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FORORD

Agder Kollektivtrafikk AS (AKT) er administrasjonsselskap for kollektivtrafikken i Agder. AKT
planlegger, markedsfarer og anskaffer kollektivtransporttjenester pa vegne av eierne, Aust-Agder og
Vest-Agder fylkeskommuner og Kristiansand kommune.

Arendalsregionen har opplevd hay befolkningsvekst de siste ti arene. Framover anslas det regionen
vil vokse med ytterligere 20.000 innbyggere frem mot 2040, tilsvarende 10-15.000 nye boenheter. |
trdd med nasjonale mal skal veksten skje pa en slik mate at det ikke utlgser vekst i antall bilreiser.
Utfordringen blir dermed & tilrettelegge boligvekst og lokalisere naeringsomrader og offentlige
virksomheter slik at man skaper en attraktiv og fremtidsrettet region.

Et ATP-samarbeidet er etablert mellom kommunene Arendal, Grimstad, Froland og Tvedestrand, samt
Aust-Agder fylkeskommune. Areal- og transportplan Arendalsregionen («ATP-planen») er det det
overordnede strategidokumentet, og foreligger som planforslag som kommer til sluttbehandling i
kommunestyrer og fylkestinget i 2018. Parallelt utarbeides bymiljgpakken, som konkretiserer tiltak
innenfor ATP-planen med finansieringsplan. Tidligere er det utarbeidet et mulighetsstudium om
kollektivtrafikk innen ATP. Det har veert uttrykt anske om en konkretisering av kollektivtiltak i ATP-
sammenheng. Trafikkplanen er AKTs innspill til handlingsprogrammet i bypakken. Uavhengig av
bypakken sa er det langs disse faglige perspektivene at AKT vil utvikle tilbudet.

Trafikkplan for Arendalsregionen tilhgrer det taktiske nivaet av planer, mellom det strategiske og det
operative nivaet. Dermed utgjer trafikkplanen et sentralt premissdokument for kollektivtilbudets videre
utvikling. | AKTs trafikkplaner foretas en helhetlig giennomgang av markedet og etterspgrselen etter
dagens tilbud, og konkrete endringsforslag utredes, innenfor malet om & gi best tilbud der flest reiser.
Til slutt presenteres rapportens anbefaling om utvikling av rutetilbudet 2018-2024 med
kostnadsestimater og prioritering. Trafikkplanen peker ogsa pa infrastrukturtiltak som er ngdvendige
for eller understgtter implementering av rutetiltakene. Implementering av de tiltakene i trafikkplanen
avhenger av finansiering.

Arbeidet er gjennomfart i perioden september 2017-februar 2018 av en prosjektgruppe i AKT, ledet av
plansjef Hilde Bergersen. Strategisk Ruteplan AS ved Espen Martinsen har bistatt AKT i arbeidet.

AKT har tidligere utarbeidet Utviklingsplan for linje 100 og Trafikkplan for kommunene Lillesand og
Birkenes. Rapportene er tilgjengelige pa www.akt.no.
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1. INNLEDNING

1.1 VISJON OG MAL

Det er stadig for mange som vurderer kollektivtrafikk 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 reisesammenhenger. Visjonen er formulert slik:

Det skal veere enkelt og attraktivt a reise kollektivt.

AKTs mal er & tilby innbyggerne et velfungerende og kostnadseffektivt kollektivtilbud, utfere lovpalagt
skoleskyss pa en formalstjenlig méate, og bidra til en miljgvennlig trafikkutvikling. Dette er tre delvis
motstridende mal som forsgkes avveid i trafikkplanen.

Trafikkplanen bygger pa den utviklingsretningen som trekkes opp i AKTs strategiplan 2017-2030, som
er tilgjengelig pa www.akt.no. Planen er forankret i eiernes mal og strategier innen transportomradet.

1.2 PLANGRUNNLAG

Det foreligger en rekke strategier, planer og vedtak som har betydning for AKTs aktiviteter, og som
legger fagringer for strategien og trafikktilbudet. Et utvalg presenteres kortfattet i det felgende:

Nasjonal transportplan (NTP) fastsetter det overordnede malet for transportpolitikken, bl.a. at flere
skal velge kollektivtrafikk som fremkomstmiddel til skole, jobb og hverdagsaktiviteter, ved &
tilrettelegge et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem. Ved Klimaforliket har
Stortinget vedtatt et mal om at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange, som senere er tatt opp i NTP. Byvekstavtaler er et virkemiddel for
a na nullvekstmalet.

Regionplan Agder 2020, en felles plan for begge fylkeskommuner, har samferdsel som et av fem
satsingsomrader. Med denne som utgangspunkt, er det utarbeidet en Regional transportplan for
Agder 2015-2027, etter modell fra NTP. RTP samordner transportformene, og er basert pa et tett

samarbeid med neeringsliv, transportfaglige etater og kommunal sektor i Agder.

Fylkestinget i Aust-Agder har vedtatt 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 eler 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.

Fylkestinget i Aust-Agder vedtok i Regional planstrategi for 2012 — 2016 at Regional plan for
samordnet areal- og transportplanlegging for Arendalsregionen skulle starte opp. Det overordnede
malet er at ATP-planen skal legge til rette for beerekraftig vekst ved a stimulere til en
samfunnsutvikling som er klimavennlig, fremmer folkehelse, bedrer trafikksikkerhet og legger til rette
for god utvikling av regionens byer og tettsteder. Viktige delmal som bypakken bidrar til er:

e Foredle og videreutvikle attraktive byer og tettsteder i arendalsregionen.

e Utvikle en infrastruktur og transport som er trafikksikker, effektiv, forutsigbarhet og

miljgvennlighet, og som videreutvikler regionen som felles bo- og arbeidsmarked.

Det geografiske omradet for ATP omfatter kommunene Arendal, Grimstad, Froland og Tvedestrand,
basert pa et felles arbeids- og boligmarked. Det vises til neste delkapittel for operasjonalisering av
vekstmalet i ATP. Planen peker ut regionale kollektivakser, hvor fremkommelighet for kollektivtrafikk
skal ha hgyeste prioritet i planleggingen. Disse bestar av E18 Kristiansand — Grimstad — Arendal, fv.
420 Grimstad — Arendal, fv. 410 Eydehavn — Arendal og fv. 42 Arendal — Osedalen.

Mulighetsstudie bompengefinansiering er en del av ATP, og utgjorde et grunnlag for vedtak om
videre utredning med bruk av bompenger for & finansiere ei bypakke.



| Mulighetsstudie kollektivtrafikk i Arendalsregionen var formalet & belyse hvordan kollektivtilbudet
bear styrkes for a stette opp under malene i ATP. Trafikkplanen (dette dokumentet) bygger pa
mulighetsstudien, men er mer inngadende pa markedsanalyse og anbefalte driftstiltak, som grunnlag
for budsjettering og prioritering i bypakken.

Mulighetsstudier sykkel og gange for Arendal og Grimstad er gjennomfgrt som ledd i ATP. Planene
peker spesielt pa behov for tilrettelegging i sentrum. Mulighetsstudiene leder over i gatebruksplaner,
hvor malet er & legge til rette for effektiv kollektivirafikk og samtidig gode Igsninger for gaende og
syklende. Fjerning av parkering og kjgring i byens gater er vurdert i disse planene.

lllustrasjon: Et utvalg av plangrunnlaget for styrket kollektivtilbud i Agder.

1.3 MALENE | ATP

Areal- og transportplanen kommer til sluttbehandling i hasten 2018. «ATP-planen» skal legge felles
og langsiktige rammer for bolig-, areal- og transportutviklingen i Arendalsregionen i et 2040-
perspektiv, og omfatter de fire kommunene Arendal, Grimstad, Froland og Tvedestrand. Planforslaget
ligger til grunn for arbeidet med trafikkplanen, til tross for at vedtak enna ikke foreligger. Dvs. at
rutetilbudet legges opp slik at det bygger opp under den langsiktige utviklingsretningen som
presenteres i ATP-planen.

Det overordnede malet for ATP er en baerekraftig vekst. Dvs. en samfunnsutvikling som er
klimavennlig, fremmer folkehelse, bedrer trafikksikkerhet og utvikler regionens byer og tettsteder.
Planarbeidet er en oppfalging av internasjonale og nasjonale mal for klima, nasjonale mal og
retningslinjer for bolig, areal og transportplanlegging og for nullvekstmalet i personbiltrafikken.

| arealplanen for Arendalsregionen foreslas det at 80 % av nye boliger skal plasseres sentralt. Boliger
bar f.eks. legges pa steder som i starre grad ivaretar beboernes daglige behov som lokalbutikk,
barnehage og skole. Det er dette som i ATP-planen omtales som naerhet til alt.
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ATP-planen har méalsetting om nullvekst i personbiltrafikk fra og med 2025, til tross for sterk forventet
aktivitetsvekst i regionen. Malet innebzerer at kollektivtrafikken skal ta den motoriserte trafikkveksten,
samtidig som potensialet for flere gang- og sykkelreiser tas ut. Dette omtales ofte som nullvekstmalet.
Et nekkelsparsmal i trafikkplanen er fglgelig hva nullvekstmalet innebeerer for antall gang-, sykkel-, og
kollektivreiser? ATP-planen operasjonaliserer nullvekstmalet som falger:

lllustrasjon: Nedvendig vekst i gang-, sykkel- og kollektivreiser for at nullvekstmalet for biltrafikkens skal innfris
(kilde: Planforslag Areal- og transportplan Arendalsregionen)

For a innfri nullvekstmalet m& markedsandelen for gange, sykkel og kollektivtrafikk gke fra i sum 25 %
i dag til 32 % i 2025. Det vil si en gkning pa ca 21.000 daglige reiser med disse transportformene. |
2040 ma andelen gr@nne reiser veere 40 %, tilsvarende 55.000 flere daglige gang-
/sykkel/kollektivreiser.

Pa landsbasis oppnar kollektivtrafikken en markedsandel pa 9 % (kilde: RVU 2013/14). | Arendal har
kollektivtrafikk en markedsandel pa beskjedne 4 %. Malet om 8 % markedsandel for kollektivtrafikken
innen 2025, og 12 % markedsandel innen 2040, ma anses som ambisigst, samtidig som det
forutsetter streng ATP. Konsekvensen ved en svakere ATP vil veere at faerre bor i gang- og
sykkelavstand, og at kollektivtrafikken i praksis ma dimensjoneres for a ta en enda starre andel av
transportveksten. Et kapasitetssterkt rutetilbud for & handtere veksten handteres ikke innenfor arlig
inflasjonsjustert tilskuddsramme fra fylkeskommunen. | praksis forutsetter vekstmalet en kraftig
opptrapping av kollektivtilbudet i kombinasjon av infrastrukturtiltak, og forutsetter gkt finansiering.

| ATP-planen beskrives et fremtidsbilde for hvordan man ser for seg regionen i 2040. Trafikkplanens

anbefaling forsgker & bygge opp under denne framtidsvisjonen:
Reise og transportbehovet er redusert vesentlig (...) Med fokus pa fortetting for kortere
reiseavstander, er det i dag blitt langt mer naturlig a ta beina eller sykkelen fatt. Og sammen
med kollektivtransport utgjor dette i dag hovedtyngden av reiser. Kollektivtilbudet er basert pa
moderne, hagyteknologiske nullutslippsl@gsninger. Farerlgse busser i byene og bydelene er for
lengst en del av kollektivtilbudet. | Arendal er transport med el-ferger blitt en viktigere del av
kollektivtilbudet fra Hisay og Tromgy.

1.4 AVGRENSINGER

Arendalsregionen er definert som ATP-kommunene Arendal, Froland, Grimstad og Tvedestrand.
Noen busslinjer som er viktige for betjeningen av omradet, har sitt startpunkt utenfor det geografisk
avgrensede omradet. For linje 175 fra Evje vurderes kun den delen av linjen som ligger innenfor
omradet. Linje 150 Risgr — Tvedestrand — Arendal er i seerstilling. Risgr inngar i trafikkplanen fordi det
er ngdvendig med en helhetlig vurdering av linje 150.

Trafikkplanen belyser kun det ordinzere rutetilbudet. Trafikkplanen handterer ikke optimalisering av
skoleskyss. AKTs strategi for skoleskyss handler om at flest mulig skyssberettigede elever betjenes
med ordingere busslinjer. Nar trafikkplanen foreslar endringer i ordinaere linjer, vil det pavirke noen
skoleskyssreiser. Dette ma bli gjenstand for egen vurdering senere, og kompenseres i de fleste tilfeller
ved 4 justere eksisterende eller i ytterste konsekvens opprette et skolebusstilbud.



2. MARKED

2.1 MARKEDSRETTET TILBUDSUTVIKLING

AKT vil oppna flere passasjerer ved a tilby et mer markedsrettet trafikktilbud. Rutetilbudet styrkes der
kollektivtrafikken har best potensial for 8 ta markedsandeler. Dette innebaerer at tilbudet baseres pa
markedets behov, i dag og i framtiden. Informasjon om markedsbehovene samles inn og analyseres,
og legges til grunn for tilbudsutviklingen. Konsekvensen av & prioritere de stgrste trafikkstremmene,
kan noen ganger innebaere a redusere tilbudet for de fa.

lllustrasjon: Markedsanalyser er utgangspunkt for utvikling av trafikktilbudet og eventuelle behov for ny
infrastruktur. Riktig organisering og tilstrekkelig finansiering ma pa plass for & oppna markedssuksess (kilde:
AKTs strategiplan 2017-2030, inspirert av Kollektivhandboka V123, Statens vegvesen).

