som definerer tydelige roller, er at AKT kan bli for markeds-
rettet og operatgren for driftsfokusert. Dermed kan viktig
innsikt ga tapt pad veien. AKT vil ha kontrakter som inviterer
operatgrene til & ta en mer aktiv rolle for tilbudsutvikling. Der
endringsforslagene leder til et bedre tilbud for flere, og bedre
utnyttelse av ressursene, bgr operatgren selv fa ta del av
gevinsten. Kontraktene bgr knyttes til mal for passasjervekst.

AKT skal vaere en attraktiv oppdragsgiver og sikre gode
innkjep. AKT skal opptre korrekt og ryddig i hele anskaffelses-
prosessen, og legge til rette for konkurranse basert pa
likebehandling mellom aktgrene. Forholdet mellom AKT og
operatgr skal vaere basert pa tillit, dialog og samarbeid, som
legger grunnlag for effektivisering og best mulig utnyttelse

av ressursene. Kontraktene skal vaere balanserte med en
rimelig fordeling av ansvar og risiko. AKT skal sikre at det er
stort fokus pa sikkerhet, miljg og ivaretagelse av kundene i
alle kontraktene, og bidra til trafikkvekst, kundevennlighet og
kvalitet. AKT vil benytte kjente og etablerte kontraktsformer,
og folge beste praksis nasjonalt.

Samfunnsansvar. AKT tar inn over seg et bredt samfunns-
ansvar i innkjgpene, definert som helheten av gkonomisk,
miljgsmessig, sosialt og etisk ansvar. Ved 3 stille krav om
leerlingplasser innenfor rutekjgringen i Agder vil AKT bidra til
a gke rekrutteringen til sjafgryrket. AKT jobber for & motvirke
sosial dumping i innkjgpene. Tildeling er mer enn pris, og man
bgr vurdere forhandlinger som del av anskaffelsesprosessen.

Svak konkurranse i drosjemarkedet og manglende drosje-
kapasitet i distriktene er utfordrende for AKT. Innkjgpene

er krevende, fordi man ofte star overfor monopolister pa
leverandgrsiden. Det er kun i Kristiansand at det er reell
konkurranse om drosjekontraktene. Differansen i enhetsprisene
mellom buss, minibuss og en 8-seter har over tid blitt mindre.
Utenfor Kristiansand framstar det i mange tilfeller som mest
gunstig 3 erstatte drosjekjgring med buss. AKT ser ogsa

et potensial for bedre planlegging av den samlede drosje-
kapasiteten, nar spesialskyss, skoleskyss, pasientreiser og evt.
annen offentlig kjgring sees i sammenheng. AKT vurderer &
stille krav til alternativt drivstoff i drosjene.
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3.6 MILJO- OG DRIVSTOFFSTRATEGI

AKTs viktigste miljgbidrag er 3 fa flere til & sette fra seg

bilen og begynne a reise kollektivt. Ved at trafikkveksten

tas med kollektivtrafikk, sykkel og gange, bidrar AKT til en
bedre transportfordeling, mindre kg og et triveligere bymiljg.
Dernest er det et mal at rutetilbudet produseres til lavest mulig
utslipp, ved at klimavennlige lgsninger fases inn for & redusere
miljgbelastningen. De to delmalene er motstridende, forutsatt
at den beste miljglesningen koster mer, og ma balanseres.

Det er ikke gnskelig @ havne i en situasjon der gkte kostnader
for en hgy miljgstandard gar utover rutetilbudet.

AKT implementerer en drivstoffstrategi som sikrer best
mulig miljggevinst pr investerte krone. | forarbeidet til NTP
2018-29 anbefaler statsetatene at det stilles konkrete mal

for overgang til lav- og nullutslippslgsninger for person- og
godstransport?0. AKTs strategiske posisjon er & adoptere riktig
miljglgsning tidlig, men etter at andre innkjgpere (med stgrre
utviklingsbudsjetter, i praksis storbyene] har tatt en pilotrolle.
Strategien bygger pa utredningen «Alternative drivstoffer til
bussene i Agder» (2014), som er politisk behandlet i begge
fylkestingene. Strategien var resultatet av en prosess hvor
0gsa bussoperatgrene og -leverandgrene bidro inn med sine
perspektiver.

