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Fordag til inngtilling:

1) Trondheim kommune vil fortsatt veere padriver for en offensiv kollektivpolitikk etter at forsaksordningen
avduttes. Primaat er det enskelig med en varig endret ansvarsdeling som samler ansvaret for
kollektivtilbudet og parkerings- og aredpalitikken i bykommunen. Dersom dette ikke blir gjennomfert,
ensker Trondheim kommune & styrke samarbeidet med Sar- Trendel ag fylkeskommune for & bedre
kollektivtilbudet.

2) Midler fra Kollektivfondet skal kunne benyttestil klart definerte ekstrabestillinger knyttet til kvaiteten pa
kollektivtrafikken i Trondheim (jfr fondsvedtektene vedtatt 27.05.04). Dette forutsetter klare avtaler med
Sar- Trendelag fylkeskommune som sikrer a midlene ikke gér pa bekostning av ordineat tilskudd.

3) Vag av innkjgpsform for kollektivtrafikken har virkninger for hvilket tilbud det er redistisk alevere ut
fratilgjengelige ressrser, og for muligheten til & styre og videreutvikle tilbudet. Begge hensyn tder for &
konkurranseutsette kollektivtrafikken i Trondheim. Ved eventudlt skifte av transporter ma det forutsettes at
arbeidstakerne sikres lgnns- og arbeidsvilkdr pa samme méate som ved virksomhetsoverdragel se.
Forventede effektiviseringsgevinger ber tas ut i form av bedre tilbud (eventudlt redusert takstekning) og
bedre miljgegenskaper for kjeretayene, jfr vedtatt transportplan.

4) Dersom Ser- Trendelag kommune etablerer en egen innkjgpsenhet i forbindelse med
konkurranseutsetting, vil Trondheim kommune vurdere negmere & gainn som deleier.

5) Kollektivdrift i kommuna regi dler gienkjep av akger fra Team Trafikk er ikke aktudt. Salenge Sar-
Tranddag fylkeskommune er innkjeper, vil dette medfere at Trondheim kommune pétar seg en
uakseptabel @konomisk risiko.

6) Team Trafikks konseson for rutegdende trafikk i Trondheim forlenges ut 2008.

7) Trondheim kommune er 3pen for a vurdere Grékallbanens gnske om a kommunen fortsatt har
tilskuddsansvar overfor trikkedriften, i og med at infrastrukturen i betyddlig grad er kommundt eid. Dette
krever negmere juridiske avklaringer, samt at Trondheim kommune f& en tilfredsstillende gkonomisk
avtade med fylkeskommunen ved avdutningen av transportforsaket.
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1. Bakgrunn

| forbindelse med behandlingen av kommunebudsettet for 2008 ble rédmannen bedt om alegge fram en
sak for bystyret som drefter ”en langsiktig |asning for kollektivtrangporten i Trondheim”.

| denne saken dreftes dessuten flere bed ektede problemstillinger:

Konsesion

Samferdsel sdepartementet ber i brev av 04.09.06 Trondheim kommune om & behandle seknader om
rutekonseson i Trondheim, salv om konsesjonsperioden gar ut over transportforsaksperioden.
Fylkestinget har i sak 107/2006 bedt om at Trondheim kommune forlenger innevagrende konsegon, dik at
fylkeskommunen kan behandle en langsktig forlengdse.

Brev fra Grakallbanen om fortsatt kommunalt ansvar
Grakallbanen har i brev av 15.02.07 pekt paat det i praksis kan veae hensktsmessig at ansvaret for
trikkedriften beholdes av Trondheim kommune.

Punkter fra vedtak i transportplanen (08.02.07):

- Vedtak om a dektrisk drevne, gass dler hybridbusser overtar kollektivtrafikken i Midtbyen og i
Elgeseter gate

- Bystyret bai transportplanvedtaket om a det fra 1. januar 2008 innfares toprissystem pa buss og
trikk. " Et dikt system forutsettes & gi incentiver til akjgpe hillett far ombordstigning. Det er en
forutsetning a gjennomsnittsprisen ikke aker.”

