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Forord

Nordland fylkeskommune har i samarbeid med Bodg kommune, Statens vegvesen og
Jernbanedirektoratet utarbeidet Kollektivtrafikkplan Bodg 2020-2032.

Den forrige planen fra 2011 la egentlig opp til rullering hvert fjerde ar. Nytt rutetilbud innfgrt oktober
2012 med senere produksjonsutvidelser har fgrt til 70-80 % passasjervekst. En slik vekst er
ekstraordineer, ogsa i nasjonal sammenheng, og overstiger enhver forventning basert pa tradisjonelle
etterspgrselsmodeller. Den positive utviklingen og de gode resultatene er bakgrunnen for at planen
ikke har blitt rullert tidligere.

| Kollektivtrafikkplan 2020-2032 legges betydelig vekt pa markedsanalysen og
byutviklingsperspektivet. Malet er markedssuksess, malt i flere passasjerer og gkt markedsandel for
kollektivtrafikken. For a lykkes med dette, er det avgjgrende at trafikktiloudet utformes for a svare pa
de identifiserte markedsbehovene til dagens og framtidens kunder. Beregning av kundeetterspgrsel
ved ulike alternativer er utfgrt i Regional Transportmodell (RTM), og supplert med kvalitative
vurderinger for tiloudselementer som ligger utenfor modellens virkeomrade. Dette skaper trygghet
for at den anbefalte kollektivigsningen i sum svarer best pa kundebehovene, til tross for at enkelte
kan oppleve at tilbudet vil endres lite, eventuelt svekkes.

Ny flyplass og ny bydel apner mange nye muligheter, samtidig som planene bare delvis er
konkretisert pa navaerende tidspunkt. En fordel med dette er at hensynet til transport og
mobilitetslgsninger kan komme tidlig inn i planleggingen av ny bydel, som dpner mange spennende
muligheter. Tidsplanen nar dette skrives, i august 2020, er at Avinor og Bodg kommune forventer at
forprosjektet for ny flyplass ferdigstilles i Igpet av aret, som grunnlag for KS2, slik at Stortinget kan
fatte endelig beslutning i sammenheng med statsbudsjettet for 2022. Et optimistisk mal er at
flyplassen kan apne 2026. Kollektivtrafikkplanen er fglgelig mest konkret pa tiltak i fgrste del av
perioden, men utformingen av rutetilbudet gir fleksibilitet for at ny flyplass og ny bydel kan gis
haykvalitets kollektivtilbud fra og med fgrste flypassasjer eller innflytter er pa plass, uten
omlegginger av hovedstrukturen ellers.

Arbeidet med Kollektivtrafikkplan Bodg 2020-2032 er forankret i faggruppe Kollektivtrafikk som
rapporterer til styringsgruppen for Ny by Bodg — Smart transport. Kryssrepresentasjon i
arbeidsgruppene Gang og sykkel og Utredning og analyse/ATP, har sgrget for ngdvendig koordinering
og forankring pa tvers av faggruppene.

Prosjektleder har veert Bjgrnar Klausen i Nordland fylkeskommune. | prosjektgruppen har fglgende
deltatt: Stian Aase fra Bodg kommune, Terje Sivertsvoll fra Jernbanedirektoratet og Toril Barthel,
Jorn Segrvig og Svein Bjgrgo Larsen fra Statens vegvesen. Strategisk Ruteplan AS ved oppdragsleder
Espen Martinsen har bistatt arbeidet, i samarbeid med Rambgll Norge AS ved Sindre Hognestad.

Arbeidet er giennomfgrt i perioden april 2018 — februar 2019. Rapporten er ajourfgrt i august 2020
etter beslutninger om endelig rutetiloud som gjelder fra oppstart nytt bussanbud 1.7.2021.

Bodg, april 2019 / august 2020
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Vurderingskriterier

Kollektivtrafikkplanen anbefaler busstilbud i Bodg 2020-2032. Grunnlaget for anbefalingen er
overordnede mal og strategier (rapportens kapittel 1), markedsgrunnlaget (2), analyser av dagens
rutetilbud (3), prinsipper for utvikling av linjenettet (4) og analyser av etterspgrselen i ulike scenarier
for ulike ruteplaner (5).

Prosjektgruppen, som har bestatt av representanter fra Nordland fylkeskommune, Bodg kommune,
Statens vegvesen og Jernbanedirektoratet, har lagt fglgende vurderingskriterier til grunn:

1. Passasjervekst og okt kollektivandel. Det overordnede malet ved nytt rutetilbud er a skape
markedssuksess for kollektivtrafikken. Kollektivtilbudet ma ha de ngdvendige kvaliteter og
attraktivitet for at nullvekstmalet i biltrafikken kan nas. Regional transportmodell (RTM)
suppleres med kvalitative vurderinger for elementer ligger utenfor modellens virkeomrade.

2. @kt kundetilfredshet. Gjennom undersgkelser dokumenteres hvilke kvalitetselementer som
er de viktigste for kundene, og hva som driver gkt etterspgrsel etter kollektivtrafikk. Hgy
frekvens er den aller viktigste egenskapen ved tilbudet, som henger tett sammen med
konkurransedyktig reisetid og muligheten for direktereise uten bytte.

3. Miiljg. Kollektivtrafikkens miljgbidrag er todelt: For det fgrste ved a ta trafikkveksten og sgrge
for en grgnnere transportmiddelfordeling ved a erstatte bilturer. Dernest ved a produsere
kollektivtilbudet til lavest mulig utslipp. Derfor tar planen i betraktning overfgring av
transportarbeid fra bil til kollektiv, samt legger opp til et rutetilbud som er gunstig mht.
elektrifisering, sikrer tilstrekkelig ladetid og sgrger for utnyttelse av el-infrastrukturen.

4. Produktivitet. Rutetilbudet skal vaere driftseffektivt ved «riktig» linjelengde, gi god utnyttelse
av vogner og fgrere, og legge grunnlag for enkel opp-/nedskalering av frekvens i rushtid og
pa stille tid.

5. Robusthet handler om evnen til 8 handtere endringer, enten planlagte eller akutt oppstatte
avvik. Eksempler pa tiltak for gkt robusthet kan handle om muligheten for alternativ
traséfgring i avvikssituasjoner, planlegge for god utnyttelse av kapasiteten i flaskehalsene,
mv. Det planlegges betydelig byutvikling i perioden 2020-2032 som vil medfgre
anleggsvirksomhet, og man ma ta hgyde for og planlegge med at avvikssituasjoner vil oppsta.

6. Omdgmme. Nar man legger markedsorientert tilbudsutvikling til grunn, kan det forekomme
situasjoner der det finnes faglige argumenter for a giennomfgre ruteendringer som rammer
et lite mindretall for a gi en forbedring for det store flertall. Ruteendringene i Bodg i 2012,
der man kuttet fra 14 til 4 busslinjer star som et eksempel pa en slik omlegging, men som i
ettertid utvilsomt var riktig grep. Der trafikkplanen anbefaler 8 omlegge eller nedlegge tilbud,
fordi ressursene vil gjgre bedre nytte for seg i andre steder, det vekt pa 3 begrunne valgene
gjennom passasjertall og analyser. Anropsbasert transport som «Hent meg» kan veaere et
kompenserende tiltak i slike omrader.

7. Understgtte byutvikling. Kollektivtrafikken virker strukturerende pa byutviklingen, ved at folk
og bedrifter flytter til omrader med god dekning. Denne rapporten legger stor vekt pa 3
presentere rutetilbud, gitt ulike scenarier for arealbruksutviklingen. Anbefalt rutetilbud peker
langt fram og skal underbygge arealbruksutviklingen.



Viderefgrt satsing

Kollektivtrafikken i Bodg har opplevd sterk vekst etter forrige store omlegging, i 2012. En lang
periode med nedgang i passasjerantallet fgr 2012, ble snudd til en umiddelbar og vedvarende vekst
malt til ca 80 % fra 2012-niva. Antall bybusslinjer ble redusert fra 14 til 4, og ressursene omfordelt for
a styrke innsatsen der potensialet var stgrst. Dette var en omlegging med betydelig «sprengkraft»
pga. de mange som mistet tilbudet eller fikk lenger a ga til holdeplassene. Omleggingen har likevel
fort til langt flere passasjerer. Resultatene er ekstraordinaere, ogsa i nasjonal sammenheng.

Kollektivtrafikktrafikkplan Bodg 2020-2032 viderefgrer de baerende prinsippene fra forrige
trafikkplan, herunder enkelt linjenett, hgy frekvens, stive rutetider og lange apningstider. En premiss
for denne rulleringen har vaert a viderefgre det som fungerer godt ved dagens tilbud, samtidig som vi
vil justere og optimalisere rutetilbudet for a treffe etterspgrselen enda bedre. For ser man pa
kollektivtrafikkens markedsandel i Bodg, sa er denne fortsatt noe lav, malt mot sammenlignbare
byer. Det forteller at potensialet for videre vekst er til stede. Smart og konsentrert byutvikling kan
redusere bilbruk og styrke markedsgrunnlaget for kollektivtrafikk, og bidra til & realisere en by som er
attraktiv a bo og ferdes i.

Markedsorientert tilbudsutvikling

Malet er markedssuksess, malt i flere passasjerer og gkt markedsandel for kollektivtrafikken. For a
lykkes med dette, ma trafikktilbudet innrettes mot a betjene markedets behov, bade i dag og i
framtiden. Infrastruktur og ngdvendig finansiering er selvsagt ogsa viktig, men kommer lengre ut i
kjeden. | denne trafikkplanen er det derfor lagt betydelig vekt pa markedsanalyser, jmf.
Kollektivhandboka (Statens vegvesen V123):

nansiering
organisering

Marked Trafikktilbud Infrastruktur og Fi
andre forutsetninger og

Eksempler pa funn i markedsanalysen, som benyttes aktivt inn i tiloudsutviklingen:

» Dagens busstilbud dekker 93 % av befolkningen i Bodg, innenfor 5 minutters gangtid til
holdeplassen. Flatedekningen ma anses som hgyt i norsk malestokk. Det finnes en iboende
motsetning mellom hgy flatedekning og hay frekvens, og ved 100 % markedsdekning vil
ressursene i praksis vaere spredt tynt utover, pa bekostning av hyppige avganger. Manglende
flatedekning kan ikke anses a vaere hovedutfordringen i kollektivtrafikken i Bodg.

* Alle tunge arbeidsplasskonsentrasjoner betjenes med buss, men i noen omrader har bussen
lavt markedsgjennomslag, f.eks. i Jernbaneveien og langs Olav V gt.

* Universitetet og de videregdende skolene utgjgr store og viktige malpunkter for
kollektivtrafikken, og forutsetter et kollektivtilbud av hgy kvalitet. Selv om tilbudet i dag
prioriterer disse malpunktene, vurderes det stadig a ligge et markedspotensial i a styrke
tilbudet ytterligere i disse markedene. Studenter og skoleelever er blant de mest lojale
kundene i kollektivtrafikken.

* Passasjerprofilene for bybusslinjene 1-4 viser at belegget om bord varierer mye. Linje 1 er en
markedssuksess med hgy etterspgrsel langs hele traséen, og kan forsvare gkt kapasitet.
Linjene 2 og 4 viser en noe skjevfordeling i etterspgrselen. Linje 2 oppnar hgyt belegg pa non
strekninger, spesielt ved Alstad og Bod@sjgen, men har mye ledig kapasitet mot Lgpsmark og
Skavdalslia. Linje 3 har generelt svake passasjertall langs hele rute, og krever tiltak.




| kollektivplanen legges stor vekt pa byutviklingsperspektivet; Hvor skal byen vokse? Hvilken del av
trafikkveksten kan handteres innenfor dagens rutetilbud? Hvordan kan nye omrdder best betjenes
med kollektivtrafikk? Hensikten med dette er a sgrge for at rutetilbudet som igangsettes 1.7.2021 er
skalerbart, og kan styrkes gradvis for 8 mgte markedsveksten. Boligutvikling pa Tverlandet,
boligutvikling og fortetting pa aksen Alstad — Bodgsjgen — City Nord, universitetets vekstambisjoner,
etablering av Mgrkvedlia studentpark og utviklingsplaner for Mgrkved bydelssenter ligger til grunn
for anbefalt rutetilbud. Prosjekter som ligger lenger fram i tid, som ny flyplass, ny bydel, og
boligutvikling pa Hunstad sgr, ivaretas ved a vise Igsningsskisser for framtidig kollektivbetjening.
Rutetilbudet som iverksettes 2021 kan utvides til & betjene de nye omradene, uten a kreve at resten
av rutetilbudet ma legges om samtidig. Dette er viktig, fordi det tar tid & innarbeide transportvaner,
og det vil veere uheldig a legge om tilbudet ofte.

Anbefalt rutetilbud 2021
Et bybusstiloud som bestar av fire linjer, langs felgende traséer og frekvenser:

Linje 1 Bodg lufthavn — sentrum — Bjgrndalslia (leddbuss) 10 minutters rute
Linje 2 Bodg lufthavn — sentrum — Bod@sjgen — Universitetet 10 minutters rute
Linje 3 Vollen — sentrum — Stordalen 30 minutters rute
Linje 4 Lgpsmark — sentrum - Tverlandet skole 15 minutters rute (rush)

30 minutters rute (dagtid)

Dette gir avganger hvert 5. minutt pa strekningen Bodg lufthavn — sentrum — City Nord
(fellesstrekningen for linjene 1-2) og avganger tilnaermet hvert kvarter pa strekningen Flatvoll-
sentrum-Halogalandsgata (fellesstrekningen for linjene 3-4).

Kjerringay,
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Ny linjestruktur i Bodg fra 1.7.2021. Gra sirkler uttrykker markedskonsentrasjoner, jo stgrre sirkel jo flere
bosatte.



Anbefalingen vektlegger fglgende momenter:

Det innfgres el-busser basert pa endepunktslading pa alle bybusslinjer. Dette gir en svaert
hgy miljgstandard, lavt stgyniva og vil vaere et vesentlig bidrag til bedre bymiljg. Bodg blir
den fgrste byen i Norge som elektrifiserer hele bybusstilbudet. Dette vil gi en besparelse som
tilsvarer utslippet fra mer enn 1.000 dieselbiler.

Leddbusser innfgres pa linje 1, og pa utvalgte avganger pa andre linjer. Leddbussene gir gkt
kapasitet pr avgang, og representerer en opptrapping av tilbudet spesielt pa linje 1, selv om
frekvensen (antall avganger) ikke gker.

Anbefalt tilbudsstyrking bygger videre pa prinsippene i kollektivplanen fra 2010:

Det skal veere best tilbud der fleste reiser, og ressursene skal settes inn det potensialet for
passasjervekst er stgrst.

Tilbudet pa aksen sentrum — Bodgsjgen — Alstad — Universitetet styrkes til avganger hvert 10.
minutt for a svare opp gkt markedsgrunnlag. Ved dette tilbudsnivaet vil flertallet av kundene
slutte a forholde seg til rutetabellen, men mgte opp tilfeldig pa holdeplassene, fordi bussen
uansett gar sa ofte («kast rutetabell-effekt»). Markedet Alstad — Bodgsjgen er tungt, i tillegg
foregar det betydelig byutvikling via fortetting der, og det er identifisert et marked for a kjgre
oftere enn dagens kvartersrute. Reisetid ogsa viktig, og derfor legges bussen om til a kjgre
Gamle Riksvei som er raskeste rute til sentrum. Tiltakene representerer den stgrste
enkeltsatsingen for a oppna flere passasjerer i kollektivtrafikkplanen.

Satsingen i Bodgsjsen muliggjgres ved samtidig a8 gjennomfgre to andre grep:

Tilbudet til/fra Lepsmark (dagens linje 2) kobles med linjen til Tverlandet (linje 4), da dette er
to jevnstore markeder med hensyn til behov for frekvens og der kvartersrute (i rush) og
halvtimesrute (dagtid) representerer et tilfredsstillende tilbudsniva.

Linje 2 far nytt endepunkt ved Universitetet, og tilbudet til Skavdalslia legges ned. Det er
faerre en to reisende pr tur som benytter tilbudet i Skavdalslia. Passasjertallene indikerer at
mange allerede gar til Kudalsveien/Topdalsveien eller Tuirveien, der frekvensen er hgyere, og
kjgretiden til byen kortere. Holdeplassen Mgrkvedtrakket reetableres for a redusere
gangavstandene fra Skavdalslia (denne holdeplassen ble lagt ned i 2012).

Styrket tilbud til Stordalen og Vollen:

Dagens linje 3 forkortes via Rgnvikveien og Halogalandsgata.

Hensikten med omleggingen er & gi tilbud til markedet @vre Rgnvik - Saltvern, raskere
reisetid mot sentrum fra bade Vollen og Stordalen, og sikre tilstrekkelig ladetid i Stordalen.
En konsekvens er at tilbudet ved sveert lite benyttede holdeplasser i Jernbaneveien og Olav V
gt legges ned. Eksempelvis er antall passasjerer fra holdeplassen Luftfartsmuseet 0,03 pr tur
(dvs. at det kjgrer ca 30 busser fordi mellom hver gang det er passasjerer som skal pa).

Pa sikt bgr tilbudet kunne trappes opp fra 30 til 20 minutters frekvens.

Ved disse endringene far linje 3 en fellesstrekning med linje 4 mellom Flatvoll — sentrum —
Halogalandsgata — City nord v/ Stadiontunet, og linje 3 blir med dette et mer synlig og
relevant tilbud a benytte for flere. Fellesstrekningen betjenes med 4 avganger pr time (men
ikke helt stiv kvartersrute i begge retninger pga. andre hensyn i ruteplanleggingen).

Tverlandet og Lgpsmark etableres som ny pendellinje.

Markedsbehovet vurderes a sta godt i forhold til hverandre, som har veert et viktigere hensyn
enn at det er identifisert reisebehov mellom Tverlandet og Nordsida.

Forlengelse fra Hggasen til Tverlandet skole dekker boligomradene bedre.

15. minutters rute i rushtidene, og 30 minutters rute pa dagtid vurderes a sta godt til
behovet. Dette er en reduksjon av tilbudet pa dagtid til Lépsmark.



Det nye bestillingstilbudet «Hent Meg» er basert pa at kunden bestiller transport pa nett eller
telefon, og gar om bord i en minibuss til avtalt tid. Pa veien kan bussen plukke opp og sette av andre
passasjerer. Man betaler vanlig busspris. Tiloudet ivaretar transport for eldre og personer med
funksjonsnedsettelse pa en bedre mate enn tradisjonell kollektivtrafikk. HentMeg-bussen kjgrer i
Renvik og Bodg sentrum til erstatning for tidligere linje 9, og er forelgpig et pr@veprosjekt.
Erfaringene fra bestillingstilbudet «Hent Meg» i Rgnvik og sentrum er forelgpig begrenset. Dersom
erfaringene viser seg a veere positive, kan bestillingstilbudet bli utvidet til 3 gjelde andre omrader og
flere kundegrupper. Ved eksempelvis etablering av denne Igsningen i bydel Mgrkved, er Skavdalslia
og Haglia markeder som bgr vaere aktuelle for etablering av bestillingsrute som et mulig avbgtende
tiltak for at ordinaert busstilbud konsentreres om Kudalsveien.

Et viktig prinsipp ved innfgring av el-busser i Bodg er a gi mulighet for lading pa begge endepunkter
av linjene. Bussene far riktignok batterikapasitet som ikke gjgr det ngdvendig a lade fgr hver avgang,
noe som er nyttig ved forsinkelse eller gir gkt robusthet hvis en ladestasjon midlertidig er ute av drift.
Nar det gjelder endepunktlading av el-bussene baserer Igsningen seg pa fglgende:

Linje 1: Endeholdeplasser ved Bjgrndalslia og Bodg lufthavn.

Linje 2: Endeholdeplasser ved ny snuplass ved Universitetet (krysset Kudalsveien X Myrullveien)
og ved Bodg lufthavn.

Linje 3:  Vender ved Vollen og benytter endeholdeplass ved Stordalen. Pga. kort linjelengde
vurderes det a veere tilstrekkelig at bussene bare lader i Stordalen.

Linje 4: Endeholdeplass ved ny snu-/holdeplass ved Tverlandet skole og Lgpsmark.

Regionbusser kommer i tillegg til bylinjene, men har en svaert begrenset rolle i bytrafikken.
Regionlinjene 100, 200 og 300 er lagt om til 3 kjgre rv. 80 Bodgtunnelen. Linje 100 betjener Bodg
lufthavn. Linjene 200, 300 og 400 har svaert fa passasjerer mellom sentrum og lufthavna, og kan med
fordel terminere i sentrum. Men dette er ikke avgjgrende for trafikkplanen, og vurderingene handler
ogsa om tilgjengelig infrastruktur.



1. INNLEDNING
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1.1 Om kollektivtrafikkplanen

Nordland fylkeskommune er ansvarlig for planlegging og markedsfgring av kollektivtrafikken i
Nordland. Rutetilbudet utvikles innenfor de rammer som fglger av strategier og overordnede planer,
budsjetter og vedtak.

Kollektivtrafikkplanen tilhgrer det taktiske nivaet av planer, mellom det strategiske nivaet (se kap.
1.4) og operativ drift. Det er gjennom trafikkplanene at stgrre endringer i rutetilbudet analyseres,
vurderes og eventuelt anbefales gjennomfgrt. Dermed star trafikkplanarbeidet helt sentralt for
utviklingen av kollektivtrafikken i Bodg. | kollektivtrafikkplanen inngar:

e Strategiske fgringer, herunder beskrivelse av langsiktige vekstmal for markedsandelen.

e Markedsanalyser og analyse av etterspgrsel etter dagens tilbud.

e Forslag til nytt rutetilbud som gir flere kunder, og svarer ut malsatt transportmiddelfordeling.

e Peke pa infrastrukturtiltak som er en forutsetning for, eller forsterker den positive nytten av,

driftstiltakene.