Fornybar diesel i distriktene. Dagens busser i Agder bestar
utelukkende av dieselbusser. Alder og utslipp varierer, og de
eldste bussene er fra for 2006 og hgrer til utslippsklasse Euro
[Il. Utslippskravene er senere betydelig innskjerpet. Et betydelig
miljgbidrag skjer derfor gjennom den fornyelse av bussparken
som AKT legger opp til ved bussanbud. Nye dieselbusser

kan uten videre modifikasjoner kjgre pa 2. generasjons
biodiesel (HVO, hydrogenerert vegetabilsk olje). HVO er en
syntetisk diesel og fremstilles av fornybare ravarer som
vegetabilsk og animalsk fett fra f.eks. slakteriavfall, kongle-
eller rapsolje, og reduserer CO2-utslippene med inntil 90 %

avhengig av produksjonsmetode. Drivstoffet kan distribueres
via eksisterende dieselanlegg og blandes med B7 diesel i
pumpeanlegg og tanker. AKT vil ta i bruk HVO i hele Agder s
fort det praktisk lar seg gjgre.

El-busser i byene. AKT vil pa sikt implementere batterielektrisk
drift (el-buss) i byene. El-busser er stadig under utvikling og
et stykke unna serieproduksjon (n&r man ser bort fra ikke-
europeiske leverandgrer og trolleybuss). AKT merker seg
standardiseringsarbeidet som for tiden er innledet mellom
buss- og teknologileverandgrer, og som forventes a redusere
risikoen for & lase seg til feil lesning eller kun en leverandgr.
El-buss egner seg godt ved lave og middels hastigheter, ved
relativt lite topografi, mildt vinterklima og i sentrumsomrader
og andre steder der reduksjon av stgy er et vesentlig poeng.
Pa flere bylinjer i Agder ligger det med andre ord godt til

rette for el-buss. Inntil videre anbefaler AKT hybridbusser i
byomradene. Hybrider (her: kombinasjonen av elektrisitet og
fornybar diesel) reduserer forbruk og utslipp, og er et steg

pa vei mot elektrifisering.

Lange busskontrakter versus rask teknologisk utvikling.
Lange kontrakter er normalt gunstig med hensyn til kapital-
kostnader, og gir forutsigbarhet for de ansatte. Nar det gjelder
innfasing av ny teknologi, kan lange kontrakter aimidlertid vaere
en hemsko. Bransjen star overfor uvanlig store endringer de
neste arene, og i denne situasjonen oppleves det som krevende
a ta beslutninger om bussmateriell i dag som skal std seg 7-10
ar framover. Mulige lgsninger er & overoppfylle miljgstrategien
ved inngang til ny kontrakt, tilby kortere kontrakter, eller sgrge
for fleksibilitet i kontraktene til & fase inn nye busser underveis.
AKT prioriterer dialog med bransjen for & innhente oppdatert
kunnskap om miljgvennlige lgsninger.

20 Hovedrapport fra analyse- og strategifasen, NTP 2018-29.
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AKT vilimplementere elektriske busser i byene. Visualiseringen over viser el-busser som hurtiglades via pantograf pd endeholdeplass,

som er en mulig lgsning.
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Figuren viser maksimalt avgassutslipp av nitrogenoksider (NOx) og svevestgv
(PM) for ulike busskategorier. Fra dieselbusser som produseres i dag (Euro VI)
skal utslippene ligge innenfor maksgrensene vist ved det bla arealet. En utskifting
av bussparken fra eldre dieselbusser til nye ved bussanbud, reduserer ulempene
ved lokal luftforurensning og stev betydelig. Men utslipp av klimagasser vil stadig
vaere et gkende globalt problem (kilde: www.carwow.co.uk).

