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1 Innledning

AtBs viktigste oppgave er a legge til rette for smidige, sgmlgse reiser tilpasset ulike behov og
reisemgnstre. For a kunne utvikle et attraktivt mobilitetstilbud er det viktig a kjienne markedet og
forsta reisebehovet til innbyggerne i Trgndelag. For kunden er det enden av reisen som er malet. Det
er her, pa arbeidsplassen, skolen, teateret eller i skilgypa at mulighetene og historiene skapes. AtB
skal tilby baerekraftige mobilitetslgsninger som gjgr dette mulig.

Trondheim er i vekst, og det bor i dag ca. 213 000 innbyggere i kommunen®. Frem mot 2035
forventes folketallet 38 gke med om lag 22 000 innbyggere. Flere innbyggere, nye boliger og
arbeidsplasser gir nye reisebehov. For a fa en levende by, renere luft og god fremkommelighet for
alle som ferdes i byen, er det et mal i byvekstavtalen at flere skal reise kollektivt, sykle og ga slik at
persontransporten med bil ikke gker. Kollektivtrafikken ma oppleves som effektiv og attraktiv, med
god kapasitet og flatedekning, hyppige avganger og god fremkommelighet for a vaere et reelt
alternativ til bil. AtB har som mal 3 gjgre byen tilgjengelig for alle innbyggerne, og det skal veere mulig
a klare seg uten egen bil i Trondheim, alltid for noen, oftere for mange.

Mobilitetstilbudet ma vaere dynamisk og tilpasse seg byens utvikling for a kunne na disse malene.
Denne analysen er utarbeidet som grunnlag for & vurdere og videreutvikle dagens tilbud fram mot
2035, og gi innsikt og stgtte til utviklingen av framtidens mobilitetstilbud i Trondheim. Basert pa
innbyggernes tilbakemelding om hva som er viktigst for at de skal bruke mobilitetstilbudet, vurderer
analysen disse elementene for alle bydeler i Trondheim. Formalet er & gi en bedre forstaelse av
dagens tilbud.

Resultatene av analysen viser hvor dagens tilbud dekker kundens behov, og hvor det er ngdvendig &
iverksette tiltak. Bydelsanalysen Del 1 inneholder beskrivelse av metode, datagrunnlag, analyse og
overordnet resultat og konklusjon. Bydelsanalysen Del 2 inneholder fakta om bydelen,
kundetilfredshet (KTI) og bruk, reisestremmer og oppsummering av analyseresultatene for hver
enkelt bydel. Del 2 vil publiseres i Igpet av september 2025.

Data benyttet i analysen er hentet ut i mars - mai 2025. Flere av kildene har data som endres jevnlig,
og kan ha innvirkning pa resultatet. Dette er versjon 1 av analysen, ferdigstilt i august 2025.

Bruk av data fra presentasjonen krediteres "AtB Bydelsanalyse august 2025", og avtales med AtB.

Spgrsmal om analysen og bruk av data fra denne sendes til Cathrine Bremseth
(cathrine.bremseth@atb.no).

1SSB-tall per 31.12.2024, https://dokumentasjon.geodataonline.no/docs/Temakart/Demografi
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Trondheim kommune er i analysen delt inn i 42 bydeler. Basert pa innsikt i hva som er viktigst for

2 Oppsummering

kunder og befolkning blir tilbudet i bydelene vurdert pa fire vurderingsngkler: reisetid, frekvens,
overganger og tilgjengelighet. Vurderingsngklene er vektet etter innbyggernes tilbakemeldinger om
hvilke elementer av tilbudet som er viktigst. | tillegg er data om demografi, framtidig vekst,
reisestrgmmer, kundetilfredshet og bruk inkludert i analysen.

Alt i alt viser bydelsanalysen at tilbudet er godt tilpasset innbyggernes behov, og at kundene i stor
grad er forngyde. Det er noen omrader som skiller seg negativt ut, som kan jobbes videre med i
framtiden.

- Reisetid: | enkelte omrader er det utfordringer med reisetid, men for en del av bydelene er
reisetiden med buss konkurransedyktig mot bil. Pavirkningsfaktorer for reisetid er blant annet
tilgjengelighet til holdeplassene, muligheter for parkering, naer tilgang pa hovedveier og
tunneler for bilen, og om bussen ikke kjgrer korteste vei.

- Frekvens: Kundene i Trondheim uttrykker at én avgang hvert 15. minutt oppleves som godt,
men i sentrale bydeler forventes enda hgyere frekvens. Det er flere bydeler som i dag ikke har
15-minutters frekvens, spesielt om kvelden og i helgen. Ingen bydeler har faerre enn én avgang i
timen i rushtiden i hverdagen, men enkelte har lavere frekvens enn timesavganger i helgen og
utenom rushtid i hverdager.

- Overgang: Med nettverksmodellen legges det opp til overgang mellom ulike linjer for a gi
kundene flere reisemuligheter i ulike retninger, og samtidig kunne tilby hgyere frekvens pa de
mest trafikkerte linjene. For en del av kundene oppleves overganger som en barriere. Derfor er
det viktig a jobbe for smidige og enkle overganger, samt gode knutepunkter for a redusere
opplevelsen av ulempen det medfgrer a ha overgang.

- Tilgjengelighet: Totalt sett har de fleste bydeler tilfredsstillende avstand til holdeplass, men
noen bydeler skiller seg tydelig negativt ut. Bydelene som skiller seg negativt ut er enten rurale
med lav befolkningstetthet eller bydeler hvor det er utfordrende a finne egnede busstraséer.

Det er noen store hovedtrender i Trondheim som kommer tydelig fram i analysen. Et
gjennomgaende resultat for gst- og sgrsiden av byen er at bussens reisetid er mindre
konkurransedyktig pa flere reisestremmer for arbeids- og studiereiser. Dette er blant annet fordi E6,
Strindheimstunnelen og Omkjgringsveien gjgr det enkelt og raskt med bil. S3 lenge bussen ikke
benytter disse «snarveiene» i like stor grad, vil kjgretid vaere en utfordring for buss pa denne siden av
byen. Kollektivtilbudet er konkurransedyktig til destinasjoner i sentrum, men mindre attraktivt jo
lenger unna sentrum reisemalet ligger, spesielt nar destinasjonen er lett tilgjengelig med
Omkjgringsveien. Det er i de gstlige delene av Trondheim at den stgrste befolkningsveksten er
forventet i tiden framover, sa god planlegging og tilrettelegging av kollektivtransport er spesielt viktig
i disse omradene.

For handelsreiser er kollektivt konkurransedyktig hvis man reiser til ngkkeldestinasjoner i Midtbyen
og Lade/Strindheim, men mindre konkurransedyktig pa reiser til Tiller. Tiloudet i mange bydeler er i
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stor grad lagt opp med hensyn pa reiser mot sentrum. Dette fgrer til overgang og lengre reisetid mot
Tiller, til tross for at Tiller ligger geografisk nzert flere av bydelene.

De gode parkeringsmulighetene for bil er ogsa en stor utfordring for kollektivtrafikken. En av de
stgrste motivasjonene for a reise kollektivt er a slippe a tenke pa parkering. To av de tre store
handelsomradene (Lade/Strindheim og Tiller) har mye gratis parkering for tilreisende, noe som gjgr
at parkering ikke er en barriere for de som gnsker a kjgre bil. Mange av de store arbeidsomradene
har ogsa gratis parkering for ansatte - ogsa i sentrumsnzere strgk.

Bydelene som skiller seg positivt og negativt ut i analysen er listet opp i boksene nedenfor. Bydelene
som ikke nevnes er vurdert til & ikke ha behov for umiddelbare tiltak, men kommer heller ikke best ut
i analysen. Det skilles mellom arbeids- og studiereisen og handelsreisen.

Arbeids- og studiereiser

Vurdere tiltak Behov for tiltak
(arbeids- og studiereiser) (arbeids- og studiereiser)

* Solsiden/Nyhavna ¢+ Heimdal s Tiller
* Leangen/Strindheim +  Grillstad/Rotvoll * Charlottenlund
* |ademoen *  Fossegrenda/Risvollan * Ranheim
* Buran/Rosendal *  Buenget/Hallset « Sjetnmarka
«  Midthyen ¢« Tunga
+ Saupstad * Dragvoll/Angelltrga
s {ya/Gleshaugen * Reppe/Vikasen
* Rosenbarg « Ugla
+  Klzbu

* Bratsberg/lonsvatnet

¢ Singsaker

Figur 1 Bydeler som kommer best ut i analysen, og bydeler hvor det bar vurderes - eller giennomfgres- tiltak for arbeids- og
studiereiser
Handelsreiser

Vurdere tiltak Behov for tiltak (handelsreiser)
(handelsreiser) .
* Singsaker

+ Charlottenlund

* Solsiden/Nyhavna * Fossegrenda/Risvollan
«  Lademoen * Buenget/Hallset . Ugla
s Leangen/Strindheim e *  Klzbu

« QOthilienborg
* Romolslia/Selsbakk

* Lerkendal/Tempe
* Buran/Rosendal

¢ Persaunet - Lamnzin
*  Midthyen

*  @ya/Glashaugen

*  Reppe/Vikésen
*  Byneset

+ Rosenborg * Bratsberg/lonsvatnet

o Lade/Lilleby
+ Valentinlyst

Figur 2 Bydeler som kommer best ut i analysen, og bydeler hvor det bgr vurderes - eller giennomfgres- tiltak for
handelsreiser



Noen bydeler har tydelige utfordringer med tilgjengelighet, mens andre bydeler har et tilbud som

ikke er tilstrekkelig behovstilpasset. Tiltak for disse bydelene trenger ikke ngdvendigvis a veere nye
holdeplasser, tilpassede linjer eller hgyere frekvens. Mikromobilitet, snarveier, gode gang- og
sykkelveier, Park-and-Ride og fleksibel transport kan vaere gode lgsninger for flere omrader og
grupper. Enkelte bydeler har lav bruk i forhold til score pa tilbudet. For disse bydelene kan generell
markedsinformasjon og kampanjer vaere gode tiltak for & gke bruken og kjennskapen til tiloudet. Det
er viktig & sikre at tilbudet er godt nok behovstilpasset i disse bydelene fgr det gjgres videre
markedstiltak.



\

3 Metode og datagrunnlag

3.1 Inndelingibydeler

Trondheim kommune er i denne analysen delt inn i 42 bydeler. Inndelingen har som hensikt a
identifisere omrader hvor det er behov for tiltak i mobilitetstilbudet og er basert pa postnummer.
Hver bydel bestar av det geografiske omradet til ett eller flere postnummer.

°

ﬁ/lﬁ

lla/Trolla Sol: |denLN yhavna Lade/Lilleby

La demoen
B‘:ran/RB's;\dal
Mid:bven/k‘”e"bi’[%m Grlllstad/RotvolI
M{%I’)-e?fbei/‘éxpersaune( Leangen/Strlndhelm

Singsaker
W Valentinlyst:

Ranheim

Nedre
Byasen/Sverresborg Pya/Glgshaugen
Tyholt
Moholt
Nardo;
Lerkendal/Tempe,

CGharlottenlund Reppe/Vikasen

Othilienborg’

Munkvoll Dragvoll/Angelltrga

Byneset

Buenget/Hallset
Stavset/Dalgard

Romolslia/Selsbakk

L Fossegrenda/Risvollan
Flatasen

Saupstad

Bratsberg/Jonsvatnet

Ringval

Tiller

Leinstrand

= Esri, TomTom, Garmin, METI/NASA, USGS

Figur 3 Bydelsinndeling av Trondheim kommune

Videre vil det vaere urealistisk a gi samme tilbud i alle bydeler. Et ngdvendig hensyn ved planlegging
av tilbudet er derfor dimensjonering etter behov, bruk og markedspotensial. Resultatene i
bydelsanalysen bgr sees i sammenheng med karakteristikkene til bydelene, beste score er ikke et mal
for alle bydeler.

For a kunne vurdere og sammenligne tilbudskvalitet med utgangspunkt i reisebehov og
markedspotensial er bydelene delt inn i omradetyper. Inndelingen er basert pa karakteristikk til hver
bydel som beliggenhet (i forhold til Trondheim sentrum), befolkning, befolkningstetthet og malpunkt
som nzeringsparker, kjgpesentre, skoler og universitetscampus. Ved hjelp av typeinndelingen blir det
enklere a identifisere hvilke bydeler som skiller seg positivt og negativt ut pa tilbudskvalitet mot
sammenlignbare bydeler.
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Bydelene er delt inn i seks typer:

Tabell 1 Definisjoner av bydelstyper benyttet i bydelsanalysen

Bydelstype

Beskrivelse

Sentrum

Stort malpunkt

Lite malpunkt, bolig
Bolig, sentralt

Bolig, mindre sentralt
Byregion

Bydelstyper

- Sentrum
| Store malpunkt

Sentrale bydeler med flere store malpunkt

Bydeler mange reiser til for ett eller flere formal

Hovedsakelig boligomrade med et malpunkt, for eksempel VGS
Boligomrader naert Trondheim sentrum

Boligomrader med lengre avstand til Trondheim sentrum

Landlige omrader, spredt bebyggelse og lang avstand til Trondheim sentrum

Pstmarka

1la/Trolla Lade/Lilleby
"S?Ei. v 2 ‘
~_iNyhavnal ™ Buran/ Iy
/‘ - =g Grillstad/
idthy
S

Rosendal
V] an » Rotvoll
Mpllenberg  persaune
Rosenborg
Nedre ingsaker

t
By&sen/ Tunga,

Sverreshorg Valentinlyst

o e
Lerkenda\‘/ Nardo
Tempe
Othilienborg

Mngel\trma

Stavset/.

Fossegrenda/

Jonsvatnet;

| Bolig, mindre sentralt

[0 Byregion

Lite m3lpunkt, bolig

Bolig sentralt

Figur 4 Alle bydelene i Trondheim etter bydelstype
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Lade/Lilleby.

Grillstad/

Rotvoll

Persaunet

Tyholt

Glgshaugen

Charlottenlund

Moholt
Nedre

Lerkendal/

Tempe.