Nordland fylkeskommune og Bodg kommune har tidligere utarbeidet Kollektivplan Bodg (2011).
Planen er i stor grad implementert, og det har vaert gnskelig a rullere planen. Planen gir ogsa innspill
til utredningsarbeidet Ny by Bodg — Smart transport, som er et samarbeid mellom Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet, Bodg kommune og Nordland fylkeskommune. Tidsperspektivet for
utredningen er 2020 — 2032. A legge til grunn samme analyseperiode som utredningene i bypakken
er et selvstendig poeng. Samtidig sikrer man et tilstrekkelig langsiktig perspektiv pa
tilbudsutviklingen.

1.2 Malsetning

Effektmdlet med kollektivtrafikkplanen er a etablere et beslutningsgrunnlag for utvikling av
rutetilbudet i Bodg. Ved a bygge pa etablert metodikk, markedsanalyser og prinsipper for
tilbudsutforming, utgjgr dokumentet et grunnlag for langsiktig prioritering av ressursene til
kollektivtrafikk.

Internt i fylkeskommunen er hensikten med prosjektet a styrke det strategiske fokuset i
ruteplanleggingen, og bidra til at store og sma tiltak som iverksettes peker framover mot en
langsiktig og helhetlig kollektivligsning. Overfor samarbeidspartnere, veiholder, arealmyndigheter,
utbyggere og andre med interesse i kollektivtilbudet, gnsker Nordland fylkeskommune a:

e peke pa suksessfaktorer for a lykkes med kollektivsatsingen,

o redegjgre for de ngdvendige rammebetingelser, og

o sgrge for gkt forutsigbarhet for hvordan busstilbudet vil bli utviklet de kommende arene.

Resultatmdlet er & oppna markedssuksess for kollektivtrafikken, malt i:
e Flere passasjerer
e @kt markedsandel

For & innfri resultatmalet legges til grunn en markedsbasert tilneerming til ruteplanlegging, ved at
tilbudet utvikles pa bakgrunn i mal for kollektivtrafikkens omfang og markedsgrunnlag.

1.3 Avgrensinger

Kollektivtrafikkplanens markedsomrade defineres som Bodg kommune med hovedfokus pa bylinjene
1-4. Regionlinjene 100, 200, 300 og 400 tar noe lokaltrafikk internt i Bodg, og for disse er det linjenes
funksjon og rolle i bytrafikken som er det sentrale.
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Skoleskyss er et lovpalagt transportoppdrag, forankret i Opplaeringsloven og ved forskrift. Denne
delen av tilbudet vurderes fglgelig pa et annet grunnlag enn markedsanalyser. Rene skolelinjer inngar
derfor ikke i trafikkplanen. Det er likevel slik at skoleelever kan vaere en viktig malgruppe for de
ordinzere busslinjene, og det er dpenbart god bruk av ressursene a la flest mulig skoleelever reise
med ordinzaere linjer som uansett vil kjgre. Slik samordning kan potensielt frigjgre vogner til a kjgre
oftere i markeder der kollektivtrafikken har godt potensial for a lykkes.

1.4 Plangrunnlag og fgringer

Ulike strategier, planer og vedtak legger faringer for Kollektivtrafikkplan Bodg, som er utviklet
innenfor rammene som trekkes opp i falgende plangrunnlag:

Nasjonal transportplan 2018-2029 (NTP) fastsetter det overordnede malet for transportpolitikken,
som er a legge til rette for et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskaping og bidrar til
omstilling til lavutslippssamfunnet. Flere skal velge kollektivtrafikk som fremkomstmiddel til skole,
jobb og hverdagsaktiviteter. Gjennom Klimaforliket har Stortinget vedtatt et mal om at veksten i
persontransporten i storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. Tilsvarende
malformulering er tatt inn i NTP.

Regional transportplan for Nordland 2018-2029 (RTP) definerer at kollektivtrafikken skal gjgres et

fgrstevalg:
e Videreutvikle bybusstilbudene der det er &/ Nodlond

passasjergrunnlag, som i Bodg. REGIONAL
TRANSPORTPLAN HORDLAND

bt 18 et - Trsimghk ol
Bars

e Skape nye reisemuligheter og sikre
korrespondanser, herunder komme tidlig inn i
kommunens areal- og reguleringsplanarbeid for a
sikre kollektivtrafikkens interesser.

e Optimalisere produksjonen

e Redusere utslippene gjennom 3 erstatte bilreiser
(gkt markedsandel) og ved a redusere egne
utslipp.

e Arbeide for at kollektivtrafikk far en sentral plass
i reiselivssatsingen.

e Legge vekt pa universell utforming.

Sett i lys av dagens beskjedne markedsandel for
kollektivtrafikk, synes malet ambisigst, og blir heller ikke
enklere 3@ nd med pagaende utbygging av hovedveinettet.
Hovedmalet i RTP gir en klar bestilling til denne utredningen: Det skal oppnas et stort markedslgft
gjennom sterke forbedringstiltak for det samlede kollektivtrafikksystemet, med Igsninger som gir
kollektivtransporten et stort kvalitetslgft. Deretter vil den generelle transportpolitikken og tiltak som
pavirker biloruk mer direkte avgjgre hva slags reisemiddelfordeling og miljg- og klimaeffekter som
oppnas transportsystemet som helhet.

Fagrapporten Kollektivtransport Bodg - Fauske/Saltdal fungerer som grunnlag for utviklingen av
kollektivtrafikken i Fauske og nord-/@st-/sgrover. Rapporten anbefaler a styrke togets rolle pa
strekningen Fauske — Bodg, ved a la bussene i stgrre grad mate passasjerer til tog i Fauske, fremfor a
kjgre parallelt med tog. Tiltaket forutsetter billettsamording buss-tog, som forventes a fglge av
pagaende konkurranse om drift av jernbane i trafikkpakke 2 (se omtale i kap. 3.2). Rapportens
anbefaling er fulgt opp ved nytt bussanbud i Saltdalen, med trafikkstart i 2020.
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Kommuneplanene er kommunens overordnede strategiske styringsdokumenter, og inneholder mal
og retningsvalg for kommunens utvikling. Kommuneplanen bestar av en samfunnsdel og en arealdel,
der samfunnsdel legger politiske fgringer, mens arealdelen definerer hovedtrekkene i kommunens
arealbruk. Gjeldende kommuneplan for Bodg ble vedtatt i mai/juni 2018 med perspektiv til 2030.

Ny by Bodg - Smart transport er kommunens, fylkeskommunens, Avinors, Jernbanedirektoratets,
Kystverkets og Statens vegvesens felles utredning for Bodg. Denne skal vise alternativer til hvordan
byen kan vokse pa en smart og miljgvennlig mate, og tilfredsstille de samme miljgambisjonene og
faglige ambisjonene som gjelder for de statlige storbyutredningene (nullvekstmalet). Samarbeidet
omfatter ogsa rullering av Bypakke Bodg, inkludert trefeltsvegen og Thallekrysset — Snippen —
Sj@gata, byutvidelse og transportsystem, strekningsvise prosjekter og ITS bypilot Bodg.

Prosjektet Smartere Transport Bodg kom i gang pa bakgrunn av en konkurranse utlyst av
Samferdselsdepartementet. Visjonen er a skape smart og attraktiv mobilitet som gir miljggevinst og
stimulerer til innovasjon. Malet er a gi en sgmlgs reiseopplevelse, ved informasjon og tjenester som
bidrar til mer effektiv transport. Ved a tilby dpne data skal man ogsa legge et grunnlag for innovasjon,
og sgrge for skalerbare Igsninger slik at bade st@grre og mindre byer kan ta dem i bruk.

Bypakke Bodg fase 2. En rullering av dagens bypakke er lokalt vedtatt i bystyret. Malet er at saken
skal mottas i Stortinget denne varsesjonen. Det ligger 114 mill kr til kollektivtiltak i bypakken. Bl.a. er
pakken viktig for realisering av el-busser i Bodg, der ogsa Enova bidrar med i alt 18,2 mill kr.

1.5 Effekter av forrige trafikkplan

Etter flere ar med synkende passasjertall giennomfgrte Bodg i
2012 en stgrre omlegging av bybussnettet, som et resultat av
utredningen Kollektivplan Bodg. Et nytt og forenklet ®Nedland | @IboCe
ruteopplegg med 4 bybusslinjer erstattet det som tidligere e R
var 14 linjer. Dette frigjorde ressurser til a tilby flere avganger
per linje og stive rutetider sammen med forbedret
ruteinformasjon, som gjorde det enkelt for kundene a forsta
tilbudet. Omleggingen innebar ogsa at ringlinjer ble lagt ned
og erstattet med gjennomgaende linjer i pendel gjennom en
felles kollektivgate for alle linjer i sentrum. Omleggingen
medfg@rte bedre betjening av de viktigste reisemalene,
flyplassen og arbeidsplasser i naerheten, samt City Nord,
Universitetet og Bodin vgs.

KOLLEKTIVPLAN BODE

| perioden fra 2007-2012 var det en nedgang i antall
bussreiser pr innbygger pa 5 %, mens det i perioden fra 2012-
2015 var en gkning pa 9 %. Veksten kom fgrst og fremst pa de nye bylinjene, ca 25 % passasjervekst
etter to ar, men det ble ogsa registret en liten «smitteeffekt» til de regionale linjene. Biltrafikken
hadde nullvekst i perioden 2007-2012, og en liten gkning pa ca 0,6 % arlig i perioden 2012-2015 %.

| 2015 ble det etablert bompengeinnkreving for en stor del av bilturene, samtidig som busstilbudet
ble forsterket og takstene justert. Kollektivtrafikkveksten fortsatte, og fire ar etter omlegging, i 2016,
var antall ordinaere reiser med bybuss 50 % hgyere enn pa det gamle bussnettet. Resultatene ma ses
i lys av den svake situasjonen for busstilbudet og den lave markedsandelen fgr omleggingen i 2012.
Evalueringsrapporten peker pa at forenkling og omlegging av bybussnettet er hovedforklaringen,
men at bompenger har forsterket veksten (kilde: Gustav Nielsen Consulting 2016).
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2. MARKEDSGRUNNLAG
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2.1 La behovene styre utviklingen av rutetilbudet

Malet er markedssuksess, malt i flere passasjerer og gkt markedsandel for kollektivtrafikken. Dermed
bgr markedsanalyser danne grunnlag for utforming av trafikktiloudet.

© = () ")

Infrastruktur og Finansiering

Marked Trafikktilbud 4 P
andre forutsetninger og organisering

lllustrasjon: Markedsorientert tilnaerming er ngkkelen til suksess (kilde: Ruter AS jf. ogsd Kollektivhdndboka V123, Statens
vegvesen).

Markedsorientert tilbudsutvikling innebaerer at tilbudet utvikles basert pa markedets behov, bade i
dag og i fremtiden. Det ma tas i betraktning hvor de tyngste markedene finnes, og hvor veksten i
befolkning og arbeidsplasser forventes a skje i arene framover. Ved etablering av nye bolig- og
naeringsomrader bgr kollektivtrafikkens potensielle rolle komme tidlig inn planleggingen, fordi det er
en gjensidig sammenheng mellom arealplanlegging og kollektivtrafikkplanlegging nar malet er hgyere
andel grgnne reiser. Rutetilbudet i nye bydeler bgr etableres tidlig, helst fra fgrste dag, fér andre og
mer bilbaserte reisevaner dannes. Driftsklar infrastruktur, tilstrekkelig finansiering og riktig
organisering er andre faktorer som ma pa plass for a lykkes, men kommer lengre ut i kjeden. Det er
kundebehovene som star i fokus for utforming av neste generasjons busstilbud i Bodg.

En konsekvens av markedsretting av tilbudet er at man noen ganger gjennomfgrer tiltak som irriterer
«de fa» for a8 oppna en forbedring for «de mange». Forrige omlegging i Bodg, som innebar en
reduksjon i antall linjer fra 14 til 4 og omprioritering av ressursinnsatsen til a kjgre oftere der
potensialet var stgrst, star som et eksempel pa en slik omlegging. Ruteendringer som pavirker
flatedekningen i tilbudet vurderes opp mot hvordan ressursene til kollektivtrafikk gjgr best nytte for
seg for samfunnet, og ma fortlgpende balanseres mot samfunnsoppdraget, dvs. befolkningens behov
for mobilitet. Samtidig skaper nye mobilitetslgsninger muligheter for 3 tenke annerledes omkring
hvor det bgr kjgres store busser, hvor mindre enheter kan overta eller supplerer, og hvor og nar det
ligger til rette for bestillingsbaserte tjenester.

Ved denne rulleringen av kollektivtrafikkplanen legges det betydelig vekt pa analyse av dagens og
framtidige reisebehov. | dette kapitlet redegjgres kort for noen av markedsanalysene som ligger til
grunn for rapportens anbefaling, der fglgende tema dekkes:

e Befolkning

e Arbeidsplasser

Pendlerstrgmmer

Reisevaner

Arealplaner og ny bydel

e Kundenes tilfredshet og preferanser
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2.2 Befolkningsgrunnlag og -prognoser

Markedsgrunnlaget for kollektivtrafikk henger tett sammen med konsentrasjon av befolkning. Bodg
har de siste ti drene hatt en betydelig vekst i folketallet, naer 1,3 % gjennomsnittlig arlig vekst, og er
dermed en av byene i Norge som vokser raskest. Befolkningen teller ca 52.000. Pa grunn av den
naturlige halvgya og plassering av hovedflystasjonen ligger boligomradene i band mot kysten i gst og
i nord. Hgy befolkningstetthet langs transportkorridorene er et godt utgangspunkt for a oppna hgye
kollektivandeler.

Prognoser for framtidig folkemengde er beheftet med usikkerhet. Statistisk sentralbyras
hovedalternativ MMMM legger til grunn middels forventing pa de fire indikatorene fruktbarhet,
levealder, innenlandsk flytting og innvandring. SSB forventer at antall innbyggere i Bodg passerer
60.000 ca ar 2040 (prognose pr Q4 2018). Dette tilsier en lavere veksttakt framover, +0,7 % arlig, enn
den vi har opplevd de siste ti arene, +1,3 % arlig. Samtidig kan det stilles spgrsmal ved om den grove
modellen i tilstrekkelig grad fanger opp effekten av ny bydel, universitets vekstambisjoner og andre
forhold som er relevante for befolkningsveksten. Bodg kommune benytter ogsa prognosemodellen
Kompas, som forventer sterkere veksttakt enn SSB, Kompas forventer at 60.000 innbyggere passeres
ca ar 2033. Grunnlaget for dette estimatet er igangsatte og vedtatte reguleringsplaner, multiplisert
med to. Det er dette befolkningsscenariet som ligger til grunn for modellkjgringene for bypakken, se
omtale i kapittel 5.

For trafikkplanens del er det ikke avgjgrende a fastsla eksakt hvilket ar innbyggertallet passerer
60.000. Det viktigste er a fastsla at det finnes en underliggende markedsvekst, som innebeerer at
kollektivtilbudet gradvis dimensjoneres opp i trad med at etterspgrselen gker. Ambisjonene for
markedsandelen er hgy, og innebaerer at befolkningsveksten skal skje pa en slik mate at sum antall
bilreiser ikke gker.

Markedsdekningen (ogsa kalt flatedekningen) ved dagens tilbud er 92,5 % innenfor 400 meters
buffersone fra holdeplassene. Dette er andelen av Bodgs befolkning som har et bybusstilbud (linjene
1-4) innenfor ca 5 minutters gangavstand, og vurderes a ligge pa et hgyt niva. Rent visuelt (figuren
nederst pa neste side) ser man at det er fa tunge markeder som faller utenfor. Hgy frekvens og hgy
flatedekning er motsetninger, og 100 % markedsdekning vil aldri veere malet. Da vil ressursene vaere
spredt for tynt utover og frekvensen for lav til at tilbudet framstar som attraktivt for de fleste. En
delkonklusjon er at lav flatedekning ikke er en hovedutfordring i Bodgs kollektivtrafikk.
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Befolkningstetthet

Persener prkm2
=100 pr
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500- 2000
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Esri. HERE, Garmin, i) OpenStreetiap contributors . snd the GIS Us &x, community

lllustrasjon: Befolkningstetthet 250*250 meters rutenett. Kartet benyttes som grunnlag for utforming av tilbud,

trasévalg og prioritering mellom ulike markeder.

Befolkningstetthet

Personer pr km2
<100
100 - 500

500 - 2000 &
f
[ 2000 - 5000 |
o
I 5000 - 10000 . — 5

=

5 min gangtid til holdeplass
Esri. HERE, Garmin, {ci CpenStreetlap contributors . and the GIS user community

Hllustrasjon: Markedsdekningen ved dagens rutetilbud. 400 meters buffersone (luftlinje) rundt holdeplassene,
tilsvarer ca 500 meter i terrenget eller ca 5 min. gangtid, som er et mye benyttet uttrykk for akseptabel
gangavstand til holdeplass. 92,5 % markedet dekkes av dagens tilbud.
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2.3 Arbeidsplasskonsentrasjoner og pendlerstrommer

A ta markedsandeler av arbeidsreiser mellom bosted og arbeidssted er et naturlig mal for
kollektivtrafikken. Slike reisemgnstre er i stor grad faste, og foregar pa tidspunkter av dggnet nar
belastningen pa veinettet er stgrst.

| underkant av 4.000 bedrifter er registrert i Bodg med i alt ca 28.000 ansatte, som er uttrykk for et
sammensatt og allsidig naeringsliv. Type neaering har betydning for kollektivtrafikkens
markedspotensial: For plasskrevende virksomheter, handverkerfirmaer, transportbedrifter, mv. er
det krevende a se hvordan et tradisjonelt kollektivtilbud kan gi ngdvendig mobilitet, mens
utdanningsinstitusjoner, kontorarbeidsplasser og butikkansatte kan sta som eksempler pa grupper av
ansatte som kan veere enklere a betjene med kollektivtrafikk. Dette er relevant innsikt i areal- og
transportplanlegging.

Sentrum er det naturlige malpunktet for jobbreiser i Bodg, men ogsa arbeidsplasskonsentrasjoner
som City Nord med omkringliggende virksomheter, Bodg lufthavn, Nordlandssykehuset, Nord
Universitet og Rpnvik genererer mange reiser. Dette legger fgringer for utvikling av rutetilbudet.

Sammenlignet med befolkningsstrukturen, kan det ofte veere hgyere fluktuasjon i hvor
arbeidsplassene lokaliseres, og dermed mer krevende a lage langsiktige prognoser for hvor veksten
kommer. F.eks. kan relokalisering av bedrifter i den nye bydelen oppleves svaert attraktivt, uten at
man kan fastsla noe konkret om omfanget pr na. Derfor er SSB og dermed kollektivtrafikkplanen mer
forsiktig med a presentere prognoser for utviklingen i antall arbeidsplasser og lokaliseringen av disse.
Ved utviklingen av ny bydel har man imidlertid en unik mulighet til 3 utvikle en bydel som er attraktiv
a bo og arbeide i, og det virker sannsynlig at mye av utviklingen framover vil lokaliseres hit.

En pendler defineres her som en arbeidstaker som jobber i en annen kommune enn
bostedskommunen. For de fleste kommuner finner man at det store flertallet av de sysselsatte bor
innenfor kommunen. Bodg er hjemsted for ca 88 % av de registrerte sysselsatte i kommunen. For
kollektivtrafikkplanlegging gir dette som konsekvens at rutetilbudet i fgrste rekke bgr styrkes lokalt
for a fange opp flest mulige reisende internt i kommunen.

Fauske kommune er med klar margin den stgrste innpendlingskommunen til Bodg. 700 personer
bosatte i Fauske arbeider ved en arbeidsplass registrert i Bodg, men utgj@r likevel kun ca 2 % av den
samlede arbeidsstyrken. Ca 300 reiser motsatt retning. Store og motgaende pendlerstremmer er
normalt et godt utgangspunkt for a gi et kollektivtiloud av hgy kvalitet, som samtidig sikrer god
utnyttelse av materiell og mannskap.

Pendlertallene bygger pa informasjon fra Skatteetaten (A-ordningen) og feilkildene handler i fgrste
rekke handler om at en del ansatte av ulike arsaker arbeider et annet sted enn ved bedriftens
registrerte adresse. Skolelever og studenter inngar ikke i datagrunnlaget, og kommer i tillegg til de
nevnte reisestremmene.
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Hllustrasjon: Arbeidsplasskonsentrasjoner 250*250 meters rutenett. Kartet benyttes som grunnlag for utforming

av tilbud, trasévalg og prioritering mellom ulike markeder.

L. M
/ / Sysselsatte personer i kommunen

B Sysselsattes bosted

Bosted:

Bodo
Fauske - Fuosko
Oslo
Tromsa
saitdal
Rana
Gildeskal
Trondheim
Welay
Vestvagay
Nanik
Beiam
Steigen
sariold
Bergen
Vagan
Veten
Harstad - Hars.
Sorbland - Suo
Hadszl
bl Levanger

Leaflet | © OpenStreetMap contributors © CARTO

Hvor bor sysselsatte personer ...