Innovatgrer

Adopterer
tidlig sent

Adopterer Etternglere

Adopsjonskurven ved innovasjoner og AKTs strategiske posisjon. AKT vil
adoptere ny teknologi tidlig, sa fort den er kommersielt tilgjengelig.

Samtidig er det naturlig at andre innkjgpere (med stgrre utviklingsbudsjetter,
i praksis storbyene] tar innovatgrrollen.

Foto: Oxivisuals AS for Ruter AS



3.7 TEKNOLOGI

Teknologiutvikling er mer enn drivstoffteknologi, som omtalt

i forrige oppslag. Ny teknologi bidrar til enklere og mer fleksible
reiser. Reisemulighetene gjares tilgjengelig, og transportsystemet
kan utvikles som mer fleksibelt og kostnadseffektivt. Nedenfor
presenteres noen overordnede betraktninger.

Trafikkdrift. Via eksisterende teknologi mottar AKT informasjon
om bussenes posisjon, antall pastigninger pr. holdeplass,
billettsalg m.m. AKT far dermed et stadig bedre grunnlag

for & ta beslutninger om kjgretider, frekvensjusteringer,
linjenett, fremkommelighetstiltak m.v. Samtidig utfordrer store
datamengder den analytiske kompetansen, samt var evne til

a gjgre aktiv bruk av informasjonen i daglig trafikkdrift.

Frekvensstyring handler om at bussene ikke lenger kjgres med
eksakt rutetid fra holdeplassene, men med faste intervaller
mellom avgangene. Via hyppig overfgring av data, gis sjafgrene
oppdatert informasjon om avstanden til kjgretgyet foran og

bak. Hensikten er & oppna jevnere utnyttelse av kapasiteten og
unnga overfylte vogner, slik at reiseopplevelsen blir bedre.

Neste versjon av informasjonssystemet kan ha:

Skjermer om bord i bussene som - i tillegg til neste
holdeplass - viser informasjon om hvilke linjer man kan bytte
til, med ventetid i sanntid. Dette reduserer usikkerheten ved
bytte, og bygger kunnskap om nye reisemuligheter.

Mer presis informasjon pa holdeplassene om hvilken
bussavgang som kommer fgrst og deretter, som bidrar til at
passasjerene plasserer seg «riktig» pa holdeplassen, og at
oppholdstidene reduseres.

Pa linjer med hgy frekvens oppgis ventetiden til bade fgrste
og andre avgang. Noen kunder vil velge 3 avsta & ga pa en full
buss, hvis man far vite at den neste bussen kommer rett bak.

Autonome busser. Internasjonalt er det startet prgveprosjekter
med automatiserte, selvkjgrende busser. Autonome busser vil
kunne styrke bussens konkurranseevne ved at fleksibiliteten
blir stgrre enn i dag, og ved at kostnadsstrukturen endres
fullstendig. Nye rutetilbud muliggjgres, nye omrader kan
dekkes og det eksisterende tilbudet blir billigere & drifte.



Foto: Acando

Selvkjgrende busser beregnet for bruk i urbane omrader, i hastigheter rundt 25 km/t. El-bussene har en rekkevidde pa inntil 14 timer pr lading, og kan
i praksis settes i trafikk hvor som helst ettersom eksisterende veinett kan benyttes uten modifikasjoner. AKT vurderer at selvkjgrende busser kan gi
flatedekning, ved & mate passasjerer til stamlinjer i hgy frekvens, og gjgre kollektivtilbudet relevant for enda flere. Illustrasjonen er et tilfeldig utvalgt
eksempel pa et produkt i dette segmentet. Endring av regelverk ma til for fgrerlgse kjgretay blir lovlig i Norge.