Dragvoll/

Angelltrga

Bratsberg/!
Buenget/
Hallset Jonsvatnet;

Risvollan

Bydelstyper

[0 sentrum . Bolig sentralt

| store malpunkt [ Bolig, mindre sentralt
Lite malpunkt, bolig [0 Byregion

Figur 5 Kartutsnitt som viser bydelene i sentrum og pd @stsiden av Trondheim
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befolkningen i hver bydel delt inn i

For a ta hgyde for lokale
bydelsinterne variasjoner, er

et rutenett av mindre
befolkningsenheter. Hver rute i
nettet representerer en mengde
bosatte. Kvaliteten pa tilbudet
totalt i en bydel er gjennomsnittet
av kvaliteten i hver befolkningsrute
vektet etter antall bosatte. Enkelte

beregninger i kvalitetsvurderingene

o ’
0 7 @ tar utgangspunkt i sakalte

*—Leapgnnd e “”T“"”""’a“& venmasa udes  demografipunkter, som er satt i
Stl’lndhewn . Esri, NMA, USES

ademoen

midten av hver befolkningsrute.

Figur 6 Illustrasjon av demografipunktene (i sort) i @stmarka og deler av Lade/Lilleby

3.2 Vurdering av tilbudskvalitet

3.2.1 Valgav vurderingsngkler

Bydelsanalysen 2025 benytter samme vurderingsngkler for & vurdere tilbudskvaliteten som i 2022.
Vurderingsngkler representerer hvilke elementer av tilbudet som er viktige for kunden. |
utgangspunktet er de basert pa mobilitetskartleggingen fra 2020 og understgttes av
befolkningsundersgkelsen giennomfgrt av Opinion hgsten 2024.

Mobilitetskartleggingen (2020) inneholdt fglgende tema:

1. Motivasjon for kollektivreiser
2. Barrierer for kollektivreiser
3. Hva som skal til for a la bilen sta og heller reise kollektivt i framtiden

Kartleggingen ble gjennomfgrt som en spgrreundersgkelse. De to viktigste motivasjonsfaktorene for
a reise kollektivt, er at det er enkelt og at man slipper a tenke pa parkering. Deretter kommer pris,
avstand til holdeplass (tilgjengelighet), tilbudet i omradet og miljgaspektet. De barrierene flest
nevner som viktige for dem, er at det er enklere med bil, reisetiden, Covid-19, overgang og tilbudet i
omradet. Covid-19 regnes i dag ikke lenger som en barriere. AtBs mobilitetsstrategi har som mal at
det skal vaere enklere a reise uten egen bil i Trgndelag, derfor ble det inkludert et spgrsmal til de som
reiste med bil, ofte eller av og til, om hva som skulle til for at deltakerne skulle la bilen sta og heller
reise kollektivt. Motivasjonsfaktorene flest er enig i er reisetid, antall avganger, pris og ingen
overgang. Deretter kommer avstand til holdeplass (tilgjengelighet) og punktlighet/palitelighet.
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Hva skal til for a la bilen sta?
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Figur 7 Viktigste faktorer for at innbyggerne i Trondheim skal velge kollektivtransport foran bil, AtBs mobiltetskartlegging
2020. «Pris» er utelukket fra bydelsanalysen da den er lik for alle bydeler i Trondheim.

Mobilitetskartleggingen gir oss en indikasjon pa hva som er viktig for at kundene skal velge & reise
kollektivt: reisetid, frekvens, enkelhet, overganger (fa, ingen og smidige), pris, avstand til holdeplass,
punktlighet og palitelighet, og tilbudet i omradet.

Basert pa resultatene fra mobilitetskartleggingen ble tilbudskvaliteten i bydelsanalysen malt etter fire
vurderingsngkler:

e Tilgjengelighet (tidl. avstand til holdeplass) — i hvilken grad har innbyggere tilgang pa
mobilitetstilbudet

* Frekvens — hvor hyppig passerer det ruter i neeromradet

* Reisetid — hvor lang tid tar reisen sammenlignet med bil

* Overganger —hvor mange ganger er det forventet at man ma bytte buss under reisen

Pris inkluderes ikke i bydelsanalysen, da prisen er den samme for alle. Enkelhet vil vaere en sum av
alle disse vurderingene. Punktlighet og palitelighet er heller ikke tatt med, da disse er mer gjeldende
pa linjeniva enn pa omradeniva.

I en befolkningsundersgkelse gjennomfgrt av Opinion pa oppdrag fra AtB i september 2024 ble
innbyggere i hele Trgndelag blant annet spurt om barrierer og drivere for bruk av kollektivtransport.
Resultatene fra undersgkelsen er representativ for hele befolkningen, ikke bare dagens AtB-kunder.
Resultatene viser at reisetid fremdeles er viktigst, mens antall avganger (frekvens) kommer pa
andreplass. Avstand til holdeplass/tilgjengelighet kommer pa tredjeplass. Overganger var ikke et eget
spgrsmal, men gjenspeiles i andre faktorer som «er enkelt a reise dgr til dgr» (5. viktigste faktor for
Trondheim) og «Smidig overgang» (7. viktigste faktor for Trondheim).
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1 Reisetid 2 Antall avganger
c—>0
3 Avstand til 4 Pris
holdeplass

Tl
Al

Enkelt 3 reise G  Enkelt billettkjop
dgr til der

o e

7 Smidig overgang

)

Tilstrekkelig
sitteplasser

)

g Sikkerhet 10 Enkel

ruteinformasjon

Figur 8 Rangering av viktige forhold for G reise med buss, svar fra innbyggere i Trondheim

=

Basert pa disse to undersgkelsene beholdes de samme faktorene som benyttes i Bydelsanalyse 2022.

For a gi en felles verdiskala for kvalitet er hver faktor scoret fra 1 til 5. Hvilke verdier innenfor hver
faktor som gir de ulike scorene er naermere beskrevet i delkapitlene for hver faktor. Score for hver
kvalitetsfaktor er videre vektet etter viktighet hos kunden inn i en totalscore.

3.2.2 Vekting og scoring av vurderingsngkler

Resultatene fra mobilitetskartleggingen (2020) og befolkningsundersgkelsen gjennomfgrt av Opinion
(2024) som er brukt for a finne vurderingsngklene, viser at ikke alle faktorene er like viktige for
kunden. For a ta hgyde for ulik viktighet er den totale scoren for bydelene et vektet snitt av scoren til
hver faktor. Vektingen fglger innbyggernes svar pa hva som er viktigst:

e Reisetid: 33 %

o Frekvens: 27 %

o Tilgjengelighet: 20 %
e Overgang:20%

Selv om tilgjengelighet (avstand til holdeplass) rangeres noe hgyere enn overgang, er vektingen 20%
for begge faktorene. Arsaken til oppjustert vekting for overgangsscoren er at det er noe usikkert i
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hvor stor grad befolkningen har vent seg til nettverksmodellen. Overgang kan fremdeles oppleves

som en ulempe ved kollektivreiser for stgrre deler av befolkningen.

Resultatet for analysen er to sett med scorer (arbeid/studie og handel) for alle bydelene pa de fire
tilbudselementene, samt to totalscorer.

1 1 1 | 1 |
| Verdiméling per faktor ! Score- | Score per faktor ' Vekting | Totalscore !
: ' mapping | : : |
1 1 1 1 ! 1
1 1 ] e N | 1 h
1 1 1 1 1 |
' Reisetidsforhold I e Reisetidsscore ! ! :
! | PG ) n33% ! :
1 1 1 | 1 |
1 1 1 | 1 1
: : L ) | : !
1 I I

: Frekvensverdi : s Frekvens score E 27% ! E
i i 1 J : '
: : | ! | Bydelsscore | !
E Andel av befolkning : E a N | E :

1 P -

! med akseptabel : — Tilgjengelighetsscore U 20% ! E
! avstand til holdeplass ! . ) E ! !
: : | ! | |
1 1 1 [ N o 1 1
Bl Forventet andel reiser [N | :  20% | !
i ' — vergangsscore ! : !
] med overganger 1 I . ! :
1 1 1 L J o ! 1
1 1 1 | 1 |
1 1 1 1 1 1
1 1 1 | 1 |

Figur 9 Beregning av totalscore per reiseformal per bydel

3.2.3 Reiseformal
Bydelsanalysen 2025 vurderer tilbudet knyttet til to ulike reiseformal: arbeids-/studiereiser og
handelsreiser.

3.2.3.1 Arbeids- og studiereiser

Analysen omfatter arbeidsreiser internt i Trondheim fra bolig (demografipunkter beskrevet i 3.1) til
utvalgte destinasjoner med mange arbeidsplasser. Analysen dekker dermed ikke reiser for
dagpendlere fra Miljgpakkeomradet utenfor Trondheim som ved utgangen av 2023 stod for 12,6% av
sysselsatte i Trondheim kommune?.

Det er ogsa verdt @ merke seg at tilbudet for arbeidsreiser er vurdert i morgenrushet (07:30-08:30 i
ukedagene), dermed dekker ikke analysen alle jobbrelaterte reiser for sysselsatte med avvikende
arbeidstid (turnus/kveld/helg). Jf. SSB er det ca. 32% av befolkningen som ikke jobber innen ordinaer
dagtid?®.

2 https://www.ssb.no/statbank/table/03321

3 https://www.ssb.no/arbeid-og-lonn/artikler-og-publikasjoner/hver-tiende-ansatt-jobber-sondag
Prioritering av kundegrupper 2024 Utredning MiT 2028 v2.docx
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I tillegg inkluderes bydelskryssende studiereiser til videregaende skoler og studiesteder for hgyere
utdanning. Disse reisene er ogsa vurdert i tidsrommet 07:30-08:30 i ukedager og dermed slatt

sammen med arbeidsreiser i analysen. Barns skolereise (grunnskole) er som oftest pa nzrskolen,
hvor de fleste har gang- og sykkelavstand.

3.2.3.2 Handelsreiser

Handelsreiser er definert som bydelskryssende reiser til stgrre handelsomrader som Lade, Tiller,
Leangen/Strindheim (Sirkus shopping), Solsiden og Midtbyen. Tilbudet for slike reiser er vurdert i
tidsrommet 14:00-15:00 fordi det er timen med stgrst fyllingsgrad pa bussene pa lgrdager.

3.2.3.3 Andre reiseformdl

Reisestremmene med fritidsaktiviteter som formal, bade for barn og voksne, varierer i stor grad og er
derfor ikke inkludert i denne analysen. Fritidsaktiviteter for barn/ungdom er spredt over hele byen,
men ogsa her er mange i sitt naeromrade i tilknytning til idrettslag og lokale arenaer.

3.2.4 Tilgjengelighet

For & beregne hvor tilgjengelig mobilitetstilbudet er for befolkningen i ulike bydeler, er avstand til
holdeplass brukt som mal. Videre er tilbudet regnet som tilgjengelig dersom bosatte i et
demografipunkt er innen akseptabel avstand til holdeplass. Grensen for akseptabel avstand vil
variere i befolkningen. | bydelsanalysen regnes 20% av befolkningen a ha behov for holdeplass innen
200m. Andelen pa 20% skal dekke yngre, eldre og andre deler av befolkningen som har behov for
kort avstand. @vrig andel av befolkningen regnes & ha behov for holdeplass innen 500m.

Befolkningen i en bydel ble delt i tre:

e < 200m til neermeste holdeplass: Her vil alle bosatte ha tilgjengelig tilbud
e 200-500m til naermeste holdeplass: Her vil 100% - 20% = 80% ha tilgjengelig tilbud
e >500m til neermeste holdeplass: Her vil ingen ha tilgjengelig tilbud
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° Befolkningspunkt

@ Holdeplass

Befolkningen i bydelen kan ha tilgjengelige Inndeling av bosatte etter avstand til
holdeplasser i sin egen bydel (HLP:— HLP4) og naermeste holdeplass.
i tilgrensende bydeler (HLPs)

Figur 10 Gruppering av befolkning i bydel etter avstand til holdeplass

For noen grupper av befolkningen vil over 200 meter veere for langt, selv om inntil 500 meter er
akseptabel avstand til holdeplass for de fleste.* Den akseptable gangavstanden til holdeplass varierer
etter forholdene. Det aksepteres lengre avstander langs godt tilrettelagte veier enn langs utrygge
eller upraktiske veier. Tilrettelegging for gange i et stgrre omrade rundt holdeplassen gker den
akseptable gangavstanden. De som har 0-200 meter til holdeplass vektes med 100% prosent og de
som har 200-500 meter vektes med 80 prosent. Begrunnelsen for valget av denne vektingen, er at ca.
20 prosent av befolkningen er blant de eldste og yngste, eller av andre grunner trenger kortere
avstand til holdeplass. Dette gir en vektet prosent for avstand til holdeplass som benyttes i analysen.
Det vil si at for en bydel som har fa innbyggere med 0-200 m til holdeplass, dras den totale prosenten
for bydelen litt ned — et trekk i stgrrelsesorden 0-10 prosent.

Tilgjengelighetsverdien til en bydel er beregnet som

B +B * (1 — Behov
TG Verdi = hlp < 200m 200m < hlp< 500m ( < 200m)

Btotal

Hvor:

® By <200m — antall bosatte innen 200 m fra bussholdeplass

®  By00m < hip < s0om — antall bosatte 200-500m fra bussholdeplass

® Behov.,oom — estimert andel av befolkningen som har behov for en holdeplass innen 200m
som tidligere beskrevet er satt til 0,2 (20%)

4 https://www.tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-4-tilrettelegging-gange/gaing-til-fra-holdeplasser/
13
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| en hypotetisk bydel med 10 000 bosatte, hvor 4 000 bor innen 200m til sin neermeste holdeplass og

5 000 bor 200-500m unna vil tilgjengelighetsverdien bli

TG Verdi = £000+5000:08 _ g _ 800
10 000

Tabell 2 Inputelementer og data for beregning av tilgjengelighet

Inputelementer Beregning

Beregnet ved hjelp av kartverktgyet GIS med data fra SSB pa bosatte og AtB-data

B . .
hip <200m om lokasjon til holdeplasser

Beregnet ved hjelp av kartverktgyet GIS med data fra SSB pa bosatte og AtB-data

B . .
200m < hip <500m om lokasjon til holdeplasser

Estimert fra SSB tall for andel eldre og yngre i befolkning, samt kvalitative

Behov . , -
ol vurderinger pa andel med andre grunner til behov for kort avstand.