Boda kommune. 2019
Antall sysselsatte personer med arbeidsstedsadresse: 28845

I 5 573

702
172
153
124
18
13
108
104

7%
72
65
50
49
48
47
4
40
38
34
29

De stgrste innpendlingskommunene til Bodg er i rekkefglge: Fauske, Oslo, Tromsg, Saltdal, Rana, Gildeskdl,
Trondheim og Melgy (>100 personer pr kommune). Pr 2019. Illustrasjon: SSB/ statisticsnorway.
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2.4 Markedsandeler

Reisevaneundersgkelser (RVU) benyttes for d innhente et kunnskapsgrunnlag om befolkningens
reisevaner og valg av transportmiddel pa ulike typer reiser. Hver innbygger i Bodg foretar i
gjennomsnitt mellom 3 og 3,5 reiser pr dag. Bilbruk dominerer og star for ca 2/3 av alle reiser.
Samtidig har veksten i bilbruk veere moderat de siste ti drene (kilde: RVU 2013/14 med lokalt
tilleggsutvalg, Statens vegvesen).

Bilfgrerandelen gir en indikasjon pa hvorvidt virkemiddelbruken og bystrukturen er tilrettelagt for a
velge gang, sykkel og kollektivtrafikk framfor personbil. Sammenlignet med andre byomrader, scorer
Bodg relativt hgyt pa andelen grgnne reiser (se figuren gverst pa neste side). Spesielt er det andelen
gang- og sykkelreiser som ligger pa et hgyt niva, noe som kan skyldes bade byutvikling, topografi,
klima/tgrr vinter og tilrettelegging av infrastruktur. | andelen gang- og sykkelreiser scorer Bodg langt
bedre enn landet ellers.

Kollektivtrafikkens markedsandel ble i 2013/14 malt til sveert moderate 3 % i Bodg, mot 9 % for
landet som helhet. Dette er et svakt resultat, selv om man ikke skal utelukke at avrundingseffekter
eller utvalgsskjevheter kan ha pavirket resultatet. Tilleggsanalyser i den regionale transportmodellen
indikerte at kollektivandelen 13 pa et niva mellom 5 og 6 % (kilde: Statens vegvesen Region Nord).

Det er betydelige forskjeller i kollektivandelen pa ulike reiserelasjoner. Kollektivtrafikkens
markedsandel er hgyest pa reiser til/fra Bodg sentrum, dernest pa reiser til/fra bydelene rundt
sentrum (Rgnvik, Nordsida, flyplassen) og pa reiser til/fra Hunstad og Mgrkved.

Kollektivtrafikkens markedsandel varierer sterkt for ulike typer reiser. Normalt konkurrerer
kollektivtrafikken godt pa arbeidsreiser, reiser til/fra skole- og studiested, og i noen grad pa innkjgps-
/servicereiser og fritidsreiser. Pa andre typer av reiser, f.eks. hente/bringe skole/barnehage og
tjenestereiser i arbeidstiden, er kollektivtrafikken i mindre grad benyttet. A ha et bevisst forhold til
hvilke typer reiser som skal betjenes, er viktig ved utvikling av framtidig rutetilbud.

En mate a uttrykke markedspotensial p3a, er a se etter kjennetegn ved dagens kollektivtrafikanter. |
dag oppnar kollektivtrafikken en markedsandel av betydning fgrst pa reiser lenger enn ca 2-2,5 km.
Pa kortere reiser er det gang og sykkel som best konkurrerer mot bil. Hvis man slar en sirkel med
radius 2 km rundt Bodg sentrum, som vist i illustrasjonen pa forrige side, finner man at noksa store
arbeidsplass- og boligomrader befinner seg innenfor sirkelen. Sannsynligvis er dette en medvirkende
arsak til den hgye sykkelandelen. Figuren nederst pa neste side viser at f@grst ved reiseavstander over
3 km oppnar kollektivtrafikken en markedsandel av betydning. Dette gir strategisk retning for hvor og
hvordan rutetilbudet bgr utvikles. Kollektivtrafikken bgr innrettes mot a betjene markeder som ligger
i «kollektivtrafikkvennlig» avstand fra sentrum.

Det betyr ikke at det ikke skal gis kollektivtilbud innenfor 2 km-sirkelen, fordi mange som bor her kan
ha andre malpunkter enn sentrum. Kollektivtrafikken skal Igse transportoppdrag i bynaere omrader
sa vel som omradene utenfor. | praksis Igses dette med et sammenhengende busstilbud som starter
ute i bydelene, og stopper underveis pa vei til sentrum og pendler eventuelt igjennom. Vi viser
senere i rapporten illustrasjoner av pastigninger pr holdeplass for dagens bybusslinjer, som bekrefter
at holdeplassene i bydeler nzermest sentrum benyttes langt mindre enn holdeplasser som ligger
lenger ute. Dette er helt i trad med funnene i nasjonal RVU.
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Hlustrasjon: Markedsandeler av alle reiser 2013/14 for et utvalg byer (kilde: Urbanet analyse 2018). Sum andel
gang, sykkel og kollektivtrafikk er markert med den r@de vertikale linjen, og viser at Bodg ikke ligger tilbake for
sa@ mange ndr det gjelder andelen gr@gnne reiser. Samtidig er det et klart potensial for gkt kollektivtrafikkandel.

100 %

90 %

80 %

70 %

60 %

50 %

40 %

30%

20%

10 %

0%

<1 km 1-2,9 km

Til fots

m Sykkel

ﬁﬁi

3-4,9 km

M Bilfgrer

5-9,9 km

Bilpassasjer

B Kollektivt

10-19,9 km

B Annet

20 + km

Hllustrasjon over: Markedsandeler i % pr transportmiddel for ulike reiseavstander. Fgrst pd reiser over 3 km
oppndr kollektivtrafikken en markedsandel av betydning. Dessverre oppnar bil en hgy andel av alle reiser, ogsd
under 1 km (kilde: RVU 2013/14, Statens vegvesen).
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2.5 Byutvikling — framtidens marked

Ved planlegging av rutetilbudet er det vesentlig a ta i betraktning byutviklingen og hvordan
markedsbehovene vil komme til 3 endre seg framover. Perspektivet omfatter bade dagens og
framtidens kunder. Det er en gjensidig sammenheng mellom arealutvikling og
kollektivtrafikkplanlegging. Byutvikling kan styrke markedsgrunnlaget for kollektivtrafikk, samtidig
som kollektivtrafikk kan fungere som en katalysator for a realisere gnsket byutvikling. Ny bydel utgjgr
en historisk mulighet til 3 la hensynet til hgye gang-, sykkel- og kollektivandeler komme tidlig inn i
planleggingen. Nytt tiloud ma vaere pa plass tidlig, i det den fgrste bosatte/ansatte flytter inn.

Nedlegging av Bodg hovedflystasjon og flytting av Bodg lufthavn ca en kilometer sgrvest, frigjgr
arealer pa ca 3.400 dekar til byutvikling. Omradet er til sammenligning like stort det arealet man
kjenner som sentrum av Bodg i dag, og apner unike muligheter for a utvikle en helt ny by. Dette Igser
Bodgs plassproblemer og kan potensielt ta unna veksten de neste hundre arene. Det er sjelden i man
far muligheten til a planlegge en ny bydel pa «jomfruelig land» i sentrum av en storby. Det gir en unik
mulighet til 3 utvikle en by som er attraktiv a bo og arbeide i, med utgangspunkt i a lgse
mobilitetsbehovene pa best mulig. Byutviklingsprosjektet vil ha stor betydning for vekst og utvikling i
regionen sa vel som landsdelen.

Kommunens arbeid med ny bydel er organisert i en enhet kalt Ny by — ny flyplass. Planene for ny
lufthavn og flyttingen fra dagens terminal er planlagt a skje 2025-26. Kollektivandelen er i dag
moderat, kun 12 %. Ny flyplass gker reiseavstanden til sentrum med ca 1 km, og gjgr kollektivtrafikk
til et enda mer relevant reisealternativ pa denne strekningen. Avinor har mal om 35 % kollektivandel
fra 2025 (kilde: Avinor 2018). God tilrettelegging er en forutsetning for a oppna malet, som framstar
som ambisigst. Etter lufthavnas apning forventer man at det vil paga anleggsarbeid i noen ar fgr de
farste beboerne og bedriftene kan flytte inn i ny bydel. Deretter forventes det at tilnaermet all
byutvikling i Bodg vil skje i nye bydelen. For kollektivtrafikkplanlegging kan det forutsettes at
byveksten skjer pa en mate som skaper hgy etterspgrsel etter mobilitet langs noen tunge korridorer.
Moderne mobilitetslgsninger skal betjene en del av etterspgrselen, og fungere godt i samspill med
mer tradisjonell kollektivtrafikk. Dette er et meget spennende utgangspunkt for veien videre.

| forbindelse med denne planen har Bodg kommune blitt utfordret pa a konkretisere byutviklingen i
form av hvor veksten kommer, ndr og antall bosatte/ansatte. Teksten under er et sammendrag av
dette: Med sterk historisk befolkningsvekst har kommunen mattet ta stilling til bodgveeringene skulle
bo: Skulle markagrensa bevares? Hvor langt skulle byen strekke seg? Hvor hgyt og tett skulle man
bo? Arealstrategien som det har veert styrt etter har til nd handlet om utvikling av lokale naersentra
med god kollektivdekning; Stormyra, Alstad, Hunstad, Mgrkved og Tverlandet, i tillegg til fortetting i
sentrum. Byutviklingsomradet pa nordsida og gstover stopper ved markagrensa. Bodg skal ikke vokse
ut over sine grenser, men fortettes og forstgrres med nytt areal.

Fram til 2026 forventes markedsveksten a skje giennom konsolidering av gjeldende planer. Til
kollektivtrafikkplanlegging bgr det veere robust a anta at Bod@sjgen bygges ferdig og at Hunstad sgr
realiseres, men at veksten gstover deretter stanser. Et unntak fra dette er vedtatte boligomrader pa
Tverlandet. Veksten kjennetegnes ved konsentrert utbygging. Bodg kommune forventer i
gjennomsnitt 2,2 beboere pr bolig. Nytt handelsomrade forventes etablert pa Tverlandet. | Bodg er
felgende steder avsatt til kigpesentre: sentrum, avlastningssenter Stormyra og bydelssenter Hunstad.

Rutetilbudet som lanseres i 2020 ma vaere fleksibelt, i den forstand at det kan tilpasses byutviklingen

uten a «snu rundt pa alt» ved hver ruteendring. Pendellinjene planlegges slik at jevnstore markeder
kobles sammen i et langsiktig perspektiv, ellers vil frekvensgkningen bli kostbar og lite malrettet.
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Fokusomrader/-
pesasiner 18 O Ny Fremtidig Lufthavn A\ Bsisterende/Fremtidi Hovedvel

frem mot ny bydel

“ Grense for . og viktig »7\,  Eksisterende/Fremtidig Jernbane

lllustrasjon: Strategisk bykart. Utvikling av noen lokalsentre med god kollektivdekning. Fram til 2026 forventes
markedsveksten d skje giennom konsolidering av gjeldende planer (kilde: Bodg kommune).

Gatenett Eksisterende by
e Adkomstvei flyplass Eksisterende naering/ havn
. Eksisterende naering som skal fortettes
:o: KOIIEI_“M'“‘! Eksisterende naering som skal transformeres
Selvkjerende buss === Mulig ny naring/ havn
Sentrum - bilfritt i Neering rundt ny flyplass
Bykjerne - bil er gjest W Fokusomrade ny bydel
== Tre hovedakser Ny bydel fase 2
Utviklingsomrade for langtidsperspektiv

Utviklingsperspektiver for Bodg 2050. | samarbeidet om Ny by Bodg - Smart transport har Jernbanedirektoratet,
Statens vegvesen og Bodg kommune fatt utarbeidet mulighetsstudier for fremtidens transport, med fokus pd
infrastruktur og transport i ny bydel. Prosjektet bidro med vurderinger og innspill til hvordan man bgr
tilrettelegge for en langsiktig og baerekraftig utvikling av et robust transportsystem bdde i den nye bydelen og
byen for gvrig. Studiene omfatter ulike tema innenfor transport: Framtidens mobilitet, integrasjon av ny bydel i
Bodg by, pavirkning av den nye bydelen pd trafikkavvikling, adkomst til flyplassen, og nytt intermodalt
knutepunkt med ny jernbaneforbindelse. | tillegg skal premissene for planlegging av ny bydel diskuteres.

lllustrasjonen viser forslag til byplangrep, der en byakse forankrer ny by i eksisterende bystruktur. Byaksen

bestdr av tre hovedforbindelser som kobler sasmmen sentrum, ny bydel og sj@siden. En autonom busslinje
danner en akse mellom lufthavna — sentrum — stasjonen og City Nord (ill: Norconsult).
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2.6 Markedsundersgkelser: Hva gnsker kundene?

Kunnskap om kundenes preferanser, forventinger og tilfredshet er avgjgrende for a sette inn riktige
tiltak for a forbedre kollektivtilbudet. Historisk har mange reist kollektivt i mangel av andre
alternativer. | dag har de aller fleste kundene alternativer, som innebaerer at for a bli valgt ma
kollektivtrafikken framsta som et fgrstevalg i stadig flere sammenhenger.

Kundebarometret gjennomfgres arlig i regi av Kollektivtrafikkforeningen. Metoden baserer seg pa
maling av kundetilfredshet, og man antar at tilfredsheten er positivt korrelert med antall reiser.
Barometeret gir en benchmarking mot andre fylker pa ulike kvalitetselementer, og svar pa hvilke
kvalitetsomrader man bgr sgke a forbedre for a gke kundetilfredseten, og dermed oppna flere
passasjerer. Svakheten ved barometeret er —i sammenheng med utvikling av tilbudet i Bodg by — at
innbyggere i hele Nordland er spurt, og at utvalget kan vurderes som noe begrenset i lys av dette.
Likevel bgr resultatene gi noen indikasjoner pa innretning av tiltak.

Kvalitetsomradene Nordland bgr prioritere for a gke kundetilfredsheten er a:
1. Gjgre det enkelt a bytte mellom linjer
2. Sette inn mer moderne busser
3. @ke antall avganger
4. Redusere ventetiden ved overganger

Fellesnevneren for punktene 1, 3 og 4 er at de pavirkes av frekvensen i tilbudet, dvs. antall avganger.
Denne og andre undersgkelser viser at giennomsnittskunden gnsker bedre rutetilbud foran lavere
pris. Selv om «alle» gnsker lavere pris pa kollektivreisen, sa er andre tiltak vel sa malrettet; flere
avganger, kortere reisetid, bedre bytteforhold eller mulighet for direktereise (kilde: tiltak.no,
Transportgkonomisk institutt). Man skal ikke undervurdere at strategisk prising og rabatter kan ha
betydning for antall reiser. Men empirien forteller altsa at hvis malet er gkt markedsandel for
kollektivtrafikken, bgr et eventuelt gkt tilskudd brukes til & styrke rutetilbudet, snarere enn a sette
ned prisen.

Kollektivtrafikken i Bodg preges av mange direktereiser, som muliggjgres av lange pendellinjer.
«Muligheten for direktereise» er en vanlig tilbakemelding fra kundene i slike undersgkelser, men er
ikke framtredende i Bodg. Sannsynligvis ser ikke gjennomsnittskunden pa busstilbudet i Bodg som et
nettverk. Det registreres relativt fa bytter, og kollektivtiloudet som system har heller en hgy nok
frekvens til at det inviteres til bytter.

At transportmidlenes komfort kommer sapass hgyt pa forbedringslisten, er litt mer uvanlig. Uten a ga
narmere inn pa en analyse av arsak, kan man konstatere at bussparken (og hurtigbatene) i Salten er
inne i siste del av kontraktsperioden, med noe hgy gjennomsnittsalder og lav miljgprofil. Pa dette
kvalitetselementet vil oppstart av nytt anbud fra 2020 bidra til den fornyelsen som kundene
etterspgr.
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Nordland - 2017 (n=1067)

SPORSMAL RESULTATER ~ TREND PAVIRKNING PA KUNDETILFREDSHET
Det er enkelt & bytte mellom ulike linjer 36% 6.5

Antall avganger er tilstrekkelig 30%

Ventetiden ved overgang er kort 35%

Enkelt f& den informasjonen man trenger 55%

Jeg er ikke redd for trafikkulykker nr jeg reiser
KT

Nzermeste holdeplass/stasjon ligger naer mitt

‘

Informasjonen er god nar det oppstar problemer 21% 4.3
KT er som regel i rute 67%
Transportmidlene er rene 72%

Jeg faler meg trygg om bord pa transportmidlene 85%

Personalet opptrer heflig og korrekt 77%

Jeg far som oftest sitteplass nar jeg reiser KT

Personalet gir korrekte svar pd mine sparsmal

Jeg foler meg trygg ndr jeg star p& holdeplasser

Hllustrasjon: Kvalitetsomrdder rangert etter hvordan en forbedring vil pdvirke kundetilfredsheten, Nordland
fvlke. Regresjonsanalyse pa bakgrunn av 2017-resultatene (kilde: Kollektivtrafikkforeningen)
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3. DAGENS TILBUD

26



3.1 Sjgveien og lufthavna

Hurtigbatene binder gyene utenfor Bodg sammen med fastlandet med flere daglige avganger, med
rutetider tilpasset daglig arbeidspendling, handels-, service- og pasientreiser. Nordlandsekspressens
(NEX) rute | og Il er viktige regionale tilbud. Aktuelle ruter er:

e NEXrute | Bodg — Sandnessjgen

e NEX rute Il Bodg — Svolvaer, inkludert ruten Bodg — Helnessund

e Bodg—\Veeran

e Bodg — Gildeskal

Passasjervolumet via hurtigbatterminalen i Bodg ligger pa 150.000 — 175.000 passasjerer pr ar. En
andel av disse tar overgang til buss, med det foreligger ikke statistikk eller undersgkelser som kan si
noe om volumet. Hurtigbatene legger til ved Sentrumsterminalen, som er gunstig med tanke pa
markedsdekningen i sentrum, og gir samtidig god korrespondanse til buss. De regionale busslinjene
trafikkerer Sentrumsterminalen, mens bytte til/fra bybussene medfgrer en gangavstand pa ca 300 m
(Dronningens gate). Herfra gis reisemulighet til praktisk talt hele byen for passasjerer som ankommer
med hurtighat. Hurtigbatene er godsfgrende, og mellom avgangene kjgrer batene innom
godsterminalen i indre havn for a laste og losse.

Ferjene til/fra Lofoten og Vaergy/Re@st anlgper Bodg havn ca fire ganger pr dggn. Ferjene betjener
reisende med eget kjgretgy, samt et betydelig antall passasjerer uten bil. Ferjestrekningen er Norges
lengste med en overfartstid pa 3-4 timer. | Moskenes tilbys korrespondanse til Lofotekspressen
(Narvik — A). Det er betydelig sesongvariasjon i etterspgrselen, der sommermanedene utgjgr
trafikktoppen. Ferjene anlgper Jernbanekai vest i Terminalveien, med naermeste bussholdeplass
Bodg stasjon. Noen avganger anlgper nattestid, nar bybusstilbudet ikke gar. Holdeplassen har kun
0,2-0,3 passasjerer i giennomsnitt pr avgang. Grunnet naerheten til sentrum, er det sannsynlig at en
del av de som ankommer med ferjen velger a fortsette reisen til fots.

Kystruten Bergen — Kirkenes anlgper Bodg havn to ganger pr dggn pa henholdsvis nordgaende og
sgrgaende rute. Skipene er kombinerte bil-, gods- og passasjerfartgy. En andel av passasjerene er
distansepassasjerer som reiser lokalt mellom havner pa kysten. Kystruten legger til ved
Terminalkaien, og naermeste bussholdeplass er Terminalveien. Sgrgaende rute anlgper nattestid nar
det ikke finnes busstilbud. Fra 2021 betjenes kystruten av to rederier etter anbud, men
seilingsmgnsteret basert pa daglige anlgp ligger fast.

Bodg lufthavn er landets 7. stgrste flyplass malt i passasjervolum, og den desidert stgrste terminalen
i Nordland. |1 2018 hadde lufthavna hele 1,8 mill passasjerer inkludert transfer. For a forsta det hgye
antallet passasjerer, ma man ta i betraktning at lufthavna fungerer som nav for den regionale
trafikken i landsdelen, og er base for Widerge. Transferpassasjerer utgjgr 25-30 % av trafikkvolumet,
som er irrelevant med tanke pa busstilbudet lokalt, men en nyttig tilleggsopplysning for a forsta
lufthavnas rolle. | tillegg til flypassasjerene, utgjgr lufthavna og tilknyttede virksomheter en betydelig
konsentrasjon av arbeidsplasser som genererer mange arbeidsreiser. Parkeringskapasiteten er god.
Bodg lufthavn bussholdeplass befinner seg rett gst for hovedinngangen. Terminalen bygges om med
to ladestasjoner for bybusser. En fordel med utformingen er at passasjerene kan stige om bord mens
bussene har pause mellom avgangene. Ogsa regionbusslinjene 100/200/300/400 betjener lufthavna.
Samtlige busslinjer fra Bodg lufthavn holdeplass kjgrer via sentrum, og tilbudet gis samlet av 6-10
avganger pr time.
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3.2 Jernbanen

Saltenpendelen ble etablert i 2001 som et lokaltogtilbud pa strekningen Rognan — Bodg@. Togene
stopper i Fauske, Valnesfjord, Oteraga (Forsvarets operative hovedkvarter pa Reitan), Tverlandet og
Mgrkved, med inntil sju avganger pr hverdag. Rutetilbudet er innrettet mot pendlere fra Indre Salten
til Bodg. Toget utgj@r raskeste reisealternativ mellom Fauske og Bodg sentrum. Pendlere kan ogsa
velge a reise med regiontogene pa Nordlandsbanen, som gir noen flere avganger a velge blant.