Kollektivtrafikkens marked er tett knyttet til befolkningskonsentrasjoner, lokalisering av arbeidsplasser,
skoler, utdanningsinstitusjoner og servicefunksjoner. | dette kapitlet redegjeres kortfattet for noen av
markedsanalysene som ligger til grunn for rapportens anbefaling, der fglgende tema dekkes (og
presenteres i denne rekkefglge):

Befolkning

Arbeidsplasser

Pendlerstreammer

Skolestruktur

Kommuneplaner

Kundetilfredshet og preferanser
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2.2 BEFOLKNINGSTETTHET

Arendal og Grimstad er de henholdsvis nest og tredje mest folkerike kommunene i Agder, med 45.000
og 23.000 innbyggere. Tvedestrand var ved forrige arsskifte den 13. mest folkerike kommunen med
vel 6.000 innbyggere, mens Froland fulgte som nr. 15 med vel 5.700. Malt i endring fra 2016 til 2017
var den prosentvise veksten hgyest i Froland med 1,7 %. De gvrige tre kommunene malte 0,6 %
vekst. Gjennomsnittet i Agder var 0,8 %.

Markedsperspektivet tar ogsa i betraktning morgensdagens marked, dvs. framtidens kunder. Statistisk
sentralbyra (SSB) utarbeider jevnlig befolkningsprognoser pa kommuneniva, basert pa ulike
indikatorer for vekst. Nedenfor framgar hovedalternativet MMMM mot 2040:

lllustrasjon: Befolkning pr kommune 2017 og prognose 2040 for kommunene i @stre Agder, samt Lillesand og
Kristiansand (kilde: Statistisk sentralbyra, alternativ MMMM, som innebaerer middels vekst pé de fire indikatorene
fruktbarhet, levealder, innenlandsk flytting og innvandring, pr juni 2016).

Befolkningsveksten forventes & bli ujevnt fordelt. Sentraliseringen fortsetter, og de starste byene
forventes a fa den stgrste delen av veksten. | indre strgk forventes en del kommuner & oppleve
negativ befolkningsutvikling. Arendal og Grimstad kommuner forventes a vokse omtrent like mye i
absolutte tall, som innebeerer at Grimstad oppnar hgyest prosentvis vekst i egenskap av a veere den
minste kommunen av de to. Arendal forventes a passere 53.000 innbyggere i 2040, mens Grimstad
passerer 30.000 innbyggere. Et annet interessant poeng i trafikkplansammenheng er at Froland
forventes a passere Tvedestrand nar det gjelder antall innbyggere i 2040.

Det er usikkerhet beheftet ved prognoser som peker sa langt fram som denne. Det som imidlertid
synes sannsynlig, er at man vil se en underliggende markedsvekst i regionen som det her planlegges
trafikktilbud for. Dette et viktig funn for & anbefale styrking av tilbudet der potensialet er starst.

Kollektivtrafikkens potensial er tett knyttet til konsentrasjon av befolkning. Kartene pa de neste sidene
viser befolkningskonsentrasjonen i trafikkomradet.



lllustrasjon: Befolkningstetthet pa nivéd 200*200 meters ruter. Jo dypere rad farge, jo mer konsentrert befolkning
(kilde: Multiconsult Analyse & Strategi AS, pa bakgrunn av data fra SSB).



2.3 ARBEIDSPLASSER

lllustrasjon: Konsentrasjon av arbeidsplasser i Arendalsregionen. Jo markere blafarge jo hayere konsentrasjon
(kilde: Multiconsult Analyse & Strategi AS, pé bakgrunn av data fra SSB).
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Kollektivtrafikkens potensial er knyttet til konsentrasjon av arbeidsplasser. Type naering er ogsa av
betydning for om transporten kan la seg betjene med kollektivtrafikk. Arbeidsplasser innen lager og
logistikk, ofte med noe perifer lokalisering, skiftordninger og god parkeringsdekning, er opplagt mer
krevende & fange opp med et busstilbud enn ansatte pa kontor i et bysentrum og med lav
parkeringsdekning.

I Grimstad kommune finner vi at de stgrste arbeidsplasskonsentrasjonene ligger i sentrum og ved UiA,
samt Frivold, Bergemoen og Jsterhus.

| Arendal ligger tettest konsentrasjon av arbeidsplasser i sentrum, samt pa aksen sykehuset-Myrene
og Stoa. Ogsa arbeidsplasser ved Krggenes og i Eydehavn framkommer pa tetthetskartet.

| Tvedestrand og Froland er arbeidsplasskonsentrasjonene relativt sett mindre, og knyttet il
sentrumsfunksjonene. Men i Froland framkommer ogsa Blakstadheia pa tetthetskartet.

2.4 PENDLERSTROMMER

A ta markedsandeler av arbeidsreiser mellom bosted og arbeidssted er et viktig mal for
kollektivtrafikken. Dette er ofte faste reisemgnstre som lar seg betjene med rutetilbud som opererer i
perioder av dggnet da belastningen pa veinettet er stgrst. | dette delkapitlet benyttes SSB-data, som
igjen bygger pa informasjon fra Skatteetaten (A-ordningen). Datakvaliteten vurderes som god, og
feilkildene handler i fgrste rekke om ansatte som av ulike arsaker jobber et annet sted enn der
bedriften har kontor, bruk av hjemmekontor, deltidsarbeid mv. Studenter inngar ikke i datagrunnlaget,
men kommer i tillegg til nevnte pendlertall.

Arbeidstakere bosatt i Arendal kommune jobber i: Arbeidstakere bosatt i Grimstad kommune jobber i:

Kommune Antall Andel Kommune Antall Andel

Arendal 14559 71% Grimstad 5662 65 %
Grimstad 2217 11% Arendal 1653 19%
Froland 1190 6 % Kristiansand 287 3%
Tvedestrand 493 2% Lillesand 262 3%
Kristiansand 399 2% Froland 231 3%
Risgr 261 1% Birkenes 75 1%
Lillesand 224 1% Tvedestrand 55 1%

Arbeidstakere bosatt i Froland kommune jobber i: Arbeidstakere bosatt i Tvedestrand kommune jobber i:

Kommune Antall Andel Kommune Antall Andel

Froland 814 60 % Tvedestrand 1378 61 %
Arendal 363 27 % Arendal 332 15%
Grimstad 82 6 % Risgr 208 9%
Vegarshei 13 1% Vegarshei 111 5%
Amli 11 1% Gjerstad 76 3%
Tvedestrand 10 1% Grimstad 33 1%
Birkenes 8 1% Froland 19 1%

Arbeidstakere bosatt i Risgr kommune jobber i:

Kommune
Risgr
Tvedestrand
Gjerstad
Arendal
Vegarshei
Kragerg
Oslo

Tabell: Arbeidstakere bosatt i de fire kommunene som utgjor Arendalsregionen, pluss Risgr kommune, fordelt pa
arbeidsgivers lokalisering (kilde: SSB pr Q4 2016).

Antall
1875
185
159
104

60
26
15

Andel
74 %
7%
6%
4%
2%
1%
1%
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Flertallet bor og arbeider innenfor egen kommune. | kollektivplanlegging gir dette den konsekvens at
rutetilbudet bar styrkes lokalt for a fange opp daglige reiser internt i kommunen.

| tabellene over finner man ogsa eksempler pa betydelige reisevolumer mellom kommuner. Jevnstore,
motgdende pendlerstrammer er ofte et godt utgangspunkt for kollektivplanlegging, fordi det gir
mulighet til & betjene ettersporsel i begge retninger (to-retningstrafikk) gir dermed god utnyttelse av
vognene. Antall daglige reisende over 1.000, som f.eks. fra Grimstad til Arendal og omvendt utgjer
betydelige volumer, og danner grunnlag for 4 tilby et kollektivtilbud med hay attraktivitet.

Arendalregionen er Agders nest starste arbeidsplasstyngdepunkt, etter Kristiansand, og utgjer et
felles bo- og arbeidsmarked. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen viser at omfanget av daglig
arbeidspendling avtar ved reisetider pa mer enn en time der-til-der (kilde: Nasjonal
reisevaneundersgkelse, Statens vegvesen 2013/14). Bedre infrastruktur f.eks. ny 4-felts E18 og
raskere kommunikasjoner reduserer reisetiden. Framover utvides trolig pendlingsomradet i
Arendalsregionen gjennom at stadig sterre geografiske omrader kan dekkes innenfor en times
reisetid.

Kartplottene pa de neste sidene gir mer detaljert innsikt i hvor bosatte i Arendal og Grimstad arbeider,
presentert pa kommunedel-/bydelsniva.

Innenfor Arendal kommune finner vi uvanlig stor spredning i arbeidsplassenes lokalisering for en by pa
denne starrelse. En god del jobber i sentrum, Barbu eller ved sykehuset, men 2.500 arbeidsplasser er
lokalisert pa Stoa, 1.500 i omradet Myra — Harebakken — Longum, og 2.500 pa aksen His — Nedenes.
Dette, vurdert sammen med boligomradenes utstrekning, forteller at etterspgrselen etter arbeidsreiser
i Arendal er sveert fragmentert, som er et krevende utgangspunkt for kollektivtrafikkplanlegging. Det
finnes ikke ressurser til & tilby hay frekvens overalt, og pa noen tynne relasjoner er det sannsynligvis
riktig & ikke gi tilbud i det hele tatt. Dette fordi ressursene gjgr bedre nytte for seg andre steder, nar vi
maler resultater i form av markedsandel for kollektivtrafikken. Viktige faktorer for folks
transportmiddelvalg handler om tilgang til parkering ved arbeidsplassen, og hgy frekvens pa
kollektivtilbudet (kilde: tiltakskatalog.no). Skal man innfri malsatt markedsandel for gang, sykkel og
kollektivtrafikk i 2025 og 2040 i trad med ATP-planen, er det avgjerende at arbeidsplasser framover
lokaliseres langs dagens eller framtidens hgyfrekvente kollektivakser. Det holder ikke at det eksisterer
et kollektivtilbud i omradet, men det méa ga raskt og ha hay frekvens. Suksess forutsetter samordning
og prioritering, gjennom de gode prosesser som na er etablert i ATP.

Tallene viser ogsa at det er betydelig arbeidspendling mellom Arendal, Grimstad, Lillesand og
Kristiansand. Ikke alle disse reisende skal til bysentrum. Fra Grimstad ser vi at vel halvparten av de
som jobber i Arendal kommune skal til Stoa, Myra og Moland. Ogsa mot Kristiansand er det betydelige
deler av markedet som ikke gar til Kvadraturen, men skal til Sgrlandsparken, UiA, Kjgita, sykehuset.
Den gjennomgéaende busslinjen, linje 100 med varianter, opplever for tiden sterkt gkende
passasjerantall. Linje 100 fokuserer pa de tyngste markedene og relativt rask framfgring mellom
byene. Det betyr at det finnes en del kunder langs denne aksen som ikke kommer fram til
arbeidsplassen med linje 100 alene. Dette understreker viktigheten av gode korrespondanser og
semlgse overganger mellom regionbusstilbudet og lokalbusstilbudet. Hay frekvens pa lokalbussen
reduserer ventetiden og ulempen ved et bytte, og gjar denne reiseveien til et relevant alternativ for
langt flere.

| Risagr er arbeidsmarkedet i stor grad lokalt. Det er registrert noe pendling mot Tvedestrand og
Gjerstad.



lllustrasjon: Arbeidssted for innbyggere i Arendal kommune, fordelt p4 kommunedeler. Tallene angir antall
ansatte. Reisestrammer >5 pr kommunedel (kilde: Multiconsult Analyse & Strategi AS, pa bakgrunn av data fra
SSB).
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lllustrasjon: Arbeidssted for innbyggere i Grimstad kommune, fordelt pa kommunedeler. Tallene angir antall
ansatte. Reisestrammer >5 pr kommunedel (kilde: Multiconsult Analyse & Strategi AS, pé& bakgrunn av data fra
SSB).
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2.5 SKOLESTRUKTUR

Skoleskyss er det eneste lovpalagte transportoppdraget i AKT. Tilbudet vurderes derfor pa et annet
grunnlag enn den ordinzere trafikken. Forhold som medfarer en skyssrett for eleven er avstand mellom
bosted og skole, trafikkfarlig skolevei, varig eller midlertidig funksjonshemming og behov for batskyss.
AKT organiserer daglig skyss for 16.-17.000 elever i Agder.