Tilgjengelighetsverdien gir altsa en estimert andel av bosatte i bydelen som har akseptabel avstand til
holdeplass og dermed kan regnes a ha tilgang pa mobilitetstiloudet. Samtidig er ikke tilbudet
ngdvendigvis helt utilgjengelig for bosatte med holdeplass over 500m unna, men avstanden kan bli
en barriere for kundens bruk av mobilitetstilbudet.

Tabell 3 Forklaring av score for tilgjengelighet

Scoreintervallene for tilgjengelighet er angitt i

Tilgjengelighet Score Beskrivelse

295 5  Ekeepsjoneltbra tabellentil venstre. Tilgjengelighetsverdier pa 85
90-95 4 Godt — 90 tilsier at 85-90% av befolkningen har
85— 90 3 Akseptabelt akseptabel avstand til holdeplass, og scores til 3
75— 85 2 Mindre akseptabelt (akseptabel tilgjengelighet). Verdier pa 90 og
<75 1 Lt aitiralkiiv over sees pa som gode eller eksepsjonelt gode

og tilsvarer score 4 og 5 og bgr forventes i
sentrale bydeler. Bydeler med en score pa under 3 (verdier under 85) bgr generelt vurderes for tiltak,
spesielt hvis det er befolkningsrike og/eller sentrale bydeler.

3.2.5 Frekvens
Kvalitetsvurderingen med hensyn pa frekvens er basert pa et vektet gjennomsnittlig antall unike
turer i bydelen for demografipunkter som har en holdeplass innen 500 m gdavstand.®

Frekvensverdien til hvert demografipunkt beregnes ved a telle antall unike bussavganger som gar
innom minst én av holdeplassene innenfor 500m fra demografipunktet. Verdien vil dermed ha en
naturlig sammenheng med tilgjengeligheten i en bydel, siden bosatte med lang avstand til
holdeplasser ikke vil telles i beregningene. Frekvensverdien til en bydel beregnes ved 3 ta et

5 Grenseverdi pa 500 m stpttes ogsa av SSB som definerer et tilfredsstillende kollektivtilbud er at man bor
under 500 meter fra en holdeplass med minst avgang i timen https://www.ssb.no/sosiale-forhold-og-
kriminalitet/levekar/artikler/sjekk-hvordan-naermiljoet-er-i-din-kommune
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g

gjennomsnitt av frekvensverdien til demografipunktene i bydelen vektet etter antall bosatte i hvert
punkt. Linjeavganger som gar gjennom stgrre deler av en bydel, vil dermed veie mer enn
linjeavganger som kun betjener mindre deler av en bydel.

__________________________ I CTTTT TS T T T T A |
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demografipunkteri
bydelen

1
1 Unike holdeplasser :
|innen 500 m avstand for!

: befolkningen i bydelen :
1
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*Aggregert befolkningsvektet frekvens for bydelen

Figur 11 Beregning av resultat for frekvens per bydel

Tabell 4 Inputelementer og data for beregning av frekvens

Gaavstand til holdeplass Beregnet med to tilnaerminger:
- Ruteberegning i verktgyet GIS med kartdata fra Statens Vegvesen
- Project OSRM med data fra OpenStreetMap (Geofabrik Download
Server)

Korteste avstand av de to beregningene er brukt per demografipunkt-
holdeplass. Det er enkelte veistrekninger hvor garuter ma feilaktig fglge
bilrestriksjoner som enveiskjgring i SVV-data.

Avganger per linje per holdeplass Fra AtB-data pa linjeavganger

Tabell 5 Forklaring av score for frekvens

En befolkningsundersgkelse gjennomfert

Frekvens i timen Score  Beskrivelse

(begge retninger) av Opinion pa oppdrag fra AtB (september
31+ 5 Eksepsjonelt god 2024) antyder at kunder opplever 10-15
16-30 4 God minutters frekvens som et godt tilbud.
11-15 3 Akseptabel Gitt avganger i begge retninger gir det en
5-11 2 Mindre akseptabel frekvens pa 8-12 avganger i timen. Dette
0-5 1 Lite attraktiv forutsetter ogsa at avgangene er

relevante for reisestremmene til befolkningen. Den akseptable frekvensen settes dermed noe
hgyere, opptil 11-15 avganger i timen i begge retninger. Frekvensen pa 16 og hgyere anses som god,
og over 31 som eksepsjonelt god. Laveste score gis ved frekvens pa 0- 5 som tilsvarer i overkant av 2
avganger i én retning i timen.
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3.2.6 Reisetid og overganger

Vurderingsngklene reisetid og overganger baseres pa de stgrste reisestrgmmene fra

demografipunkter (bosted) til utvalgte destinasjoner i Trondheim. Analysen tar kun hensyn til reiser
som gar mellom ulike bydeler (ikke internt i samme bydel) og fokuserer dermed pa reiser hvor
kollektivtilbudet konkurrerer med bilen.

3.2.6.1 Ngkkeldestinasjoner
| denne utgaven av bydelsanalysen er det utarbeidet en oversikt over ngkkeldestinasjoner som er
typiske reisedestinasjoner for ulike typer formal. Ngkkeldestinasjonene er utviklet for arbeids- og

studie- samt handelsreiser:

o Ngkkeldestinasjonene for arbeids- og studiereiser er omrader med mange arbeidsplasser
(GIS-/SSB-datadata) og/eller studieplasser (data om campus og videregaende skoler fra DBH,
Trgndelag fylkeskommune, SSB og kartdata).

¢ Ngkkeldestinasjonene for handelsreiser er omrader med et stort utvalg butikker,
varehandler, etc. og som typisk oppgis i kundeundersgkelser som handelsdestinasjoner.
Lokale handelssentre er utelatt siden det antas a vaere fa tilreisende fra andre bydeler.

For hver ngkkeldestinasjon for arbeids- og studiereiseformal er det estimert antall ansatte og
eventuelle studenter/elever som sokner til destinasjonen. For handelsdestinasjoner er det estimert
en andel av befolkningen som benytter seg av lokasjonen basert pa tilgjengelig aktivitetsdata fra

Beacons.

Alle ngkkeldestinasjonene er knyttet til en spesifikk bydel.
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Figur 12 Ngkkeldestinasjoner benyttet i bydelsanalysen 2025

3.2.6.2 Reisestrgmmer
For a finne relevante destinasjoner per bydel er det gjort et arbeid for a identifisere de viktigste
reisestrgmmene i Trondheim. Siden mobilitetstilbudet skal konkurrere primaert mot bil og ikke mot

sykkel eller gange fokuserer bydelsanalysen 2025 f@rst og fremst pa reiser mellom bydeler og ikke
internt i en bydel.
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Reisestremmene som benyttes i denne analysen er delt inn kategoriene «Arbeids- og studiereiser»
og «Handelsreiser» og baseres pa tilgjengelig reisestrgmdata fra flere kilder:

e Nasjonal RVU (2023) hvor uttrekket bestar av reiser for relevante formal (arbeid/studier eller
handel) mellom bydelene internt i Trondheim

e Telia-data (november 2023) hvor det er tatt ut reisestrgmmer for Telia-kunder mellom de
ulike bydelene i Trondheim pa relevante tidspunkt for ulike reiseformal (arbeid- og
studiereiser fra morgenrush i ukedagene og handelsreiser fra dagtid helg)

e Beacons-data (november 2024) baseres pa aggregert anonymisert reisedata til deler av
befolkningen som bruker AtB-appen og har akseptert sporing i appen. Reisestremmene
mellom ulike bydeler i Trondheim er hentet basert pa relevante tidspunkt for ulike
reiseformal (arbeid- og studiereiser fra morgenrush i ukedagene og handelsreiser fra dagtid
helg)

Data fra de ulike kildene ble sammenstilt og analysert, og for hver bydel ble det valgt ut 2-5 stgrste
reisestremmer til destinasjonsbydeler per reiseformal. Videre er reisestremmene til
destinasjonsbydelen fordelt per ngkkeldestinasjon basert pa relevant data som for eksempel antall
ansatte eller aktivitetsdata knyttet til handelsomrader.

3.2.6.3 Reisetid
Reisetidsforhold

Faktoren reisetid vurderes ved a beregne et reisetidsforhold mellom kollektiv- og bilreiser. Det
sammenstilte reisetidsforholdet fra en bydel til en ngkkeldestinasjon er et befolkningsvektet
gjennomsnitt av reisetidsforholdet fra hvert demografipunkt. Videre blir reisetidsverdien for en bydel
totalt et gjennomsnitt av reisetidsforholdet til de ulike ngkkeldestinasjonene vektet etter estimert
stgrrelse pa reisestremmene. Desto flere som er estimert 3 reise (stgrre reisestrgm) til en gitt
ngkkeldestinasjon desto st@rre pavirkning far altsa reisetidsforholdet til ngkkeldestinasjonen i
totalforholdet.

Beregning av reisetid med kollektiv

Reisetiden bade med bil og kollektiv er i analysen definert som tiden fra man forlater bolig til man
ankommer ngkkeldestinasjonen (Ndest). For kollektivreiser inkluderer reisetiden:
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Figur 13 Beregning av reisetiden med kollektiv

Tabell 6 Inputelementer og data for beregning av reisetid med kollektiv

Tidskomponent Beregning

Gatid til holdeplass (HLP) Beregnet med Project OSRM og OpenStreetMap
(Geofabrik Download Server)

Ventetid pa holdeplass Satt til 2min for hgyfrekvente linjer og 5min for
lavfrekvente linjer

Kjgretid med buss og eventuelle overganger Beregnet med Entur Journey Planner v3 API

Gatid fra holdeplass til ngkkeldestinasjon (Ndest)  Beregnet med Entur Journey Planner v3 API

For hvert demografipunkt i bydelen beregnes reisetid med kollektiv fra alle nzerliggende holdeplasser
som er tilgjengelig for demografipunktet til alle ngkkeldestinasjonene i utvalgte destinasjonsbydeler.
Modellen velger ut reisen med den korteste totale reisetiden fra demografipunktet til
ngkkeldestinasjonen. Reisetiden benyttes sa videre i beregninger av reisetidsforhold. Reisen med
den korteste reisetiden benyttes videre til & beregne verdien for overganger.

Beregning av reisetid med bil
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Reisetiden med bil inkluderer fglgende elementer:

oL 2. Kjgretid fra 3. Parkering og Total reisetid fra
1'di?:d:tril.r;ﬁrt + hvertdempkttil +  gatidfrabilti = hvert dem.pktti
B Ndest Ndest Ndest

Figur 14 Beregning av reisetiden med bil

Tabell 7 Inputelementer og data for beregning av reisetid med bil

Tidskomponent Beregning

Gatid til bil Estimert basert pa type bolig og parkeringsmuligheter i bydelen

Kjgretid til Beregnet med Google Maps sitt Distance Matrix API. Kjgretidene tar hensyn
ngkkeldestinasjonen til anslatt forsinkelse som fglge av trafikk.

Parkering og gatid til Estimert basert pa parkeringsmuligheter i omradet rundt destinasjonen og
ngkkeldestinasjon gatid fra parkeringsplasser

Pa samme mate som med kollektivreiser beregnes reisetid med bil fra hvert demografipunkt til hver
ngkkeldestinasjon som er aktuell for en gitt bydel.

I . . reisetidkollektiv . o s .
Reisetidsforholdet er til slutt gitt som — og gir et mal pa hvor konkurransedyktig en
reisetidpj;

kollektivreise er mot samme reise foretatt med personbil. Konkurransedyktigheten mot bil er en

viktig driver for at innbyggere skal velge kollektivt fremfor bilreiser og er derfor sentral i arbeidet for
na nullvekstmalet. Et reisetidsforhold pa 1.00 vil si at reisetiden med buss er lik den totale reisetiden
med bil, og reisetidsforhold under 1.00

Reisetidsforhold Score  Beskrivelse

0.00—1.00 = Eksepsjonelt god betyr at reisetiden med kollektivt er
1.00 - 1.25 4 God kortere enn reisetiden med egen bil. Hvis
1.25-1.50 3 Jm—— et reisetidsforhold er over 1.5 anses ikke
1.50—1.75 5 Mindre akseptabel kollektivtransport som konkurransedyktig
1.75 + 1 Lite attraktiv mot bil.

3.2.6.4 Overganger
Overgangsverdien til en bydel er definert som gjennomsnittlig antall overganger en reisende ma
foreta ved a reise kollektivt. Beregningen tar utgangspunkt i kollektivreisene som gir kortest mulig
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reisetid mellom demografipunkter og ngkkeldestinasjoner, se delkapittel 3.2.6.3 Reisetid avsnitt
Beregning av reisetid med kollektiv.

F@rst vektes overgangsverdien fra hvert demografipunkt i en bydel etter antall bosatte slik at vi far en
samlet overgangsverdi fra bydel til ngkkeldestinasjon. Deretter beregnes et snitt av
overgangsverdiene fra bydelen til hver av ngkkeldestinasjonene som vektes etter estimert stgrrelse
pa reisestrgmmen til hver ngkkeldestinasjon.

Overgangsverdien kan tolkes som forventet antall overganger for reiser fra en gitt bydel. En
overgangsverdi pa 1.00 vil si at det i snitt er én overgang for reisene og at man dermed kan forvente
at det vil veere én overgang hvis man reiser fra bydelen. Samtidig er det viktig & merke seg at verdien
ikke gir informasjon om variasjonen i antall overganger pa ulike reiser. Verdien pa 1.00 kan for
eksempel bety bade at:

- Alle reiser har én overgang
- Halvparten av reisene har to overganger, mens resten har ingen overganger

e —" m Gitt nettverksmodellen ansees det som

akseptabelt at 35-60% av reisene fra en

0.0-0.1 5 Eksepsjonelt bra

0.1-0.35 4 Godt bydel forventes a ha en overgang, i
0.35-0.6 3 Akseptabelt modellen tilsvarer dette verdier i
0.6-0.8 ) Mindre akseptabelt intervallet [0.35- 0.60] og en score pa 3.
>0.8 1 IT——— Verdier under 0.35 anses som godt, og

verdier under 0.1 er eksepsjonelt bra. Hvis
det forventes mer enn 0.6 overganger per reise, anses det som en barriere for bruken av tilbudet og
tilbudet blir dermed mindre akseptabelt eller lite attraktivt.