Pa regiontogene pa Nordlandsbanen var det registrert 1,4 % faerre reiser i 2019, sammenlignet med
2018. Totalt ble det registrert 467.710 passasjerer. Pa lokaltogene mellom Bodg og Rognan var det
0,5 % faerre kunder i 2019, sammenlignet med 2018. 116 980 passasjerer reiste pa strekningen i
perioden (kilde: vy.no).

Ny togoperatgr overtok driften av Saltenpendelen og Nordlandsbanen fra sommeren 2020, etter
anbud. Kontrakten gir operatgr noe stgrre frihetsgrader til 4 fastsette rutetilbudet, og det er satt
gkte krav til samordning mellom tog og lokal kollektivtrafikk som ogsa gjelder billettprodukter.
Jernbanedirektoratet opplyser at infrastrukturen forelgpig utgjgr en stor begrensing med tanke pa
flere avganger, eller & utforme tilbudet i trad med prinsipper for togtilbud i byomrader. Det er ogsa
avveininger om bruken av sporkapasiteten mellom passasjer- og godstog. Fylkeskommunen anser det
som en ulempe at toget ikke kjgrer pa faste minuttall, som gjgr det krevende a tilby et
korresponderende busstilbud i Fauske. Saltenpendelen trafikkeres for tiden med
dieselmotorvognsett type 93 med en setekapasitet pa 76+8, og der utvalgte avganger kjgres med
dobbelt sett. Ogsa tilgjengelighet til tog er en begrensing for tiloudsutviklingen. Leveranse av nye
bimodale togsett til Norske Tog AS innen 2022 vil kunne gjgre flere dieseltog tilgjengelige.

Jernbanedirektoratet utreder totimers grunnrute pa fjerntogstrekningene. Pa Nordlandsbanen er det
nattoget som star for flest reiser mellom endestasjonene Trondheim og Bodg trolig pga. reisetiden. A
styrke tilbudet Mo i Rana — Bodg framstar derfor som et godt alternativ til a styrke tilbudet langs hele
strekningen, og bgr sees i sammenheng med utvikling av tilbudet pa Saltenpendelen.

Fylkeskommunen kjgrer et parallelt busstilbud pa strekningen Fauske — Bodg med inntil 8 avg/dag. |
utredningen Kollektivtransport Bodg - Fauske/Saltdal Grunnlag for forbedringstiltak 2020-2030
(omtalt i kap. 1.4) foreslas busstilbudet lagt om, med vekt pa @ mate flere passasjerer til tog i Fauske,
og redusere parallellkjgringen mellom buss og tog. En forutsetning for en slik omlegging er at
passasjerene kan reise sgmlgst med tog og buss i Salten, og at et bytte ikke skal straffe seg i form av
gkt billettpris.

Kun ca 8.000 passasjerer/ar reiser strekningen Bodg — Mgrkved, i sum begge retninger. Dette gir
under en passasjer i snitt pr avgang. Togets rolle i den interne bytrafikken i Bodg er svaert begrenset.

Linje 3 betjener holdeplassen Bodg stasjon hver halvtime, men passasjertallene viser kun 0,1-0,2
pastigende passasjer pr tur. Togene ankommer Bodg med et gjennomsnitt pa ca 20 passasjerer.
Dette forteller at dagens busstilbud til/fra Bodg jernbanestasjon ikke benyttes i szrlig grad av
togreisende. Stasjonen ligger sd sentralt i Bodg at buss i mange tilfeller er mindre relevant. Noen
velger sannsynligvis a ga til Orestad park (350 m) der frekvensen i busstilbudet er langt hgyere, og
reisemulighetene flere. En annen ulempe kan vaere at linje 3 ikke betjener flyplassen.
Jernbanedirektoratet har i arbeidet med kollektivtrafikkplanen etterspurt en forbindelse mellom
Bodg stasjon og Bodg lufthavn. Etter hvert som frekvensen i togtilbudet styrkes og takstavtaler
kommer pa plass, bgr jernbanen sees mer som en integrert del av transportsystemet i regionen.
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Bodg Mgrkved Tverlandet Valnesfjord Fauske Rognan

Bodg
Mgrkved 7 350

Tverlandet 10 250 350
Valnesfjord 20 000 3400 150

Fauske 72 550 22 500 1850 2 000

Rognan 32500 4 800 400 500 6700

Sum pa- og avstigende 142 650 38 400 13 000 26 050 105 600 44 900
passasjerer

Tabell: Antall passasjerer mellom stasjoner i Salten, sum region- og lokaltog, 2016 (kilde: Jernbanedirektoratet).




3.3 Busstilbud

Bybusstilbudet bestar i dag av 4 pendellinjer:
Linje 1 Bodg lufthavn — sentrum — universitetet — Bjgrndalslia
Linje 2 Lgpsmarka — sentrum — Bodgsjgen — universitetet — Skavdalslia
Linje 3 Vollen — sentrum — Stordalen
Linje 4 Bodg lufthavn — sentrum — Hggasen (Tverlandet)

Antall avganger er behovstilpasset. Pa linje 1 tilbys 10 minutters rute i rushperiodene morgen og
ettermiddag. Pa normal dagtid gjelder kvartersrute, som trappes ned til halvtimes- og timesrute i
lavtrafikk (kveld og helg). Pa linje 2 kjgres kvartersrute hele dagen, som trappes ned pa kveld og helg.
Pa linje 3 kjgres halvtimesrute. Det samme gjelder linje 4, men som styrkes til kvartersrute i
rushretningen morgen og ettermiddag. Det kjgres noen fa dubleringsvogner, men omfanget av dette
er egentlig sveert lavt.

Malt i antall passasjerer, er linje 1 den viktigste linjen, med ca 22.000 passasjerer pa en normaluke,
som tilsvarer med enn 1 million passasjerer pr ar. Linje 1 er raskeste tiloud mellom sentrum og Bodin
vgs. og universitetet. Linje 2 betjener ca 19.000 passasjerer pr uke. Linjene 1 og 2 betjener til
sammen 2/3 av alle busspassasjerer i Bodg.

Malt i produksjon (antall kilometer) er linje 2 den stgrste linjen. Arsaken til dette er at linjen er lang,
og at det tilbys mange avganger og at det kj@res et langt driftsdggn. Linje 3 framstar som den minst
effektive, med 11 % av produksjonen, men kun 8 % av passasjerene.

Utover dette kjgres en servicerute (linje 9) med fem avganger pa dagtid hverdager i sentrumsnaere
bydeler, spesielt tilrettelagt for eldre og reisende med begrenset mobilitet. Det kjgres ogsa enkelte
skolebussruter, spesielt tilpasset skolenes apningstider, fra omrader utenfor bybussnettets dekning
eller som kapasitetsforsterkning av dette. Hovedprinsippet er imidlertid at bybussene gir
skoleskysstilbudet for de elevene som har krav pa/behov for dette.

| tillegg kj@res et antall regionbusslinjer som starter/slutter langt utenfor trafikkplanens geografiske
avgrensing. Disse beskrives likevel, fordi de er apne for lokale passasjerer internt i Bodg kommune.
Noen steder, bl.a. omrader pa Tverlandet og Nordsida, er det regionbussene som utgjgr tilbudet.
Linje 100 Bodg lufthavn — sentrum — Tverlandet — Fauske osv.
Linje 200 Bodg lufthavn — sentrum — Tverlandet — Saltstraumen — Glomfjord — Halsa
Linje 300 Bodg lufthavn — sentrum — Tverlandet — Oddan — Saltstraumen — Misveer — Beiarn
Linje 400 Bodg lufthavn — sentrum — Skaug — Kjerringgy

Regionlinjene er sakalt knutepunktstoppende, som innebzaerer at de kun stopper pa utvalgte
holdeplasser underveis innenfor Bodg kommune. Hensikten med dette er a begrense omfanget av
lokaltrafikk pa linjer som skal kjgre langt, bade fordi det innebzerer et tidstap og gir mindre
komfortabel reiser for de kundene som reiser over lange avstander, og fordi det er darlig bruk av
ressursene a starte en buss i Glomfjord for a ta unna trafikktoppen pa rv. 80 mot Bodg. For en
oversikt over stoppmgnster i Bodg, henvises til linjekartet som innledet dette delkapitlet.

Regionlinjene betjener Sentrumsterminalen, fgr de fortsetter til endeholdeplass ved Bodg lufthavn
for regulering, eventuelt innkjgring til bussdepot.

Fylkeskommunen har etter anbud inngatt en langsiktig kontrakt gjeldende fra 1.7.2021 for driften av
busstilbudet i Bodg med Nordlandsbuss AS.
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llustrasjon: Antall passasjerer pr linje for en sdkalt standarduke (11/2018). For regionlinjene er kun
pdstigninger i Bodg tatt med (datagrunniag: Nordland fylkeskommune).
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Hlustrasjon: Busstrafikk fordelt pa veilenker pr hgsten 2018. Sentrumsbuen, City Nord og rv. 80 dominerer i
dagens tilbud.

31



3.4 Linjeprofiler

Linjeprofiler er et nyttig verktgy i planlegging av kollektivtrafikk. Denne framstiller etterspgrselen
etter dagens tilbud, ved gjennomsnittlig antall pa- og avstigende passasjerer pr holdeplass underveis
langs linjeforlgpet. Differansen mellom antall pa- og avstigende passasjerer angir passasjerbelegget
ombord. En bybuss har ca 35-40 sitteplasser, mens regionbussene har ca 45. Gjennomsnittstall vil
dekke over avganger med god plass sa vel som avganger med svaert hgyt belegg. For bybusslinjene er
et belegg over dagen pa 15 passasjerer eller mer bra, og kan begrunne at det kjgres flere avganger.

Pa motstaende og pafglgende sider framgar linjeprofilene for bybusslinjene. Nedenfor knyttes noen
kommentarer til linjeprofilen for den enkelte linje:

Linje 1 nar sitt kritiske passasjersnitt ved Skeid gst for City Nord, med ca 20 passasjerer om bord pa i
gjennomsnitt. Universitetet og Bodin vgs. er de viktigste holdeplassene, men ogsa boligomradene
videre mot Bjgrndalslia har stort passasjervolum. Etter Hunstad u-skole er det relativt fa passasjerer
fer Jensvoll og Grgnnasen. De fleste reiser til City Nord og sentrum, mens Nordlandssykehuset og
Orestad park har lavere passasjertrafikk. Ved ankomst Bodg lufthavn sitter i giennomsnitt 3
passasjerer om bord. Gjennomsnittet dekker sannsynligvis over noen avganger med hgyt belegg, pga.
flytidene, mens andre bussavganger kan veere mindre relevante a benytte. Etterspgrselen er noksa
jevnt fordelt langs linje, og kapasiteten utnyttes godt. Det er mye som fungerer godt ved dagens linje
1, som ma anses a veere en markedssuksess.

Linje 2 har fa passasjerer fra Skavdalslia. Det er fgrst ved Universitetet og Bodin vgs. at belegget tar
seg opp. | fellestraséen med linje 1 over Hunstad er trafikktallene svake, noe som kan komme av at
kundene venter pa linje 1 fordi denne kjgrer til sentrum direkte, og ikke via Bodgsjgen. | Bodgsjgen
er Lauvasen, Alstadtunet og Blokkan de viktigste holdeplassene. Linjen oppnar et kritisk
passasjersnitt ca i Halogalandsgata f@r sentrum, og en omtrent tilsvarende maksbelastning ved
Nordlandssykehuset utgaende mot Lgpsmarka. Linjeprofilen viser at etterspgrselen er langt hgyere i
Bodgsjgen enn mot Lgpsmarka, og at pendelkoblingen ikke er den optimale med tanke pa effektiv
bruk av ressursene.

Linje 3 er den svakeste linjen malt i giennomsnittlig passasjerbelegg. City Nord og sentrum framstar
som de viktigste malpunktene blant kundene pa linje 3. Delstrekningen mot Stordalen er marginalt
bedre enn mot Vollen. Kritisk passasjersnitt ligger ved Sglvsuper gst med ca 6 passasjerer om bord.
De andre linjene har passasjergjennomsnitt som ligger inntil tre ganger hgyere. Holdeplassene langs
Olav V gt (Luftfartsmuseet og Snekkerveien) har tilnsermet ingen passasjerer. Det registreres ogsa
svaert svake passasjertall i havna mellom Bodg stasjon og Nordstrandveien. Linjen ser ut til & ha full
utskifting av passasjerer underveis, og at Stordalen - Vollen ikke ngdvendigvis er en opplagt
pendelkobling i framtida. Det kan oppsummeres med at pa linje 3 er det behov for tiltak for a gke
linjens markedsgjennomslag, eventuelt vurdere om noen av ressursene utnyttes bedre annet sted.

Linje 4 har i giennomsnitt 10 passasjerer om bord nar den kjgrer fra Tverlandet i retning Bodg, noe
som er tilfredsstillende og forsvarer at det kjgres sapass langt med hgy frekvens. Kritisk passasjersnitt
ligger ved Skeid @st for City Nord, tilsvarende som for linje 1. Ved Jensvoll og Grgndalen har linje 4 fa
avstigninger, som i klartekst betyr at svaert fa passasjerer pavirkes negativt hvis linje 4 legges om til a
kjgre den rv. 80 Bodgtunnelen. Noen holdeplasser langs rv. 80 har sveert fa eller ingen passasjerer.
Det kan selvsagt diskuteres om disse bgr opprettholdes eller legges ned. Samtidig, nar passasjertallet
er lavt, vil tidsbruken knyttet til 3 betjene disse holdeplassene uansett veere begrenset.
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lllustrasjoner over: Linjeprofiler for linjene 1 og 2. Bld sgyle = gjennomsnittlig antall pdstigende passasjerer pr
holdeplass. Rad sgyle = avstigende passasjerer pr holdeplass. Grgnn kurve angir antall passasjerer om bord pa
ulike deler av turen. Holdeplasser i Dronningens gate stengt i den aktuelle perioden, se midlertidig holdeplass
Rddhuset (datagrunnlag: Nordland fylkeskommune, «standarduke» 11/2018).

Datakilden er fgrersalgsmaskinen ombord, dvs. antall valideringer av periodebilletter og mobilbilletter og salg
av enkeltbilletter pr holdeplass. Da vi forelgpig ikke har opplysninger om hvilken holdeplass kundene reiser til,
benytter vi en mye anvendt metode ved 4 speilvende antall pdstigninger i den ene retningen som avstigninger i
den andre retningen. Resonnementet bak dette er at de fleste kundene reiser tur-retur, og at en reise fra en
bestemt holdeplass pG morgenen genererer en returreise pa ettermiddagen. Dette er en feilkilde, men det er
dog hovedtrekkene ved linjeprofilen vi fokuserer pd. Ved planlagt fornyelsene av bussflaten kan det vaere
aktuelt G installere sdkalt APC-system (Automatic Passenger Counting) som registrerer pd- og avstigninger pr
holdeplass og avgang, for mer presist datagrunnlag.
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3.5 Ngkkeltall for dagens busstilbud

| dette delkapitlet belyses ulike karakteristika
ved dagens tilbud, som grunnlag for
evaluering og forbedringstiltak:

Planlagt Planl.

kjoretid hastignet
km/t

Fastsettelse av kjgretid bygger pa mange
forhold. Hensynet til effektiv drift ma sees opp
mot den forutsigbarheten man gnsker a gi
kundene gjennom et punktlig rutetilbud. |
Bodg vurderes planlagt kjgretid hgyt, og det
er sannsynligvis fa effektiviseringsgevinster a
hente pa dette punkt. Linje 3 anses som noe
knapp a turnere pa timen. En kjgretid pa 27
minutter gir kun 3 minutters reguleringstid,
hvis/nar det skal kjgres halvtimesrute mot to
vogner. Pa den annen side ser linje 2 ut til 3 ha

lang reguleringstid, med 15 minutter pa timen.

Her kan det finnes et effektiviseringspotensial.

Linjelengde  Gj.sn. hpl.

(m) avstand

1 Fra Bjgrndalslia

1 FraBodg lufthavn 13634
2 Fralgpsmarka 19759
2 FraSkavdalslia 19759
3 FraVollen 10415
3 Fra Stordalen 10415
4 Fra Hggasen 20326
4 Fra Bodg lufthavn 20326

(km/t)
1 FraBjgrndalslia
1 FraBodg lufthavn 00:32
2  Fralgpsmarka 00:45
2 Fra Skavdalslia 00:43
3 FraVollen 00:27
3 Fra Stordalen 00:25
4 Fra Hggasen 00:36
4 Fra Bodg lufthavn 00:36

| bytrafikk anbefales normalt en
gjennomsnittlig holdeplassavstand 500 — 600
meter, som balanserer hensynet til rask
framfgring med god markedsdekning. | Bodg
er giennomsnittlig holdeplassavstand
tilnaermet optimal malt i giennomsnittstall.
Det anses ikke a veere pa dette punkt at
utfordringen ligger.

Linje Passasjerer Kilometer/

pravgang  passasjer

1 Bjgrndalslia - Bodg lufth. _
2 Lgpsmarka - Skadalslia _m

3 Vollen - Stordalen -2,8 m_
4 Hggasen - Bodg lufth. _ _

Linjenes effektivitet er noe ulik. Malt i
passasjerer pr avgang, er det linje 2 som
scorer best og bedre enn linje 4 som er
tilneermet like lang. Dette kan forklares ved at
linje 2 betjener mange ulike delmarkeder
underveis. Malt i kjgrte kilometer pr passasjer,
er det linje 1 som er den mest effektive. Man
ser at linje 4 skiller seg noe ut, ved at det
kjgres noe lengre for a gripe tak i hver ny
passasjer, og linjen kjgres med hgyere planlagt
hastighet og faerre stopp. Dette pavirker
effektivitetstallene.

Hllustrasjoner motstdende side:

@verst: Linjeprofiler for linjene 3 og 4
(datagrunnlag: Nfk, uke 11/2018).

Nederst: Antall passasjerer pr holdeplass
(datagrunnlag: Nfk, uke 11/2018).
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3.6 Styrker og svakheter ved dagens tilbud

Hensikten med a fokusere pa styrker og svakheter er a bli bevisst pa hvilke deler av tilbudet som
fungerer bra, og som bgr forsgkes skjermet eller videreutviklet ved kollektivtrafikkplanen.
Svakhetene uttrykker noe av forbedringspotensialet, og peker pa ulemper som bgr forsgkes eliminert
ved utvikling av nytt rutetilbud.

Prosjektgruppen har identifisert fglgende styrker ved tilbudet, som med fordel kan utnyttes og
utvikles ytterligere:

De fleste store boligomrader og arbeidsplasser gis et tiloud. Hgy flatedekning (93 % av
befolkningen har tilbud innenfor akseptabel gangavstand).

Hgy frekvens og lang apningstid pa mange av linjene.

En arealbruksutvikling som understgtter markedsgrunnlaget for kollektivtrafikk. Signaler om
enda mer konsentrert utbygging framover.

Hgy gijennomsnittshastighet for bussene. God kvalitet pa infrastrukturen.

Optimale holdeplassavstander ca 550-600 meter.

Linje 1 er en markedssuksess. Plasseringen av Nord Universitet og Bodin vgs utgjgr gir
motstrgms trafikk i rushtidene, dermed god utnyttelse av kapasiteten.

Lufthavnas sentrale beliggenhet, betjent med by- og regionbuss.

Tilbud som er enkelt & forsta og enkelt a bruke

Bussvei som gir rask forbindelse forbi bilkgen mellom City Nord og Nordlandssykehuset.
Universelt utformet informasjon

Regionalt knutepunkt som er samtidig er noksa konsentrert: tog, kystrute, bater og ferjer.

Fglgende svakheter er identifisert som ma forsgkes imgtegatt med nytt rutetilbud:

Kollektivtrafikken er lite konkurransedyktig pa reisetid mot bil pa en del relasjoner. Skyldes
bade frekvens, trase og kjgretid. Gjelder f.eks. Stordalen, Vollen, Skavdalslia og Bodg@sjgen.
Linje 2 er lang og har mange delmarkeder underveis. Er utsatt for forsinkelser, samtidig som
etterspgrselen varierer med ulike strekninger.

Betjening av byutviklingsomradet Hunstad sgr mangler.

Linje 3 har lavt markedsgjennomslag.

Svak forbindelse mellom togstasjonen og lufthavna.

Noen «hull» i markedsdekningen: Saltvern, Kleiva.

Lavt omfang av bytter buss-buss. Kundene ser sannsynligvis pa busstilbudet som en samling
enkeltlinjer, og ikke et nettverk av reisemuligheter.

Fremkommelighet er en utfordring, strekningsvis og tidvis. Fremkommelighet kan utvikles til
a bli et konkurransefortrinn for buss.

Standarden pa holdeplassene er lav en del steder, sanntid mangler.

Lite hensiktsmessig bussmateriell (dgrbredder, kapasitet).

Sykkelparkering i forbindelse med kollektivtilbudet mangler mange steder.

Billettering er en tidstyv. Har avskaffet kontantene om bord, men aksepterer stadig
ombordsalg med bankkort. Holdeplassopphold har litt lang tid.

Potensial for effektivisering av reguleringstider (1,2 og 4). Linje 3 synes noe knapp.