AKTs strategi for skoleskyss handler om & betjene sa mange skyssberettigede elever som mulig med
det ordineere rutetilbudet. Dette styrker markedsgrunnlaget for ordinzere linjer, og det gir et enklere og
mer oversiktlig tilbud som er tilgjengelig for alle. Egne skolebusser, eventuelt minibusser og drosje, er
et godt men mer kostnadskrevende alternativ for de som av ulike arsaker ikke kan betjenes med
ordinaere linjer. Derfor er skolestruktur viktig a ta i betraktning ved utforming av nytt rutetilbud i
Arendalsregionen. AKT gnsker at grunnskolene lokaliseres slik at flest mulig har gang- og
sykkelavstand til skolen. | tillegg til trafikksikkerhets- og helseargumentene, frigjer dette ressuser til &
satse helhjertet pa kollektivtilbudet i andre markeder. Innen videregdende skoler medfarer
spesialisering av tilbud at enkelte reiser noksa langt pa sine daglige reiser. Det er spesilt viktig at
videregaende skoler legges til sentrum av byene slik at skoleskyssen kan betjenes av, og styrke, det
ordinaere rutetilbudet.

lllustrasjon: Skolestrukturen i
Arendalsregionen. Et utvalg
av dagens ordineere linjer
framgér. Egne skolebusser
kommer i tilleggq til ordineere
linjer i utvalgte omrader.
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2.6 HYOR KOMMER VEKSTEN?

Kollektivtilbudet utvikles for & mgte markedets behov, i dag og i framtiden. Innsikt om hvor veksten i
boliger og arbeidsplasser kommer er derfor viktig. Nye strukturer forutsetter etablering av nye
rutetilbud, mens fortetting innenfor eksisterende korridorer styrker etterspgrselen etter rutetilbudet som
allerede er etablert. Kommuneplanene er kommunenes overordnede styringsdokumenter, og peker ut
den langsiktige utviklingen av kommunene og bruken av arealer. Kommuneplanen inneholder en
samfunnsdel og arealdel.

Arendal
Arendal kommune styrer etter kommuneplanene samfunnsdel 2011-2021, vedtatt i 2011, og arealdel
vedtatt i 2014. Arendal bystyre har vedtatt & revidere bade samfunnsdelen og arealdelen.

Revisjon av arealdelen bygger pad ATP-planen ved en strategi om «naerhet til alt» og at 80 % av
veksten skal komme i Arendal sentrum og noen prioriterte lokalsentra. Det foreslas ogsa
markagrenser. Fortetting og transformasjon framfor & ta i bruk jomfruelig mark er en annen strategi,
men med kvalitet og hensyn til kulturmiljg, natur og landskap.

lllustrasjon: Utdrag fra
arealdelens plankart, Arendal
kommune 2013. Lys gul
uttrykker eksisterende
boliger, mens mark gul er
arealer for framtidig
boligbygging. Lys lilla er
dagens naeringsomrader,
mens mark lilla er
utviklingsomrader naering
(kilde: Arendal kommune)

| arealplanen fra 2013 avsettes arealer til framtidig boligutvikling f.eks. pa Saltred, Tromay, His,
Bjorbekk, Engene, Myra og Longum, og utvidelse av neeringsomradet ved Stoa i retning nordvest.
Omradene er ulike med hensyn til avstand til sentrum og andre malpunkter og kvaliteten pa
kollektivtilbudet. | forbindelse med revisjonen av arealplanen er man avhengig av a ta teffe
prioriteringer av hvor bolig- og naeringsveksten styres, for & understgtte nullvekstmalet for biltrafikk.

Grimstad

Grimstad kommune styrer etter kommuneplan 2015-2027. Det heter bl.a. at Grimstad kommune har
en positiv holdning til spredt boligbygging. Ny boligbebyggelse og fortetting skal i hovedsak skje i
tilknytning til Grimstad sentrum og lokalsentrene Fevik, Vik, Homborsund, Bergemoen og Landvik, og
langs definerte kollektivakser. Kollektivaksene defineres som fv. 420 fra grense Arendal til Grimstad
sentrum, og langs Vesterled til rundkjering ved Campus, videre sydvest mot Stgle og nordvest mot
Landvik (via @ygardsdalen).

Det heter videre at nye utbyggingsomradet utbygges i takt med tomtebehov. Hesnes og Stele har
potensial for a bli store og attraktive omrader. «Utfordringen» i ATP-sammenheng er at disse ikke
ligger langs kollektivtrasé.

Froland kommune

Kommuneplan 2017-2029 samfunnsdelen ble vedtatt i juni 2017. Malet for samfunnsutvikling og
baerekraft er adressert til miljg og klima, som et av tre delomrader: kortere reiseavstander, reduksjon i
transportarbeid, miljgvennlige transportformer, velfungerende og fremtidsrettet senterstruktur,
baerekraftig bruk av areal og ressurser. Det vises samtidig til transportmodellkjgring av ulike scenarier
for a sikre realistiske mal for ATP-planen og bypakken.




lllustrasjon: Utdrag fra arealdelens plankart, Froland
kommune 2014. Lys gul uttrykker eksisterende boliger,
mens mark gul er arealer for framtidig boligbygging. Lys
lilla er dagens naeringsomrader, mens merk lilla er
utviklingsomrader neering (kilde: Froland kommune).

Froland vil tilrettelegge for sentrumsnaere
boliger. Men tanke pa kollektivtrafikkens
potensial er det vesentlig at veksten skjer
innenfor 400-500 meters gangavstand til
busstraséen (dvs. ca 5 minutters
gangavstand) i trad med prinsipper for
linjenettet. Marvann/Blakstadheia er det
viktigste naeringsutviklingsomradet framover.
Nytt fengsel vil gi ca 240 arbeidsplasser. |
Osedalen er det regulert for mer neering i og
rundt sentrum.

Tvedestrand

Samfunnsdelen ble vedtatt i februar 2018. Utviklingsstrategien er a legge til rette for en arealbruk som
styrker sentrum og hele kommunen. Fokus skal vaere pa sentrumsneer, differensiert boligutbygging, og
ikke bare eneboliger.

Det skal tilrettelegges for nye naeringsarealer nzer ny E18 trasé. Ny videregaende skole i Mjavann med
idrettsanlegg og kultursal trekkes fram som sveert viktig for den videre vekst.

Kommuneplanene og ATP.

ATP-planen for Arendalsregionen fastslar som nevnt at 80 % av nye boliger skal plasseres sentralt
(prinsippet omtales som naerhet til alt). Boliger legges pa steder som i starre grad ivaretar beboernes
daglige behov som lokalbutikk, barnehage og skole. Samtidig er malene i ATP ambisigse.
Transportmodellering viser at det ikke finnes alternativer til streng ATP hvis malene skal nas.

Gjennomgangen var viser at kommuneplanene legger opp til en svakere arealbruk enn ATP-planen.
Dette har opplagt noe med kronologi a gjare, og er ikke et uvanlig funn i omrader som jobber med
interkommunal ATP. Sparsmalet er snarere hvor presise kommuneplanene er som prediksjon pa
framtidig utvikling?

Kartet framstiller sentralt
lokaliserte omrader der
80 % av veksten skal
skje (oransje). En god
del av framtidige
boligomrader omtalt i
kommuneplanene er
lokalisert utenfor det
markerte 80 %-omradet.
For & lykkes er man
avhengig av a foreta
teffe prioriteringer
framover,

lllustrasjon: 80 % av
veksten skal skje i
kommunesenter og
lokalsenter (kilde: Statens
vegvesen)
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2.7 HVA ONSKER KUNDENE?

Kunnskap om kundenes preferanser, forventinger og tilfredshet med kollektivtilbudet er avgjgrende for
a sette inn riktige tiltak. AKT foretar Igpende malinger av kundenes og befolkningens tilfredshet med
ulike deler av tilbudet. For & skaffe ytterligere innsikt, foretas driverundersekelser. Drivere, altsa
bakenforliggende arsaker til folks transportmiddelvalg, gir nyttig innsikt i hvilke kvalitetsomrader AKT
bar styrke for & oppna flere passasjerer.

Kundetilfredsheten i Aust-Agder er stabil rundt 3,9 — 4,0 pa en 5-punkts skala, der 5 er beste score.
Hoyest score blir gitt pa sparsmalene om det er trygt a reise med buss, og om det er lett & finne
informasjon om rutetilbudet. Lavest score oppnar spgrsmalet om det er lett & finne informasjon om
priser.

Historisk har mange reist kollektivt i mangel pa andre alternativer. | dag har de aller fleste kundene
alternativer. Det innebaerer at for & bli valgt, ma kollektivirafikken framsta som et fgrstevalg i stadig
flere sammenhenger. Erfaring viser ogsa at dersom rutetilbudet ikke utvikles i trdd med markedets
behov, men man lar det «skure og ga», vil etterspgrselen forvitre med 1-2 % arlig (kilde: Urbanet
Analyse for Ruter AS).

Gjennomsnittskunden gnsker bedre rutetilbud foran lavere pris. Selv om «alle» gnsker lavere pris pa
kollektivreisen, sa viser studier at andre tiltak er mer malrettede: flere avganger, kortere reisetid,
mulighet for direktereise eller bedre bytteforhold.

AKTs undersgkelse viser at tilfredsheten til kollektivtilbudet sker med praktisk brukserfaring. Det kan
tyde pa at mange har for darlig kunnskap om kollektivtilbudet der de bor eller arbeider. En utfordring er
derfor a fa flere potensielle kunder til & teste ut kollektivtilbudet, og deretter ta tilbudet i bruk.

Merk ogsa at ulike kundegrupper har ulike behov. Dagens kunder er mest opptatt av:
e hgy frekvens (antall avganger)
e mulighet for & reise dit man skal og
e mulighet for direkte reise eller at bytter kan skje smidig.

De som ikke reise kollektivt i dag svarer at de trenger:
e gkt kunnskap om tilbudet,
e de faler mer uro for forsinkelser og bekymrer seg for konsekvensene ved a ikke komme fram i
tide, og
e gnsker informasjon i sanntid (anm: Fra 2017 fikk hele Aust-Agder ruteinformasjon i sanntid).

AKT ma veere bevisst pa at tiltak som settes inn virker forskjellig pa ulike kundegrupper. Erfarne
kunder «finner ut av det», selv om informasjonssystemet skulle falle ut eller bussen mangler skilting.
De lavfrekvente kundene, framtidens potensielle kunder, etterspgr et enklere tilbud. Disse bar veere
malgruppa for hvordan rutetilbudet og ruteinformasjon utformes. Merk samtidig at tiltak som handler
om enklere ruteopplegg, bedre informasjon og smartere billettering selvsagt ogsd kommer mer erfarne
kunder til gode.

| en analyse av bakenforliggende arsaker til befolkningens transportmiddelvalg, framhever de som
reiser kollektivt at de bruker reisetiden til noe konstruktivt, f.eks. lese, jobbe, sende e-post, sove (kilde:
driverundersgkelse, Ipsos). Dette er et konkurransefortrinn for kollektivirafikk som med fordel kan
utvikles ytterligere og markedsfgres. Viktige arsaker til & velge bil er effektivitet og palitelighet. Dvs. at
jo mer effektiv og palitelig kollektivtrafikken blir, dvs. naermer seg bilens strategiske posisjon, jo mer
konkurransedyktig vil kollektivtrafikk veere sammenlignet med bil.

Det overnevnte utgjer et viktig faktagrunnlag for & peke ut retningen for satsingen framover.



lllustrasjon: Rangering av hvor AKT har mest & hente i forhold til & gjgre kundene i Arendal mer forngyd (kilde:
Driverundersokelse, Ipsos 2017).

lllustrasjon: Den strategiske matrisen illustrer hvilke forbedringsomrader som bar prioriteres
e Hoy viktighet, lav tilfredshet: Uttrykker prioriterte forbedringsomrader, som er ringet rundt med rgdt.
e Hoy viktighet, hoy tilfredshet: Markedsfor fordelene.
o Lav viktighet, hay tilfredshet: Oppretthold presentasjonen.
e Lav viktighet, lav tilfredshet: Overvak. Hygienefaktorer. Scoren trenger ikke bety at kvalitetsomradet ikke
er viktig, men at elementet er tilstrekkelig ivaretatt (kilde: Driverundersokelse, Ipsos 2017).
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3. DAGENS TILBUD

3.1 BESKRIVELSE AV TILBUDET

Rutetilbudet som evalueres i denne trafikkplanen bestar av:

Linje 101 Eydehavn — Arendal — Fevik — Grimstad Sgr/Nord
Linje 102 Rykene — Arendal — Tromgy vest

Linje 103 Hisgy — Arendal — Tromgay ost

Linje 110 Arendal — Torsbudalen — Jovannslia — Arendal (ring)
Linje 111 Arendal — Solasen — Grasasen — Arendal (ring)
Linje 112 Arendal — Stoa — Myra — Arendal (ring)

Linje 113 Arendal — Myra — Stoa — Arendal (ring)

Linje 114 Arendal — Sykehuset — Arendal

Linje 125 Arendal — Froland

Linje 140 Grimstad — Myrasen — Homborsund

Linje 150 Arendal — Tvedestrand — Risgr

Linje 151 Saltred — Staubg — Tvedestrand

Linje 175 Arendal — Evje

lllustrasjon: Dagens rutetilbud.



Til sammen utgjar de nevnte linjene det ordinaere rutetilbudet i trafikkomradet. Linjene er forskjellige
bade med hensyn til apningstid, frekvens og funksjon.