Minibusser kan bli mer aktuelt i omrader der kundegrunnlaget
tilsier det. Autonome busser kan bidra til & utvide den
tradisjonelle kollektivtrafikkens dekningsomrade, og operere
store deler av dggnet fordi enhetskostnadene er lavere.

Bredt mobilitetsperspektiv. Tradisjonelt har kollektivtrafikken
handlet om & betjene kundene med et noksa homogent produkt,
en 12-meters buss med 40 seter. Ny teknologi legger godt

til rette for & integrere og tilby ulike former for transport,

som svar pa kundens behov. Delingsgkonomien er en annen
driver bak en slik utvikling. Enkel og effektiv kollektivtrafikk
ligger i bunn for et samlet mobilitetstilbud. En stgrre del

av markedet kan bli betjent av anropsstyrte tilbud, ogsa i
byomradene. Skillet mellom kollektivtransport og individuell
transport hviskes ut, f.eks. ved gkt sambruk av mindre biler.
Bildelingsordning bgr inkluderes i samlet mobilitetstilbud, slik
at flere kan bo i byene uten & eie bil. Informasjon om ledige
bysykler, innfartsparkeringsplasser, mv bgr veere en integrert
del av reiseplanleggeren. Taxi eller tilsvarende aktgrer tar deg
fram dit/nar det gvrige tilbudet ikke gar.

Den bekymringslgse reisen. Fremtidens reiseplanlegger

kan bli enda smartere og mer brukervennlig. Den «snakker»
med din kalender, henter dine venner i sosiale media og

hjelper til med & organisere transport til alle dagens gjgremal.
Reiseplanleggeren holder ogsa et gye med trafikken og foreslar
justeringer dersom det oppstar noe uventet, og gir beskjed hvis
du blir forsinket til en avtale. Kanskje kan man ga pa bussen
uten @ matte foreta seg noe, og bli belastet for den kapasiteten
man har utnyttet. Disse elementene er visjonare. Hensikten er
a tilfgre en merverdi til passasjeren.



3.8 INFRASTRUKTUR

Ansvaret for infrastrukturtiltak tilhgrer veieier. AKTs viktigste
rolle i denne sammenheng er & vaere en padriver for best mulig
tilrettelegging for kollektivtrafikken.

Infrastrukturtiltak i by har gjennomgaende hgy kundenytte
og bgr prioriteres fgrst. Dermed kan nytten av tiltakene
realiseres raskere til glede for kundene. Dagens infrastruktur
i Kristiansand har ikke tilstrekkelig kapasitet og kvalitet til &
héndtere malsatt trafikkvekst i 20252, Med tanke pé ledetidene
som her er involvert, til regulering, prosjektering, finansiering
og realisering, har vi det sveert travelt med & oppgradere
infrastrukturen i et 2025-perspektiv. Konsekvensene ved

a lavaere, er at busstilbudet i 2025 er for lite attraktivt og
kapasitetssterkt til at nullvekstmalet i biltrafikken kan

innfris. | Kristiansand er det behov for kapasitetsgkning

pa fellestrekningen for metrolinjene; holdeplasskapasitet,
kollektivfelt og egne bussveier (se illustrasjon side 41). En
kollektivtrasé med hgy kvalitet har fa svingbevegelser,
forutsigbar framfgring, og er uforstyrret av annen trafikk.

Tidseffektiv holdeplassutforming langs motorvei. | dag finnes
eksempler pa holdeplasser og terminaler langs motorveiene
som krever at bussene kjgrer av motorveien, ut pa til dels lange
omveier og pafgrer gjennomreisende passasjerer tidstap pa
flere minutter. Ferdigstillelsen av nye motorveier (E18/E39)
apner muligheten for mer rendyrkede ekspresslinjer mellom
de stadig tettere integrerte byene i Agder. Konkurransedyktig
reisetid buss-bil vil veere avgjgrende for markedssuksessen
for slike linjer. Etablering av enkle bussholdeplasser langs
rampene, uten ungdvendig tidstap ved a kjgre av og pa motor-
veien, vil vaere en forutsetning for a lykkes med en slik strategi.