Uavklart Igsning for regionbusser i sentrum.

Disse momentene ligger til grunn for utvikling av ruteplanalternativer, og vil bli fulgt opp i det
fglgende.
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4. PRINSIPPER
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4.1 Prinsipper for utvikling av rutetilbudet

Prinsipper for utvikling av tilbudet bygger pa faglig godt dokumenterte sammenhenger av tiltak-
nytte, etterspgrselseffekter og kundetilfredshet. Den fagteoretiske bakgrunnen for dette delkapitlet
er Planning the networks (HiTrans 2005), senere oppdatert i «79 rad og vink for utvikling av
kollektivtransport i regionene» (Gustav Nielsen og Truls Lange, Civitas 2015). Prinsippene ma sees pa
som veiledende, og forutsetter lokal tilpasning.

Hensikten med prinsippene for tilbudet er flere: Internt i fylkeskommunen sgrger prinsippene for en
mer strategisk tilnaerming til ruteplanlegging, giennom gkt eksternt fokus og en tilbudsutvikling
basert pa «best practice». Dermed etableres en metode for planlegging av rutetilbudet i hele fylket.
Eksternt har prinsippene til hensikt & gke forutsigbarheten for hvilket kollektivtilbud som kan gis i
ulike markeder, overfor kommunen som arealmyndighet, veiholdere, private utbyggere og andre.
Utgangspunktet er optimal bruk av ressursene. Nedenfor presenteres et utvalg av prinsippene som
prosjektgruppen anser 3 vaere de mest relevante i denne utredningen.

Enkelt linjenett

Utgangspunktet er s f4 linjer som ngdvendig. T Sl
Parallelle linjer og ulike varianter av trasé fra lLameten avibyerondree dobigliieneer
avgang til avgang unngas. Man oppnar et enklere I
system med hgyere avgangshyppighet, hvor TN
tilbudet blir mer forutsigbart og enklere a forsta I —
for alle. (\ + @ = (/\)

N g g

Stive rutetider

Innebaerer at bussene gar til faste minuttall, f.eks.
hver time, halvtime eller kvarter. Dette gjgr det
enklere for kundene a huske rutetidene, og

tilbudet vil oppleves som mer forutsigbart. Det p—
legges samtidig grunnlaget for a trappe opp/ned

frekvensen i rush/ pa stille tid. I

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 a ta tidkrevende
avstikkere og 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 som bilist. Av- og
pakjgring av motorvei for a na bussterminaler
underveis ma vurderes kritisk av behov mot
tidstap.
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Pendellinjer
Linjenettet i by skal i stgrst mulig grad veere

utformet slik at linjene pendler gjennom ° b
sentrum/knutepunkt. Tilbudet blir enklere ved at
antall linjer reduseres, og noen kunder gir
direktereiser mellom bydelene. Dessuten 7 Junction Junction
reduseres behovet for areal til bussoppstilling i 6 lines 2 lines
sentrum. 6 timetables 2 timetables

Hvert 7,5 minutt Hvert 15 minutt Hvert 30 minutt Hvert 60 minutt

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.

(®)— Bysentrum

100% 250-450%
Yes Avoid

Unnga ringlinjer. Kundene har liten nytte av a Straight line with Ring lines with many

kjgre i ring, det gir ungdvendig og tidkrevende ferggfé;z:;;asny sttr?ep;;r; E(';ebzc'sﬁireg'

omveier, hgye kostnader og lite attraktivt tilbud.

En ideell trasé gar midt igiennom markedet som

skal betjenes, men direkte linjefgring. En

holdeplassavstand pa ca 500-600 meter gir god

markedsdekning, balansert mot hensynet til rask

framfgring. Malt i gjennomsnittstall ligger

holdeplassavstanden i Bodg tett opp mot optimalt

niva i dag, som tilsier at dette ikke er en stor

problemstilling. Men merk at gjennomsnittstall kan

dekke over for noen steder eller omrader med

korte avstander mellom holdeplassene. | |

100% 12 300% 350% 400% 450%
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4.2 Konkurranseflater mellom bil og kollektivtrafikk

Malt i reisetid dgr-til-dgr vil en kollektivreise ofte medfgre gkt tidsbruk sammenlignet med en
bilreise pa samme relasjon. Dette henger sammen med gangtid til holdeplass, ventetid og gangtid fra
holdeplass, eventuelt ogsa byttetid og ventetiden ved bytte. | reisetiden for bil inngar —i tillegg til
selve reisetiden — tidsbruk i forbindelse med parkering, eventuelt forsinkelser grunnet kg.

Viktige deler av kollektivtrafikkens konkurransekraft kan uttrykkes ved reisetidsforholdet mellom bil
og buss. Reisetiden med kollektivtrafikk ikke bgr overstige det dobbelte av reisetiden med en bilreise
dersom kollektivtrafikken skal vaere et konkurransedyktig alternativ (kilde: Statens vegvesen 2017).

Flere analyser av konkurranseforholdet kollektivtrafikk/bil viser at det er pa sentrumsrettede reiser
og pa de litt lengre reisene at kollektivtrafikken konkurrerer best. Dette kan skyldes flere ting; kger
pa hovedveiene til sentrum, bompenger, kostbar og lite tilgjengelig parkering, og god kvalitet pa det
sentrumsrettede kollektivtilbudet.

Reisetidsforholdet mellom bil og kollektivreiser er kartlagt for reiser fra et utvalg bydeler til Bod@
sentrum (Radhuset). Analysen sgker a belyse hvor kollektivtrafikkens konkurransekraft generelt er
god, slik at framtidig I@sning kan bygge videre pa dette, samt a forsta hvilke relasjoner
kollektivtrafikken konkurrerer darlig pa, med tanke pa utforming av forbedringstiltak. For
kollektivreisen er det forutsatt i sum 8 min gangtid til/fra holdeplass, 3 min ventetid og skult ventetid
uttrykt halvparten av frekvensen. Vi antar at bilisten bruker 5 min til/fra parkering og heftes med 1
minutts forsinkelse. Reisetider er hentet fra rutetabell (buss) og reiseplanleggere (bil).

Reisetidsforhold > 2 innebaerer at kollektivtrafikken konkurrerer svakt mot bilbruk. For Bodg gjelder
dette fglgende destinasjoner/bydeler:

e Stordalen

e Vollen

e Skavdalslia

e Blokkan, Bodgsjgen

De to f@rstnevnte preges av korte avstander fra sentrum, i omrader der gang og sykkel framstar som
reelle alternativer til bilbruk. Bussene fra Stordalen og Vollen kjgrer ikke raskeste vei til sentrum.
Bussen fra Stordalen betjener City Nord og Olav V gt, mens bussen fra Vollen og Ramnfloget kjgrer
Renvik og Jernbaneveien. Reisemal langs disse traséene kan forsvare at linjene kjgrer slik, men det
innebaerer altsa gkt tidsbruk for reisende til sentrum, og tiloudet framstas na som sveert lite
konkurransedyktig.

Bussen fra Bodgsjgen kjgrer via Halogalandsgata til sentrum, som utgj@r en tidsmessig omvei. Med
tanke pa realisert og planlagt byutvikling i Bodgsjgen, vurderes det som viktig & utforme et mer
konkurransedyktig kollektivtiloud her. Bussen fra Skavdalslia tar tre «xomveier» — via Universitetet,
Bodgsjgen og Halogalandsgata. Disse omveiene kan ha god markedsmessig begrunnelse, men
innebaerer gkt tidsbruk for reisende fra Skavdalslia. Linjeprofilen viser samtidig at et er sveert fa
reisende fra Skavdalslia, som bekrefter at tilbudet er lite konkurransedyktig.

Pa den annen side konkurrerer kollektivtrafikken godt pa reiser fra Bjgrndalslia og Universitetet til
sentrum. Pa lengre strekninger fra Fauske og Tverlandet til Bodg er reisetidsforskjellen mindre, og

dermed framstar kollektivtrafikken som konkurransedyktig pa slike reiser.

Analysen gir strategisk retning for den videre satsingen.
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Bydel Reisetid kollektiv Reisetid bil Forholdstall
Stordalen 43 148
Vollen sykehjem 36 14 2,6
Skavdalslia 49 22 2,2
Blokkan Bodgsjoen 31 14 2,2
Morkved 43 21 2,0
Lopsmarka 35 18 1,9
Tverlandet Rv 80 54 29 1,9
Fauske rbst. 101 62 1,6

Universitetet 35 23
Bjerndalslia 41 27

llustrasjon: Konkurranseflater kollektivtrafikk/bil. Samlet reisetid i minutter mellom bydeler og Bodg sentrum
(Rddhuset) basert pd forutsetninger. Et reisetidsforhold pd 1,5 — 2.0 uttrykker at kollektivtrafikken er
konkurransedyktig mot bilbruk. Der reisetiden med kollektivtrafikk er mer enn det dobbelte av en bilreise,
konkurrerer kollektivtrafikken svakere.

Reisetider | minutter dgr-til-dgr, reiser til Bodg sentrum (Radhuset)

120

100

"lLLLlliili

Stordalen Vallen Blokkan Lopsmarka Markved Skavdalslia Universitetet Bjgrndalslia Twverlandet Fauske rhst.
sykehjem  Bodgsjgen Rv 80

[
=]

B Kollektiv mBil

lllustrasjon: Reisetider kollektivtrafikk og bil fra ulike destinasjoner/bydeler. Basert pd forutsetninger.



4.3 Case: Linje 100 pa Hunstadveien eller via Nord universitet?

Ved hjelp av verdsetting av kundenes tidsbruk, kan man langt pa vei regne seg fram til hvilket
kollektivtilbud som er det beste for gjennomsnittskunden, langs en strekning eller i et omrade. En
kollektivreise bestar av flere deler, f.eks. gange til/fra holdeplass, ventetid, reisetid, eventuelt
byttetid, og det er ulik belastning knyttet til de ulike delene. Analyser av generaliserte kostnader (GK)
ser pa endringen i reisebelastningen ved ulike alternativer (For mer utfyllende informasjon, se f.eks.
Kollektivtransport. Utfordringer, muligheter og Igsninger, Statens vegvesen 2017). Da det ikke
foreligger nyere verdsettingsdata for Bodg, benyttes kr-verdier fra Tromsg (kilde: UA rapport
72/2015). Det er ogsa gjort simuleringer ved bruk av tidsverdier fra andre byomrader, uten at dette
endrer delkonklusjonene nedenfor.

Nord universitet og Bodin vgs. er viktige malpunkter for kollektivtrafikken, og det har blitt stilt
spgrsmal ved om linje 100 Fauske — Bodg begr kjgre via Mgrkvedveien, og dermed betjene markedet
pa en bedre mate enn via rv. 80 (Hunstadveien). Dette er en fordel for reisende til universitetet i
form av kortere gangavstand og kortere reisetid, og kan stimulere til at flere benytter
kollektivtrafikken hit. Samtidig vil endringen innebaere gkt tidsbruk for passasjerer som ikke har et
reisebehov til universitetet, og f@re til bortfall av passasjerer i denne gruppen. (Ser bort fra lokale
passasjerer mellom universitetet og sentrum, da disse primaert betjenes med bybuss).

GK-analysen tar for seg to prinsipielt ulike alternativer:

e Alternativ 0: Linje 100 via Fauske — Tverlandet — Bodg via rv. 80 Hunstadveien

e Alternativ 1: Linje 100 Fauske — Tverlandet — Bertnes — Skyttarveien — Mgrkvedveien —
Greisdalsveien og via universitetet, videre i dagens linje 1-trase til Hunstadkrysset.

For hvert alternativ er det stilt opp ulike forutsetninger, se tabellen pa neste side. For reisetid
benyttes dagens kjgretid eller estimater basert pa avstand og gjennomsnittshastighet. Et gkt
tidsforbruk pa 5 minutter ved a kjgre innom universitetet anses moderat. Hvis dette skulle vise seg
pa vaere for knapt, kan man alternativt vurdere a kjgre Mgrkvedveien. Forsinkelser har hgy kostnad
og innebeerer betydelig ulempe for kundene. En avstikker fra hovedtrasé er en potensiell kilde til gkt
forsinkelse, som synliggjgres i analysen. Passasjergkning som fglge av bedre tilbud er beregnet med
en tilbudselastisitet pa 0,55, dvs. at 10 % forbedring i tilbud leder til 5,5 % flere passasjerer.

Linje 100 har i dag sju ganger sa mange passasjerer som reiser forbi universitetet, enn de som skal
til/fra holdeplassene langs rv. 80 ved universitetet og Bodin. Alternativ 1 innebaerer at noksd mange
far lengre reisevei, mens noen fa far det bedre. For a komme like godt ut som i dag, matte endringen
har fgrt til ca 500 nye busskunder pr uke til universitetet gstfra, mot ca 50-75 i dag. Dette ligger
utenfor omradet til vanlige tilbudselastisiteter, og framstar som helt urealistisk. Oppsummert:
Nullalternativet bgr velges. Linje 100 bgr kjgre rv. 80 Hunstadveien, og ikke via universitetet.

Tilsvarende kan man analysere betjening av ny rv. 80 Bodgtunnelen Hunstadmoen — Thallekrysset og

City Nord. Er det riktig 3 legge om utvalgte busslinjer til 3 kjgre tunnelen i stedet for «Trefelten»?

e Alternativ 0: Linje 4 Tverlandet og linje 100 Fauske — Bodg kjgrer dagens rv. 80 «Trefelten», som
forutsettes nedbygd til en gate med mer bypreg, lavere fartsgrense, og mindre annen trafikk.

e Alternativ 1: Linjene 4 og 100 benytter tunnelen mellom Hunstad og City Nord. Holdeplassen
Grgnnasen betjenes ikke (linje 100), samt Skeid, Jensvoll og Stille Dal (linje 4). Kundene herfra
som skal i retning sentrum benytter linje 1 i hgyere frekvens, mens reisende mot vest vil matte
bytte buss mellom 1 og 4/100 ved Hunstad.
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Reiser mot Bodg

Nullalternativ: Dagens betjening

Passasjerer som kommer  Passasjerer som kommer

Alternativ 1: Via universitetet

Passasjerer som kommer  Passasjerer som kommer

pa for Bertnes og som pa for Berrtnes, og skal til |pa for Bertnes og som pa for Berrtnes, og skal til
skal til Bode universitetet (hpl. langs Fv |skal til Bodg universitetet (hpl. langs Fv
kr/t 80) 80)
Kjaretid (min) 65 50 70 54
Frekvens (min) 60 60 60 60
Gj.sn. ventetid (min) 30 30 30 30
Forsinkelse (min) 1 1 2 2
Gangtid til holdeplass (min) 5 15 5 5
Reisetid m/ sitteplass 43 46,6 35,8 50,2 38,7
Ventetid mellom avganger 43 215 21,5 21,5 215
Pris 118 118,0 118,0 118,0 118,0
Forsinkelse 237 39 39 7.9 79
Gangtid il holdeplass 69 57 17,2 57 57
GK 195,8 196,5 203,3 191,8
Differanse 7,5 4.7
Antall reisende/uke 443 63

Tabell: GK-analyse av markedet Fauske — Bodg med eller uten betjening av universitetet.

Reiser mot Bodo

kr/t

Nullalternativ: Dagens betjening

Passasjerer t.o.m Hunstad Passasjerer fra
holdeplassene Stille Dal,
Jensvoll, Grgnnésen og

Alternativ 1: Via tunnelen

Passasjerer t.o.m Hunstad Passasjerer fra
holdeplassene Stille Dal,
Jensvoll, Grgnnésen og

Skeid Skeid

Kjaretid (min) 26 15 22 15

Frekvens (min) 15 15 15 15

Gj.sn. ventetid (min) 8 8 8 8

Forsinkelse (min) 1 1 1 g

Gangtid til holdeplass (min) 5 8 5 5

Byttetid (min) - - - 8

Bytter (antall) - - - 1

Reisetid m/ sitteplass 43 18,6 10,8 15,8 10,8

Ventetid mellom avganger 43 54 54 54 10,8

Pris 40 40,0 40,0 40,0 40,0

Forsinkelse 237 39 39 3,9 11,8

Gangtid il holdeplass 69 57 8,6 57 57

Byttemotstand annen holdeplas: 15 - - - 15,0

Byttetid 77 - - - 9,7

Lav trengsel 3 3,0 3,0 3,0 3,0

Beregnet GK pr segment 76,7 M7 73,8 106,7
Antall reisende/uke 3375 239

Sum GK 275935 274641

-1294

Tabell: GK-analyse av markedet Fauske — Bodg med betjening av Grgnndsen eller via rv. 80 Bodgtunnelen.

Analysen viser at 3.375 passasjerer/uke som reiser fra holdeplasser gst for Hunstad far det bedre
(lavere GK) mot at 239 passasjerer/uke fra holdeplassene Stille Dal, Jensvoll, Grgnnasen og Skeid
mister direktebussen mot Tverlandet og Fauske, og ma foreta overgang f.eks. ved Hunstad (hgyere
GK). En liten forbedring for mange mer enn oppveier ulempene for de fa. Redusert reisetid fra
Fauske/Tverlandet til Bodg via tunnelen forventes & bidra til ca 200 nye passasjerer pr dag, basert pa
en tilbudselastisitet pa 0,55. Oppsummert: Alternativ 1 bgr velges, linje 4 og 100 legges om til G kjgre
rv. 80 tunnelen. Status: Tiltaket ble gjennomfgrt fra Bod@tunnelens dpning.
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5. ALTERNATIVE RUTETILBUD
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5.1 Innledning

Ruteplanalternativene bygger pa plangrunnlag og fgringer (kap. 1), markedsanalyser, byutvikling og
kundepreferanser (kap. 2), analyser av etterspgrselen etter dagens tilbud (kap. 3) og prinsipper for
utvikling av linjenettet basert pa «best practice» (kap. 4).

Trafikkplanen legger til grunn tre strategisk ulike arealbruksscenarier, som er utviklet innenfor
kommuneplanens arealdel (KPA), men fordeler veksten ulikt mellom ulike omrader:

A. Spredt
B. Kompakt
C. Trend

Hvilke byplanforutsetninger som er lagt til grunn for hvert alternativ, blir redegjort for innledningsvis
i hvert av de pafglgende delkapitlene. | hvilken grad veksten skjer konsentrert eller spredt er
apenbart av betydning for hvordan kollektivtrafikktilbudet bgr utvikles, og det pavirker i hgy grad
kollektivtrafikkens potensial for a oppna hgye markedsandeler.

For hvert alternativ er det gjennomfgrt etterspgrselsberegninger ved bruk av Regional
transportmodell (RTM), i regi av Statens vegvesen, som del av arbeidet med Bypakke Bodg.
Analysearet er 2033 og befolkningsveksten i perioden er antatt a vaere 9.800 innbyggere, tilsvarende
+1,2 % arlig befolkningsvekst. Analysene har til hensikt 3 belyse helhetlige virkemiddelpakker som ma
til for a innfri nullvekstmalet i personbiltrafikken. Hvilke tiltak som konkret skal giennomfgres, vil
man matte komme tilbake til, og ligger utenfor kollektivtrafikkplanens mandat.

Et poeng er at alternativene er sammenlignbare malt i ressursinnsats, her regnet i antall
rutekilometer. De etterspgrselseffekter som transportmodellen viser, kan altsa ikke forklares med at
et ene ruteplanalternativet er mer ekspansivt enn det andre. Trafikkplanen benytter til analyseformal
ca 39.000 rutekilometer pr uke, som tilsvarer noe mer enn +1 % arlig tilbudsvekst, som er pa niva
med forventet befolkningsvekst. Region- og skolebusser kommer i tillegg, og i transportmodellen
antar man ingen endringer i dette tilbudet. Togtilbudet ligger inne med dagens reisetid, setekapasitet
og stoppmenster. Det er benyttet timesfrekvens i rush, som er et mal. For hurtigbater og ferjer
forutsettes dagens tilbud viderefgrt, herunder dagens kaier og terminaler.

Ruteplanalternativene er med vilje «spissformulert» for a gi utslag i transportmodellen. Nar det
gjelder kollektivtiltak vet man av erfaring at transportmodellen responderer godt pa
markedsvekst/byutvikling, frekvens, flatedekning, skolestruktur, reisetid. Transportmodellen
responderer generelt darlig pa effekten av markedsfgring, forenkling, komfort, miljgvennlige
drivstofflgsninger, ujevn takting pa fellesstrekninger, kapasitetsbrister og virkemiddelpakke ITS smart
(mer attraktiv sykkel og gange, Maa$, smartere transport, autonom buss). Derfor suppleres
modellresultatene med kvalitative vurderinger pa omrader hvor virkninger ikke kan males i
transportmodellen.
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5.2 Alternativ A Spredt

Stikkord for arealbruken i dette scenariet er spredt vekst, men dog begrenset til byutviklingsomradet.
Markedsveksten til 2033 forventes a skje pa felgende mate:

30 % Mgrkved s@r
20 % Skau

40 % Tverlandet
10 % Breiva

Hvis denne arealbruken skulle vise seg a bli fasiten, vil det skape en utfordrende situasjon for
kollektivtrafikken. Etablering av nye strukturer og vekst utenfor dekningsomradet til dagens
kollektivtilbud, vil i praksis utlgse behov for flere linjer og utvidet flatedekning. Ressursene som gar
med til & skape dette, vil i praksis matte ga pa bekostning av muligheten for a styrke attraktiviteten i
tilbudet til andre omrader. Pa den annen side ligger de nye boligomradene i «kollektivtrafikkvennlig»
avstand fra sentrum, og at man bgr kunne se for seg a oppna et visst markedsgjennomslag bl.a. Skau
og Breiva, selv om veksten primaert er bilbasert.