Linje 101 kjgres med kvartersavganger i rushtidene mellom Eydehavn, Arendal og Grimstad.
Annenhver avgang pa 101 kjgres via Haugenes til Grimstad nord, mens pa motsatt halvtime kjares til
Grimstad ser. Det betyr at @sterhus, Roresanden og Haugenes har tilbud kun en gang i timen.

Linjene 102 og 103 betjener Tromey vest og @st med timesfrekvens pa hver av linjene. Pa Tromgy gst
kjgres annenhver avgang til Skare og Hastensund, dvs. at tilbudet hit gar kun annenhver time. Rykene
kjgres med to avganger i timen i rush og en avgang utenom. Ogsa Hisgy har noe forsterkning pa
timesruten i rush. Koblingen mellom Tromgy og Hisgy/Rykene er primeert en teknisk pendelkobling, og
har ikke en sterk markedsbegrunnelse. Bussene til Tromgy og Hisgy gar helt uavhengig av
battilbudet, som driftes av kommersielt.

Linjene 110 og 111 er ringlinjer som betjener delvis overlappende markeder i omradet Torsbudalen —
Nyli — Solasen — Birkenlund, og kjarers pa motsatt kvarter. Begge linjene kjgres med halvtimesrute i
rush og normal dagtid mandag-lgrdag.

Linjene 112 og 113 er to tilsvarende ringlinjer som kjgrer mot hverandre gjennom noenlunde samme
marked i omradet Stoa — Myra — Harebakken pa motsatt kvarter. Begge linjene kjgres med
halvtimesrute i rush og normal dagtid. Linje 113 betjener i tillegg Industritoppen og Politistasjonen og
kjares ikke lgrdag.

Linje 114 er en relativt ny og kort linje som knytter sykehuset til sentrum.

Linjene 125 og 175 betjener til sammen markedet Froland — Stoa — sentrum. Det kjgres inntil 16
avganger pr dag.

Linje 140 er busstilbudet mellom Grimstad og Homborsund. Denne linjen har mange funksjoner:
Tilbud til ungdomsskoleelever fra Homborsund til Holvika, tilbud til Myrasen, betjener naeringsomradet
pa Bergemoen, mv. Tilbudet kjgres med 6-7 turer pr dag.

Linje 150 binder Arendal og Tvedestrand sammen med avganger hver time hele dagen. Linjen kjarer
via Harebakken og E18. Ca annenhver avgang forlenges til Risar. Skolereiser er en viktig malgruppe,
men det er ogsa mange @vrige kunder.

Linjene opereres av 12 — 13,7 meters busser. Bylinjene kjgres med laventre busser, klasse I, mens
linjene 125, 150 og 175 kjgres med haygulvsbusser, klasse IlI.

| tillegg spiller linje 100 Arendal — Grimstad — Lillesand — Kristiansand en viktig rolle for den regionale
og lokale trafikken. Den viktigste funksjonen til linje 100 er & binde Agder sammen og gi heyfrekvente
forbindelser mellom byene. Pa kveldstid og i helgene er gjennomgangstrafikken mindre, og da endres
linje 100 til & kjere via Fevik, og ta en sterre andel av lokaltrafikken. Det vises til egen utviklingsplan
for linje 100 (kilde: AKT mai 2017).

Linjene kjgres pa kontrakt med L/L Setesdal Bilruter t.o.m. juni 2022, med 2 ars opsjon. Unntak fra
dette er linje 150 som kjgres pa kontrakt med Agder Buss AS med samme utlgpstid.
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3.2 PASSASJERTALL

Antall pastigninger uttrykker etterspgrselen etter dagens tilbud. Merk at reiser pa skoleskysskort
kommer i tillegg til tallene som presenteres nedenfor. Pa noen linjer utgjer skoleskyss en betydelig del
av markedsgrunnlaget, og det reelle passasjerantallet kan veere hgyere enn hva som framgar her.

lllustrasjon: Antall passasjerer pr linje for et utvalg linjer i trafikkomradet, 2011-2017 (kilde: AKT).

Trafikktallene for linje 101-150 er relativt stabile. En trafikkvekst hgyere enn befolkningsveksten tilsier
normalt at man vinner markedsandeler. | perioden 2011-2016 var den gjennomsnittlige arlige
passasjerveksten 2-3 %.

| byomradet er linje 101 med god marin den starste linjen malt i antall passasjerer. Det blir viktig
framover a utvikle flere markedssuksesser, ved a bygge videre pa det som fungerer godt ved 101 og
overfgre «best practice» til andre markeder.

Arlig passasjerantall pa ca 100.000 pé bylinjer i relativt hay frekvens og lange &pningstider, er egentlig
for svakt sammenlignet med byer pa tilsvarende stgrrelse. Med denne bakgrunnen ma det vurderes
hva som ikke fungerer godt nok pa disse linjene. Samtlige linjer 110-113 kjarer som ringlinje, der to-
og-to linjer gir til sammen tilbudet i sine markeder. Muligens bidrar dette til & gjere tilbudet mindre
oversiktlig og framstar med lavere frekvens enn alternativet. Linjene 110-111 har veert pavirket av
langvarig veistengning og omkjgring deler av perioden. Linje 113 startet opp 27.6.2016.



3.3 NOKKELTALL EFFEKTIVITET

Ved & sammenligne passasjertallene med den samlede produksjon pr linje, far man en indikasjon pa
linjens effektivitet.

Linje Strekning Passasjerer Rutekm/ Pass.i% Km/pass Pass/km
2017 uke av totalen

101 Eydehavn-Arendal-Fevik-Grimstad 523 559 14 510 37 % 1,2 0,8
102 Rykene-Arendal-Tromgy Vest 149 296 5 466 10 % 1,6 0,6
103 Hisgy-Arendal-Tromgy @st 108 072 4 466 8% 1,9 0,5
110 Arendal-Torsbudalen-Jovannslia-Arendal 141 494 1867 10 % 0,6 1,7
111 Arendal-Solasen-Grasasen-Arendal 97810 1 709 7% 0,8 1,3
112 Arendal-Stoa-Myra-Arendal 95196 2012 7% 1,0 1,1
113 Arendal-Myra-Stoa-Arendal 47 400 1357 3% 1,3 0,8
114* Arendal-Sykehuset-Arendal 8 254 284 1% 1,5 0,6
125 Arendal-Froland 42 991 2411 3% 2,5 0,4
140 Grimstad-Myrasen-Homborsund 11841 1 504 1% 5,7 0,2
150 Arendal-Tvedestrand-Risgr 138 417 n/a 10 % n/a n/a

151 Saltrgd-Staubg-Tvedestrand 8142 n/a 1% n/a n/a

175 Arendal-Evje 10 024 2149 1% 9,6 0,1

*) ny linje fra 27.6.2016

lllustrasjon: Nokkeltall for linjenes effektivitet. Antall passasjerer pr linje, aret 2017, sammenlignet med
ruteproduksjonen pa linjene (datagrunnlag: AKT).

Linje 110 kommer spesielt godt ut. Linjen er relativt kort, og betjener befolkningstunge omrader med
halvtimesfrekvens. Linjene 110 og 111 betjener et overlappende marked, og er ringlinjer som kjgres
mot hverandre pa motsatt kvarter. Det er betydelig forskjell i effektiviteten pa de to linjene. En
hypotese er at linje 110 oppnar flere passasjer som fglge av at denne er godt taktet mot
korrespondansepunktet Arendal bussterminal pa kvart over/kvart pa hver time.

Linje 101 star alene for mer enn 1/3 av alle reiser. Linjen er lang og binder opp betydelig produksjon
ettersom den kjgres med hgy frekvens. Et gjennomsnitt pa 0,8 passasjerer pr rutekilometer méa anses
som et greit niva for en linje av denne karakter.

Linje 113 kjgrer 1.3 kilometer pr ny passasjer, som er et svakt resultat for en bybusslinje. Betjening av
Industritoppen og Politistasjonen innebeerer en tidkrevdene omvei for passasjerer som ikke skal hit,
samtidig som det forelapig er fa passasjerer til og fra disse holdeplassene. Riktig kollektivbetjening av
Industritoppen og Politistasjonen synes forelgpig ikke & ha funnet sin endelige lgsning, i den grad det
finnes tilstrekkelig etterspearsel for & forsvare at det gis et tilbud her.

Kartene pa de neste sidene uttrykker etterspgrselen etter dagens rutetilbud, ved antall pastigninger pr
holdeplass pr dag.
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lllustrasjon: Sum antall pastigninger pr holdeplass pr dag, Arendal, sum 2. halvar 2016 og 1. halvar 2017 (kilde:
Multiconsult Analyse & Strategi AS, data fra AKT).
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lllustrasjon: Sum antall pastigninger pr holdeplass pr dag, Grimstad, sum 2. halvar 2016
og 1. halvar 2017 (kilde: Multiconsult Analyse & Strategi AS, data fra AKT).

3.4 LINJEPROFILER

Linjeprofilene framstiller etterspgrselen etter dagens tilbud gjennom antall pa- og avstigende
passasjerer pr holdeplass. Differansen mellom antall pa- og avstigende passasjerer angir belegget pa
ulike deler av linjen. Linjeprofiler (ogsa kalt passasjerprofil) er blant ruteplanleggernes beste
planleggingsverktay.

Datagrunnlaget kommer fra billettmaskinene (billettsalg og registrering av periodebilletter). | dag
registreres ikke avstigende passasjerer pr holdeplass. En vanlig metode er a speilvende antall
pastigninger i en retning som antall avstigninger i motsatt retning. Dette utgjer en feilkilde, men
dataene vurderes likevel a gi et tilstrekkelig bilde av etterspgrselen til bruk i denne analysen’.

' Pa sikt bgr AKT vurdere & innhente informasjon om antall avstigende passasjerer pr holdeplass, enten via dgrtellingssystemer
eller ved bruk av ny teknologi.
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lllustrasjoner: Linjeprofil for linje 101, retning fra Eydehavn (@verst) og retning fra Grimstad (nederst). Bla soyler
= gjennomsnittlig antall pastigende passasjerer for angitt holdeplass. Rad sgyle = antall avstigende passasjerer
pr holdeplass. Grann kurve viser giennomsnittlig passasjerbelegg underveis pa ruten. Linjen kjgres med to ulike
traséer, henholdsvis via Haugenes til Grimstad nord og Birketveit til Grimstad Ser. Her er alle holdeplasser langs
strekningene summert til en holdeplass. Det samme er gjort med Grimstad Sa@r og Nord. Hverdager kil 06-18
(kilde: AKT, grunnlagsdata 1.1-31.8.2017).



Linje 101 har tilnaermet full utskifting av passasjerer i Arendal. Dvs. at svaert fa passasjerer reiser forbi
bussterminalen. Belegget er omtrent like hgyt mot Eydehavn som mot Grimstad. At pendelen er i
balanse er et argument for & la disse markedene pendle mot hverandre ogsa framover.

| Grimstad ser vi at trafikken fordeler seg noksa jevnt pa holdeplassene Universitetet og Odden. En
betydelig andel av trafikken sitter pa forbi Grimstad Odden. Dermed framstar det som uheldig a
benytte Grimstad Odden som reguleringsholdeplass, da det innebaerer ekstra reisetid for de mange
som skal reise 1-2 holdeplasser forbi reguleringspunktet. Det er generelt uheldig & vente med
passasjerer om bord i bussen. En bedre lgsning vil vaere a regulere ved endeholdeplasser. Dette
forutsetter at ringlinjen i Grimstad nord kuttes, og at ny endeholdeplass anlegges.

lllustrasjon: Linjeprofil for linje 102, avgang fra Rykene via Tromgay vest og tilbake til Rykene. Bla soyler =
gjennomsnittlig antall pastigende passasjerer for angitt holdeplass. Rod soyle = antall avstigende passasjerer pr
holdeplass. Grenn kurve viser giennomsnittlig passasjerbelegg underveis pé ruten. Linjen kjgres som ringlinje pa
Tromay, der antall pastigende passasjerer er benyttet som uttrykk for avstigende passasjerer. Dette forklarer
hvorfor beleggskurven er flat pa denne strekningen (kilde: AKT, grunnlagsdata 1.1-31.8.2017).

Linje 102 er pendellinjen mellom Rykene og Tromgy vest. Linjeprofilen viser at sveert fa sitter pa forbi
Arendal bussterminal, som indikerer at pendelen er mer teknisk enn markedsmessig begrunnet. Man
finner ogsa at ettersparselen er langt hayere mot Rykene enn mot Tromay. Dette kan indikere at
ressursene ikke er optimalt utnyttet, siden mye av kapasiteten som trengs til Rykene blir kjgrende tomt
rundt Tromay vest. Forbi Bjorbekk til Rannekleiv er etterspgrselen sa hgy at frekvensgkning kan
vurderes.
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lllustrasjon: Linjeprofil for linje 103, avgang fra Tromoy @st. Bla sgyler = gjennomsnittlig antall pastigende
passasjerer for angitt holdeplass. Rad soyle = antall avstigende passasjerer pr holdeplass. Grann kurve viser
gjennomsnittlig passasjerbelegg underveis pé ruten (kilde: AKT, grunnlagsdata 1.1-31.8.2017).