Bussanlegg er - ved siden av terminaler, holdeplasser og
kollektivfelt - bussens viktigste infrastruktur. Et bussanlegg

inneholder parkeringsarealer, vaskehall og drivstoffpafylling,
pauseareal for sjafgrer, og normalt ogsa bussverksted. Med
ambisigse mal for trafikkvekst, falger ogsa behovet for mer
parkeringskapasitet for buss. | byomradene, der arealpresset
er hgyt, har AKT radet eierne til en strategi hvor bussanlegg
eies av fylkeskommunene, og framleies til vinnende operatgr i
bussanbudene. Dette gir miljggevinster og kostnadsbesparelser
over tid, nar alternative lokaliseringer enten ligger mer perifert
til eller koster mer & leie. | regionene, der arealpresset er
mindre, legger AKT til grunn at bussoperatgrene selv besgrger
bussanlegg.

Universell utforming og tilgjengelighet for alle fglger av
kollektivtrafikkens grunnidé. Tilretteleggingen gjelder

hele reisekjeden, herunder informasjon, billettsalg, fysisk
utforming, vedlikehold og avvikshandtering, og er til glede

for alle kundegrupper. Et spesielt fokus bgr vies det 3 utvikle
bussholdeplasser av hgy standard, som i tillegg til universell
utforming ogsa understgtter et mal om raskere trafikkavvikling.

Innfartsparkering kan begrense bilbruken inn til byene.
Hensikten er & utvide bussens (eller togets) markedsomrade
ved at de som ikke bor i gangavstand eller har et godt nok
matebusstilbud, kan benytte bil som tilbringertransport til
holdeplassene. AKT mener at innfartsparkering kan fungere
godt utvalgte steder - riktig lokalisert og tilrettelagt. Plassene
ma forbeholdes de som har behov for det. Bilistene bgr fanges
opp tidlig pa reisen. Innfartsparkering bgr ikke lokaliseres

i sentrumsomrader eller omrader der arealene har bedre
alternativ anvendelse. Holdt opp mot de ambisigse vekstmalene
for kollektivtrafikken i Agder, har innfartsparkering for

liten kapasitet til & std som en sentral del av lgsningen pa
utfordringene i byomradene. Andre infrastrukturtiltak vil ha
stgrre effekt, og ressursbruken ma tilpasses deretter.

21 Faglig vurdering av Kollektivkonsept 2025, Faveo 2015.
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Lundsbroa er et sveert kgbelastet punkt pa ruten for mange busslinjer i Kristiansand. Busser som star fast i bilkg representerer sveert darlig bruk av samfunnets
ressurser. AKT anbefaler at Lundsbroa i framtiden forbeholdes busser, syklende og gdende. Fremkommelighetstiltak pa fellesstrekningen gir nytte for sveert mange

kunder, og bgr prioriteres.

Lokal Hpl.

Illustrasjon: Statens vegvesen

Parkering

Reiseretning med
«— flest pastigende

passasjerer r Evt. kollektivfelt

O Hpl.

Eksempel pa plassering av holdeplasser langs motorvei (Statens vegvesen, Handbok V123, Kollektivhandboka)



UTVIKLING AV TILBUDET | KRISTIANSAND
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Fellesstrekning, knutepunkt

Stammen i framtidig busstilbud i Kristiansand. Langs disse korridorene skal AKT kjgre mye buss i overskuelig framtid,

og infrastrukturtiltakene bgr kanaliseres hit, hvor de vil gjgre sterst nytte for seg.