3.3 Kontroll- og forklaringselementer

| tillegg til scorer for bydelene er det en god del bakgrunnsinformasjon og andre mulige
forklaringselementer som benyttes i analysen:

o Befolkningstetthet

e Bruksgrad av tilbudet

e Framtidig befolkningsvekst
e Kundetilfredshet

e Type bydel

Disse faktorene vurderes opp mot hverandre for a kunne si noe om tilbudet i dag er behovstilpasset
for tilreisende og innbyggere.

Befolkningstetthet er en viktig faktor i hvordan kollektivtilbudet er planlagt, i tillegg til avstand til
holdeplass. Framtidig befolkningsvekst og utvikling brukes for a si noen om framtidige behov i
bydelen og om utviklingen skjer der tilbudet er dekkende allerede i dag. Kundetilfredshet brukes for
a se om scorene i analysen stemmer overens med kundenes opplevelse av tilbudet sitt. Bruken av
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tilbudet i dag sier noe om potensialet i en bydel, kundenes kjennskap til tilboudet og fungerer som et
sammenligningselement mot alle de andre faktorene.

Disse elementene vil til sammen gi et godt bilde pa bydelene med dagens tilbud, og et lite innsyn i
bydelenes behov i framtiden.

Total score pr bydel for
jobb/skole eller handel

= =

Kontroll- og
Forklaringselementer

Figur 15 Kontroll- og forklaringselementer for bydelsscore (totalscore for bydelen)
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Hver bydel i analysen har verdier for hver vurderingsngkkel, og disse verdiene gjgres om til en score.

4 Analyse og overordnet resultat

Bydelene far én score pa tilgjengelighet og to scorer for bade frekvens, reisetid og overgang (arbeids-
/studiereiser og handelsreiser). Videre beregnes en totalscore per formal (arbeids-/studiereiser og
handelsreiser) hvor score fra hver vurderingsngkkel er vektet etter viktighet for kunden, slik det er
beskrevet i delkapittel 3.2.2 Vekting og scoring av vurderingsngkler. Scorene gjgr det mulig a
sammenligne alle bydelene pa disse viktige elementene, samt totalt. Scorene er nyttige for a finne
bydelene med spesifikke utfordringer, i tillegg til 3 finne ut hvilke bydeler som er like.

Dette kapittelet trekker fram de viktigste funnene for hver vurderingsngkkel, i tillegg til totalscore
per bydel. Resultatene vurderes opp mot tilfredshet, bruk og type bydel. | Bydelsanalyse Del 2
drgftes resultatene per bydel i naermere detalj.

4.1 Tilgjengelighet®

Generelt i Trondheim er kollektivtilbudet tilgjengelig for de aller fleste. Resultatene viser at 90% av
befolkningen befinner seg innenfor akseptabel avstand til minst én bussholdeplass. Tilgjengeligheten
varierer dog noe fra bydel til bydel.

Det er noen bydeler som utmerker seg negativt. Stgrst andel innbyggere med lang avstand til
holdeplass finner vi pa Singsaker, Ugla, Bratsberg/Jonsvatnet, Byneset, Klaebu, Leinstrand og
Ranheim. Flere av disse bor i spredtbygde strgk, med unntak av Singsaker.

For de fleste bydelene er det enkelte omrader med lengre avstand til holdeplass. Detaljer om hvor i
bydelene dette er et problem finnes i Bydelsanalysen, del 2.

6 Metode og datagrunnlaget for tilgjengelighet er beskrevet i delkapittel 3.2.4 Tilgjengelighet.
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Andel av befolkningen med akseptabel tilgjengelighet

Solsiden/Nyhavna |  100%
Lerkendal/Tempe | | © 0%
Midtbyen I  03%
Lademoen | 39
lla/Trolla | ©7%
Sjetnmarka | ©S %
Saupstad | 059
Flatasen |  04%
Fossegrenda/Risvollan | 04 %
Romolslia/Selsbakk | ©4%
Pya/Glgshaugen I 03
Reppe/Vikasen I 03%
Lade/Lilleby | 03 %
Charlottenlund I 3%
Persaunet | O3
Buran/Rosendal I 03%
Valentinlyst | 037%
Othilienborg | 03%
Tiller | ©3%
Rosenborg | 2
@stmarka I 2%
Moholt | 029
Heimdal I 92%
Ringval I, © 1%
Leangen/Strindheim [ 1%
Grillstad/Rotvoll | © 1%
Buenget/Hallset |, 0 1%
Nedre Bydsen/Sverresborg [  ©0%
Tunga [ ©0%
Munkvoll |  ©0%
Dragvoll/Angelltrga | 397
Nardo [ 33%
Mgllenberg I S 79
Tyholt I 37%
Stavset/Dalgard |, 7%
Ranheim I 35%
Leinstrand | 539
Kizebu I, /5%
Byneset I /4%
Bratsberg/Jonsvatnet | 73
Ugla I 72%
Singsaker [N S 5%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Score 5

Score 4

Score
2 Score 3

Score 1

Figur 16 Andel av befolkning med akseptabel tilgjengelighet til kollektivt
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4.2 Frekvens’

Arbeids- og studiereiser

Frekvensen for arbeids- og studiereiser er malt i tidsrommet 07:30-08:29, som er et representativt
tidsintervall for reiser til arbeidsplasser og studiesteder.

Gjennomsnittsfrekvensen for disse reisene i Trondheim er relativt hgy. | snitt gar det 35 unike
ruteavganger innen 500m fra befolkningspunkter. Dette tilsvarer en ruteavgang litt oftere enn hvert
4. minutt i begge retninger. Ogsa pa frekvens er det variasjoner bade mellom og innad i bydeler, og
snittet trekkes i stor grad opp av sentrale bydeler hvor mange linjer samles. Likevel ligger medianen
for antall avganger pa 23, altsa avganger ca. hvert 5. minutt i begge retninger.

Frekvensen per time for arbeids- og studiereiser er vist per bydel i Figur 17.

Mange bydeler har meget hgy frekvens. Midtbyen, @ya/Glgshaugen, Solsiden/Nyhavna,
Lerkendal/Tempe og Leangen/Strindheim utmerker seg med over 100 avganger i rush. Dette er
bydeler med knutepunkter hvor mange linjer mgtes. Bydelene med hgyest frekvens er ofte en
konsekvens av gatestruktur og ikke ngdvendigvis resultat av det faktiske behovet i bydelen.

Bydelene som har lavest frekvens (score pa 1 og 2) for arbeids- og studiereiser, er
Bratsberg/Jonsvatnet, Byneset, Klaebu, Leinstrand, Romolslia/Selsbakk og Ugla. For handelsreiser er
det flere bydeler som scorer 1 eller 2.

Handelsreiser

Tilbudet er vurdert i tidsrommet Igrdag 13:00-13:59 for handelsreiser, noe som gjgr det naturlig at
frekvensen er lavere. Med faerre og mindre konsentrerte reisestrgmmer i helgen er det lite
hensiktsmessig a tilby kollektivtransport med samme frekvens som i hverdagen for arbeid- og
studiereiser. | tillegg er det rimelig 3 anta at reisende er mer fleksible pa reisetidspunkt og derfor
aksepterer lavere frekvens i helgen.

Frekvensen per time for handelsreiser er vist per bydel i Figur 18.

Det vil kunne vaere store forskjeller pa frekvens internt i en bydel. Se Bydelsanalysen, del 2 for
detaljer.

7 Metode og datagrunnlaget for frekvens er beskrevet i delkapittel 3.2.5 Frekvens
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Frekvens per time for tidsperioden for arbeids- og studiereiser

Midtbyen I 203
Pya/Glgshaugen NG 130
Solsiden/Nyhavna I 121
Lerkendal/Tempe NG 110
Leangen/Strindheim I 102
Lademoen NG 03
Buran/Rosendal NN 7
Mgllenberg I 57
Persaunet IIININIEINGEGEGNE -3
Rosenborg NNNENEGEGEGEGE -1
lla/Trolla NG 45
Saupstad I 34
Moholt I 34
Nedre Byasen/Sverresborg I 32
Dragvoll/Angelltrga I 29
Tiller N 23
Lade/Lilleby NN 28
Valentinlyst | N 27
Flatésen 1IN 27
Heimdal I 24
Tyholt I 23
@stmarka N 23
Othilienborg I 20
Munkvoll I 19
Nardo N 18
Tunga N 17
Grillstad/Rotvoll 1N 17
Fossegrenda/Risvollan [ 16
Charlottenlund [ 16
Buenget/Hallset [ 16
Stavset/Dalgard [N 16
Ringval N 15
Ranheim N 14
Reppe/Vikasen
Sjetnmarka
Singsaker
Ugla
Leinstrand
Romolslia/Selsbakk
Klebu
Byneset
Bratsberg/Jonsvatnet

Score 5

Score 4

Score 3

= e
BN

13

Score 2

Score
1

mem\lm I

50 100 150 200

Figur 17 Resultat for frekvens per bydel for arbeids- og studiereiser. Bydelene med hgyest frekvens er ofte en konsekvens av
gatestruktur og ikke resultat av det faktiske behovet i bydelen.
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Frekvens per time for tidsperioden for handelsreiser

Midtbyen I 110,0
PBya/Glgshaugen IS 73,6
Solsiden/Nyhavna N 68

Leangen/Strindheim N 62,5

Lademoen N 554
Buran/Rosendal I 54,3
Lerkendal/Tempe [N 49,9

Persaunet [N 35,6

Mgllenberg I 30,6

lla/Trolla N 23,8

Valentinlyst [ 23,3

Rosenborg N 233

Moholt N 21,1

Nedre Byasen/Sverresborg I 20,7
Dragvoll/Angelltrga I 18,0
Othilienborg M 17,6

Lade/Lilleby N 17,4

Heimdal

Saupstad

Nardo

@stmarka

Tiller

Tyholt
Grillstad/Rotvoll
Munkvoll
Flatasen

Tunga
Fossegrenda/Risvollan
Stavset/Dalgard
Ringval
Buenget/Hallset
Ranheim
Sjetnmarka

Ugla
Charlottenlund
Singsaker
Reppe/Vikasen
Romolslia/Selsbakk
Kleebu

Byneset
Leinstrand
Bratsberg/Jonsvatnet

Score 5

Score 4

Score 3

.
>
[S

Lo
[

Score 2

>

’

L] |
N N
w

’

oo

’

L 1
(SN,
o)

’

||
IN
<))

1,9
1,1
0,9
0,7

0 50 100 150 200

Score 1

Figur 18 Resultat for frekvens per bydel for handelsreiser. Bydelene med hgyest frekvens er ofte en konsekvens av
gatestruktur og ikke resultat av det faktiske behovet i bydelen.
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4.3 Reisetid®

Generelt regnes kollektivreiser som konkurransedyktig med bilreiser nar reisetidsforholdet ikke
overstiger 1.5, altsa at kollektivreisen tar opptil halvannen ganger sa lang tid som bil.

Arbeids- og studiereiser

Det gjennomsnittlige reisetidsforholdet for de evaluerte reisestremmene er 1.35 for arbeid- og
studiereiser. Med 1.5 som grense for akseptabelt reisetidsforhold er en forventet kollektivreise i
Trondheim konkurransedyktig mot bil.

34 av 42 bydeler, eller 80 % av bydelene i Trondheim, har et gjennomsnittlig reisetidsforhold pa
arbeids- og studiereiser under 1.5, noe som kan karakteriseres som et godt resultat.

Det er ingen bydeler som har et reisetidsforhold pa under 1.0 for arbeids- og studiereiser (dvs. at
kollektivreisen i gijennomsnitt er raskere enn bilreisen). Solsiden/Nyhavna har det beste
reisetidsforholdet pa 1.07 etterfulgt av sentrumsnaere bydeler som Lademoen, Buran/Rosendal og
Mgllenberg, bydeler med sentrale knutepunkter som Leangen/Strindheim og andre mindre sentrale
bydeler som Romolslia/Selsbakk, som har reisetidsforhold pa arbeids- og studiereiser pa 1.15.

8 bydeler har et reisetidsforhold pa over 1.5 og far derfor score pa 1 eller 2. Bratsberg/Jonsvatnet har
lavest score pa 1 med et reisetidsforhold pa over 2. De andre byregion-bydelene Leinstrand, Byneset,
Ringval og Klaebu far score 2 og har reisetidsforhold mellom 1.50 og 1.73.

| tillegg er det tre andre bydeler som scorer lavt pa arbeids- og studiereiser:

e Grillstad/Rotvoll (reisetidsforhold pa 1.51 grunnet hgye reisetidsforhold til
ngkkeldestinasjoner som Dora, Solsiden, NTNU Glgshaugen og Piren/Brattgra)

e Reppe/Vikasen (reisetidsforhold pa 1.52 bl.a. grunnet hgye reisetidsforhold til NTNU
Glgshaugen og Charlottenlund vgs.)

e Ranheim (reisetidsforhold pa 1.60 bl.a. grunnet hgye reisetidsforhold til NTNU Glgshaugen,
Charlottenlund vgs., IKEA og Tunga).