Alle holdeplasser fgr Sandnes skole pa de to linjevariantene fra Hastensund og Skare er slatt sammen
til en sgyle, men oppnar likevel mindre enn 2 passasjerer i giennomsnitt pr avgang. 15 holdeplasser
langs Tromay kirkevei oppnar til sammen en passasjer pr avgang. Det er omradene Kongshavn og
Faervik som star for det meste av trafikken pa Tromay gst. P& Hisgy er holdeplassene Sandvigen og
Nyskogen som oppnar flest passasjerer, men pastigningene er bedre fordelt enn pa Tromay. Et
belegg pa i giennomsnitt ca 7 passasjerer er noe lavt for en bybusslinje.

lllustrasjon: Linjeprofil for linje 103, avgang fra Hisoy. Bla soyler = gjennomsnittlig antall pastigende
passasjerer for angitt holdeplass. Rod sayle = antall avstigende passasjerer pr holdeplass. Gronn kurve viser
gjennomsnittlig passasjerbelegg underveis pa ruten (kilde: AKT, grunnlagsdata 1.1-31.8.2017).
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lllustrasjon: Linjeprofil for linje 150 Arendal — Tvedestrand — Risar. Bla s@yler = giennomsnittlig antall
pastigende passasjerer for angitt holdeplass. Rod soyle = antall avstigende passasjerer pr holdeplass. Gronn
kurve viser giennomsnittlig passasjerbelegg underveis pa ruten. Antall avganger er 8 pr dag @st for Tvedestrand
og 12 pr dag vest for Tvedestrand, men figuren legger til grunn 10 avganger pr dag pé hele strekningen (kilde:
AKT, grunnlagsdata 1.1-31.8.2017).

Pa linje 150 reiser et stort flertall av passasjerene mellom byene Arendal, Tvedestrand og Risear.
Mellom Harebakken i Arendal og Bergsmyr i Tvedestrand er det kun holdeplassen Fiansvingen som
har mer enn en pa-/avstigende passasjer i gjennomsnitt. Mellom Tvedestrand og Risar er det kun
Vinterkjeer som har mer enn en passasjer i gjennomsnitt. | Risgr har holdeplassen Frydendal gst mest
trafikk, men ogsa rutebilstasjonen, Torvet og Tollboden har passasjerantall stgrre enn en pr avgang.
Trafikken er betydelig sterre mellom Arendal — Tvedestrand enn mellom Tvedestrand — Risgr og
omvendt, dog er forskjellene mindre enn hva beleggeskurven framstiller. Dette skyldes at antall
passasjerer er dividert pa et fast antall avganger langs hele linjen. En differensiering mellom antall
avganger vest og @st for Tvedestrand vurderes som riktig, basert pa markedsbehovet.

Det er flere ringlinjer i dagens rutetilbud i Arendal. Disse er mer krevende & framstille som linjeprofil,
sa lenge vi ikke registrerer antall avstigende passasjerer pr holdeplass. For ringlinjene 110-113
begrenser vi oss der derfor til & framstille pastigningsprofiler, som viser antall pastigende passasjerer
pr holdeplass.

Linjene 110 og 111 (pafelgende side) betjener dels overlappende omrader. Trafikken er fordelt pa et
stort antall holdeplasser, i motsetning til andre linjer der en eller et fatall holdeplasser skiller seg ut.
Linjene gir hgy flatedekning. Samtidig er antall passasjer pr avgang generelt lavt. Potensialet ved
opprydning i linjenett og eventuelt frekvensstyrking ber vaere hgyere enn hva som na realiseres.
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Pastigningsprofiler for |
pastigende passasjerer pr avgang for den angitte holdeplassen (kilde: AKT, grunnlagsdata 1.1-31.8.2017).

lllustrasjoner.

30|



O B N W b~ U1 O N

_I---_ _I- l_|._I_I_
- 17 4+ N 4 o = e e 4 —
mwgwgygewegggguwgwgwgwm
£ 9 ¢ € = 0 g9 Y o= g > x © c @ 2 2 8 0 c
E‘;LCN_Q.—,Q)>Q)q)._,_oho.jom>~U)C¥3E
_;>s235cmc55nggahgg%.&h
~ = © © =2 c w B ~
SJEmgmﬁngggmw:m;getc§Eg
o Q2 E VYV £ g0 B O 5SS 2 592 & amikF 3
wv — | . 'G"_ m I
3 £ ] 0 o S R S ~ S
o = = = S ® @© Qo
- & © © w ko] o —
S & s 28 S = S
c " n 8 g © c
(] n < I (]
— —
< <
5
4
3
2
) I
0 _l—-._ — _.__I_ .-__-.-_
— o L 4 — 4o P = 4 17 - =
BT LB LSO E2ELEEESEESELE
T a2l oL >0 43c @500 Y8 5 ccgO0—<c<c o g E
2330822380 e> 520022555 5E
j ~ un C @© < — = o= Y j
&bﬂvEmegeﬁmcgmowgggggy’q‘,EEME
£ 8 cE2oc b 5 0cwumoesg LTI IH T 2%
= o U O & O ~ 0o ¥ O cwvw Z S B 0 o un
¥I>‘m§_c-—~"’ o >_9m-—¥ [
X~ S R S ¥ () QL 35 S E X g 3
® c S — O »w T o & 9
0 o © N, C o © E._
g c S < = = 53
T &’ (%] mc
I < o
<

lllustrasjoner: Pastigningsprofiler for linjene 112 (overst) og 113 (nederst). Bla sgyler = giennomsnittlig antall
pastigende passasjerer pr avgang for den angitte holdeplassen (kilde: AKT, grunnlagsdata 1.1-31.8.2017).

Pa ringlinjene 112-113 er passasjertallene lavere enn 100-111. Dette er et interessant poeng i seg
selv. Myra (Arendal idrettspark) er den stgrste holdeplassen, etter Arendal bussterminal, i begge
retninger pa ringen. Stoa viser sveert lave passasjertall i giennomsnitt, som viser hvor krevende det er
a fange opp storhandel med et busstilbud, til tross for at dette kjgres med noenlunde frekvens.
Holdeplassene Politistasjonen og Industritoppen har i sum 0,5 passasjer pr avgang. Dette er darlig
bruk av ressursene, og utlgser spgrsmal om det er riktig a gi tilbud hit med dagens frekvenser.
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3.5 DAGENS TILBUD HAR FORBEDRINGSPOTENSIAL

Hensikten med & fokusere pa styrker og svakheter er & sette ord pa forbedringspotensialet ved
dagens tilbud. Listen er utviklet av AKTs prosjektgruppe, og bygger pa markedsanalysen og
evalueringen av dagens tilbud som fremgar av denne rapporten, samt AKTs erfaring fra daglig drift.

STYRKER SVAKHETER

Hoy flatedekning i tilbudet. En hgy
andel av befolkningen har tilgang
til holdeplass i naerheten av der de
bor og arbeider.

Rask og tilrettelagt
korrespondanse mellom linjer i
sentrum.

Et rutetilbud som betjener
skoleskyss pa en god mate, med
hay kvalitet.

Produksjonseffektiv markedsdeling
mellom linjene 100 og 101, der
100 tar lokaltrafikk pa stille tid.
Sanntidsinformasjonssystem gir
grunnlag for god og presis
informasjon til kundene om
tilbudet.

Moderne, komfortable busser, godt
egnet til transportoppdraget som
skal utfgres.

Bussoperatgren gjgr en god jobb.

Gjennomgaende for lave frekvenser til at
kollektivtilbudet framstar som et reelt alternativ il
bil.

Ringlinjer som medfgrer til dels lange omveier og
tidstap for kundene, og bidrar til at rutetilbudet
framstar som mer komplisert enn ngdvendig.
Linje 100 Kristiansand tar lokaltrafikk pa stille tid.
Gir lang reisetid og darlig komfort for de som skal
reise langt, tidvis kapasitetsproblemer, og ikke
ideelt tilpasset bussmateriell i lokaltrafikk.
Kronglete veinett, som ikke er tilpasset store
busser. Det finnes flere eksempler pa steder der
busser ikke kan mgtes.

Manglende sjafarfasiliteter utenfor sentrum, som
medfarer opphold ved bussterminalen, og
begrenser mulighetsrommet for endringer i
rutetilbudet. Pendellinjer bar pendle uten flere
minutters opphold underveis.

Bussene star fast i bilkg i rushtidene.

Lav og varierende standard pa holdeplasser
reduserer kollektivtilbudets attraktivitet

Lite utbygd innfartsparkering

Forslag til nytt rutetilboud, som presenteres senere i rapporten, fokuserer pa a videreutvikle styrkene av
avbgte svakhetene ved tilbudet.



4. UTVIKLINGSPERSPEKTIVER

4.1 KOLLEKTIVTRAFIKKVENNLIG AREALBRUKSUTVIKLING

Grunnlaget for hay markedsandel for kollektivtrafikken legges gjennom arealbruken. Det er giennom

arealplanleggingen at byer og tettsteder kan utvikles i en retning som styrker passasjergrunnlaget, og
dermed potensialet, for kollektivirafikk. Desto tettere utbygging i et omrade, jo kortere blir avstandene
mellom reisemalene, flere kan na sine mal ved & ga eller sykle, og flere kan tilbys attraktivt busstilbud.

A drive god arealplanlegging er ikke forbeholdt byomradene. Kommunene kan tilrettelegge via &
fortette i regionsentra. Lokalisering av skoler, institusjoner og servicetilbud er ogsa av stor betydning
for muligheten til a tilby effektiv kollektivtransport. For med utfyllende omtale vises til «Prinsipper for en
kollektivtrafikkvennlig arealbruksutvikling» (AKT 2015), som illustrasjonene nedenfor er hentet fra.

lllustrasjon: Konsekvenser av tett vs. spredt bosetting langs en kollektivirasé. Rundt holdeplassene er det illustrert
en 400 meters korridorer (inntil 5 minutters gangtid), som er et mye bruk uttrykk for akseptabel gangavstand til
holdeplass. Legg merke til hvordan markedsdekningen endrer seg fra full dekning ved tett utbygging til lav
dekning ved spredt bosetting (kilde: Prinsipper for en kollektivtrafikkvennlig arealbruksutvikling, AKT 2015).

lllustrasjon: Unnga tidkrevende omveier (Kilde: Prinsipper for en kollektivtrafikkvennlig arealbruksutvikling, AKT
2015).
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4.2 PRINSIPPER FOR LINJENETTET

AKT utvikler tilbudet langs omforente planleggingsprinsipper, nedfelt i veilederen «Prinsipper for
linjenettet» (AKT 2015). Prinsippene bygger pa vel dokumenterte sammenhenger av tiltak-nytte,
etterspgrselseffekter og kundetilfredshet. Nedenfor presenteres et utvalg av prinsippene som anses
som de mest relevante i denne utredningen. Lokal tilpasning av prinsippene er ngdvendig.

Enkelt linjenett

Utgangspunktet er sa fa linjer som ngdvendig. Parallelle
linjer og ulike varianter av trasé fra avgang til avgang
unngas. Man oppnar et enklere system med hgyere
avgangshyppighet, hvor tilbudet blir mer forutsigbart og
enklere & forst for alle.

Stive rutetider

Innebeerer at bussene gar til faste minuttall, f.eks. hver
time, halvtime eller kvarter. Dette gjor det enklere for
kundene & huske rutetidene, og tilbudet vil oppleves som
mer forutsigbart. Det legges samtidig grunnlaget for &
trappe opp/ned frekvensen i rush/ pa stille tid.

Mest mulig rettlinje trasé

En busslinje bgr ikke ha for mange funksjoner og roller
pa en gang. Hvis busslinjene skal tilpasses mange ulike
reisebehov ved & ta tidkrevende avstikkere og unaturlige
omveier, vil tilbudet til slutt ikke oppleves som attraktivt
for noen. Bussen bgr falge den traséen som de fleste vil
anse som den naturlige veien a kjgre som bilist. Av- og
pakjaring av motorvei for & na bussterminaler underveis
ma vurderes kritisk av behov mot tidstap.

Optimal rollefordeling mellom lokalt og regionalt
tilbud

Bybussenes rolle er a betjenes den lokale trafikken i
byene, mens regionlinjer tar lokaltrafikken utenfor
byomradene og mellom byene. Noe besparelse kan
oppnas ved & se behovene i sammenheng, og la
regionbusser ta noe innenbys trafikk. Dette ma veies mot
ulempene (tidstap og lavere komfort) for passasjerer som
skal reise langt. Ofte er heller ikke regionale busser
utformet for a ta lokal trafikk i by.

Jevn frekvens langs fellesstrekninger innebaerer at
bussene fordeles jevnt over timen langs en trasé, fremfor
at de kommer puljevis. Dette innebaerer bedre utnyttelse
av ressursene, og et bedre tilbud til markedene som
passeres underveis.

lllustrasjon: Slik utvikles rutetilbudet i AKT (kilde: Prinsipper for linjenettet, AKT 2015).
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4.3 NY E18 TVEDESTRAND — ARENDAL

Nye og raskere veiforbindelser knytter byene tettere sammen, og utvider bolig- og arbeidsmarkedet.
Bedre veier betyr gkt trafikk og gkt aktivitet mellom byene. Dette utgjer et potensielt marked for
kollektivtrafikken. Avgjerende for & Iykkes er at reisetidsforholdet buss/bil er konkurransedyktig.