PLANER FOR TILBUDET
| KRISTIANSAND

Bussmetroen har vaert stammen i tilbudet siden 2003,

og fortjener sin renessanse. Et mantra var Et reisetilbud

du alltid vil huske og ofte kan bruke. Tre stamlinjer med

15 minutters frekvens ble koblet sammen i en trasé med
sveert god fremkommelighet, og avgangene taktet slik at
markedene underveis kunne dra nytte av stiv fem minutters
frekvens. Bussmetroen har vaert evaluert som en suksess, og
strukturerende for byutviklingen. Man kan kanskje si at man
var forut for sin tid, og tenkingen har senere inspirert andre
byer til 8 implementere tilsvarende lgsninger. Samtidig har
snart 15 ar med befolknings- og trafikkvekst satt sine spor.
Fremkommeligheten er svekket, restkapasiteten er lav, byen
har vokst 0gsa utenfor bussmetroens dekningsomrade og flere
nye kollektivtilbud har kommet til.

Reisetidene ma ned. Sammenlignet med bil er reisetiden

med buss for lang. Bussmetroen trenger kegfri kjgrevei pa det
meste av fellesstrekningen, tilsvarende hva bussene oppnar péa
strekningen Oddemarka-Lund torv i dag. Flere busser bgr kjgre
tunnelen i Hannevika. Mange reisende til bydelene i gst opplever
betjeningen av UiA som en tidkrevende omvei. Samtidig er
Universitetet et viktig malpunkt som forsvarer et svaert godt
kollektivtilbud. Pa sikt gnsker AKT at Sykehuset og UiA knyttes
til bussmetroen med en hgyfrekvent linje, som krysser pa

ny bru over Otra. Oddemarka kan blir et omstigningspunkt
mellom bussmetroen og den nye linjen. En 350 meters bussvei
Oddemarka-Bjgrndalssletta forkorter reisetiden til bydelene

i st med flere minutter og framstar som et av de mest
lennsomme fremkommelighetstiltakene i byen.



ONSKER FOR INFRASTRUKTUR
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Infrastrukturtiltak som understgtter implementering av nytt rutetilbud.

Nye markeder. AKT vil utvide med en ny metrolinje der
bydelene Hellemyr og Dvergsnes (til Holte) framstar som gode
alternativer. Der markedet er godt, men forelgpig ikke forsvarer
metrofrekvens, foretas en prioritering av ressursene ut fra hvor
potensialet er stgrst. Byutvikling og befolkningsvekst utenfor
eksisterende kollektivtilbud er mer krevende.

Flere direktelinjer eller gkt frekvens pa metrolinjene?

Fra mange bydeler med metrolinjer (M1, M2, M3] kjgres i tillegg
ekspressavganger til sentrum som hopper over deler av
metrotraséen (A- og D-linjer). Begrunnelsen er & oppnd mer
konkurransedyktig reisetid mot bil. Ikke overraskende har

A- og D-linjene blitt markedssuksesser pa grunn av sin reisetid.
Utfordringen er imidlertid at slike linjer bidrar til & «tynne

ut» frekvensen pa metrolinjene, innfgrer linjevarianter og
kompliserer tilbudet ungdvendig. Og viktigst - direktelinjenes
utbredelse kan bare tolkes som et avbgtende tiltak mot det
virkelige problemet; bussens kapasitet og framkommelighet
pé veinettet, og betjeningen av UiA. Malet ma vaere a avvikle
direktelinjene pa sikt, fordi metrolinjene har fatt tilsvarende
rask reisetid.
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Hyppige avganger. 10 minutters frekvens kjennetegner
bybusstilbudet i Kristiansand i rushtidene, med 20/30 minutters
frekvens pa dagtid og kveld/helg. Rutetabellene tilstrebes

lagt opp slik at der flere linjer til sammen utgjgr tilbudet, vil
avgangstidene bli jevnt fordelt, noe som er spesielt viktig for
kundene i lavtrafikk. Der det er behov for mer kapasitet enn

hva som gis av 10 minutters rute med normalbuss, skal det
forst vurderes kjgrt leddbuss, for frekvensen eventuelt gkes
ytterligere.