Gitt dette arealscenariet vil kollektivtilbudet innrettes pa fglgende mate:

En forlengelse av dagens linje fra Leépsmarka til Skau (Nordsida) ca pa hver 3. avgang for a
dekke de nye boligomradene. | tillegg henvises kundene til linje 400 fra Kjerringgy som har
kapasitet til a ta en noe stgrre rolle i byomradet.

Mgrkved sgr og Breiva knyttes til rutetilbudet langs rv. 80 (linje 4). | dette alternativet
opprettes en matebusslinje i halvtimesrute. Det planlegges korrespondanse med linje 4 for a
redusere kundeulempene knyttet til selve byttet. Et alternativ vil veere 3 tilby direktebuss til
sentrum ca hver time innenfor samme vognbehov og ressursinnsats. Nar dette ikke er
modelltestet, handler det om at halvtimesrute normalt bgr utgjgre minimumstilbudet i
bytrafikken.

En forlengelse fra Hggasen til Tverlandet skole legges inn for & oppna bedre markedsdekning
pa Tverlandet. De planlagte og ferdig regulerte boligomradene ligger i stor grad utenfor
dagens dekningsomrade til linje 4. En forlengelse til skolen er tidseffektiv og dekker det nye
markedet pa en god mate, men krever infrastruktur. Linje 200 og 300 bgr som hovedregel
kjgre fv. 17. En matebuss mellom boligomradene og Tverlandet stasjon er et tiltak som kan
komme pa sikt. Forelgpig vurderes markedet som for lite, og togtilbudet ikke & ha stive ruter
eller tilstrekkelig hgy frekvens, til at et matebusstilbud vil kunne fatt tilstrekkelig
markedsgjennomslag.

Linjene 1 og 4 forlenges i vest til den nye passasjerterminalen, fra og med flyplassens apning.
Forgvrig feerrest mulig endringer i dagens tilbud. Flatedekningen bestar, og frekvenser
opprettholdes.

Linje 4 (og linje 100) legges om til 4 betjene rv. 80 Bodgtunnelen. Dette gjelder for alle
alternativer, og fglger av markedsanalysen.
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A SPREDT

Ranvik

Vallen

“ Flaoll

. Ranvik

‘Nordiands- sykehus

sykehuset

Bodo vgs
hlogatandSTHE

[ 1 P ] Ny bydel

Ny flyplass

Stordalen

15 min rute

Bodasjeen

Skau

Q@ Oksebakken

Lapsmark

Ny tunnel

Alstad

Lauvasveien Hunstad-

Befolkningstetthet
Jo sterre prikk jo flere bosatte
innenfor100 x 100 meter

Nedre
Hunstad

Skavilalslia ¢f

Hunstad sar

Tverlandet

Over: Linjekart bybuss, forutsatt at byutviklingen blir som forutsatt i scenario A Spredt.

Universitetat

Bjerndalslia

Hogdsen

Tvarlandet

Under: Produksjonsberegning for alternativ A Spredt. Linjer og pendelkoblinger, frekvenser for ulike tidsperioder
over driftsdggnet og uken, samt andre ngkkeltall knyttet til produksjonen i dette alternativet.

Alternativ A - SPREDT

Linje

1 Bjerndalslia - Bodg sentrum - Bodg lufthavn

2 Lepsmark - Bodg sentrum - Bodgsjeen - Skavdalslia

2* Forlengelse Storvollen - Skau pa hver 3. avgang

3 Vollen - Bodg sentrum - Stordalen

4 Tverlandet skole - Hagasen - Bodg sentrum - Bodg lutthavn
5 Markved ser - Breiva matebuss hver halvime

Sum

Frekvenser (antall minutter mellom avgangene) Sum avganger Produksjon
Mandag-fredag Lordag Sendag

Rushid | Dagid [ kveld [senkveld Dag [ kveld | Hele UkedadLordag[SendadUke Km [kmiuke
10 15 30 60 | 30 60 60 680 56| 34| 770 13,6 | 10498
15 15 30 60 | 30 60 60 510| 52| 36| 598 19,8 | 11816
170 17 12| 199 11,3| 2252
30 30 30 60| 30 60| na 310 50| - 360 10,4 3749
15 30 30 60 | 60 60 60 350 38| 38| 426 216| 9213
30 30 30 na| 60 nla| na 240 16 256 54| 1382
38911
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5.3 Alternativ B Kompakt
Transportmodellen har vurdert en fordeling av markedsveksten pa fglgende mate:

100 % i sentrum og ny bydel

Konsentrert utbygging langs eksisterende korridorer et godt utgangspunkt for kollektivtrafikkens
potensial. Gitt dette arealbruksutvikling, bgr kollektivtilbudet utvikles pa fglgende mate:

Den nye bydelen betjenes med hgystandard kollektivtrafikk til sentrum. Det er naturlig a
tenke at veksten skal skje langs noen tunge stamlinjer mot sentrum og videre til bydeler i gst
og nord. Dette supplert med autonome busser, mindre enheter eventuelt anropsbasert, for a
dekke markeder som stamlinjene ikke betjener. Dermed kan innbyggere og ansatte i ny bydel
na praktisk talt alle malpunkter i Bodg raskt og effektivt.

Planene for ny bydel er forelgpig lite konkretisert, dermed ogsa kollektivtrafikklgsningene. To
hovedruter etablert, hvor perspektivet bgr veere 8 avganger pr time (7,5 minutters frekvens) i
begge korridorer. | alternativet er det vist hvordan

o Linjene fra Bodgsjgen og Lgpsmark kan taktes og gi til sammen 7,5 min rute langs
den ene korridoren.

o Ny flyplass etableres som endepunkt for linjen fra Universitetet (dagens linje 1) i den
andre korridoren. Merk at denne kjgrer Moloveien og Hernesveien, for 3 oppna gkt
flatedekning mot Breivika og Langstranda, samt sikre rask og kgfri atkomst til
flyplassen. (Norconsult foreslar en trasé langs havet, se kap.2.5. Vi anerkjenner at
lenken flyplassen — sentrum — stasjonen — City Nord forsvarer et hgystandard
kollektivtilbud, men foreslar altsa at traséen trekkes noe lenger s@r for a dekke en
stgrre del av markedet).

o Pga. hensynet til sammenlignbare ruteplanalternativer i transportmodellen, er det
lagt inn «kun» 10 minutters rute pa linje 1. Potensialet bgr vaere hgyere.

En viktig tilbudsforbedring handler om a gi raskere forbindelse mellom Bodgsjgen og
sentrum, i praksis ved a kjgre Gamle Riksvei fra City nord til sentrum. Dagens pendelkobling
mot Lgpsmark blir bergrt av dette. Noen passasjerer som reiser mellom Rgnvik og Mgrkved
vil miste direktetiloudet ved denne endringer, men far ikke gkt reisetid pga. frekvensgkning
og bytte til linje 1, som tar kunden raskere til Bodin vgs./universitetet enn dagens linje 2.
Linje 2 gis raskere ny trasé i Fogdveien og Lauvasveien til Hunstad (krever infrastruktur).
Hensikten er 3 kutte i reisetiden mellom Bodgsjgen og Universitetet.

Tilbudet til Skavdalslia kuttes og det henvises til buss fra Universitetet. Trafikktallene viser at
det er fa passasjerer i Skavdalen, og at de fleste har akseptabel gangavstand til alternativ
holdeplass ved Universitetet. Poenget med grepet er a spare ressurser, som reinvesteres i a
kjgre oftere i Bod@sjgen der markedet er st@rre. Alternativt, a gi gkt frekvens helt til
Skavdalslia utlgst av et pnske/behov om a gi gkt tilbud i Bodgsjgen, vil veere kostbart og lite
malrettet.

Linje 3 legges om fra a kjgre Jernbaneveien til 3 kjgre Regnvikveien pga. svake trafikktall og
gnske om & samle linjene fra Rgnvik i Rgnvikveien for a oppna gkt frekvens langs
fellesstrekning. Pa sikt bgr perspektivet veere doblet frekvens (kvartersrute) slik at linjen kan
innga i et taktet samspill med linjen fra Lgpsmarka (dvs. avganger hvert 7-8. minutt i
Renvikveien). | modellkjgringen viderefgres dagens halvtimesrute (pga. hensynet til
sammenlignbare alternativer).

Linje 4 kjgrer ny tunnel pa rv. 80. Linje 4 avkortes i sentrum fordi avstanden til den nye
flyterminalen gker sammenlignet med dagens situasjon, og det er relativt fa passasjerer fra
flyplassen som reiser med linje 4 i dag.

| sum er frekvensen i sentrum og ny bydel styrket, i trdd med arealforslaget. | tillegg framstar
tilbudet som enkelt, selv om antall linjer har gkt fra 4 til 5, og fleksibelt med hensyn til 3 gradvis
trappe opp tilbudet nar markedsveksten kommer og reisebehov oppstar.
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Universitatet

Tverlandet
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sykehus
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krysset

: Ny bydel Bodssjeen m Krever infrasturktur
Ny flyplass

Tverlandet

Befolkningstetthet
Jo sterre prikk jo flere bosatte
innenfor100 x 100 meter

Hegisen

Over: Linjekart bybuss, gitt en byutvikling som forutsatt i alternativ B Kompakt.

Under: Produksjonsberegning for alternativ B Kompakt. Linjer og pendelkoblinger, frekvenser for ulike
tidsperioder over driftsdggnet og uken, samt andre ngkkeltall knyttet til produksjonen i dette alternativet.

1 Bjerndalslia - Bode sentrum - Bodg Iufthavn

2 Universitetet - Hunstad ser - Bodgsjgen - sentrum - ny bydel 15 15 30 60 | 30 60 60 520 52 36| 608 13,1 7965
3 Vollen - Bodg sentrum - Stordalen 30 30 30 60 | 60 60 n/a 550 34 0] 584 93| 5431
4 Hegasen - tunnelen - sentrum 15 30 30 60 | 60 60 60 350 38 38| 426 183 | 7796
5 Lepsmark - sentrum - ny bydel 15 15 30 60 | 30 60 60 520 52 36| 608 10,0| 6080
Sum ) ] ) 38 861
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5.4 Alternativ C Trend

Dette alternativet er et kompromiss mellom de to tidligere alternativene, og framstar muligens som
det mest realistiske pa kort sikt. Den gjeldende kommuneplanens arealdel (KPA) anbefaler
konsentrasjon av veksten i bandbyen/kollektivaksen, samt ved lokalsentre/naersentra. Det
aksepteres ingen nye prosjekter utenfor sentrum, bortsett fra de som allerede har fatt godkjenning.
Det forutsettes at utbyggingen pa Hunstad s@r vil bli realisert, men at dette markerer slutten pa den
tette byen mot gst.

| dette alternativet forutsettes markedsveksten a bli fordelt pa fglgende mate:

20 % Mgrkved bydelssenter
10 % Tverlandet

10 % Bodgsjgen

20 % Hunstad sg@r

40 % sentrum og ny bydel

Forutsatt denne arealbruksutviklingen innrettes kollektivtilbudet pa fglgende mate:

Tilbudet til Mgrkved bydel styrkes. | prinsippet bgr linjene 1 og 2 gis samme grunnfrekvens,
for & oppna jevn puls pa fellesstrekningene. | dette alternativet kjgres derfor bade linje 1 og 2
med 10 minutters frekvens, som innebaerer avganger hvert 5. minutt fra Universitetet.

Linje 2 far ny trasé gjennom byutviklingsomradet pa Hunstad s@r. Hensikten er a redusere
gangavstandene til holdeplasser langs rv. 80 for nye innbyggere pa Hunstad sgr. Ved a
etablere en trasé mest mulig i midten av markedet som betjenes, gi denne hgy frekvens og
stenge gjennomkjgringsmuligheten for biltrafikk, vil kollektivtilbudet framstd som sveert
attraktivt. Linje 2s nye trasé vil krysse og tangere rv. 80 ved Mgrkved stasjon og Hunstad,
men aldri bevege seg ut pa rv. 80. Dette er et viktig poeng mht. fremkommelighet.

Linje 1 overtar betjeningen av Galnasen. Dette innebaerer at en del av Hunstadringen far noe
lenger gangavstand til busstilbudet, men stadig innenfor akseptabel gangavstand.
Holdeplassene ved Hunstad u-skole flyttes noe gstover, forbi brua.

Bade linjene 1 og 2 ender i ny bydel, hvorav linje 1 forlenges til ny lufthavn.

Linje 4 legges om til a betjene Tverlandet — Lgpsmark. Denne gir en etterspurt
direkteforbindelse mellom Rgnvik — Mgrkved (med gangavstand til Bodin vgs. og
Universitetet).

Linje 4 betjener Halogalandsgata. Dette vil innebaere noe gkt kjgretid til sentrum for reisende
fra Tverlandet, som blir kompensert ved tidsbesparelsen som fglge av at tunnelen pa rv. 80
benyttes. Forlengelse Hpgasen — Tverlandet krever infrastruktur. Kvartersrute til/fra
Tverlandet utvides til & gjelde ca fire timer pr dag for a understgtte byutviklingen her. Til/fra
Lgpsmarka kjgres 15 minutters rute i en lengre rushperiode, som gis ved en innsatsvogn.
Linje 3 forkortes vesentlig uten at tilbudet til Vollen og Stordalen rammes. Men tilbudet i
Olav V gt. legges ned pga. svaert fa passasjerer, og R@nvikveien erstatter Jernbaneveien av
samme arsak. At linje 3 far en kjgretid pa ca 23 minutter gir et langt mer robust ruteopplegg
enn dagens, og vil bidra til gkt punktligheten pa denne ruten.

For gvrig viderefgres dagens tilbud.
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Over: Linjekart bybuss, gitt byutviklingsscenario alternativ C Trend.

Tverlandet

Hogisen

Under: Produksjonsberegning for alternativ C Trend. Linjer og pendelkoblinger, frekvenser for ulike tidsperioder
over driftsdggnet og uken, samt andre ngkkeltall knyttet til produksjonen i dette alternativet.

Alternativ C - Trend Sum avganger Produksjon
Mandag-fredag Lordag Sendag

Linje Rushid | Dagid | kveld [sentveld] Dag [ kvels | Hele UkedadLordag[SondadUke Km_[km/uke
1 Bjerndalslia - Bodg sentrum - Bodg lufthavn 10 10 30 60 | 30 60 60 760 56| 34| 850 12,8 10909
2 Skavdalslia - Univ. - Hunstad ser - Bodgsjeen - senrum -nybydel | 10 10 30 60 | 30 60 60 700 52 36| 788 144 | 11347
3 Vollen - Bodg sentrum - Stordalen 30 30 3 60| 30 60 n/a 310 50 0] 360 93| 3348
4 Tverlandet skole - Hegasen - tunnelen - sentrum - Lepsmark 15 30 30 60 | 60 60 60 390 38 38| 466 27,7| 12908
4% Strekningen Bode vgs - sentrum - Lepsmark (15 min rute i rush) 40 0 0 40 75 300
Sum 38812
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5.5 Samlet vurdering av alternativene

Prosjektgruppen har utviklet evalueringskriterier for a sette alternativene opp mot hverandre. |
sammendraget ble det redegjort kort for disse fra nr 1 til 7, og forklart hvordan hvert av disse
benyttes i evalueringen.

Hvert kriterium er gitt en score, basert pa fglgende skala:

Grgnt = Kriteriet er ivaretatt pa en god mate / Igsningen scorer best blant alternativene / like god

eller bedre Igsning enn dagens tilbud.
= Middels god score blant alternativene / svak forverring av dagens tilbud.

Regdt = Lgsningen scorer darligst blant alternativene, evt. darligere enn dagens lgsning.

Nedenfor framgar vurderingen av ruteplanalternativene basert pa de overnevnte kriteriene:

Kriterium

Alternativ A
Spredt

Alternativ B
Kompakt

Alternativ C
Trend

1. Passasjervekst
og okt
kollektivandel

@ Okt transportarbeid
pa >60.000
kjgretgykilometer/dag.
Nullvekstmalet nds mest
sannsynlig ikke.

@ Gir gkning pa kun 7.000
kigretgykm/dag, for
effekten av restriktive
tiltak legges oppa.
Nullvekstmalet innfris
sannsynligvis.

© @Dkning pa ca 20.000
kjgretgykm/dag.
Nullvekstmalet kan nas,
men det trengs kraftigere
restriksjoner enn i alt. B.

2. Kunde- @ Benytter @ Styrker frekvensen i @ Utvikler tilbudet i trad
tilfredshet produksjonsgkningen til flere markeder, som er det | med markedsbehov,

a apne tilbud flere viktigste kriteriet for samtidig som at dagens
steder, og ikke pa a kundene. Takting langs enkelthet med 4 linjer
styrke frekvensen der fellesstrekninger. Mange viderefgres. Innarbeidet
man allerede er. Gir for far bedre tilbud. Pa den tilbud. Universitetet far
lav frekvens pa mye av annen side er det noen avganger hvert 5. minutt til
tilbudet (halvtimesruter som mister tilbudet eller stive minuttall, mens
eller svakere). Antall far lenger a ga (se pkt.7). 5 | Bodgsjgen kjgres hvert 10.
avganger er det viktigste | linjer gker kompleksiteten | minutt.
kriteriet for kundene. 5 noe fra dagens 4.
linjer i stedet for 4 i dag.

3. Miljg @ Hgyest bilandel blant | @ | dette alternativet tar © Scorer middels godt blant

alternativene, dermed
lavest miljgbidrag for
kollektivtrafikken blant
alternativene.

Mer tomkjgring knyttet
til inn-/utkjgring fra
bussanlegget nar
endepunktene flyttes
lenger ut. Rutetilbudet
lar seg elektrifisere.

kollektivtrafikken tar
trafikkveksten, sammen
med gang og sykkel.
Ingen linjer er for lange til
a la seg elektrifisere.
Tomkjgring inn/ut av
bussanlegget som dagens
niva.

alternativene, ved a sgrge
for en
transportmiddelfordeling
bedre enn alt. A, men
svakere enn B.

Linje 4 er noe lang, men
betyde neppe noe mtp.
elektrifisering, mer mtp.
punktlighet. Tomkjgring
som dagens niva.
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byutviklingen

forutsetningene for
arealbruken i scenariet.
Byutviklingsomrader nas
med matebuss hver
halvtime (Mgrkved sgr,
Breiva) eller direktebuss
til sentrum hver time
(Skau).

forutsetningene for
arealbruken i scenariet.
Byutviklingsomradene
betjenes med buss hvert
7,5 og 10. min, og kan
forventes a oppna
betydelig
markedsgjennomslag.

4. Produktivitet | Beholder dagens @ Spareren buss i O Linje 4 og lang og
pendler, dermed god vognlgpet pa linje 2 ved 3 frekvensgkning vil kreve
driftserfaring ved ikke betjene Skavdalslia. flere vogner. Linje 3
Igsningen. Linje 3 Bgr reinvesteres ved a forkortes og blir mer robust
marginal, kan utlgse en kjgre hvert 10. minutt i med to vogner (ved
ekstra vogn. Ny Bodgsjgen. Ny forkortet halvtimesrute). Hvor
matebusslinje 5 vil halav | linje 3 kan kjgres med to effektiv linje 2 blir vil
effektivitet/ mye vogner. avhenge av vendepunkt i ny
ventetid pga. hensynet til bydel.
korrespondanser.

5. Robusthet @ Mange traseer, somer | Ved lavere flatedekning | @ Middels flatedekning
en fordel ved avvik. og feerre traséer blir utfall blant alternativene. Ny
Mange steder har av en trasé mer kritisk. lufthavn kan muligens nas
kundene flere Samtidig gir raske pendler med to linjer. God takting
bussalternativer a velge og hgy frekvens kapasitet langs fellesstrekninger gir
mellom. til & ta unna store god utnyttelse av

passasjermengder. holdeplasskapasiteten.

6. Omdgmme O Fzrrest endringer fra | @Flest endringer fra @ Moderate endringer fra
dagens, dermed lavest dagens tilbud, og dermed dagens tilbud. Ruten i Olav
konfliktpotensial. Ingen st@rst konfliktpotensial. V gt og Jernbaneveien
kunder mister tilbudet. Tilbudet i Olav V gt og legges ned, men dette
Reisende pa Jensvoll Jernbaneveien legges ned pavirker svaert fa kunder
mister direktebuss (pavirker sveert fa kunder negativt. Lenger
Tverlandet/ Fauske. negativt). Kunder i gangavstand for kunder

Skavdalslia henvises til langs deler av
holdeplass ved Hunstadringen. Ingen
Universitetet, og det blir kunder mister tilbudet.
lenger gangavstand for Reisende pa Jensvoll mister
kunder langs deler av direktebuss mot
Hunstadringen. Bytte Tverlandet/ Fauske.
innfgres for kunder
mellom Rgnvik og
Universitetet.

7. Understgtter | @ Forholder seg til @ Forholder seg til O Forholder seg til

forutsetningene for
arealbruken i scenariet.
Nytt tilbud etableres
giennom Hunstad sgr hvert
10. minutt. Ny bydel gis
tilbud langs to byakser hvert
10. minutt.

Som rendyrkede alternativer og med uvektede kriterier scorer alternativ B best, marginalt bedre enn
alternativ C. Alternativ A scorer darligst blant alternativene.