Da ny 4-felts E18 apnet pa strekningen Grimstad — Kristiansand, gkte reisetidsforskjellen med buss i
forhold til bil. Bussen kjarer en stgrre del av strekningen pa lokalt veinettet for a fange opp markedet.
Pa motorveien er fartsgrensen 100 km/t, mens bussene er registrert for 80 km/t (bussklasse Il). Det er
gjort flere tiltak for & avbgte dette. Et eksempel er ny trasé gjennom Lillesand og nedlegging av
Grimstad rutebilstasjon til fordel for holdeplasser langs veien (Grimstad Odden). | tillegg er det satt
opp ekspressbusser (linje 100E) og senere ogsa direktebusser (linje 100D) i rushtidene som et
supplement til ordinzere linje 100.

Nye Veier AS er ansvarlig for bygging av ny E18. Strekningen Tvedestrand-Arendal omfatter 23 km ny
4-felts E18 med fartsgrense 110 km/t og 14 km fylkesvei. Anleggsarbeidet gjiennomfgres som en
totalentreprise for hele strekningen og forventes apnet hgsten 2019. Det planlegges nye avkjgrsler
ved Longum og Grendstal, og nye tilslutningsveier til Krggenes og Tvedestrand (kilde: nyeveier.no).

lllustrasjon: Nye E18 som apner i 2019 (kilde: nyeveier.no)

Nye Veier AS planlegger sammenhengende 4- felts motorvei pa hele strekningen Telemark —
Kristiansand. Strekningen Arendal (Harebakken) — Grimstad (dygardsdalen) star sentralt i dette.
Utforming av krysslgsninger og utforming av holdeplasser slik at tidkrevende av/pa-kjeringer av
hovedvei unngas, er avgjgrende for at bussen skal konkurrere pa reisetid mot bil.

Ved planlegging og ferdigstilling av nye veiprosjekter ma AKT ta stilling til hva som er riktig
kollektivbetjening. Utfordringen handler ofte om at det finnes en lokal etterspgrsel langs den
eksisterende traséen som fortsatt ma gis et tilbud, selv etter at nye E18 apner.
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5. FORSLAG TIL NYTT RUTETILBUD

Mal og plangrunnlag (kapittel 1), markedsanalysen (kapittel 2), evalueringen av dagens tilbud (kapittel
3) og utviklingsperspektivene (kapittel 4) danner grunnlaget for forslag til nytt rutetilbud. Tiltakene er
kostnadsberegnet og prioritert i form av en opptrappingsplan, basert pa hvilken finansiering som er
tilgjengelig i ulike tidsfaser.

5.1 GRUNNLAG FOR PRIORITERING

Med utgangspunkt i AKTs visjon og strategi, samt planforslaget til visjon og strategi i ATP legges
folgende prioriteringer til grunn for nytt rutetilbud i Arendalsregionen:

1. Kundene skal mgte et kollektivtilbud som er lett & bruke og som holder hay kvalitet. Et
komplisert linjenett lar seg ikke kommunisere enkelt. | avveiningen mellom to alternative
rutetilbud, vektlegger AKT at tilbudet skal framsta som intuitivt og forstaelig.

2. Det skal veere best tilbud der flest reiser. Hoy frekvens er den viktigste premissen for om
befolkningen velger a reise med kollektivtrafikk, og i byen bar malsetningen vaere 4-6
avganger pr time i rush. 10-minutters ruten har noen fordeler ved at kundene slutter a bruke
rutetabellen, men bare mater opp pa holdeplass fordi ventetiden uansett er kort. Der flere
linjer til sammen utgjar tilbudet, forsgkes avgangene taktet slik at frekvensen blir jevn og hay.

3. Tilbudet forsterkes der kollektivtrafikken har best potensial for a ta markedsandeler.
Merk at prioritering av noen markeder innebaerer nedprioritering av andre.

4. Reisetiden skal vare konkurransedyktig. Traséene bgr vaere mest mulig rettlinjet uten for
mange omveier. Dagens ringlinjer bar forsgkes erstattet av linjer som regulerer ved
snuplasser. Dette er et vesentlig poeng ogsad med tanke pa muligheten for a opprettholde
punktlighet i retning sentrum (der korrespondansene skjer)

5. Grunnlag for effektiv drift. | tillegg til markedsvurderingene, vektlegger AKT at forslag til nytt
rutetilbud kan kjgres med hgy effektivitet og punktlighet. Linjer med kjgretid pa 50-55 minutter
er normalt mer gunstig enn linjer der en times kjgretid overstiges. Sistnevnte linje utlaser
behov for flere busser for & betjene linjen, og gir mer dadtid.

5.2 FORSLAG TIL NYTT KOLLEKTIVTILBUD 2018-2024

Rutetilbudet foreslas styrket pa felgende mate:

Linjer og frekvenser:
Rushtid Normal tid __ Stille tid

Mandager-fredager Kl 7-9 og 15-17 For 7, 9-15, 17-18 Fra ca kl 18:30
Lordager 8-16 Faor 8 og etter 16
Sgndager Hele dagen

1 Osterhus/ Myrasen/ Roresanden* - Eydehavn 10 min 15 min Halvtime

2 Rykene**/ Rannekleiv - Jovannslia 10 min 20 min Time

3 Stoa vest — Songeheia 10 min 20 min Time

4 Hisgy — Myra — (Industritoppen) Halvtime Halvtime Time

5 Froland — sentrum — Tromay @st Halvtime Time Totimers

6 Skilsg — Revesand (til/fra batavganger) Halvtime Halvtime Ved behov

*= angitte frekvenser gjelder pa fellesstrekningen UiA — Grimstad Odden — Arendal — Eydehavn. Bydelene i Grimstad kjgres
vekselsvis pa hver 3. avgang, som gir halvtimesrute pa hver gren i rushtidene.
**= angitte frekvenser gjelder fra Rannekleiv, annenhver avgang til Rykene i rush, gir 20 minutters rute.

Linjene 100, 140, 150 og 175, samt matebuss Haugenes og skolebusser, kommer i tillegg.



lllustrasjon: Anbefalt rutetilbud 2018-2024 (M8 Design).

Det omtalte rutetilbudet innebaerer styrking at tilbudet der kollektivtrafikken har best potensial for a ta
markedsandeler. Forventingen om et «10-minutters nett» (i rushtidene) svares ut pa fglgende
strekninger:
e Eydehavn — Arendal — Grimstad/UiA
Jovannslia — (Grasasen) — sentrum
Songeheia — Solasen — sentrum
Stoa vest — sentrum
Rannekleiv - Bjorbekk
Strekningen sykehuset — sentrum
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Avganger hvert 20. minutt:
e Rykene (Stormoen)

Halvtimesruter (rush):

e Hisay

e Tromgy gst

¢ Revesand (korrespondanse til alle batavganger og -ankomster pa Skilsg)
e Bydelene i Grimstad

e Strekningen Froland — Arendal

e Strekningen Tvedestrand — Arendal

5.3 VURDERINGER

Aksen Eydehavn — Arendal — Grimstad/UiA

Dagens linje 101 Eydehavn — Arendal — Grimstad/UiA er allerede en markedssuksess, og betjener
trafikktunge markeder. Det skal foreligge tungtveiende arsaker for & foresla sterre endringer pa denne
linjen, noe vi ikke har identifisert i analysearbeidet i trafikkplanen. Hele strekningen forsvarer gkt
frekvens, og linjen anbefales styrket til seks avganger pr time i rushtidene.

Alle avganger kjores via Nedeneshallen. Markedet vurderes som tilstrekkelig tungt og avstikkeren
relativt kort til & forsvare fortsatt betjening her. Haugenes vurderes & ikke ha etterspgrsel som
forsvarer 10-minutters rute, og kobles heretter til hovedlinjen ved en matebuss mellom Feviktoppen og
Engene kirke i noe lavere frekvens.

Tiltaket gir samtidig mulighet til & frikoble dagens linje 100 til Kristiansand ved & la denne fokusere mer
pa regionaltrafikk, mens 101 tar mer av lokalmarkedet. | dag er det linje 100 som gir tilbudet pa stille
tid, dvs. kveld og helg, mens linje 101 innstilles. Lasningen er valgt for & holde
produksjonskostnadene pa et moderat niva. Det er uheldig at passasjerer som skal reise langt med
linje 100 heftes med lokaltrafikk og avvikende trasé pa stille tid, da dette gir ungdvendig lang reisevei
og -tid, og en mindre komfortabel reise. Linje 100 opplever tidvise kapasitetsproblemer, spesielt
lerdager pa dagtid, som er et annet argument for & etablere et mer tydelig skille mellom de to linjene.
Et siste poeng er at bussmateriellet som kjgrer pa linje 100 («turbusser») ikke er tilpasset behovene i
lokaltrafikken. Det ma imidlertid tilrettelegges korrespondanse i Grimstad slik at det blir enkelt & bytte
mellom linje 100 og 101.

Rykene — Rannekleiv

Markedet er godt og voksende, og spesielt i omradet Rannekleiv — Bjorbekk bygges og planlegges det
et betydelig antall nye boenheter. Ytterstrekningen til Stormoen vurderes om tilstrekkelig godt dekket
med halvtimesfrekvens. Pa innerstrekningen fra Rannekleiv og innover er det gnskelig a styrke
frekvensen til kvartersrute. Dette kan Igses ved & etablere ny snuplass ved Rannekleiv hvor
annenhver avgang snus.

Froland

Tilbudet styrkes med noen flere avganger, og strammes opp til stiv timesfrekvens med avganger pa
faste minuttall. Linje 125 rendyrkes og prioriterer markedet fordi Stoa og sykehuset pa vei til sentrum,
mens linje 175 handterer betjeningen av Sam Eyde vgs. og Harebakken. Ulike grep har blitt vurdert for
a treffe de tyngste markedene i Froland bedre. Boligomradene pa Ovelandsheia og Blakstadheia
ligger perifert til i forhold til 125/175-trasé. Men topografi og infrastruktur gjer det krevende a kjare
gjennom disse markedene. En minimumsl@sning er a tilrettelegge for gang/sykkel til/fra
holdeplassene. Markedsanalysen peker pa at Ovelandsheia er et bedre sted & snu linje 125 enn pa
Frolands verk som i dag.

Stoa, Myra

Evalueringen av dagens tilbud viste at betjeningen av Stoa ikke har funnet sin rette form. Ringlinjen
112 avvikles derfor, og erstattes av en pendellinje som kjerer forbi sykehuset og Myrene og terminerer
ved Stoa vest. Ettersparselen etter kollektivtilbud til Industritoppen og Politistasjonen er marginal, og
kan forelgpig betjenes med en linje fra Myra som samtidig ivaretar tverrforbindelsen mellom Myra og
Stoa. En avklaring av framtidig veinett kan innebzere at nseringsomradet ser for E18 i framtida kan
betjenes med linjen fra Froland.



Bydelene i Grimstad

Det vurderes som gunstig at bydelene i Grimstad s@r og nord gis et tilbud som er koblet pa det
giennomgaende busstilbudet mot Fevik-Arendal-Eydehavn, for & gi mulighet for direktereise for de
som skal reise videre. Men strukturen i dagens linjenett og frekvensene vurderes a ha

forbedringspotensial:

Dagens tilbud (t.h.)

Til @sterhus, Prestegardsskogen
og Roresanden er tilbudet
begrenset til en gang pr time.

Tilbudet gis ved at annenhver
avgang pa 101 kjgres Qsterhus,
og annenhver avgang kjgrer inn
og ut Prestegardsskogen for
Roresanden via Frivoll.

Det vurderes som en fordel at alle
avganger betjener strekningen
Odden-UiA, og at busstilbudet til
bydelene er koblet til linjen mot
Fevik og Arendal.

Men timesfrekvens vurderes a
veere for svakt for et bybusstilbud.

Forslag til nytt tilbud (t.h)

Jsterhus vurderes a veere et
tyngre marked enn de gvrige. Et
tilleggsmoment er at et av
bussanleggene ligger her. Et
alternativ kunne veere a kjgre alle
101-avganger hit.

Et bedre alternativ, mener vi, er a
splitte 101 i tre varianter, hver i
halvtimesrute i rush:
A. Osterhus
B. Prestegardsskogen,
forlenges til Myrasen.
C. Roresand (snuplass)

Alle bydelene gis gjennomgaende
tilbud mot Arendal. P3 stille tid
prioriteres @sterhus, og de gvrige
far lokalbuss som mater til
hovedlinjen.

Forst ved avstander > 2 km
oppnar kollektivtrafikken en
markedsandel av betydning
(kilde: RVU). Derfor leter vi etter
potensielt marked utenfor 2 km
sirkelen ved vurdering av
lokaltilbud.
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Nyli

Jovannslia og Songeheia etableres som nye reguleringsplasser. Sistnevnte forutsetter
infrastrukturtiltak, der alternativet er a snu pa Heia som i dag. Dagens to delvis overlappende ringlinjer
avvikles. Hensikten er & forenkle tilbudet og kjgre oftere der potensialet er stgrst, samt legge inn
tilstrekkelig snutid pa endeholdeplass for a sikre hgy punktlighet mot sentrum. Solasen bgr kjgres i
begge retninger. Raskere reisetider for flest mulig kjennetegner det nye tilbudet.