PLANER FOR TILBUDET | ARENDAL

I Arendalsregionen [Arendal, Grimstad, Froland og Tvedestrand,
heretter forkortet til Arendal] pagar for tiden en mulighetsstudie
om kollektivtrafikk som ledd i analysefasen av areal- og
transportplanen. Siden detaljeringen ikke har kommet like langt
[som i Kristiansand], og av respekt for de pagaende prosesser,
begrenser denne framstillingen seg til en omtale av prinsippene
som AKT legger til grunn til endret rutetilbud, for a serge for gkt
forutsigbarhet for hvilke endringer som kommer.

Dagens tilbud. Rutetilbudet i Arendal kjennetegnes i dag

av et stort antall linjer som kjgres med noksa lav frekvens.
Ringlinjer innebaerer tidkrevende omveier for passasjerene.
Flatedekningen er hgy, som betyr at svaert mange har et
kollektivtilbud i nzerheten, men at det gar for sjelden og

for sakte til & framstd som attraktivt nok. Trafikktallene er
beskjedne, markedsandelen er lav, og utviklingen er svak.
Det foretas derfor nd en gjennomgang av rutetilbudet for &
tilpasse det AKTs prinsipper for ruteplanlegging.

Utvikle et mer attraktivt busstilbud for de fleste.

Heay frekvens er det aller viktigste kvalitetselementet for
kundene i byomradene. AKT vil prioritere ressursene i
markeder der kollektivtrafikken har best forutsetninger
for & lykkes. Det tilstrebes avganger minst hvert 10. minutt
pé fellesstrekninger. Innenfor begrensede tilskuddsmidler
innebaerer dette en forsiktig omfordeling av ressursene ved
at flatedekningen tas noe ned. Omrader som ikke forsvarer
avganger hvert 60. minutt, bgr vurderes erstattet med
servicelinje eller bestillingstrafikk.

Pendle gjennom knutepunkt og taktet frekvens langs
fellestrekningene. Dagens system er lagt opp slik at flere av
busslinjene mgtes i sentrum til samme tid, slik at passasjerene
enkelt kan foreta overgang mellom linjene.

En konsekvens av dette er at bussene kjgrer rett etter
hverandre pa fellesstrekninger ut og inn fra sentrum. Dermed
utnyttes ikke kapasiteten godt nok, og tilbudet framstar som
darligere enn det faktisk er. AKT vil pendle bussene gjennom
Arendal sentrum uten vesentlig oppholdstid, slik at en oppnar
en hay, jevn frekvens pa fellesstrekningene. Nar frekvensen er
hoy, reduseres behovet for planlagt bytte i sentrum. @kt tilbud
med samme antall busser og mindre reguleringsbehov

i sentrum er andre fordeler ved en slik strategi.

Stoa og Myra/Sam Eyde videregaende skole genererer mange
reiser, og fortjener gkt tilbud. Tilbudet i typiske eneboligstrak
med hgy bilandel bgr gjennomgés. Endelig utforming av linje-
nettet, herunder aktuelle pendler, vil bli konkretisert i det
pagdende arbeidet.

Et linjenett som er enkelt a forsta, og enkelt a bruke.

Felles for norske byer som for tiden opplever sterkest vekst

i busstrafikken, er at man har foretatt en forenkling og
omfordeling av ressursene. | Bodg er 14 linjer i lav frekvens
kuttet til 4 linjer i hgy frekvens. Mange har mistet tilbudet sitt
rett «utenfor dgren» der de bor, men erfaringene viser samtidig
at de fleste er villige til & g noe lenger for @ komme til en
holdeplass med et hpyfrekvent tilbud. Resultatet i Bodg viser en
passasjervekst pa 30-40 % knyttet til forenklingen alene. AKT
ser ingen grunn til & la veere a forsgke det samme i Arendal.
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