Anbefalt rutetilbud bygger pa elementer fra flere alternativer.
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6. ANBEFALING
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6.1 Kriterier for nytt rutetilbud

Anbefalingen er utledet fra plangrunnlaget (kap. 1), markedsanalyser (kap.2), analyse av dagens
tilbud (kap. 3), prinsipper for rutetilbudet (kap. 4) og etterspgrselsberegning av alternative rutetilbud
(kap. 5). Markedsmalet for kollektivtrafikkplanen er a skape markedssuksess, malt i flere passasjerer
og gkte markedsandeler for kollektivtrafikken. | tillegg skal rutetilbudet veere driftseffektivt, med
«riktige» linjelengder og god utnyttelse av vogner og fgrere. Anbefalingen bygger pa fglgende:

a) Best tilbud der flest reiser — i dag og i framtida
Trafikkplanens perspektiv inkluderer bade dagens og framtidens kunder. Arealplaner, ny
lufthavn og ny bydel legges til grunn, og tilbudet rettes inn mot markeder med stgrst
vekstpotensial. Konsekvensen av markedsrettet tilbudsutvikling er at man noen ganger
prioriterer forbedring for de mange, pa bekostning av noen f3, i dag og/eller i framtiden.

b) Hay frekvens, lange dpningstider
Antall avganger er det aller viktigste for kundene. Ved frekvenser pa 10 minutter eller oftere
vil kundene slutte a sjekke tidene, men bare mgte opp pa holdeplassene fordi ventetiden
uansett er kort. Flere delmarkeder i Bodg fortjener en slik tilbudskvalitet, som bgr vaere det
neste naturlige steget i opptrappingen mot et enda bedre tilbud. Samtidig skal alle viktige
malpunkter bgr vaere mulige a na, ogsa pa kveldstid og helg, nar frekvensen er lavere.

c) Taktet samspill pa fellesstrekninger
Rutetilbudet legges opp slik at to og to linjer taktes langs fellesstrekninger. Dette gir inntil en
dobling av frekvensen til de mange som bor og arbeider langs korridorene Universitetet-
Bodin vgs, pa fellesstrekningen City nord-sentrum, Halogalandsgata, Rgnvikveien og ny bydel.

d) Alle store mdlpunkter dekkes
Arbeidsplasser, befolkningskonsentrasjoner, skoler og utdanningsinstitusjoner er bussens
viktigste markeder. Anbefalt rutetilbud legger opp til 3 viderefgre eller styrke tilbudet til de
stgrste markedene, og ingen stgrre markeder havner utenfor dekningsomradet.

e) Rutetilbudet innrettes mot d styrkes Bodg som et regionalt og nasjonalt knutepunkt
Bybuss og regionbuss spiller godt sammen i knutepunktene, og det legges opp til en god
rollefordeling der regionbuss prioriterer kunder som reiser over noe lengre avstander. Bade
by- og regionlinje betjener Bodg lufthavn. Utveksling av passasjerer mellom buss, hurtigbat,
tog og ferje skjer i sentrum. Dronningens gate fungerer i praksis som omstigningspunkt
mellom buss og bat. En utfordring er at toget har relativt fa avganger og ikke stive rutetider,
og at et tilpasset busstilbud helst bgr planlegges inn mot togets ankomst- og avgangstider.

f) Enkelt tilbud
Tilbudet skal ogsa i fortsettelsen ha en enkel «innpakning» som omfatter alt fra informasjon
pa app og nett, holdeplass, linjenummerering, linjekart, fargekoding og destinasjonsnavn.
Enkelheten vurderes a veere en viktig arsak til den positive passasjerutviklingen de seneste ar.

g) Infrastrukturtiltak gir bussen bedre konkurransevilkar.

Stadig konkurrerer bussen for darlig mot bil pa mange viktige reiserelasjoner. Tiltak for a
sikre bussen kgfri kjgrevei er viktig for a sikre et palitelig kollektivtilbud av hgy kvalitet.
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6.2 Forslag til styrket busstilbud i Bodg 2020-2032

Rutetilbudet anbefales utviklet pa felgende mate:

En hgyfrekvent stamlinje betjener strekningen Bjgrndalslia — universitetet — sentrum — via ny bydel til

nye Bodg lufthavn.

Linje 1 er allerede en markedssuksess. Linjen er kort og dermed relativt effektiv a drifte.
Kvalitetsmessig kan tilbudet Igftes ytterligere med tanke pa hgy kapasitet og frekvens, og
rask og forutsigbar framfgring. Leddbusser innfgres 2021. Pa sikt bgr ambisjonen veere at
frekvensen trappes ytterligere opp, i trad med at markedsmuligheter og -behov oppstar. Det
er gunstig & holde muligheten apen for a vende utvalgte avganger ved universitetet.

Pa strekningen Universitetet — sentrum ligger det godt til rette for 8 etablere en hgystandard
Igsning der bussen kjgrer mest mulig pa tilrettelagt infrastruktur. Den nye tunnelen pa rv. 80
og dertil redusert trafikkvolum langs Trefelten gker forutsigbarheten for buss. Tiltak
anbefales ogsa ved City Nord for at bussene ikke skal sta fast i bilkg.

Linje 1 anbefales omlagt til 3 betjene Mgrkvedveien, bade pga. raskere kjgretid uten a miste
markedsdekning og pga. krevende trafikkavvikling ved mgtende leddbusser i
Kudalsveien/Topdalsveien.

Tiloudet forlenges til ny flyplass fra dapningen. Man kan erkjenne at en trasé via Moloveien og
Hernesveien vil sikre en raskere forbindelse mellom lufthavna og sentrum, og gir bedre
markedsdekning av utbyggingsviklingsomrader i Breivika og pa Langstranda. Men dette anses
ikke avgjgrende for planen.

En annen hgyfrekvent linje betjener Universitetet — Hunstad sgr — Bodgsjgen — sentrum — ny bydel.

Frekvensgkning Bodgsjgen — Alstad til avganger hvert 10. minutt, samt raskere reiser til
sentrum (via Gamle Riksvei, ikke via Halogalandsgata). Dette utgj@r en vesentlig
tilbudsstyrking for sveert mange innbyggere, og en av hovedsatsingene i planen.

Bryte pendelkoblingen mellom Bodg@sjgen og Lepsmark, som er av ren teknisk art, og har
svak markedsbegrunnelse, for 3 unnga at frekvensgkningen skal koste uforholdsmessig mye.
Lopsmark er egnet for a pendle mot annen linje der etterspgrselen er mer jevnbyrdig.

Linjen forlenges til ny bydel fra det tidspunktet fgrste innbygger/ansatte flytter inn. Eksakt
trasé er avhengig av den planlegging av ny bydel. Forelgpig, fra 2021, bgr linjen terminere
ved Bodg lufthavn som et stort malpunkt. Nye Bodg lufthavn kan vaere riktig
termineringspunkt i framtiden, men dette ma vurderes naermere nar arbeidet med ny bydel
har blitt ytterligere konkretisert.

Tilbudet til Skavdalslia legges ned pga. gjennomsnittlig passasjerantall pa ca 1,5 pr avgang. De
fleste som bor i omradet har gangavstand til busstilbudet i Kudalsveien/Topdalsveien eller
Tuirveien, og passasjertallene indikerer at mange allerede gar dit, trolig fordi frekvensen er
hgyere, og kjgretiden til byen er raskere. Holdeplassen Mgrkvedtrakket reetableres for a
redusere gangavstandene fra Skavdalslia (holdeplassen ble lagt ned i 2012).

Hvis byutviklingsomradet Hunstad sg@r realiseres i trad med de mest omfattende
ambisjonene, og det lar seg gjgre d anlegge en gjennomgaende busstrase, kan det ligge det
til rette for at busslinjen krysser rv. 80 ved Mgrkved, betjener Hunstad s¢r og deretter Alstad
og Bodgsjgen til sentrum. Men dette utlgser et relativt krevende inngrep i Knut Hamsuns vei,
Fogdveien og Lauvasveien, som ikke er detaljert utredet.

Disse to stamlinjene taktes mot hverandre, slik at det oppnas jevn hgy takt pa fellesstrekningen
lufthavna — sentrum — City Nord. Pa denne maten vil det ga buss til/fra lufthavna hvert 5. minutt, og
det vil «alltid» sta en buss tilgjengelig for ombordstigning ved Bodg lufthavn.
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Tilbudet til Tverlandet styrkes, og kobles med tilbudet til Rgnvik og Lgpsmark via sentrum

e P3a Tverlandet anbefales linjen forlenget fra Hggasen til Tverlandet skole, for & oppna bedre
markedsdekning av boligomradene og skolen. Dette krever infrastrukturtiltak.

e Bussen fra Tverlandet er allerede lagt om til 3 kjgre rv. 80 Bodgtunnelen fgr City Nord. Dette
gir en reisetidsfordelen fra langt flere enn de som mister tilbudet (langs Trefelten).

e Tilbudene til Tverlandet og Lépsmark kobles sammen via Halogalandsgata og sentrum. Dette
apner noen nye direkte reisemuligheter, f.eks. Tverlandet-Rgnvik. Reisende fra Tverlandet til
Bodg lufthavn henvises til linje 100, som har parallell trase pa mye av strekningen.

e Ambisjonen pa sikt bgr veere 20 minutters rute dagtid som dobles til 10 minutters rute i
rushtid.

Endret rutetilbud til de naere bydelene med vekt pa kortere reisetid og treffe de tyngste markedene
bedre

e Dagens tilbud mellom Vollen og Stordalen via sentrum og City Nord (linje 3) har lavt
markedsgjennomslag og konkurrerer darlig pa reisetid mot bil.

e Linjen legges om til 3 betjene Rgnvikveien, som gir raskere reiser til/fra Ramnfloget og
Vollen. Ny trasé gir styrket betjening av Saltvern. Holdeplassene Terminalveien og Bodg
stasjon, som til sammen oppnar 0,1-0,2 pastigende passasjer pr tur, legges ned.

e Traséen via Olav V gate (holdeplassene Luftfartsmuseet og Snekkerveien) har til sammen
under 0,1 passasjer pr tur nedlegges. Linjen legges om til & betjene Halogalandsgata.
Reisende til/fra City Nord benytter holdeplass Stadiontunet.

e Enrobust kjgretid pa ca 52 minutter mellom hver ladestopp i Stordalen er effektivt for
driften, der en buss alene kan gir timesrute, to busser halvtimesrute osv. Pa sikt bgr
ambisjonen veere 20 minutters rute.

e Vendemulighet ved Vollen vil gi et mer forutsigbart tilbud, ved at bussen unngar a kjgre i
ring, og bgr etableres pa sikt. Betjening av Rgnvikfjellet er vurdert, men anbefales ikke pga.
svak markedsbegrunnelse og darlig egnet kjgrevei for buss.

e Holdeplassen Bodg stasjon vil ikke lenger bli betjent med bybuss. Det er ikke dokumentert
hvordan og hvortil ankommende togpassasjerer forsetter sin reise, og om buss kan vaere et
alternativ. Stasjonen ligger 350 meter fra holdeplass Orestad park, der alle bybusslinjer
trafikkerer. Man kan vurdere a teste ut markedet Bodg stasjon — Bodg lufthavn med et
tilpasset ruteopplegg, som del av Smartere transport Bodg, eventuelt som en autonom
Igsning (jf. Norconsults studie omtalt kap. 2.5). Dette forutsetter felles billettlgsning.

De to bybusslinjene far felles trasé i Rgnvikveien (Flatvoll) via sentrum — Halogalandsgata til City Nord
v/ Stadiontunet. Linjene forsgkes taktet hvert 15. minutt slik at tilbudet framstar best mulig for de
mange som bor eller jobber langs denne traseen. Pga. ulike bindinger i ruteplanen lykkes man kun
delvis med a spre avgangene.

Nye mobilitetslgsninger

Bestillingstilbudet «Hent Meg» er basert pa at kunden bestiller transport pa nett eller telefon, og gar
om bord i en minibuss til avtalt tid. Pa veien kan bussen plukke opp og sette av andre passasjerer.
Man betaler vanlig busspris. Tiloudet ivaretar transport for eldre og personer med
funksjonsnedsettelse pa en bedre mate enn tradisjonell kollektivtrafikk. HentMeg-bussen kjgrer i
Rénvik og Bod@ sentrum til erstatning for tidligere servicelinje 9, og er forelgpig et prgveprosjekt.
Dersom erfaringene viser seg a veere positive, kan bestillingstilbudet utvides til a gjelde andre
omrader og flere kundegrupper.
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Regionbussene kommer i tillegg, men har en mer begrenset rolle i bytrafikken.

Regionbusslinje 100 Fauske — Tverlandet — sentrum — Bodg lufthavn, samt 200 fra Halsa — @rnes —
Bodg og 300 Beiarn — Bodg er lagt om til a kjgre rv. 80 Bodgtunnelen. | dag er linje 100
knutepunktstoppende, ved at bare stopper ved den utvalgte holdeplasser. Fordelen ved dette er at
den far raskere framfgring, men ulempen er at den mister flatedekning. Ved bedre samordning
mellom buss og tog i korridoren, og fra omleggingen av linje 4, bgr stoppmensteret til linje 100 tas
opp til ny vurdering. De andre regionlinjene 200, 300 og 400 registreres & ha fa reisende mellom
sentrum og lufthavna, og kan terminers i sentrum, men dette handler ogsd om terminalkapasitet.

Kjerringay.
Skau

BT cromieed, Halss

Bods sentrum 222" 4 ERL) Hisvmr, Beiarn

Jensvoll

@
.20
o °

My bydel

Tverlandet

Tveriandet skole
]

Hagisen

Hlustrasjon: Anbefalt rutetilbud. Grd sirkler viser befolkningsgrunnlaget pr 100*100 meter. Alle store
mdlpunkter, og s@ godt som hele byen, havner innenfor dekningsomradet til anbefalt nytt rutetilbud.
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6.3 @konomiske konsekvenser

Driftskostnader

Nedenfor framgar gkonomiske konsekvenser for anbefalt rutetilbud. Det er benyttet en grov
tilnaerming basert pa enhetskostnader og antall kjgrte rutekilometer. Det er utarbeidet detaljerte
ruteplaner for a kvalitetssikre kilometerproduksjon og vognbehov. Man begrenser seg her til 3 belyse
gkonomiske konsekvenser av endringene 1.7.2021 med de fire bybusslinjene. Endringer som ligger
lengre fram i perioden, samt eventuell utvidelse av bestillingsrutene, er ikke tatt med i denne
beregningen. Nytt bussanlegg er under etablering i Nepakeren, naer vestre tunnelinnslag pa rv. 80
Bodgtunnelen, som har blitt analysert a vaere tilnaermet optimal lokalisering med tanke pa a
minimere tomkjgringen mellom depot og rutens start-/endepunkter.

Nytt rutetilbud i Bodg 1.7.2021 estimeres a utlgse en gkt produksjon pa ca. 95.000 km/ar eller +5 %
fra dagens niva. (Det er ogsa tatt fram et justert alternativ som innebaerer +3,5 % ved 4 tilpasse
apningstiden pa bybusslinjene naermere i trad med dagens opplegg).

@kt kilometerproduksjon vil gke kostnadene med 2-3 mill kr. | tillegg kommer effekten av
forlengelsen av linje 4 pa Tverlandet, som tidligere er besluttet giennomfgrt.

Passasjervekst og billettinntekter
Alle tilbudsforbedringer er forbundet med et inntektspotensial, og over tid ma det antas det
billettinntektene vil dekke en andel av driftskostnadene. | praksis varierer inntektspotensialet for
ulike markeder, og denne delen av analysen er mer usikker enn kostnadsanslaget. Det er gjort
alternative vurderinger pa hva det nye rutetilbudet kan gi av etterspgrselseffekter og inntekter, i den
grad dette kan la seg kvantifisere, basert pa empiri:

a. Generell tilnaerming for hele ruteomradet

b. Effekter av konkrete tilbudsforbedringer

c. lkke kvantifiserbare tilbudseffekter

Felles forutsetninger er passasjertall for en representativ standarduke, omregnet til arlig etterspgrsel
med faktor =45 standarduker/ar. Inntekten pr. reise i Bodg er antatt a vaere 20 kr ar reise, som er et
gjennomsnitt av alle billettkategorier og rabatter. Tiloudselastisiteter er hentet fra
«Kollektivtransport. Utfordringer, muligheter og lgsninger for byomrader», Statens vegvesen:

e Etterspgrselselastisitet for endring i produksjon/frekvens: 0,45

* Etterspgrselselastisitet for endring i reisetid: -0,55

Elastisiteter uttrykker relativ endring i etterspgrsel i forhold til relativ endring i tilbudet. En elastisitet
pa 0,45 tilsier at 10 % gkt produksjon vil innebzere 4,5 % flere passasjerer. Elastisitetene som er
benyttet her, er basert pa en lang rekke erfaringstall fra inn- og utland.

a. Generell tilnaerming for hele ruteomradet

Produksjonsgkningen er ca. 5 % malt i rutekilometer. Pa generell basis kan denne gkningen kan
betraktes som tilsvarende gkning av tilbudet. Bergrte kunder anses a vaere reisende i lokalbussnettet
i Bodg, som i 2018 var ca. 2,5 mill passasjerer. @kt rutetilbud er estimert til ca. 55.000 nye reisende
pr ar som felge av gkt rutetilbud. Dette tilsier en inntektsgkning pd 1,1 mill / dr.

b. Effekter av konkrete tilbudsforbedringer

Tiltak linje 1: Ny trasé pa Mgrkved, som gir 2 minutter raskere reisetid for 320.000 passasjerer pr ar
til/fra holdeplasser pa strekningen Bjgrndalslia — Hokkasflata. Tiltaket er estimert til 3 gi en gkning pa
ca. 16.000 pastigende og generere en inntektsgkning pa ca. 0,3 mill kr arlig.

Tiltak linje 2: Effekten av gkt frekvens pa linje 2 i Bodgsjgen er estimert a gi en passasjervekst pa ca.
42.000 og gkt inntekt pa ca. 0,8-0,9 mill kr.
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Linjen til Skavdalslia forkortes ved Universitetet. Antall passasjerer i Skavdalslia er 1,4 pr tur. Hvis 20
% slutter a reise pga. lengre gangavstand til holdeplasser, er inntektsbortfallet 0,1 mill kr.

Tiltak linje 3: Effekten av raskere fremfgring pa begge sider av pendelen via sentrum forventes 3 gi
ca. 8000 nye reiser arlig, dvs. 0,2 mill kr i gkte inntekter.

Dette tilsier en inntektspkning pd 1,3-1,4 mill / dr.

c. lIkke kvantifiserbare tilbudseffekter

Nytt rutetilbud vil ogsa gi effekter utover det som normalt kan estimeres ved hjelp av
tilbudselastisiteter. Spesielt vil jevn takting pa strekningen City Nord — sentrum — Bodg lufthavn gi en
betydelig tilbudsforbedring med 5 minutters frekvens dagtid og 10 minutters frekvens pa kveld/helg.
Dette vil gi en nettverkseffekt der kunden ikke trenger a forholde seg til rutetabell. Dette gir en
forenklingseffekt med fleksibilitet og forutsigbarhet pa tilbringerreiser til flyplassen.

Nye pendelkoblinger kan tenkes a gi nye direktereiser som i dag ma foretas med bytte. Ny kobling
mellom Bodgsjgen og lufthavna er et eksempel. Likefult vil noen av dagens pendelkoblinger brytes
tilsvarende. Koblingen Bodgsjgen — Rgnvik er et eksempel. | denne sammenhengen anses dette som
et nullsumspill.

Metode a-c oppsummert: Basert pa kjent empiri om etterspgrselseffekter, kan det forventes en
gkning i inntektsgrunnlaget pa 1,1 — 1,3 mill kr drlig av tiltakene, tilsvarende ca. halvparten av
kostnadsgkningen.

Utover dette kan det tilkomme gkt etterspgrsel som fglge av forhold som ikke er kvantifisert f.eks.
taktet samspill pa fellesstrekninger og nye direktekoblinger. Noe redusert frekvens pa Lgpsmark
pendelen dagtid og bortfall av tilbud til et mindre marked pa Skavdalslia kan virke noe negativt. Det
er ogsa sett bort fra effekten av generell markedsvekst. Befolkningen i Bodg forventes a gke med 0,7
% arlig.

Trafikkplanen anbefaler et betydelig styrket kollektivtilbud til en relativt beskjeden netto
kostnadsgkning.
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7. INFRASTRUKTUR
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Ansvaret for infrastrukturtiltak tilhgrer veieier. Tiltakene ligger dels pa kommunal vei, innenfor
kommunenes ansvarsomrader, og dels pa fylkeskommunal eller statlig vei, innenfor
fylkeskommunens og Statens vegvesens omrade. Der tiltak eventuelt ligger «i grenseland» mellom de
to ansvarlige, ma arbeidsfordelingen avklares naermere. Fylkeskommunens rolle er ogsa a vaere en
padriver for at tiltak med hgyest nytte prioriteres f@rst, og at kollektivtrafikkens behov ivaretas pa en
god mate i infrastrukturprosjektene.

Kollektivtrafikkplan Bodg tar utgangspunkt i markedsbehovene, og foreslar et trafikktilbud som
svarer best mulig pa befolkningens transportbehov og etterspgrsel. Der er trafikktilbudet som skal
legge grunnlaget for infrastrukturen, og ikke omvendt.

[~] f
ikktilbud

Infrastruktur og Finansiering
Traf 3 3
andre forutsetninger 0g organisering

lllustrasjon: Markedsorientert tilbudsutvikling (ill: Ruter AS).