Dagens tilbud med to overlappende, enveis ringlinjer fobi Nyli.

Anbefalt tilbud: To raskere pendellinjer i hay frekvens utgjor et bedre tilbud til befolkningen og gir
tiineermet samme markedsdekning, innenfor dagens ressursinnsats. Nye holdeplasser etableres ved
Nyli senter/Waglesgardveien. 400 meter anses som akseptabel gangavstand i nasjonale studier og
AKTs prinsipper. Birkenlund betjenes med ny linje 1 langs Kystveien.
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Tromgy

Sammenlignet med andre omrader rundt Arendal, har Tromgy lavere tetthet og lengre avstander.
Dagens tilbud kjerer ikke raskeste rute, og konkurrerer darlig pa reisetid med bil. Passasjertallene star
i forhold til dette.

Til Tromgy @st fortjener Kongshavn et noe mer direkte busstilbud til sentrum. Traséen via Tromgy
kirke og Hove legges ned, og betjenes med skolebuss. Alle avganger kjgres til Sandnes skole (Skare
snuplass). Hastensund betjenes med apne skoleruter. Tromgy vest anbefales knyttet til batruten fra
Skilsg, i trdd med framtidsvisjonen i ATP. Med de samme ressursene som i dag gar med til & operere
en enveis ringrute i timesfrekvens — uten tilstrekkelig markedsgjennomslag — kan reisende pa
strekningen Revesand — Skilsg fa matebuss til/fra alle avganger i batens apningstid. Dette forutsetter
et billettsamarbeid. De som taper pa tiltaket er de som ikke skal til sentrum, som heretter ma bytte
buss-bat-buss. Passasjertallene viste at dette ikke er mange. Faervik og ny skole betjenes av bussen
til Tromey gst. Gjerstad betjenes fra Tromaytunet.

Hisoy

Dagens trasé anbefales viderefert, da denne gir best dekning av markedet. Det er generelt
utfordrende a kjgre stor buss pa veinettet pa Hisgy. En del steder kan bussene ikke mates, og for &
unnga bussmgte pa feil sted, ma avgangstidene planlegges godt og vaere robuste for eventuelle
forsinkelser. Dette begrenser bl.a. frekvensen som settes til 30 minutter. Dette utgjer ca en dobling av
antall avganger sammenlignet med i dag.

Nye pendelkoblinger pa flere linjer

Linjeprofilene viste at det er relativt f& passasjerer som sitter pa forbi bussterminalen i Arendal. Med
andre ord er det fa passasjerer som rammes, i form av et ekstra bussbytte, hvis pendlene legges om.
AKT ma ta hensyn til effektive kjgretider pa linjene for a utnytte ressursene best mulig. Det foreligger
ogsa en markedsbegrunnelse for noen av endringene, f.eks. at flest mulig linjer skal betjene
sykehuset. Driftsoperative arsaker kan ogsa ligge bak, f.eks. vinterfremkommelighet der Hisgy og
Solasen kjgres med kjetting. Perspektivet tar ogsa i betraktning mulig framtidig busstunnel Barbu —
Torvet. Takting i sentrum er baerende prinsipp i dag, men ved omlegging til pendellinjer vil linjene
primeert regulere i endepunktene. Dvs. at hgy frekvens erstatter behovet for taktet korrespondanse i
sentrum, og det legges mer vekt pa takting langs fellesstrekninger.

Tvedestrand og Riser

Ny E18 apner i oktober 2019, og utlgser fornyet vurdering av tilbudet Arendal — Tvedestrand - Riser.
Linjeprofilen pa linje 150 viste at det var svakt marked underveis, dvs. at det store flertallet av
passasjerene reiser by-til-by. Strategien om a konkurrere godt mot bil pa reisetid by-til-by tilsier at linje
150 legges om til & kjgre ny E18 mellom Grendstgl og Harebakken. Stiv timesrute til Tvedestrand hele
dagen vurderes som et riktig tilbudsniva, men tilbudet kan med fordel styrkes med utvidet apningstid
pa helg. Linjen taktes mot linje 100 i Arendal, for a gi et reisetilbud til/fra Kristiansand mv. Det vurderes
ikke a veere behov for egne ekspressavganger Arendal — Tvedestrand (etter modell fra Arendal/
Grimstad/ Lillesand — Kristiansand), da ny E18 er sa direkte som den kan bli.

| Tvedestrand kjgrer linje 150 fra Grendstgl, forbi Grisen storsenter og til Rutebilstasjonen, som i dag.
Knutepunktet i sentrum vil vaere dagens rutebilstasjon, men at det bar legges til rette for holdeplass i
krysset Vestervei/Tjennaveien retning @st. Rutebilstasjonen er uoversiktlig nar mange busser er der
samtidig. Det er gnskelig at linje 150 far oppstillingsplass ute ved Tjennaveien. Ny videregaende skole
apner til skolestart 2020.

Risgr anbefales betjent via dagens trasé ut av Tvedestrand retning Risar. Et alternativ til dette er a
kutte linje 150 i Tvedestrand, og etablerte en nye linje som kjgrer Tvedestrand — Risgr med
korrespondanse til 150 pa Grendstgl. Den nye linjen er kalt 165 i illustrasjonene under. En egen linje
Risgr — Tvedestrand foretrekkes kanskje av de som skal reise pa den strekningen, men innebeerer et
bussbytte for passasjerer Risgr — Arendal. Et bytte er i utgangspunktet ugnsket, selv om noe av
ulempen oppveies ved a slippe a kjgre innom Tvedestrand. Dagens trasé i Risgr kommune beholdes.
Dagens betjening og alternativene er vist under. AKT anbefaler at linje 150 kjgrer ny E18, at Risgr —
Tvedestrand — Arendal stadig betjenes som en linje, og at dagens trase nordover fra Tvedestrand
benyttes. Det gis et grunntilbud til Holt og andre markeder langs E18, med utgangspunkt i skoleskyss
0g noen avganger pa normal dagtid.
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Dagens rutetilbud (t.v.)
Linje 150 fra Riser tar av fra E18 ved Lunde, kjarer
via Tvedestrand sentrum og ut pa E18 ved Remyr.

Risgr — Tvedestrand — Arendal fra 2019:

Under t.v: Alternativ 1 - Linje 150 legges om til &
kjore ny E18 uten stopp Harebakken — Grendstal.
Benytter ny tilkjgringsvei til Tvedestrand sentrum.
Fortsetter mot Risgr som i dag.

Under t.h: Alternativ 2 - Linje 150 splittes i to
linjer. 150 rendyrkes som et raskt tilbud Arendal —
Tvedestrand. Ny linje 165 Risgr — Tvedestrand mater
passasjerer mot Arendal til linje 150 ved Grendstgl,
og forsetter til Tvedestrand.

| begge varianter opprettes et tilpasset
skolebusstilbud langs eksisterende E18.

| begge alternativer differensieres tilbudet som i dag
med noen flere avganger Arendal - Tvedestrand enn
Tvedestrand - Risgr. Dette er begrunnet i antall
passasjerer pa delstrekningene.



Ny, enklere linjenummerering

Kollektivtrafikken er avhengig av markering og koding av ulikt slag for at kundene skal kunne orientere
seg. Samtidig ma vi akseptere at kundens interesse og kapasitet for komplisert koding er begrenset.
Det finnes ikke 125 busslinjer i Arendalsregionen, og felgelig har ikke kundene behov for & lzere seg 3-
sifrede linjenummer for a ta seg fram. Trafikkplanen foreslar forenkling i linjenummer, der de viktigste
malt i antall passasjerer far lavest nummer. Dette framkommer av kart og tabeller i det fglgende.

Hvem far et darligere tilbud enn i dag?

Prioritering innebaerer ogsa a prioritere ned. Noen markeder vil oppleve a fa et svakere tilbud enn i
dag. Den faglige vurderingen er at ressursene vil gjgre bedre nytte for seg andre steder i nettverket,
innenfor de ambisigse malene for kollektivandelen som ligger til grunn for ATP.

Nedenfor en oversikt over markeder der tilbudet svekkes som fglge av forslaget:

Tromgy vest

+ Passasjerer mates til/fra batavganger pa Skilsg. Mange opplever dette som en
tilbudsforbedring, og frekvensen styrkes fra times- til halvtimesrute. Men bussen til byen
legges ned.

» Strekningen Revesand — Feervik betjenes ikke, da dette er den svakeste delstrekningen
markedsmessig.

* Avhengig av detaljert tilbudsutforming kan Roligheten skole betjenes ved behov i retning fra
kaien, og alltid i retning mot kaien. (Denne lgsningen krever testkjgring)

+ (Etalternativ er & kjgre annenhver tur Skilsg — Revesand / Skilsg — Roligheten — Faervik med
korrespondanse til og fra buss Tromgy @st. Det negative med denne lgsningen er at
hovedmarkedet pa strekningen Skilsg — Revesand ikke far frekvensstyrking til halvtimesrute)

Tromgy gst
» Det satses pa okt tilbud til de tyngste markedene Kongshavn og Feervik.
*  Ordineert tilbud til Hastensund og Hove/Tromgy kirke legges ned, handteres med skoleruter.

Myra — Stoa vest
» Forbindelsen svekkes nar ringlinjene kuttes. Det er svake passasjertall pa denne strekningen
og til Industritoppen. Linje 175 legges om til at alle linjer betjener Myra. Eventuelt ytterligere
tilbud kan gis ved at ny linje 4 forlenges fra Myra - Stoa s@r (Industritoppen). Pa sikt, og
forutsatt at nytt veinettet stgtter det, bar det vaere Frolandsbussen som dekker Stoa ser.

Heiene
* Holdeplassen Nyli senter ma reetableres i Waglesgardveien/Nyli ringvei, mens holdeplassene
Lynghaugen og Nygardsveien ikke lenger betjenes. Til gjengjeld styrkes tilbudet pa de andre
holdeplassene. Gangavstandene vurderes som akseptable.
» Bussen over Birkenlund legges ned, det henvises til hayfrekvent buss i Kystveien.

Haugenes
» Mister direktebuss til Grimstad og Arendal. Det opprettes matebuss til Feviktoppen/ Engene
kirke. Det er ikke mange nok reisende pa Haugenes til a forsvare ulempene som pafares de
langt flere reisende mellom Arendal og Grimstad/Fevik. Matebussen kan kanskje tillate seg en
avstikker ned Haugenesveien, hvor det tidligere gikk buss.

Frivoll - Berge gard (Grimstad)

e Dagens tilbud oppnar lite pastigende passasjerer pa disse holdeplassene. Mange har
gangavstand til malpunkter som UiA og sentrum. Det ordinaere tilbudet kuttes nar ringlinjen
legges om til pendel, og Vesterled prioriteres. Det etableres en bestillingsrute som blant annet
prioriterer & gi et brukervennlig tilbud til Grimstad Sykehjem.
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6. ANBEFALING

Gjennomfering av trafikkplanen forutsetter finansiering. Malene for markedsandelen i
Arendalsregionen innfris ikke innenfor arlig inflasjonsjustert tilskuddsramme.

Trafikkplanen er et premissdokument for den videre utvikling av rutetilbudet, og innspill til prioritering
av midler gjennom ATP. AKT har fleksibilitet til & foreta endringer i inneveerende kontrakter, og de
fleste endringer kan gjennomfgres raskt, forutsatt at finansiering og infrastruktur er pa plass.

Beregningen av produksjonskostnader tar utgangspunkt i en kostnad pr rutekilometer pa 30 kr
(konsulentens forutsetning). | praksis vil km-satsen variere med type trafikk, tid pa degnet, i hvilken
grad ny kjering krever uttak av flere vogner, og hva slags bussmateriell som benyttes. Mye av
tilbudsforbedringen gjelder rushtid, nar marginalkostnaden er hgyest. Den nevnte km-satsen ber vaere
robust for alt dette, og beregningen anses som detaljert nok pa dette nivaet.

Nye rutetilbud og tilbudsforbedringer vil etter hvert oppna en andel egenfinansiering via billettinntekter.
Her forutsettes billettinntektene a finansiere 15 % av kostnadene. Tabellen viser nettokostnader.

| kostnadsanslagene er det benyttet biodiesel (nullalternativ). Heyere miljgstandard pa bussmateriell
og drivstoff, vil gke driftskostnadene, i alle fall med det prisbildet vi ser i 2018. Men det relative
prisforholdet mellom dieselbuss og mer miljgvennlige lasninger er i rask endring, og differanseprisen
vil vaere avhengig av hvilket ar i perioden 2018-24 tiltaket iverksettes. Fra 2025 kreves det at alle nye
bybusser skal veere nullutslipp eller biogass (kilde: vedtak NTP). AKTs strategi er & gradvis
elektrifisere bytrafikken, innenfor et mal om best mulig miljggevinst pr investerte krone. Det vises
forgvrig til AKTs drivstoffstrategi for vurderinger omkring bussteknologi og drivstoffvalg (kilde:
Multiconsult Analyse & Strategi AS 2015).