8 Metode og datagrunnlaget for reisetidsforhold er beskrevet i delkapittel 3.2.6.3 Reisetid
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Reisetidsforhold [kollektivt/bil] for arbeids- og studiereiser

Solsiden/Nyhavna NN 1,07
Lademoen NG 1,10
Leangen/Strindheim NN 1,10
Buran/Rosendal NN 1,13
Romolslia/Selsbakk NN 115
Mgllenberg I 1,15
Nedre Byasen/Sverresborg NN 1,13
Saupstad IEEEEENEEEE 1,13
Pya/Glgshaugen NG 121
Midtbyen NN 121
Lade/Lilleby INNNEEEENEGEGEGGGEEEEEEE 121
Othilienborg NG 21
|
|

Score 4

Rosenborg
Ila/Trolla
Buenget/Hallset NN 22
@stmarka NG 125
Flatdsen NN 125
Munkvoll NI 125
Lerkendal/Tempe NN 106
Moholt NN 123
Persaunet NN 131
Tyholt I 132
Valentinlyst I 132
Ugla I 133
Fossegrenda/Risvollan NN 1 30
SEWS/DEIECCm . W]
Singsaker INNNINIENEENEGEGEGNGGNGNGNGNNGEE (40
Nardo NN 41
Tunga IR 41
Dragvoll/Angelltrga I 143
Tiller NG 1,44
Charlottenlund NG 1,45
Heimdal NI 1 43
SEGIGEfen - [EuW]
Grillstad/Rotvoll I 151
Reppe/Vikasen NN 152
Kleebu NN D | 54
Ringval NN 150
Ranheim INIIIIIENENEGEGEGEGNGNGGTE 160
Byneset NN 163
Leinstrand NN 73
Bratsberg/Jonsvatnet NS 2,01

Score 3

Score 2

Sc
or

- 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50

Figur 19 Resultat for reisetidsforhold per bydel for arbeids- og studiereiser

Reisetid varier i stor grad mellom ulike destinasjoner. Kollektivtilbudet er konkurransedyktig til
destinasjoner i Midtbyen, @ya og Glgshaugen, men mindre attraktivt til destinasjoner som Tyholt,
Rotvoll og Fossegrenda. Parkeringsmuligheter for bil spiller i stor grad inn pa reisetidsforholdet, hvor
omrader med billig og lett tilgjengelig parkering favoriserer reisetiden til bil. A slippe 3 tenke pa
parkering er dessuten en stor motivator for a reise kollektivt.
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Reisetidsforhold per ngkkeldestinasjon for arbeids- og
studiereiser

2,50

2,00

1,50

1,00

0,50

Torget N
Hestehagen N
Solsiden NN
St.Olavs hospital [N
Kalvskinnet [N
Sirkus shopping | NN
Piren/Brattgra | N NN
City Lade NN
Dronning Mauds minne | N RN
NTNU Glgshaugen RSN
NTNU Dragvoll I
Lade arena NN
Lerkendal NN
@stre Rosten NN
Sorgenfri N N
Dora NN
Sandmoen Sgr NN
Tiller Torget | NN
Falkenborgveien/Ranheim N
CK og Heimdal vgs I N
Sluppen NN
Byasen vgs NN
Sandmoen Nord NI
Strinda videregdende NN
City Syd NN
Charlottenlund vgs I I
Tyholt I
Heggstadmoen [N
Heimdal sentrum [ I
Rotvoll NN
Tunga handelspunkt | INEREEBMEN N
IKEA I
Fossegrenda NN

Olav Tryggvasons gate N

Figur 20 Reisetidsforhold per ngkkeldestinasjon for arbeids- og studiereiser

Handelsreiser

Hele 37 av 42 bydeler, eller 88 % av bydelene i Trondheim, har et giennomsnittlig reisetidsforhold for
arbeids- og studiereiser pd under 1.5, noe som kan kjennetegnes som et godt resultat.

Hele 9 bydeler har et reisetidsforhold under 1. Det gjelder de sentrale og sentrumsnaere bydelene
Solsiden/Nyhavna, Lademoen, Buran/Rosendal, Mgllenberg og bydelene hvor innbyggerne handler
pa Lade/Strindheim i tillegg til Midtbyen - som Leangen/Strindheim, Lade/Lilleby, Valentinlyst,
Persaunet og @stmarka.

Kun 5 bydeler har reisetidsforhold for handelsreiser pa over 1.5: Fossegrenda/Risvollan, Klaebu,
Leinstrand, Byneset og Bratsberg/Jonsvatnet.

Merk at bydelsinterne reiser er ikke tatt med, noe som kan forklarer relativt lavt score for Midtbyen
pa 3 og Tiller pa 4.
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Reisetidsforhold [kollektivt/bil] for handelsreiser

Solsiden/Nyhavna NN 0,78
Lademoen IS 0,86
Buran/Rosendal I 0;87
Leangen/Strindheim I 0,88
Lade/Lilleby EEG—E 0,39
Mollenberz NN 0,95
Valentinlyst I 0,98
Persaunet I 0,99
@stmarka GGG 0,99
Rosenborg N 1,02
Lerkendal/Tempe I 1,02
Saupstad |EEEEGEGEGEGEEEEEEE 1,06
Moholt I 1,09
Singsaker |GGG 1,09
Tyholt I 1,11
Tunga I 1,14
@ya/Gleshaugen IS 1,14
Tiler I 1,18
Ranheim
Grillstad/Rotvoll
Dragvoll/Angelltroa

|
|
|
Charlottenlund I 1,25
|
|
|
[

Score 5

Score 4

Heimdal
Sjetnmarka
Romolslia/Selsbakk
Flatasen .
lla/Trolla I 1,30
Reppe/Vikdsen I 1,33
Midtbyen _ 1,35

Ringval

Munkvoll
Stavset/Dalgard 1,41

I
1
I
Buenget/Hallset NN 1,42
[
I
S

Score 3

Nardo 1,42
Othilienborg 1,43

Ugla 1,44

Nedre Byasen/Sverreshorg — 1,49
Fossegrenda/Risvollan 1,55

Klzebu I 1,59

Leinstrand I 1,70
Byneset — 1,72

Bratsberg/lonsvatnet I 2,30

Sc
or
el Score?2

0,50 1,00 1,50 2,00 2,50

Figur 21 Resultat for reisetidsforhold per bydel for handelsreiser
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Reisetidsforhold per ngkkeldestinasjon for
handelsreiser

2,5 2,1
2 1,7 1,8
1,4

L5 1,0 1,1 1,1
1
= R R
0

Olav Torget Sirkus City Lade Lade arena Tiller Torget City Syd

Tryggvasons shopping
gate

Figur 22 Reisetidsforhold per ngkkeldestinasjon for handelsreiser

Reisetidsforholdet er i snitt 1.27 for handelsreiser, hvor sarlig reiser til Midtbyen, Sirkus shopping og
City Lade har attraktiv reisetid med kollektiv. Samtidig er reisetidsforholdet betydelig verre for reiser
til Tiller og City Syd, noe som kan forklares med at disse destinasjonene er relativt raske & nd med bil
for bydelene som har dem som sine ngkkeldestinasjoner. Variasjonene i reisetid mellom
handelsdestinasjonene skyldes i hovedsak kjgreruter for bussene og antatt parkeringstid.

4.4 Overganger?

Overgang mellom busslinjer er en forutsetning for en effektiv nettverksmodell. Samtidig kan
overganger vaere en betydelig barriere for bruken av kollektiv.

| reisestrgmmene vurdert i bydelsanalysen for arbeids- og studiereiser er det i snitt 0,34 overganger
per reise. Med relativt fa reiser med mer enn én overgang indikerer overgangssnittet at man i
Trondheim kan forvente overgang pa rundt en tredjedel av reiser til arbeid eller studier. 36 av 42
bydeler har forventet antall overganger pa under 0,6, noe som betyr at for de fleste bydeler vil under
halvparten av reisene ha overgang.

9 Metode og datagrunnlaget for overganger er beskrevet i delkapittel 3.2.40
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Forventet andel arbeids- og studiereiser med overganger per

Mgllenberg
Singsaker

Midtbyen
Solsiden/Nyhavna
Rosenborg
Romolslia/Selsbakk
Nardo
Buran/Rosendal
Leangen/Strindheim
@ya/Glgshaugen
Lademoen
Lerkendal/Tempe
Saupstad

Tyholt

Lade/Lilleby
Persaunet

Heimdal

Moholt

@stmarka
Othilienborg
Grillstad/Rotvoll
Tunga

Valentinlyst
Ranheim

Ila/Trolla

Nedre Byasen/Sverresborg
Buenget/Hallset
Munkvoll

Ugla
Fossegrenda/Risvollan
Klaebu
Stavset/Dalgard
Dragvoll/Angelltrga
Flatasen
Reppe/Vikasen
Ringval

Byneset

Tiller
Charlottenlund
Bratsberg/Jonsvatnet
Leinstrand

bydel

1 1%

1 1%

M 3%

B 4%

5%

N %

N %

. 7%

. 7%

I 0%

I 10%

I 1%

I 11%

I 12%

I 15%

I 7%

I 1%

I 21%

I 24%

I 5%

I 3%

I 30%

I 1%
I 32%
I 33%
I 33%
I 337%
I 40%
I 40%
I 4 1%
I, 4 5%
I 457
I 4 6%
I 50%
I 559
I 57 %
I . 5%
I . 6%
I . 669
I . 729
I B /6%

Sc
or
el

I 3576
0%

Sjetnmarka

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Figur 23 Resultater for overganger for arbeids- og studiereiser per bydel

For handel er det kun 3 av 42 bydeler som forventet overgang pa mer enn 60 % av reisene. Med
unntak av noen fa bydeler kan overgang derfor ikke regnes som barriere for bruk av tilbudet til
handel.

Samtidig er det verdt 3 merke seg at raske og spmlgse overganger er ngdvendig for at barrieren
knyttet til overganger ikke inntreffer i flere bydeler.
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Forventet andel handelsreiser med overganger per bydel

Solsiden/Nyhavna 0%
Lerkendal/Tempe | 0%
Lademoen | 0%
Persaunet | 0%
Leangen/Strindheim | 1%
@stmarka | 1%
Grillstad/Rotvoll B 1%
Tunga B 1%
Mgllenberg B 2%
Rosenborg M 2%
Lade/Lilleby [ 4%
Buran/Rosendal [l 4%
Singsaker M 5%
Midtbyen [ 5%
Heimdal [ 9%
@Pya/Glgshaugen N 13%
Munkvoll N 14%
Nardo [N 19%
Valentinlyst [ 19%
Ranheim [N 21%
Romolslia/Selsbakk [N 21%
Dragvoll/Angelltrga [ 22%
Saupstad [N 22%
Charlottenlund [N 24%
Moholt [N 24%
Stavset/Dalgérd [ 28%
Buenget/Hallset [ 31%
Tyholt [ 36%
Ringval I 38%
Flatasen e 43%
Byneset NI 43%
Reppe/Vikasen [N 44%
lla/Trolla I 45%
Othilienborg NI 51%
Kizzbu [ 53%
Ugla I— 55%
Fossegrenda/Risvollan [ 57%
Sietnmarka [ 57%
Nedre Byasen/Sverresborg [N 57%
Tiller — 65%
- Leinstrand [T 67%
— Bratsberg/Jonsvatnet [N 84%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Score 5

Score 4

Score 3

re Score

Sco

Figur 24 Resultater for overganger for handelsreiser per bydel

4.4.1 Opplevelsen av overgang, kundens perspektiv

Ved omleggingen til nettverksmodell i Trondheimsomradet hgsten 2019, fikk kundene flere avganger
og flere reisemuligheter. Samtidig gkte andelen reiser med overgang. Det er viktig for kundene at
overganger mellom busslinjer er enkle og smidige. Nar overgangene ikke fungerer som forventet,
utgjgr det en barriere for bruk av kollektivtransport.
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AtBs interne rapporter for Innsikt MiT 2028/29 Overgang og knutepunkt ®og AtBs interne
temarapport Kundens opplevelse av omstigning!? viser at kundetilfredsheten synker i takt med

gkende antall overganger, hovedsakelig pa grunn av lengre reisetid, gkt stress og opplevd usikkerhet.

Lange ventetider mellom avganger, risikoen for & miste neste forbindelse og manglende
sanntidsinformasjon bidrar til en negativ reiseopplevelse.

Et hgyt antall overganger fgrer ofte til at potensielle kunder velger bort kollektivtransport, da det
oppleves som mindre palitelig og mer stressende. Kunder med to overganger vurderer enkelhet og
reisetid omtrent likt som de med én overgang, men opplever selve overgangene som mindre enkle
og smidige. De er ogsa noe mindre forngyde totalt sett. Kunder med flere enn to overganger skiller
seg tydelig ut ved a veere betydelig mindre forngyde pa alle malte omrader.

Effekten av overganger pa tilfredshet
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Figur 25 Effekten av overganger pa tilfredshet, enkelhet G reise med AtB, hurtighet og smidighet og enkelhet ved
overganger, KTl varen og hgsten 2021 (n=465 og 1203)

Hva oppleves som problemet med overganger?

Varen 2021 fikk 108 respondenter som hadde vurdert overgang som vanskelig eller lite smidig, et
oppfalgingsspgrsmal om hva de opplevde som det stgrste problemet. Hele 41 % svarte at ventetiden
mellom avgangene var for lang, mens 23 % mente ventetiden var for kort.

Selv om disse svarene kan virke motstridende, peker begge pa behovet for gode korrespondanser og
for a skape trygghet hos kundene dersom forbindelsen ikke fungerer som planlagt. | tillegg svarte 14
% at det stgrste problemet var at overgangen forlenger reisetiden.

0 Overgang og knutepunkt 2024, AtB (intern rapport)
11 Kundens opplevelse av omstigning: Utviklingen fra 2019 til 2021, AtB
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Det stgrste problemet med overganger?
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Figur 26 Hva er det stgrste problemet med overganger til de som opplevde overganger som vanskelig vdren 2021 (n=108).

3-5 minutter er den mest akseptable ventetiden ved overgang

Deltakerne i en kartlegging hgsten 2020 ble bedt om a oppgi hvor mange minutter de mente det var
akseptabelt a vente pa neste buss ved overgang. Halvparten (50 %) svarte at 3—5 minutter var
akseptabelt, mens 8 % aksepterte 0—2 minutter.

Flere mente ogsa at 8-10 minutter var akseptabelt, men kun 9 % var villige til 8 vente mer enn 10
minutter.
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Brukertilfredshet med bussreiser i Trondheimsomradet
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Figur 27 Brukertilfredshet med bussreiser i Trondheimsomrddet 2018-2024

Figuren viser at kundene gradvis opplevde at det gikk raskere & reise med buss i perioden 2020-
2022. Det er imidlertid uklart om denne utviklingen skyldes omleggingen til nettverksmodellen, eller
om den henger sammen med gkt bruk av hjemmekontor og feerre biler pa veiene som fglge av
restriksjoner under pandemien. Mindre trafikk i rushtiden kan ha gjort bussreisen mer effektiv i
denne perioden.