Infrastrukturtiltakene som listes opp nedenfor er enten:
e Tiltak som er strengt ngdvendige for a realisere anbefalte rutetilbud, eller
e Infrastruktur som er gnskelig, og vil forsterke de positive effektene av satsingen.

Gjennomgangen fokuserer pa seks tiltaksomrader, og presenteres i denne rekkefglge:
Bussanlegg

Strekningstiltak

Holdeplasstiltak

Endeholdeplasser

Fartshunder

Signalprioritering

ok wneE

7.1 Bussanlegg

Bussanlegget er bussens viktigste infrastruktur. Strategisk lokalisering av bussanlegget har stor
betydning for effektiviteten i tilbudet. Den sakalte «tomkjgringen» mellom bussanlegget og
start/endepunktet pa rutene, gker kostnadene, er negativt for miljg og omgivelser, og gir ingen nytte
for kundene. Utforming av bussanlegget er ogsa viktig, for a oppna for a underbygge effektiv drift.
Det er ikke uvanlig at en del karosseriskader pa bussene oppstar inne pa anlegget, og en god indre
logistikk kan forhindre noe av dette.

Historisk har det vaert operatgrens oppgave a skaffe til veie bussanlegg. Fram til 2020 har
busstilbudet veert kjgrt med utgangspunkt i parkering og verksted i Stormyrveien 3. | den korte
kontrakten 2020-2021 kjgres det fra Bertnes.

Nordland fylkeskommune har besluttet a investere i bussanlegg, som stilles tilgjengelig for vinnende
tilbyder i bussanbud. Det er flere grunner til at fylkeskommunen etablerer bussanlegg, bl.a.
o Legge til rette for konkurranse pa like vilkar, der bussanlegg ikke blir en begrensende faktor i
konkurransen om busskjgringen.
e Sikre langsiktig raderett over tomter som er strategisk gunstig lokalisering, for a sike en
Igsning som minimerer tomkjgringen og miljgbelastningen, slik at midlene til kollektivtrafikk
benyttes til 3 kjsre mest mulig buss i rute.
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e Investeringsniva og kvalitet, ved a s@rge for riktig niva pa reinvesteringer i anlegget, herunder
insentiver til  investere i utstyr som har lengre avskrivningstid enn en busskontrakt.

e Sikre godt arbeidsmiljg for sjafgrer med at lokalisering er stabil over tid, og sgrge for at
fasilitetene bygges av en standard som er ment a vare lengre enn busskontraktenes varighet.

e Kostnader: sannsynligvis rimeligere a eie bussanlegget selv, i stedet for a betale for
infrastrukturen via en gkt kilometerpris i all mulig framtid.

e Ny teknologi: tilrettelegge for Igsninger for a realisere det grgnne skiftet, og ha evnen til a
innovere innenfor dette omradet.

Fylkeskommunen har besluttet & anskaffe nytt bussanlegg i Nepakeren, pa en fylkeskommunal tomt
som har vart benyttet som riggomrade ved bygging av rv. 80 Bodgtunnelen. Tomten har god
atkomst til veinett, fa naboer tett innp3, og er tett ved optimalt lokalisert ut fra rutenettverket.
Prosjektet omfatter opparbeidelse av oppstillingsplass til ca. 80 busser, bygging av infrastruktur,
servicebygg og verksted. | tillegg skal det utfgres breddeutvidelse av Bgrsingveien for a tilpasses gkt
trafikk med store kjgretgy. Fra ferdigstilling ultimo 2021 vil Bodg ha et topp moderne bussanlegg
med kapasitet og fleksibilitet, godt tilpasset framtidig utvikling.

7.2 Strekningstiltak

Prinsippet om pendeldrift pa bylinjene, forutsetter god fremkommelighet i gatene. Uten god
fremkommelighet kan forsinkelser som oppstar et sted forplante seg videre langs hele traséen,
eventuelt nettverket. Det oppstar i dag forsinkelser pga. stedvise og tidvise kgsituasjoner i
kollektivtrafikken, spesielt i rushtidene.

Statens vegvesen har definert fglgende forutsetninger for etablering av kollektivfelt: Kollektivfelt bar
etableres dersom det er 8 eller flere busser i en retning i maksimaltimen og mer enn 1 minutt
forsinkelse per kilometer. Dersom forsinkelsen for buss er mer enn 2 minutter per kilometer, bgr det
brukes kollektivfelt selv om det er faerre enn 8 busser i maksimaltimen. (kilde: Vegnormal N100). |
Bodg er dette mest relevant pa fellesstrekninger da dagens frekvens pr linje ikke overstiger 6
avg/time. | sentrum er kollektivfelt sjelden mulig a fa til pga. motstridende arealbruksinteresser. Her
er det andre tiltak som kreves for a sikre bussen stabil fremkommelighet, f.eks. ved a gi bilen
tilgjengelighet, men ikke ngdvendigvis fremkommelighet. Hvilke fysiske tiltak som er aktuelle ma
vurderes ut fra gatenes egenskaper og transportsystemets behov.

Tiltak i sentrum vil ha hgyest kundenytte, fordi det angar fellesstrekningen for bybuss, pluss
regionbuss. For a sikre buss en tilnarmet kgfri trase gjennom sentrum anbefales fglgende tiltak:

Strekning Problembeskrivelse. Forslag til tiltak.

Forbi City nord Innkjgring til kigpesenterets parkeringshus fra Stormyrveien skaper fa problemer for
bussens fremkommelighet. Det er gjiennomgangstrafikken i Gamle Riksvei som skaper
kgsituasjoner for buss, og skaper konflikt med stor trafikk av gaende til/fra
holdeplassene, mellom kjgpesentrene pa begge sider av Gamle Riksvei,
gaende/syklende til Nordlandshallen og andre malpunkter i omradet.

Forslaget gar ut pa at Gamle Riksvei stenges for biltrafikk en kort strekning forbi
holdeplassene ved City nord, f.eks. mellom X Gidsken Jacobsens vei til X Plassmyrveien.
Fartsgrensen vil sannsynligvis kunne gkes til 40 km/t ved a ivareta trafikksikkerhet for
gaende i tilrettelagte krysningspunkt. Det anbefales at dette vurderes naermere i en
trafikkanalyse, og der grunneiere involveres.

Kongens gate Forkjgrsregulering av Kongens gate, samt signalprioritering i lyskryss. Delparsell mellom
Parkveien og Ngstgata bgr stenges for bil, og det etableres oppgraderte og universelt
utformede holdeplasser for betjening av Nordlandssykehuset.
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Det oppleves utfordringer for bussene til/fra Rgnvik forbi Snippen. Her er det trangt, og
mer krevende 3 identifisere tiltak, men det er sannsynlig at tiltaket i Kongens gate kan
bidra til at utfordringene pa Snippen reduseres.

Moloveien, En trasé som gir bedre flatedekning pa Bodghalvgya, er a la linjen til flyplassen kjgre via
Hernesveien Moloveien og Hernesveien. Dette krever bl.a. at Hernesveien apnes for buss i syd, f.eks.
ved bussbom og et det etableres pa/avkjgringsfelt i Olav V gate. Moloveien er den
naturlige forlengelsen av Dronningens gate, og er den mest rettlinjede traseen bussene
kan oppna i sentrum. Men ingen av gatene er ikke planlagt for buss, og det trengs en
prinsipiell avklaring. Tiltaket er ingen forutsetning for trafikkplanen, og vurderes i
arbeidet med ny flyplass og ny bydel.

Halogalandsgata | Tiltak som ivaretar bussens fremkommelighet sammen med trafikksikkerhet forbi
Aspasen skole. Nye holdeplasser ved Fylkeshuset kan vaere en Igsning for a unnga
konflikter knyttet til «kiss&ride» utenfor skolen.
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Krevende samtrafikk bil og buss ved City Identifiserte strekningstiltak pa fellggétrekningen gjennom
nord forsinker busstrafikken. sentrum.

Fglgende andre strekningstiltak er identifisert:

Strekning Problembeskrivelse. Forslag til tiltak.

Tverlandet Forlengelse fra Hggasen til Lahaugen for & oppna hgyere flatedekning pa Tverlandet.
Kommunen har utredet ulike alternativer. Reguleringsarbeid pagar for & kunne forlenge
ruten pa Tverlandet.

Ill.: Forslag til ny trase fra Hggsden til
Tverlandet skole, for G oppnd hoyere
flatedekning péG Tverlandet.
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Neermere om Mgrkved
Det er flere viktige malpunkter for kollektivtrafikken i dette omradet:
¢ Nord universitet
e Mgrkved bydelssenter
e Bodin videregaende skole.
o  Mgrkvedlia studentpark/Mgrkved stasjon

| dag kjgrer bade linje 1 og 2 Kudalsveien mellom Bodin vgs. og Hggliveien. Det er ugnsket med gkt
busstrafikk i Kudalsveien pga. gatebredde, siktforhold og lokaltrafikk. Fra 2021 settes det inn
leddbusser pa linje 1 hvert 10. minutt i hver retning, og det planlegges 10 minutters rute ogsa pa linje
2. Det er ikke forsvarlig a legge opp til et system hvor begge linjene kjgrer denne traséen, spesielt
siden leddbusser vanskeliggjgr rygging som vil vaere ngdvendig i gitte situasjoner. A flytte linje 1 til
Megrkvedveien Igser dette, og styrker tilbudet til Mg@rkvedlia studentpark. Linjevalget innebzerer ca 2
minutters kortere kjgretid mellom Bjgrndalslia/Universitetet og sentrum.

Bjpgrndalslia

Greisdalslia Morkvedlia

skole

Nord
universitet

Merkved | by
bydelssenter Fauske

Bertnes

Tverlandet

Studentparken
Limyra
{ Merkved
- stasjon

Galnasen

Hunstad
u-skole

Tullkjran
Til Boda sentrum:

Hunstad

(4] Nedre
Hunstad

Kartet viser linjenett i omrddet Mgrkved. Linje 1 betjener Mgrkvedveien og Hggliveien, fortsetter til Bjgrndalslia,
mens linje 2 terminerer ved universitet.

Linje 1 betjener heretter universitetet fra Hggliveien. Det bgr det derfor etableres stopp i Hggliveien
vis 4 vis Handelshggskolen. ADT tall (drsdggntrafikk) tilsier at kantstopp er riktig Igsning. Det ma ogsa
etableres holdeplasser i Mgrkvedveien ved Bodin vgs. (Studentparken). Det legges dermed opp til en
I@sning som gir et styrket totaltilbud for de viktige malpunktene pd Mgrkved.
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7.3 Holdeplasstiltak

| Bodg er gjennomsnittlig avstand mellom holdeplassene 585 meter. Den optimale avstanden er 600
meter, som balanserer malet om rask reisetid med god flatedekning. Antall holdeplasser er dermed
ikke hovedutfordringen i Bodg. Holdeplasser som er lite benyttet, bgr overvakes mht. videre drift.

Det er et Igpende oppgraderingsbehov for holdeplasser. Le for vaer og vind mangler en del steder.
Sanntidsinformasjon bgr rulles ut pa flere holdeplasser, for & underbygge strategien om gkt frekvens
og taktet samspill pa fellesstrekninger. Framover kan vi forvente at faerre vil planlegge reisen i
forkant, men bare mgter opp pa holdeplass. Fglgende konkrete holdeplasstiltak er identifisert:

Holdeplass Problembeskrivelse. Forslag til tiltak.

Flatvoll Behov for holdeplasstiltak ved Flatvoll. Nye holdeplasser retning sentrum bgr anlegges i
Renvikveien vest for krysset Nordstrandveien, slik at linjene fra Lgpsmark og Vollen kan
benytte samme holdeplass i retning sentrum, og at kundene far nytte av frekvensen.
Flatvoll er en mye benyttet holdeplass, bl.a. pga. studenthjemmet. Holdeplass for linje 3
retning Vollen kan anlegges gst for Rgnvikkrysset.

Nordlands- Passasjerantallet viser at holdeplassen har relativt lite trafikk, sammenlignet med markedet

sykehuset den er satt til 3 betjene. Det er dessuten fa som bytter her, noe man normalt vil forvente at

skjer ved holdeplass langs en fellesstrekning. Krav til universell utforming fglger av lov og
forskrift, men er et selvstendig poeng pga. sykehustrafikken. Atkomsten til sykehuset bgr
forbedres gjennom skilting og oppmerking, evt. tyngre fysiske tiltak. Ma sees i
sammenheng med forslag om & prioritere Kongens gate til busstrafikk.

Orestad park

Oppmerking av atkomst til Bodg stasjon og Bodg havn (Vestfjordferjene og kystruten).

Dronningens
gate

Den stgrste holdeplassen i Bodg malt i passasjerer, som forsvarer at det gjgres tiltak.
Innendgrs venteomrader med varme er en mulighet. Det anbefales 3 etablere egen
regionbussholdeplass, for a separere by- og regionbuss (pga. bagasje, regulering og annet
som kan skape kg for bytrafikk ved felles holdeplasser). Gir muligheter for a regulere
regionbusser hvis sentrumsterminalens funksjoner bygges ned.

Sentrums-
terminalen

Hurtigbatkaien vurderes & vaere gunstig lokalisert i forhold til markedet i sentrum.
Regionbussene trenger primaert et sted & terminere, der sentrumsterminalen er et
alternativ. Andelen som bytter mellom hurtigbat og regionbuss antas a veere lav. Det
vurderes stadig a vaere behov for reguleringskapasitet ved sentrumsterminalen, men man
ka kunne vurdere plassbehov og funksjoner som ledd i a effektivisere bruken av arealet.

Universitetet/
Mgrkved
bydelssenter

Linje 1 betjener heretter universitetet fra Hggliveien. Det bgr det derfor etableres stopp i
Heggliveien vis & vis Handelshggskolen.

Etablering av kantstopp i Hggliveien er vurdert og funnet gjennomfgrbart trafikkteknisk.
ADT tall (3rsdggntrafikk) tilsier at kantstopp er riktig Igsning.

Det pagar en kommunal plan for Mgrkved bydelssenter som kan bidra til 3 belyse
muligheter for plassering av holdeplass med tilhgrende gangforbindelser. Etablering av
holdeplass er ikke kritisk for oppstarten av tilbudet, men vil bedre rammebetingelsene for
et attraktivt kollektivtiloud pa Mgrkved og Universitetet.

Mogrkvedlia
studentpark
og Bodin vgs.

Det ma etableres holdeplasser i Mgrkvedveien ved Bodin vgs. (Studentparken).
Finansiering av disse er sikret giennom omprioriteringer av midler i Bypakke Bodg.
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Mgrkved-
trakket

Retableres for a redusere gangavstandene til holdeplass fra Skavdalslia.

Ronvikveien

Som fglge av omlagt trasé vil det vaere behov for a etablere holdeplasser i Rgnvikveien gst
for Nordstrandveien, evt. at tidligere nedlagte holdeplasser rustes opp.

Bodgsjgen v/
Slakteriet

Vurdere a reetablere holdeplasser pga. byutvikling som har skapt markedsgrunnlag.

Nord Universitet

=

& 100m Hokkasterrassen

®
Morkved senter
Kantstopp

Morkved senter .
Kantstopp ::] 5

A
2

£

3

Hlustrasjon: Forslag til lokalisering av holdeplasser i H@gliveien som sikrer god kollektivbetjening av bade Nord
universitet og Mgrkved bydelssenter.
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7.4 Endeholdeplasser

Pendellinjer kobler ulike bydeler sammen via sentrum, reduserer arealbehovet i sentrum, og legger
grunnlaget for direkte reiser uten bytte. Pendeldrift innebaerer a legge reguleringstiden til
endeholdeplass. Et krav for pendeldrift er at sjafgrfasiliteter/wc eksisterer pa minst én av de to
endeholdeplassene. Reguleringstid underveis i linjeforlgpet bgr holdes pa et minimum.

Et viktig prinsipp ved innfgring av el-busser i Bodg er & gi mulighet for lading pa begge endepunkter
av linjene. Bussene far riktignok batterikapasitet som ikke gjgr det ngdvendig a lade fgr hver avgang,
noe som er nyttig ved forsinkelse eller gir gkt robusthet hvis en ladestasjon midlertidig er ute av drift.
Nar det gjelder endepunktlading av el-bussene sa forutsettes det etablert ladestasjon pa fglgende
endeholdeplasser:

Linje1:  Endeholdeplasser ved Bjgrndalslia og Bodg lufthavn.

Linje 2: Endeholdeplasser ved Universitetet (Kudalsveien) og ved Bodg lufthavn.

Linje3:  Vender ved Vollen og benytter endeholdeplass ved Stordalen. Pga. kort linjelengde
vurderes det a veere tilstrekkelig at bussene bare lader i Stordalen.

Linje 4: Endeholdeplass ved ny snu-/holdeplass ved Tverlandet skole og Lgpsmark.

Pa fglgende endeholdeplasser kreves infrastrukturtiltak — utover etablering av ladestasjon:

Endeholdeplass | Problembeskrivelse. Forslag til tiltak.

Tverlandet Det er som tidligere nevnt gnskelig & forlenge dagens linje pa Tverlandet fra Hggasen til
skole skolen for a gi bedre markedsdekning. Det eksisterer en snumulighet ved skolen, men en
bedre holdeplass bgr etableres, ogsa ut fra trafikksikkerhet.

Kudalsveien Ny snuplass for linje 2 ma etableres nord for universitetet. | samarbeid med kommunen
(Universitet) har man indentifisert aktuelt omrade i krysset Kudalsveien X Myrullveien pa nordsiden av
universitetet. Det kan anlegges en snuplass noe lik Igsningen som kommunen har anlagt i
Stordalen, bare i mindre malestokk. Det vil vaere tilgjengelig areal slik at noe av dagens
parkeringsareal beholdes.

Vollen Behov for snuareal. Pendellinjer kan egentlig ikke snu i ring, fordi dette enten gir svak
punktlighet pa returavgangen, eller innebzerer at bussen ma regulere med passasjerer
om bord. Tiltaket krever at det utarbeides ny reguleringsplan, en prosess som ma
forventes a ta minst et ar. Tiltaket er ikke en forutsetning for trafikkplanen, men vil
forsterke de positive effektene av nytt tilbud.




7.5 Fartshinder

Fartsdumper er et fremkommelighetsproblem for bussene. Sammen med holdeplasser, signal,
vikeplikter mv. er fartshumpene med pa a redusere gjennomsnittshastigheten og gke reisetiden for
buss i forhold til bil. Bybusser i seerdeleshet er bygget med lave gulv for a ivareta universell utforming
og har en fjeeringskarakteristikk som er mer sarbar for fartshumper, og ma holde lavere hastighet
enn gvrig trafikk for a passere. Dette star i kontrast til malet om gkt reisehastighet for
kollektivtrafikk. Ulempene ved fartshumper er bl.a.:

e Forringet reiseopplevelse for kundene/lav komfort, eventuelt risiko for personskade knyttet

til fall i vogn, i kombinasjon med for hgy fart.

e Tregere awvikling, dvs. lengre reisetid.

e Darligere arbeidsmiljg for sjafgrer.

e (kt slitasje og skader pa bussene, gkte vedlikeholdskostnader.

o Negativ miljgeffekt knyttet til gkt drivstofforbruk og stgy i omrader med fartshumper.

Trafikkplanen anbefaler a ta i bruk
alternative virkemidler for a redusere
farten, f.eks. horisontale hindringer som
timeglass, innsnevringer (mye brukt i
Sverige), vekslende ensidig parkering,
signalregulering, visuelle virkemidler mv.
Kartleggingen av fartshumper i busstrase i
Bodg viser at utfordringene er begrenset
til noen traséer.

Foto over t.h.: Sammenlignet med ordinzere fartshumper, er fartsputer mer behagelige for kollektivpassasjerer
(foto: Bergen kommune). Under: Kartlegging av fartshumper i dagens traséer.

Fartshinder (humper) i Bode

@ PFuniaitak_Bodopakke_1 5
Busstraséer

GeocacheGritane

Wartverset, Gaoves b1 0g kommuner - Geodets &S

69



7.6 Signalprioritering

Aktiv signalprioritering (ASP) benytter detektering av kjgretgyet i forkant av signalanlegget og gir
prioritet ved a forlenge grgnntid og/eller korte ned andre faser for a gi raskest mulig grgnt for buss

og/eller endre faserekkefglge. ASP kan settes opp med regelsett om a gi ulik prioritering ut fra f.eks.

grad av forsinkelse eller status pa ruten.

Passiv signalprioritering gir lengre grgnntid i kollektivretningene i signalregulerte kryss, kortere
omlgpstider for kollektivretningene, omradestyring (SPOT), eller filtrering av busstrafikk pa utsiden
av signalanlegget i egne felt.

Med innf@ring av sanntidssystem i Bodg vil bussene kunne lokaliseres virtuelt og gis prioritet.
Trafikkplanen anbefaler at Aktiv signalprioritering (ASP) velges, fordi dette gir st@rst effekt for
bussene. Erfaringstall tilsier at man kan forvente en tidseffekt pa i giennomsnitt pa 15-20 sekunder
anlegg (kilde: tiltak.no, Transportgkonomisk institutt).

Bbnukdiera; i
Busslinjer og signalanlegg

Ramvik Ran Signanlegg_Kv_Fv

_J

j:\ Signalanlegg_SVV

Vien [R——'}
L3
—| 2

—]

Hleigg GeocacheGratane

OSTeiiot

Sy

Hion
o

[l e

Kartverket, Geovek st og kemmuner - Gecdsts AS

lllustrasjon: Kartlegging av signalanlegg i dagens busstraséer.
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