Driftstiltakene er rangert med prioritering 1-3. Prioriteringen er basert pa:
e Viktighet og antatt kundenytte:

o Markedspotensial: Tiltak prioriteres der potensialet for gkte markedsandeler vurderes
som starst, i trdad med ATP. | praksis peker dette pa de tetteste befolkede
byomradene i «riktig» avstand fra sentrum.

o Kostnader, malt mot realisert kundenytte. Tiltak med antatt lav kontaktkostnad pr ny
kunde prioriteres.

e Langsiktighet:

o Realistisk gjennomfaring pa kort og lang sikt.

o Infrastruktur, i hvilken grad tiltaket forutsetter ny infrastruktur.

o Ferdigstilling av infrastruktur som forutsetter endringer for rutetilbud, f.eks. ny E18.

o Praktisk giennomfgrbarhet, som handler om tiltakenes interne avhengighet, f.eks.
etablering av nye pendellinjer, miks av busstyper, osv.

e Omdgmme:

o Vurdering av konfliktpotensial. Tilsier i sa fall at endringer kommuniseres som et
samlet grep. Krevende klima for a kutte ruter/optimalisere ressursbruken i tider med
gkt finansiering.

AKT anbefaler arlig tilbudsstyrking pa 40 millioner 2018-kroner, fordelt pa tiltak med:
Prioritet 1: 11 mill kr
Prioritet 2: 23 mill kr
Prioritet 3: 6 mill kr

Foreslatt nytt tilbud innebaerer vel 3 mill rutekilometer/ar, mot 1,5 mill i 2018.
Det er sannsynliggjort, men ikke beregnet, at nytt rutetilbud har kapasitet til & understatte

nullvekstmalet for biltrafikk 2025. Realisering av malet er avhengig av samlet virkemiddelbruk,
herunder restriktive tiltak overfor biltrafikk.



AKT anbefaler at folgende tilbudsforbedringer gjennomfares, prioritert liste, netto kostnader (2018-kr):

Prioritet |Marked Tiltak Netto
kostnad/ar
(mill kr)
1 Rykene, Rannekleiv, Frekvensgkning pa hele strekningen, til 20 minutters grunnrute. Mellom Rannekleiv - 5
Bjorbekk Arendal settes det inn mellomavganger, for 3 oppna avganger hvert 10. minutt i
rushtidene. Forutsetter etablering av snuplass ved Rannekleiv.
Torsbudalen, Jovannslia og |Tilbudet forenkles ved at ringlinjene kuttes, noe som gir feerre rutekilometer og 3
Songeheia raskere reiser. Samtidig gkes frekvensen i tilbudet bade i rush og pa dagtid.
Hisgy Frekvensen styrkes fra hovedsakelig timesrute i dag til halvtimesrute i rushtid og pa 2
dagtid.
Sykehuset, Myra, Stoa vest |Tilbudet forenkles og styrkes der potensialet er stgrst. Dagens to ringlinjer erstattes 1
med en hovedlinje sentrum - sykehuset - Stoa vest, som kjgres inntil hvert 10.
minutt. Myra beholder halvtimesruten.
Sum prioritet 1 11
2 Industritoppen Opprettholde forbindelsen Myra - Stoa, samt gi tilbud til Politistasjonen og 2
industriomradene sgr for E18.
Eydehavn, Krggenes, Generell frekvensgkning. Spesielt tilbudet pa dagtid, kveld og helg styrkes slik at 4
Arendal tilbudet framstar som et helhetlig reisealternativ. | rushtidene kjgres hvert 10.
minutt mot kvartersrute i dag.
Nedenes, Fevik, Grimstad |Tilbudet styrkes giennom hele driftsdggnet. | rushtidene kjgres hvert 10. minutt pé 9
UiA strekningen UiA - Grimstad Odden - Arendal. Halvtimesrute pa kveldstid og i hel
innebaerer at linje 100 kan innrettes mot distansereiser, mens nye linje 1 tar
lokaltrafikken. Dette er gunstig for passasjerer som skal reise langt, f.eks. i retning
Kristiansand. Stive avgangstider forutsetter en trase uten varianter, derfor kuttes
tilbudet via Haugenes som gis matebuss.
Feviktoppen - Haugenes - [Ny linje som mater til linje 1 ved Feviktoppen og Engene kirke. Kan tillate seg a ta 2
Engene kirke noen flere avstikkere enn dagens rute, der Haugenesveien kan vzere et alternativ for
a gi god markedsdekning. Bestillingsrute pa kveld og helt, for gvrig halvtimesrute.
Bydelene i Grimstad Bydelene i Grimstad gis frekvens som et bybusstilbud. Traseene ryddes og ringlinjen 4
kuttes. De tre linjene til @sterhus, Prestegdrdsskogen(-Myrésen) og Roresanden far
halvtimesrute i rush og dagtid. @sterhus prioriteres med tilbud hele driftsdggnet.
Opprette bestillingsrute Frivoll - Berge gard (Grimstad) 1
Risgr - Tvedestrand - Tiltak som fglge av apning ny E18. Linje 150 legges om. Antall avganger pa hverdager 1
Arendal blir som na, men noe styrking pa helg. Reisetiden og antall rutekilometer reduseres.
Sum prioritet 2 23
3 Tilpasning av skoleskyss Planen foreslar endringer i det ordinzere tilbudet, som noen steder betjener 5
skoleskyss. Det vil veere behov for tilpasninger av skoleskyssen, bl.a. Hastensund-
Sandnes, Tromgy vest. F.o.m. dpning av ny E18 Tvedestrand - Arendal etableres et
erstatningstilbud langs dagens E18.
Froland Tilbudet mellom Froland og Arendal styrkes til stiv timesrute, som styrkes til 2
halvtimesrute i rush. Ogsa pa kveld og helg styrkes tilbudet ved at det kjgres
annenhver time. P4 sikt kan Frolandsbussen ta en stgrre rolle i tilbudet Stoa
(Politistasjonen) - sentrum.
Tromgy @st Tilbudet forenkles og styrkes der potensialet er stgrst, Kongshavn og Faervik. Mellom 0
Sandnes skole og Hastensund kjgres et grunntilbud basert pa skolestart-/slutt.
Traseen via Tromgy kirke og Hove avvikes, med bakgrunn i passasjertallene Stiv
timesrute pa dagtid, og det gis tilbud minimum annenhver time pa kveldstid og helg.
Tromgy vest I trdd med ATP legges det til grunn at bat er hovedtilbudet mellom Arendal og -1
Tromgy vest. Bussen legges om, fra en ringlinje mot sentrum i timesfrekvens, til en
effektiv matebuss som gir tilbud Revesand - Skilsg for overgang bat for alle
batavganger/ankomster. Raskere tilbud til sentrum, dobbelt sa ofte som i dag, til
lavere kostnad. Det forutsettes billettsamarbeid med baten. Driftskostnader for
batruten er ikke tatt med.
Sum prioritet 3 6
Alle [Sum tiltak 40
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7. FORINGER FOR INFRASTRUKTUR

7.1 INNSPILL TIL INFRASTRUKTURTILTAK

Ansvaret for infrastrukturen tilhgrer veieier. AKTs rolle i denne sammenheng er 4 stille krav og veere
en padriver for best mulig tilrettelegging for kollektivtrafikken.

| arbeidet med trafikkplanen er det identifisert falgende infrastrukturtiltak som er
e en forutsetning for, eller
e understgtter implementering av trafikkplanen.

Bokstavene A-J henviser til markering pa linjekartet pa neste side:

Bedre tilbud og
unngar ringdrift i
Grimstad nord.

ny
videregaende
skole.

A Busstunnel B Sykehuset C Eydehavn D Solasen E Songeheia | F Rannekleiv

Barbu - Torvet

AKT anbefaler en Helhetlig lasning, | Det er behov for | Tilrettelegge | Betjening Snuplass slik at

langsiktig lgsning med nye a etablere trasé for forutsetter Bjorbekk kan fa

der bussene far holdeplasser i pausefasiliteter/ | toveis buss. etablering av bedre tilbud uten

reisetidsfordel mot begge retninger | toalett for Flytte ny snuplass. a kjore alle

bil, med linjer som naermest mulig sjaferer pa holdeplassen | (Heia er avganger til

pendler gjennom hovedinngangen. | endeholdeplass. | Nyli senter. alternativet). Rykene.

byen.

G Bussvei H Roresanden | Tvedestrand J Revesand | Holdeplasser generelt

Prestegardsskogen

— Myrasen Opparbeide Ny holdeplassi | Behov for Generelt oppgraderingsbehov.
snuplass med Fv 410 snuplass for | Sanntidsinformasjon rulles ut.

Et tiltak som styrker | sjafarfasiliteter i Tjennaveien matebussen | Behov for etablering av nye

rutetilbudet til krysset retning gst, for til/fra Skilsg. | holdeplasser pa begge sider av

Myrasen. Opplandsveien X | bedre betjening | (minibuss) veien der ringlinjer endres.
Holteveien. av sentrum og

lllustrasjon: Mange steder er veiene
smale og ikke tilpasset at to busser kan
mgates. Nar frekvensen i tilbudet gker,
kreves noe mer koordinering, slik at
bussene mates pa steder hvor det er
plass. Her fra Hisay.




lllustrasjon: Infrastrukturtiltak som er en forutsetning for eller understatter implementering av trafikkplanen
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7.2 INNFARTSPARKERING

Innfartsparkering kan redusere bilbruken inn til byene. Hensikten er a utvide bussens (eventuelt
togets) markedsomrade ved at de som ikke bor i gangavstand eller har et godt nok
matebusstilbud, kan benytte bil som tilbringertransport til holdeplassene. Riktig lokalisert og
tilrettelagt, kan innfartsparkering fungere godt. Plassene ma forbeholdes de som har behov, og
bilistene bgr fanges opp tidlig pa reisen. Innfartsparkering bgr utformes slik at bussen unngar a
svinge av fra hovedveien. Innfartsparkering bar generelt ikke etableres i sentrumsomrader eller
omrader der arealene har bedre alternativ anvendelse.

| forlengelse av anbefalingen om styrket rutetilbud i denne trafikkplanen, illustrerer AKT aktuelle
steder for a etablere innfartsparkering:



KILDER

Agder Kollektivtrafikk 2018: Trafikkplan Birkenes og Lillesand

Agder Kollektivtrafikk 2017: Utviklingsplan linje 100 Arendal — Kristiansand

Agder Kollektivtrafikk 2016: Strategiplan 2017-2030

Agder Kollektivtrafikk 2016: Veileder — Prinsipper for en kollektivtrafikkvennlig arealbruksutvikling
Agder Kollektivtrafikk 2015: Veileder — Prinsipper for linjenettet

Arendal kommune 2016: Planstrategi 2016-2019

Arendal kommune 2014: Kommuneplan 2011-2021, arealdelen

Arendal kommune 2011: Kommuneplan 2011-2021, samfunnsdelen

Aust-Agder fylkeskommune: Areal- og transportplan for Arendalsregionen, hgringsutkast pr 27.6.2017.

Aust-Agder fylkeskommune: ATP Arendalsregionens hjemmeside http://aafk.maps.arcgis.com

Aust-Agder fylkeskommune 2012: Regional planstrategi for 2012 — 2016

Aust-Agder og Vest-Agder fylkeskommuner 2010: Regionplan Agder 2020

Aust-Agder og Vest-Agder fylkeskommuner 2015: Regional transportplan for Agder 2015-2027

Aust-Agder og Vest-Agder fylkeskommuner 2015: Regionale utviklingstrekk for Agder — kunnskapsgrunnlag.
Froland kommune: Kommuneplan, samfunnsdel 2017-2029, pluss arealkart

Grimstad kommune: Kommuneplan, samfunnsdel 2015-2027, pluss arealkart

HiTrans 2005: Planning the networks, High Quality Public Transport in Medium Sized Cities -HiTrans,
EU Interreg 11IB

Ipsos 2016: Driverundersgkelse blant kollektivreisende, leveranse til AKT
Samferdselsdepartementet www.ntp.dep.no: Nasjonal Transportplan 2018-2029.
Samferdselsdepartementet 2015: 79 rad og vink for utvikling av kollektivtransport i regionene.
Statens vegvesen Region sar 2017: Mulighetsstudie bompengefinansiering i Arendalsregionen.
Statens vegvesen Region ser 2016: Tiltak for syklende og gaende, Arendal sentrum

Statens vegvesen Region sgr 2016: Tiltak for syklende og gaende, Grimstad sentrum

Statens vegvesen Vegdirektoratet 2014: Kollektivhandboka, Handbok V123

Statens vegvesen: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14.

Statens vegvesen: Omtale av infrastrukturprosjektene pa E18, www.vegvesen.no.

Statistisk sentralbyra: Data og prognoser om befolkning og sysselsetting, www.ssb.no.
Tvedestrand kommune: Kommuneplan, samfunnsdel 2018-2030

WSP 2016: Mulighetsstudie Kollektivtrafikk i Arendalsregionen for Aust-Agder fylkeskommune.

| 49