Selv om kundene i Trondheimsomradet oppgir at det oppleves som noe tregere a reise med buss i
2023 og 2024 sammenlignet med foregaende ar, er de likevel mer forngyde na enn fgr omleggingen
til nettverksmodellen, selv om de na synes det er litt vanskeligere a reise med buss.

4.5 Totalt

Den totale bydelsscoren regnes ut som et vektet gjennomsnitt av de fire faktorene presentert over:
e Reisetid 33 %
e Frekvens 27 %
e Overganger20%
e Tilgjengelighet 20 %

Dette gir alle bydeler én score for arbeids- og studiereisen og én for handelsreisen.
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Totalscore for alle bydelene
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Figur 29 Resultater for alle bydeler og reiseformadl

I bunn pa bydelsscore er byregionsbydelene Bratsberg/Jonsvatnet, Byneset, Leinstrand og Klaebu,
samt Ugla og Ranheim. Pa topp er de sentrale og sentrumsnaere bydelene Midtbyen,
Solsiden/Nyhavna, Buran/Rosendal og Lademoen.
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Totalscore for arbeids- og studiereiser

Det er hovedsakelig sentrumsnaere bydeler og bydeler med stgrre kollektive knutepunkter
(Leangen/Strindheim, Lerkendal/Tempe) som far en hgy totalscore og en god totalvurdering av
tilbudet for arbeids- og studiereiser. Disse bydelene kjennetegnes av hgy tilgjengelighet, hgy
frekvens, lave reisetidsforhold for de utvalgte reisestremmene og lav forventet andel av reiser med
overganger. Videre ser vi at scorene blir lavere jo lenger unna sentrum og «hovedpulsarene»
bydelene er. Bydelene som scorer lavest pa arbeids- og studiereiser er byregionbydeler som
Bratsberg/Jonsvatnet, Byneset, Leinstrand og Klabu.
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d J/ Buran/l Y
D s, Ueangen/ Crillstad/
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[0 Lite attraktivt Akseptabelt
| Mindre akseptabelt [ Godt

Figur 30 Totalvurdering av tilbudet for arbeids- og studiereiser per bydel

Sjetnmarka og Singsaker scorer overraskende lavt sammenlignet med andre bydeler av samme type.
For Singsaker skyldes det sveert lav tilgjengelighet hvor 58 % av befolkningen har akseptabel
gaavstand til holdeplass, noe som gir den laveste tilgjengelighetsverdien i hele Trondheim kommune.
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Sjetnmarka har hgy tilgjengelighet, middels frekvens og reisetidsforhold, men far lav totalscore
grunnet hgyt forventet andel av reiser med overganger: hele 85% av arbeids- og studiereiser fra
denne bydelen forventes & ha en overgang. Dette er den hgyeste overgangsverdien for hele
Trondheim kommune.

Totalscore for handelsreiser
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Figur 31 Totalvurdering av tilbudet for handelsreiser per bydel

Sentrumsnzere bydeler (Midtbyen, Solsiden/Nyhavna, Lademoen, Buran/Rosendal, @ya/Glgshaugen),
bydeler med stgrre kollektive knutepunkter (Leangen/Strindheim, Lerkendal/Tempe) og bydeler pa
gstsiden av byen (Persaunet, Valentinlyst, Lade/Lilleby, @stmarka) far en hgy totalscore og en god
totalvurdering av tilbudet for handelsreiser. Disse bydelene har gjerne hgy tilgjengelighet og hgy
frekvens. | tillegg til Midtbyen/Solsiden tenderer innbyggere i disse bydelene til & handle pa
Lade/Strindheim, og disse bydelene har dermed relativt lave reisetidsforhold og lav forventet andel
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av reiser med overganger. De fleste bydelene pa gstsiden av Trondheim har akseptabel eller godt
tilbud for handelsreiser med unntak av Reppe/Vikasen.

Bydelene i Vest, Sgr, Sgr- @st, og Ser-Vest hvor befolkningen foretrekker & handle pa Tiller,
kjennetegnes av lavere totalscore enn bydelene pa gstsiden av byen. Dette kan forklares med at City
Syd og Tiller Torget er destinasjoner som i stor grad er tilrettelagt for bilkjgring med gode
parkeringsmuligheter og relativt kort reisetid med bil. Det gj@r at til tross for et hovedsakelig godt
kollektivtilbud far disse bydelene middels eller mindre akseptable reisetidsforhold mellom kollektivt
og bil, samtidig som frekvensen er lav grunnet lgrdagsruter.

4.5.1 Totale scorer og tilfredshet

Bydelsscore og kundetilfredshet (KTI) henger for mange bydeler godt sammen. Dette stgttes av at
score og kundens opplevelse stemmer bra overens. Dette forholdet vil aldri veere helt perfekt. Mange
faktorer spiller inn pa tilfredshet avhengig av hvor i bydelen du bor, hvor du skal reise, holdninger og
demografi.

I noen bydeler er det et stor gap mellom KTl og bydelsscore. Noe av forklaringen kan vaere at tilbudet
varierer veldig i ulike deler av bydelen, eksempelvis Charlottenlund, lla/Trolla, Ranheim og
Grillstad/Rotvoll. Ugla scorer lavt i analysen, men kjennetegnes av relativt hgy KTl grunnet
befolkningens forkjeerlighet for trikken. Singsaker scorer ogsa lavt i analysen, men likevel har en
gjennomsnittlig KTl-score pa over 70. Dette kan forklares med at KTl-undersgkelsen besvares kun av
kunder, det vil si den andelen av befolkningen som benytter seg av kollektivtransport mest
sannsynlig i stgrre grad er forngyd med tilbudet enn resten av befolkningen i bydelen.

Bydelsscore og KTI
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Figur 32 Bydelsscore og KTI per bydel
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kollektivtilbudet for reiser i tidsrommet som er typiske for reiseformalet og gir et inntrykk for i hvor

4.5.2 Totale scorer og bruk
Bruksgrad av tilbudet beregnes som andel av bosatte innbyggere i bydelen som benytter seg av

stor grad befolkningen i bydelen benytter seg av det eksisterende tilbudet.

Vi ser at for mange bydeler er det en sammenheng mellom bydelsscore og bruk av tilbudet, men med
noen unntak. Moholt, Glgshaugen og Mgllenberg har hgy andel studenter og dermed hgyere
bruksgrad enn bydeler med tilsvarende score, mens Lademoen og Buran/Rosendal har relativt lav
bruk og ganske god score. Den relativt lave bruken i sentrale bydeler kan ogsa forklares med at flere
stgrste ngkkeldestinasjoner ligger i ga- og sykkelavstand fra disse bydelene.

Det er verdt @ merke seg at den tilsynelatende hgye bruken i Midtbyen, Leangen/Strindheim og
Lerkendal/Tempe skyldes at det er typiske omstigningspunkter, og det kan veere vanskelig a filtrere
ut antall pastigende som skyldes overgangen for reisende pa disse holdeplassene.

Arbeids- og studiereiser

Bydelsscore og bruksgrad for arbeids- og studiereiser
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Figur 33 Totalscore og bruksgrad for arbeids- og studiereiser per bydel

Kartet under viser andel av bosatte innbyggere i bydelen som benytter seg av kollektivtilbudet for
reiser i tidsrommet 07:00-09:59 i hverdagene. De mest sentrale bydelene og bydelene langs
metrobussrutene har relativt hgy bruksgrad.

Bruksgraden gar ned nar man beveger seg lenger unna sentrum og linjen Lerkendal/Tempe —
Midtbyen — Leangen/Strindheim, det vil si i bydelene der reisetid, frekvens og avstand til holdeplass
er en utfordring.
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Singsaker er den sentrale bydelen som skiller seg ut med den nest laveste bruken av tilbudet i
Trondheim kommune, inkludert byregionbydeler. Ifglge vare beregninger er det kun 4 % av
befolkning som benytter seg av kollektivtilbudet til arbeid- og studiereiser. Dette kan ogsa forklares
av andre faktorer som for eksempel eventuell hgy andel av studenter i bydelen med gaavstand til
studiesteder i sentrum og pa Glgshaugen, andre ngkkeldestinasjoner i ga- eller sykkelavstand og
andre eventuelle faktorer.
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Figur 34 Bruk av tilbudet for arbeids- og studiereiser per bydel

Handelsreiser

Samtidig ser at vi at bruksgraden pa Igrdager, som er definert som et typisk tidspunkt for
handelsreiser, er betraktelig lavere enn bruksgraden for arbeids- og studiereiser.
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Bydelsscore og bruksgrad for handelsreiser
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Figur 35 Totalscore og bruksgrad for handelsreiser per bydel
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Kartet viser andel av bosatte innbyggere i bydelen som benytter seg av kollektivtilbudet for reiser i

tidsrommet 09:00- 11:59 pa lgrdager. For a fa frem flere nyanser i tilbudsbruken og grunnet andre

forventninger til kollektivbruk til handelsformal benytter vi en annen skala i kartvisningen.
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Figur 36 Bruksgrad av kollektivt for handelsreiser per bydel

Vi observerer hgyest bruksgrad langs metrobusstraseene, i sentrum og pa gstsiden av byen hvor
innbyggere foretrekker a handle pa Lade/Strindheim, samtidig som den er noksa lav i resten av byen.

For naeermere beskrivelse av bruk per bydel, se Bydelsanalysen, del 2.

4.5.3 Type bydel

Det forventes ikke at de rurale bydelene har de samme scorene som de urbane. Derfor vil denne
delen av analysen vurdere bydelens scorer opp mot lignende bydeler. De seks typene bydeler er
beskrevet i kapittelet 3.1 Inndeling i bydeler.

For a kunne bedre sammenligne resultatene i bydelene, er det hensiktsmessig a si noe om hvilke
bydeler som bgr ha et liknende tilbud basert pa befolkningstetthet, naerhet til sentrum, tilreisende,
handel og andre viktige faktorer. Malet er a bruke inndelingene til 3 si noe om hvilke bydeler som
skiller seg positivt og negativt ut blant sammenlignbare bydeler. P4 grunn av store variasjoner internt
i bydeler stemmer dette pa et overordnet niva.
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Gjennomsnittlige score og KTl for typer bydeler
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Figur 37 Befolkningsvektet gjennomsnittsscore og KTl per type bydel

4.5.3.1 Sentrum
Tre bydeler er definert som sentrum: @ya/Glgshaugen, Solsiden/Nyhavna og Midtbyen.
Begrunnelsen for dette er at de er sentrale og har ett eller flere store malpunkt for mange.

Tabell 8 Resultater, tilfredshet, bruksgrad og antall bosatte for bydeler definert som sentrum

Bydel Totalscore Totalscore KTI Bruksgrad Bruksgrad Antall
arbeid/studie handel arbeid/studie Handel bosatte,

2024

Midtbyen 4,67 4,34 81 77 % 43 % 4 816

Solsiden/Nyhavna 4,67 5,00 73 27 % 13 % 1528

@ya/Glgshaugen 4,47 4,27 79 48 % 16 % 5525

Totalt sett er tilbudet for sentrumsomradene godt, og innbyggerne er forngyde. Alle bydelene har
hgy frekvens og mange linjer tilgjengelig. Scorene for @ya/Glgshaugen er noe lavere, i hovedsak pa
grunn av at det er lengre avstand til holdeplass for noen omrader.

Sentrumsomradene er godt tilrettelagt for gange/sykkel for bade innbyggere og tilreisende. For
innbyggerne er de fleste reisemalene i naeromradet, og de korte avstandene gj@r at det oppleves mer
upraktisk og dyrt a reise kollektivt sammenlignet med gange/sykkel.

@ya/Glgshaugen og Midtbyen er de stgrste malpunktene i Trondheim, og antallet innbyggere med
reisebehov til disse bydelene er stor. Dette reisebehovet er godt dekket i dag.
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Sentrum: Totalscorene og KTI
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Figur 38 Resultater og KTl for bydeler definert som sentrum.

4.5.3.2 Store mdlpunkt

Store malpunkt er de bydelene hvor mange har et transportbehov, for ett eller flere formal. Det er
totalt atte bydeler som er definert som et stort malpunkt, og disse ligger spredt rundt i Trondheim
kommune. Lade/Lilleby, Tiller, Heimdal og Leangen/Strindheim er store malpunkt for bade jobb og
handel, i tillegg til innbyggere. Dragvoll/Angelltrga er definert som stort malpunkt grunnet
jobb/studier, og Tunga, Fossegrenda/Risvollan og Lerkendal/Tempe grunnet mange arbeidsplasser.
For disse bydelene ma tilbudet vaere tilpasset bade de mange tilreisende og innbyggerne i bydelen.

Tabell 9 Resultater, tilfredshet, bruksgrad og antall bosatte for bydeler definert som store mdlpunkt

Bydel Totalscore Totalscore KTI Bruksgrad Bruksgrad | Antall
arbeid/studie handel arbeid/studie handel bosatte

(2024)

Dragvoll/Angelltrga 3,27 3,80 78 15% 5% 8234
Fossegrenda/Risvollan 3,47 2,60 68 10 % 3% 11 040
Heimdal 3,67 3,93 77 11 % 3% 13104
Lade/Lilleby 4,00 4,53 72 17 % 7% 6 884
Leangen/Strindheim 4,47 4,80 81 48 % 22 % 1264
Lerkendal/Tempe 4,14 4,67 78 37 % 14 % 3311
Tiller 3,27 3,33 72 12 % 4% 12 215
Tunga 3,67 3,93 69 10 % 4% 2804

KTI er god for de fleste av bydelene, med unntak av Tunga og Fossegrenda/Risvollan hvor KTl er
under et gnsket niva.

| alle bydelene er det omrader med lang avstand til holdeplass. Dette kan veere fordi tilbudet er lagt
til de store malpunktene i bydelene for tilreisende, og ikke i like stor grad tilpasset behovet til
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beboerne i boligfeltene. Det er ogsa godt tilrettelagt for bil, med kort avstand til hovedveier og
tunneler. Dette gjgr det vanskelig for bussen a konkurrere pa reisetid.

Lerkendal/Tempe og Leangen/Strindheim skiller seg positivt ut med hgye scorer og hgy KTI. De har
ogsa en noksa hgy bruksgrad, samtidig kan det skyldes at det er typiske omstigningspunkter, og det
kan vaere vanskelig & filtrere ut antall pastigende som skyldes overgangen for reisende pa disse
holdeplassene.

Store malpunkt: Totalscorene og KTI
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Figur 39 Resultater og KTl for bydeler definert som store mdlpunkt

4.5.3.3 Lite mdlpunkt, bolig
De fleste bydelene som er definert som lite mdlpunkt, bolig, er bydeler der folk i hovedsak bor, men
som ogsa har et malpunkt i bydelen som en videregdende skole og/eller en stgrre arbeidsplass.

Tabell 10 Resultater, tilfredshet, bruksgrad og antall bosatte for bydeler definert som lite mdlpunkt, bolig

Bydel Totalscore Totalscore Bruksgrad Bruksgrad Antall
arbeid/studie handel arbeid/studie handel bosatte,

2024
Buenget/Hallset 3,53 3,13 70 10 % 3% 4200
Charlottenlund 3,00 3,46 54 9% 3% 7272
Grillstad/Rotvoll 3,34 3,93 85 9% 4% 3084
Moholt 3,94 4,00 73 24 % 9% 5338
Saupstad 4,27 3,73 76 11% 3% 5941
Tyholt 3,47 3,33 65 12% 1% 6817

Totalt sett er KTl svaert hgy for bydelene, med unntak av Charlottenlund (54) og Tyholt (65). Disse to

bydelene har ogsa relativt lave bydelsscorer. Grillstad/Rotvoll har nest laveste score for arbeids- og

studiereiser, men scorer relativt hgyt pa handelsreiser, samtidig som den har den hgyeste KTl blant
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bydelene definert som lite malpunkt, bolig. Grillstad/Rotvoll kommer darlig ut nar man ser pa

reisetid, blant annet fordi Omkjgringsveien og Strindheimstunnelen reduserer kjgretiden for bil,
mens bussen kjgrer andre og lengre traséer.

Charlottenlund og Buenget/Hallset har hgy andel overgang pa sine reisestremmer for arbeids- og
studiereiser, mens Tyholt har hgyest andel overganger for handelsreiser.

Tyholt har ogsa lavest tilgjengelighet blant lite malpunkt, bolig, men det er ogsa flere omrader i
Buenget/Hallset og Moholt som har lang avstand til holdeplass.

Saupstad og Moholt scorer veldig hgyt for begge reiseformal. Moholt har den hgyeste bruksgraden
blant bydelene definert som lite malpunkt, bolig, noe som kan skyldes stor andel av studenter i
bydelen som trekker opp snittet. En betydelig andel av studenter er ikke folkeregistrert i Trondheim,
og dermed ikke vises i antall bosatte i bydelen, samtidig som de foretrekker kollektivt og bidrar til
hayere bruksgrad i bydelen. Vare estimater®? viser at det kan vare sa mange som 1 000 studenter i
bydelen som ikke er folkeregistrert i bydelen.

Det er viktig a ivareta behovet til bade tilreisende og innbyggere i denne type bydel. Charlottenlund
skiller seg ut ved at det er vanskelig a imgtekomme begge gruppenes behov med en linje, siden det
farer til en omvei for innbyggerne.

Lite malpunkt, bolig: Totalscorene og KTI
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Figur 40 Resultater og KTl for bydeler definert som lite mdlpunkt, bolig

4.5.3.4 Bolig sentralt
Totalt 12 bydeler er definert som sentrale boligomrader. Dette er bydeler som i hovedsak bestar av
boliger og er i mindre grad malpunkter sammenlignet med for eksempel store madlpunkt.

12 5SB og dialog med SiT Bolig
50



B\

Tabell 11 Resultater, tilfredshet, bruksgrad og antall bosatte for bydeler definert som bolig sentralt

Bydel Totalscore Totalscore (4] Bruksgrad Bruksgrad | Antall
arbeid/studie handel arbeid/studie handel bosatte,
2024
Buran/Rosendal 4,47 4,80 81 23% 8% 2 099
lla/Trolla 4,27 3,67 71 19 % 6% 4791
Lademoen 4,47 5,00 77 23 % 8% 2924
Mgllenberg 4,27 4,33 72 17 % 7% 3183
Nardo 3,67 3,20 76 12 % 5% 1704
Nedre Byasen/ 4,07 3,47 69 13% 5% 12 780
Sverreshorg
Othilienborg 4,00 3,47 71 13 % 5% 6732
Persaunet 3,94 4,80 76 24 % 10 % 4626
Rosenborg 4,47 4,20 74 15% 5% 4 306
Singsaker 3,00 3,06 73 4% 1% 969
Valentinlyst 3,67 4,33 77 12 % 4% 5601
@stmarka 4,00 4,26 76 10 % 3% 3514

Totalt sett er innbyggerne i de fleste sentrale boligomrader forngyde med tilbudet sitt. Unntakene er
Nedre Byasen/Sverresborg, Othilienborg og Ila/Trolla, sistnevnte dras ned av Trolla. Mange av
bydelene tjener godt pa at de ligger langs hovedveier for kollektivtrafikk og har derfor et sveert godt
tilbud. Buran/Rosendal og Lademoen skiller seg positivt ut som bydelene med svaert hgye totalscore.

Alle bydelene ligger geografisk naert sentrum, noe som gjgr at sykkel og gange er et godt alternativ
for mange. De fleste bydelene har ikke bompenger til Midtbyen. De korte avstandene gj@r ogsa at
kjgretiden for buss blir noe hgy sammenlignet med bil og sykkel/gange. Spesielt ser vi dette for
lla/Trolla, Valentinlyst, Tyholt, Rosenborg, Persaunet og @stmarka.

Flere bydeler har omrader hvor det er lengre avstand til holdeplass: Mgllenberg, Valentinlyst, Nedre
Byasen/Sverresborg, Tyholt, Nardo, @stmarka og Singsaker. Bydelene Mgllenberg, Rosenborg og
Singsaker er ogsa preget av bratt stigende terreng og har den laveste tilgjengelighetsscore for bolig
sentralt. Singsaker har ogsa den laveste bruken i hele Trondheim kommune, samtidig som Persaunet,
Buran/Rosendal og Lademoen skiller seg positivt ut pa bruk.
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Bolig sentralt: Totalscorene og KTI
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Figur 41 Resultater og KTl for bydeler definert som bolig sentralt

4.5.3.5 Bolig, mindre sentralt
Bolig, mindre sentralt er de bydelene som i hovedsak bestar av bolig, men som ikke ligger veldig
sentralt i Trondheim. Det er 8 bydeler i denne kategorien.

Tabell 12 Resultater, tilfredshet, bruksgrad og antall bosatte for bydeler definert som bolig, mindre sentralt

Bydel Totalscore Totalscore KTI Bruksgrad Bruksgrad | Antall
arbeid/studie handel arbeid/studie handel bosatte,

2024
Flatasen 3,80 3,20 66 9% 2% 5107
Munkvoll 3,60 3,20 77 11% 4% 7479
Ranheim 2,67 3,06 68 8% 3% 7 841
Reppe/Vikasen 2,87 2,93 65 7% 2% 3701
Romolslia/Selsbakk 3,66 2,86 59 8% 3% 2 706
Sjetnmarka 3,00 3,13 70 20 % 6% 3022
Stavset/Dalgard 3,00 2,93 73 9% 3% 6325
Ugla 2,33 2,33 72 9% 3% 4 006

Alle bydelene ligger under gnsket niva for KTI, med unntak av Munkvoll som har bedre KTI. Lavest KTI
har Romolslia/Selsbakk (59). Reppe/Vikadsen, Flatdsen og Ranheim har KTl under 70. De fleste
bydelene utenom Munkvoll og Sjetnmarka har relativt lav bruksgrad.

Flere av bydelene (Romolslia/Selsbakk, Sjetnmarka, Reppe/Vikasen og Flatasen) har ikke
gjennomgaende trafikk, og drar dermed ikke nytte av kollektivtrafikk fra andre bydeler i like stor grad
som for eksempel Munkvoll.

Flere av bydelene har lav tilgjengelighet, seerlig Ranheim og Ugla.

Bydeler som ligger mellom Tiller og Midtbyen (bade @st og vest for E6) har et reisebehov i begge
retninger (bade mot Tiller og mot Midtbyen), men ofte direktetilbud bare i en retning. Blant bolig,
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mindre sentralt ser vi dette for bade Sjetnmarka, Stavset/Dalgard, Munkvoll og Flatasen.

Reistidsforhold for reiser til Tiller drar scorene ned for alle disse.

Bydelene som ligger mindre sentralt har i stgrre grad overgang sammenlignet med mer sentrale
bydeler.

Ranheim og Reppe/Vikasen er begge bydeler med store forskjeller internt, hvor noen omrader har

bedre tilbud enn andre. Det er derfor vanskelig a gi et resultat for hele bydelen.

Bolig, mindre sentralt: Totalscorene og KTl

5 100
4,5 77 90

4 6 68 - 80
3,5
3
2,5
2
1,5
1
0,5 32 EXd 32 BNz EE] 29
0

70
EEE Totalscore arbeid/studie Totalscore handel — e KTI

60
50
40
30
20
10

Figur 42 Resultater og KTl for bydeler definert som bolig, mindre sentralt

4.5.3.6 Byregion
Bydelene som er definert som byregion preges av mer landlige omrader, spredt bebyggelse og lang
avstand til Midtbyen. Totalt er det fem byregioner.

Tabell 13 Resultater, tilfredshet, bruksgrad og antall bosatte for bydeler definert som byregion

Bydel Totalscore Totalscore KTI Bruksgrad Bruksgrad | Antall
arbeid/studie handel arbeid/studie handel bosatte,

2024
Bratsberg/Jonsvatnet 1,20 1,00 39 5% 0% 1580
Byneset 1,53 1,73 46 3% 1% 3177
Klebu 2,00 1,73 63 5% 1% 6 405
Leinstrand 2,00 1,73 55 11% 1% 1248
Ringval 2,87 2,93 67 6% 1% 4052

Totalt sett er det lav tilfredshet for byregion. Bruken av kollektivtilbudet er jevnt over lav
sammenlignet med resten av Trondheim. Unntaket er Leinstrand som skiller seg positivt ut blant
byregionene.
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Utfordringen i byregionen er at den spredte bebyggelsen gjgr at flere har lang avstand til holdeplass.
Omradene preges av lav frekvens og overgang er ngdvendig pa reisen. Klaebu har delvis direktebuss
til Midtbyen.

Lang avstand til malpunktene gjgr at det er vanskelig for bussen a veere konkurransedyktig mot bilen.
| tillegg har de fleste i disse bydelene tilgang pa bil, og bil vil veere en ngdvendighet for flere.

Byregion: Totalscorene og KTI
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Figur 43 Resultater og KTl for bydeler definert som byregion
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5 Konklusjon

5.1 Overordnede trender i Trondheim

Alt i alt viser bydelsanalysen at kollektivtilbudet i Trondheim er godt tilpasset innbyggernes behov,
og at kundene i stor grad er forngyde. Samtidig er det noen omrader som skiller seg negativt ut som
det bgr jobbes videre med i tilbudsutviklingen. For arbeids- og studiereiser er det spesielt reisetid
som gj@r kollektivtilbudet mindre attraktivt enn bil. | tidsrommet for handelsreiser er det derimot
frekvens som trekker ned vurderingen av tilbudet.

Reisetid er den faktoren kundene i Trondheim oppgir som viktigst i dag. | snitt er den akseptabel
bade for arbeids- og studiereiser (1.35) og for handelsreiser (1.27). Det vil si at en forventet reise
med kollektiv i Trondheim konkurransedyktig med bil. Fa bydeler scorer svakt pa reisetid og har et
reisetidsforhold stgrre enn 1.5: 8 av 42 for arbeids-/studiereiser og 5 av 42 for handelsreiser. |
enkelte omrader er det utfordringer med reisetid, men for en del av bydelene er reisetiden med buss
svaert konkurransedyktig mot bil. Reisetidsforhold er svaert avhengig av ngkkeldestinasjon: reiser til
Midtbyen, City Lade eller Strindheim har hovedsakelig lavere reisetidsforhold enn reiser til Tiller eller
Tunga.

Kollektivtilbudet i Trondheim er tilgjengelig for de aller fleste. Resultatene viser at 90% av
befolkningen befinner seg innen akseptabel avstand til minst en bussholdeplass. Tilgjengeligheten
varierer dog noe mellom ulike bydeler som belyses i tiltaksgrupperingene i neste delkapittel.

Resultatene viser videre at frekvensen pa bussavganger er i giennomsnitt hgy i Trondheim for
arbeids- og studiereiser. For handelsreiser er den lavere og trekker ned totalscoren for tilbudet.
Med feerre og mindre konsentrerte reisestremmer i helgen er det lite hensiktsmessig a tilby
kollektivtransport med samme frekvens som i hverdagen for arbeid- og studiereiser. | tillegg er det
rimelig a anta at reisende er mer fleksible pa reisetidspunkt og derfor aksepterer lavere frekvens i
helgene.

Samtidig er frekvensen en kritisk faktor for at nettverksmodellen skal skape et attraktivt
kollektivtilbud. Med nettverksmodellen legges det opp til overganger mellom ulike linjer for a gi
kundene flere reisemuligheter i ulike retninger basert pa reisestremmer, og samtidig kunne tilby
hgyere frekvens pa linjene. | snitt er det akseptabel andel reiser som forventes a ha en overgang i
Trondheim: ca. 34 % av arbeids- og studiereiser og 29 % av handelsreiser forventes a ha en overgang,
noe som delvis kan forklares med at ngkkeldestinasjoner i Midtbyen veier noksa tungt i
bydelsanalysen. Samtidig kan overganger veere en betydelig barriere for bruken av kollektiv, derfor er
smidige og enkle overganger er en forutsetning for en effektiv nettverksmodell. Ventetid, fasiliteter
ved overgangsholdeplass og gatid til ny holdeplass er elementer som bgr veere i fokus for enkle og
spmlgse overganger. Overganger kan vaere en stgrre ulempe for handelsreiser da man oftere reiser
med mer bagasje.

Det er noen store hovedtrender i Trondheim som kommer tydelig fram i analysen. Et
giennomgaende resultat for gst- og sgrsiden av byen er at bussen er mindre konkurransedyktig pa
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benytter disse «snarveiene» i like stor grad, vil kjgretid veere en utfordring for buss pa denne siden av

reisetid for flere reisestremmer for arbeids- og studiereiser. Dette er blant annet fordi E6,
Strindheimstunnelen og Omkjgringsveien gjgr det enkelt og raskt med bil. Sa lenge bussen ikke

byen. Kollektivtilbudet er sveert konkurransedyktig til destinasjoner i sentrum, men mindre attraktivt
til destinasjoner jo lengre unna sentrum de ligger, seerlig hvis de ngkkeldestinasjonene er lett
tilgjengelige med Omkjgringsveien. For handelsreiser er kollektivt konkurransedyktig hvis man
reiser til npkkeldestinasjoner i Midtbyen og Lade/Strindheim, men mindre konkurransedyktig pa
reiser til Tiller.

De gode parkeringsmulighetene for bil er ogsa en stor utfordring for kollektivtrafikken. En av de to
stgrste motivasjonene for a reise kollektivt er a slippe a tenke pa parkering. To av de tre store
handelsomradene (Lade/Strindheim og Tiller) har mye gratis parkering for tilreisende, noe som gjgr
at parkering ikke er en barriere for de som gnsker a kjgre bil. Mange av de store arbeidsomradene
har ogsa gratis parkering for ansatte - ogsa i sentrumsnaere strgk.

@stsiden av byen forventes & ha stgrst forventet framtidig Forventet framtidig
befolkningsvekst i Trondheim i 2025-2035 pa ca. 7 800 innbyggere WISl IGIL AT G AP LT 1E)S
som tilsvarer 35% av den totale befolkningsveksten i kommunen. Lerkendal/Tempe (62%/ +2 037)
@st kommer ogsa fram som et omrade hvor kollektivtransporten Solsiden/Nyhavna (61%/ + 925)
ikke er konkurransedyktig mot bilen i dag. Det er derfor viktig a Tunga (55%/ +1 537)

planlegge for framtiden i disse omradene, slik at nye innbyggere Leangen/Strindheim (50%/ + 626)
velger a reise kollektivt fra start. Nardo (46%/ +783)

Lade/Lilleby (33%/ +2 290)
Lademoen (30%/ +879)
Valentinlyst (17%/ +970)

Forventet befolkningsvekst i
perioden 2025 - 2035 per byomrade

Moholt (16%/ +875)
10 000 Ranheim (16%/ +1 263)
go0n 8% - Sjetnmarka (16%/ + 482)
Ringval (16%/ +643)
6000 Fossegrenda/ Risvollan
4000 =55 - (14%/ +1 570)
1900 Klaebu (13%/ +849)
2000 . . - 900 Midtbyen (10%/ +488)
0 I Tiller (10%/ +1 218)
@st Sentrum Sgr-Vest Sor Ser-@st Vest Heimdal (10%/ +1 278)

Charlottenlund (9%/ +680)

Figur 44 Forventet befolkningsvekst 2025-2035
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Figur 45 Forventet relativ befolkningsvekst per bydel i perioden 2025-2035

Neeringsutvikling i Trondheim vil framover i stor grad skje parallelt med boligutviklingen.
Kartutklippet i Figur 46 viser de planlagte utbyggingsomradene og gir en oversikt over hvordan
omrader med naeringsutvikling vil utvikle seg i Igpet av de kommende tidrene'®. Med nye

13 Kilde: Neeringsarealbasen utarbeidet av Byplankontoret. Basert pG KPA og andre pdgdende arealplaner.
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naeringsomrader forventes det ogsa en gkning i antall arbeidsplasser, noe som vil skape et stgrre
behov for effektiv og forutsigbar kollektivtransport.
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Figur 46 Forventet naeringsutbygging i Trondheim 2030-2050

5.2 Resultat

Generelt viser totalscoren at kollektivtilbudet i Trondheim er attraktivt eller akseptabelt i de fleste
bydeler. Samtidig er det flere bydeler hvor tilbudet burde forbedres. Totalscore for en bydel gir et
sammenstilt bilde av tilbudet, men det finnes i visse tilfeller store variasjoner i tilbudskvalitet innad i
en bydel. | tillegg er bydelene scoret i samme skala, selv om det ikke er et mal at alle bydelene skal ha
samme omfang pa kollektivtilbudet. Byregionen vil for eksempel ikke kunne tilbys samme kvalitet
som sentrum. For detaljert gjennomgang og vurdering av tilbudet i hver enkelt bydel, se
Bydelsanalysen del 2.

Med utgangspunkt i analyseresultatene er det vurdert behov for tiltak i hver bydel. Vurderingen tar
hensyn til tilbudskvaliteten, men ogsa bydelskarakterstikk som befolkningstetthet, malpunkt i
bydelen, nzerhet til sentrum og forventet befolkningsvekst. Siden det er ulike forventninger og
potensial til kollektivtilbud for ulike typer bydeler er kriteriene for kategoriseringen ogsa ulik for
bydelene.

Bydelene er fordelt i fire kategorier hvor to av kategoriene: Vurdere tiltak og Behov for tiltak
indikerer bydeler som bgr ha fokus i tiltaksarbeid. Hver bydel er vurdert til en kategori for bade
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arbeids-/studiereisen og handelsreisen og tilhgrer ikke ngdvendigvis samme kategori i de to
reiseformalene.

Kategori Beskrivelse

Best Bydeler med sveert attraktivt tilbud, totalscore pa over 4,0 og ingen
delscore under 4
Ngytralt Bydeler med godt tilbud eller et tilbud som anses som tilstrekkelig gitt

bydelskarakteristikk.
Vurdere tiltak | Sentrale bydeler med enkelte svakheter i tilbudet eller
mindre/regionale bydeler som har betydelige mangler.
- Behov for Sentrale bydeler med flere/betydelige mangler eller mindre/regionale
tiltak bydeler med sveert lite attraktivt tilbud.
Det er viktig @ ha med seg at det er store forskjeller pa tilbudet internt i enkelte bydeler, i tillegg til at

innbyggerne og de tilreisende har ulike behov. Dette er beskrevet i detalj i Bydelsanalysen del 2.

Arbeids- og studiereiser

Vurdere tiltak Behov for tiltak
(arbeids- og studiereiser) (arbeids- og studiereiser)

« Solsiden/Nyhavna + Heimdal = Tiller
= Leangen/Strindheim + Grillstad/Rotvoll » Charlottenlund
* lademoen » Fossegrenda/Risvollan = Ranheim
« Buran/Rosendal » Buenget/Hallset »  Sjetnmarka
*  Midthyen * Tunga
» Saupstad » Dragvoll/Angelltrpa
» @ya/Glgshaugen » Reppe/Vikasen
* Rosenborg + Ugla
* Kleebu

* Bratsberg/Jonsvatnet

* Singsaker

Figur 47 Bydeler som kommer best ut i analysen, og bydeler hvor det b@r vurderes - eller giennomfgres- tiltak for arbeids- og
studiereiser

For arbeids- og studiereiser er det hovedsakelig sentrumsnaere bydeler og bydeler med stgrre
kollektive knutepunkter (Leangen/Strindheim, Lerkendal/Tempe) som far en hgy totalscore og en
god totalvurdering av tilbudet. Bydelene hvor det bgr vurderes tiltak - og bydeler med behov for
tiltak for arbeids- og studiereiser ligger i stor grad pa @st- og s@grsiden av byen.
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Totalvurdering av tilbudet for arbeids- og studiereiser per bydel

777 Bydeler med hgy fremtidig [ Best
vekst Vurdere tiltak

Bydeler med moderat .
[ Behov for tiltak
fremtidig vekst

Negytral
Figur 48 Totalvurdering av tilbudet for arbeids- og studiereiser per bydel

60



Handelsreiser
Vurdere tiltak Behov for tiltak
(handelsreiser) (handelsreiser)

* Charlottenlund

» Solsiden/Nyhavna * Singsaker

*  Buenget/Hallset

» lLademoen » Fossegrenda/Risvollan

 Leangen/Strindheim * Nardo « Ugla

= Othilienborg

* Romolslia/Selsbhakk

» Lerkendal/Tempe *  Klaebu

» Buran/Rosendal

» Persaunet * Ranheim
«  Midthyen = Reppe/Vikasen
e Byneset

»  (Pya/Glgshaugen
» Rosenborg + Bratsberg/Jonsvatnet
» Lade/Lilleby

= Valentinlyst

Figur 49 Bydeler som kommer best ut i analysen, og bydeler hvor det b@r vurderes - eller giennomfgres- tiltak for
handelsreiser

Sentrumsnaere bydeler og bydeler i indre gst hvor innbyggere foretrekker a handel i Midtbyen og pa
Lade/Strindheim kommer best ut. Bydelene med innbyggere som foretrekker & handle pa Tiller (Vest,
Ser, Sgr- @st, og Ser-Vest) kommer darligere ut av analysen og har relativt lave scores. Dette kan
forklares med at City Syd og Tiller Torget er destinasjoner som i stor grad er tilrettelagt for bilkjgring
med gode parkeringsmuligheter og relativt kort reisetid med bil. Frekvensen er ogsa lavere pa
lgrdager, noe som kan fgre til at reiser med overgang kan oppleves som mindre smidige enn i rush.
Flere av bydelene hvor det bgr vurderes tiltak, har ikke giennomgaende trafikk, og de drar dermed
ikke nytte av kollektivtrafikk fra andre bydeler, noe som kan forsterke effekten av lavere frekvens pa
lgrdager.
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Totalvurdering av tilbudet for handelsreiser per bydel
7//, Bydeler med hgy fremtidig [ Best

vekst Vurdere tiltak

Bydeler med moderat .
I Behov for tiltak

fremtidig vekst enoviortifta

Figur 50 Totalvurdering av tilbudet for handelsreiser per bydel
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5.2.1 Behouvstilpasset tilbud

Tilbudet (handel) Noen bydeler har tydelige utfordringer med
tilgjengelighet (avstand til holdeplass), og

Tilbudet (arbeid/studie)

Tunga Bratsberg/lonsvatnet . . . .
. &/ andre med at tilbudet ikke er tilstrekkelig
Fossegrenda/Risvollan Charlottenlund .
. behovstilpasset. | bydelene hvor
Heimdal Nardo | lich ford bar d
. tilgjengelighet er en utfordring, bgr det tas
Grillstad/Rotvoll Buenget/Hallset ) ng gf gh bor i b dgl o
Dragvoll/Angelltraa Ranheim gyde for hvem som bor i bydelen og hva som
. vil vere en akseptabel avstand for dem. | de
enhem e fleste bydel i det enkelte omréd
: e este elene er det enkelte omrader som
Singsaker Reppe/Vikasen har | y p e hele bydel
Klz=bu Romolslia/Selsbakk ar lange avstander, men ikke hele bydelen.
Tiller Ugla En annen viktig faktor i forbindelse med

Buenget/Hallset avstand til holdeplass er stigningen og

Fossegrenda/Risvollan

Reppe/Vikasen tilgjengeligheten til holdeplassen.

Byneset
Charlottenlund Kla=bu ) .
. For andre bydeler er det tilbudet i dag som
Sjetnmarka Othilienborg .
Ugla kan vaere den stgrste utfordringen. Dette kan

s Tilgjengelighet vaere blant annet lang reisetid, at bussen ikke

kjgrer ditt innbyggerne skal, opplevelsen av

Singsaker

Ugla lite smidige overganger, eller at frekvensen er
Ranheim for lav.

Bratsberg/lonsvatnet

Byneset Tiltak for disse bydelene trenger derimot ikke

ngdvendigvis a veere nye holdeplasser,
tilpassede linjer eller hgyere frekvens. Mikromobilitet, snarveier, gode gang- og sykkelveier, Park-
and-Ride og fleksibel transport kan vaere gode Igsninger for flere omrader og grupper. AtB bestill kan
veere et godt supplement i bydeler med en stor andel eldre (Aldersvennlig transport), en god I@gsning
for a gjgre tilbudet i byregion mer behovstilpasset.

Tilgjengelighet kan forbedres ved a sette opp nye bussholdeplasser. | omrader hvor det ikke egner
seg med bussruter eller det ikke gnskes buss, bgr alternative transportmetoder vurderes.
Alternativer kan vaere mikromobilitet, bildeling og samkjgring.

Reisetid og frekvens er tilknyttet busstilbudet og kan dermed forbedres gjennom endringer i
bussruter og -avganger. Eksempler pa tiltak for a styrke reisetid er a la bussen kjgre mer direkte
traseer, stoppe feerre plasser eller stoppe narmere typiske destinasjoner. @kt bruk av knutepunkter
og overganger kan ogsa gjgre enkelte ruter mer effektive med faerre «melkeruter». Samtidig ma
overgangene da veere tidseffektive og oppleves sgmlgse slik at gkt antall overganger ikke blir en
barriere for reisende.
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5.2.2 Behov for markedsfgring

Markedsfgring Enkelte bydeler har lav bruk i forhold til score pa tilbudet. For disse

bydelene kan generell markedsinformasjon og kampanjer vaere gode

Flataien" tiltak for a gke bruken og kjennskapen til tilbudet. Det viktig a sikre
M . . -
Hnve at tilbudet er godt nok behovstilpasset i disse bydelene, for det
Nardo . . .

gjeres videre markedstiltak.
Nedre Byasen/ Sverresborg
Othilienborg For noen bydeler er det ulike reisemuligheter eller elementer ved
Rosenborg tilbudet som ikke er godt nok kjent. Dette kan for eksempel vaere
Saupstad direkteruter i deler av dggnet eller unike reisemuligheter. Malrettet
Tunga markedsfgring kan veere nyttig for a na de som ikke kjenner tilbudet
Valentinlyst sitt, og som ikke oppsgker informasjon om tilbudet selv.
@stmarka
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