-l enfletalsmerknad gjentas a radmannen bes legge fram en sak om eventudlt gjenkjap av Team
Trafikk AS. (Det samme framgikk av vedtaket om transportplanmeldingen 31.30.05.)

2. Ansvar sforholdenefor kollektivtransport i Trondheim

Trondheim kommune har ansvaret for kollektivirafikken i Trondheim ut 2007, daansvaret fares tilbake til
fylkeskommunen. Dette betyr at fylkeskommunen fra 2008 bestemmer rutetilbud, takster,

bill etteringssystemer og krav til bussmateriell i Trondheim. Fra arsskiftet har dermed Trondheim kommune
ingen formd innflytese over eksempelvis ruteplanlegging i byen. Kommuna innflytelse kan skres gjennom
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formaisert samarbeid med fylkeskommunen, samt gjennom avtaeformer med transporter som gir mulighet
for vesentlig offentlig styring av kollektivtilbudet. (Dette krever bruttoanbud dler drift i egen regi. Disse
mulighetene utdypes seinere i saken.) Trondheim kommune kan eksempelvis fra 2008 velge @ komme med
konkrete ekstrabegtillinger for & pavirke tilbudet med midler fra Kollektiviondet. Det ma dainngds avtaer
med fylkeskommunen som sikrer at disse ressursene kommer i tillegg til, og ikke pa bekostning av ordinaat
tilskudd.

Brev fra Grakallbanen om fortsatt kommunalt ansvar

Grékallbanen har i dag ikke noen loka konsegion for trikkedriften, men opererer ut fraen sporvegdisens
fra Statens Jernbanetilsyn. Grékallbanen har i brev av 15.02.07 pekt pa at det i praksis kan veae
hensktsmessg at ansvaret for trikkedriften beholdes av Trondheim kommune, blant annet fordi en ddl av
infrastrukturen er kommunalt eid. | utgangspunktet er dette ikke i tréd med de forutsetninger som
Samferdsd sdepartementet har lagt til grunn, og en eventuell overtakelse av ansvaret vil méte fages av
tilskuddsmidler fra KRDs rammetilskudd. Problemstillingen ma etter radmannens vurdering tas opp i
forbindelse med forhandlinger om gkonomisk oppgjer ved avdutningen av transportforsgket. Det ma ogsa
klarlegges juridiske forhold knyttet til en dik ansvarsddling. R&dmannen vil ogsa peke pa betyddlige
langsiktige behov for vedlikehold og opprustning av trikkeinfrastrukturen.

Varig ansvarsendring?

Trondheim formannskapet vedtok 28.11.06 fagende i forbindelse med spersmdlet om forlengelse av
trangportforsaket: " Trondheim kommune mener a den forva tningsorgani seringen som preves ut i
Trondheim gir en forbedret mulighet for samordnet transport- og aredlplanlegging. Transportforsaket ber
derfor danne utgangspunkt for en permanent ansvarsdding.” Samferdsel sdepartementet har lagt opp til en
evauering av defire ulike byforsgkenei Igpet av 2007. Evaueringen forventes & pavirke valg av enddig
ansvarsdding innenfor samferdselssektoren, som vil klargjeres gjennom den nye regionreformen.

Samarbeid med Sar-Trandelag fylkeskommune

Trondheim kommune og Sar- Trendel ag fylkeskommune samarbeider naat pa en rekke ulike méter ndr det
gielder kollektivtransporten i Trondheim. | tilknytning til " transportforsgket” er det inngéit en avtale om
jevnlige meter pd adminigtrativt niva for & samordne innsatsen. | tillegg samarbeides det i Kollektivgruppa,
der ogsa transportsel skapene og Statens vegvesen deltar, samt gjennom en rekke enkeltprosjekt
(eksempdvis utredning om aternativ bussteknologi/-drivstoffbruk). Pa politisk nivaskjer samarbeid og
samordning gjennom Samarbeidsutva get for Trondheimsregionen, samt gjennom Trendelagsradet og flere
ulike samferdsal sspesifikke fora. Det er viktig at dette positive samarbeidet videreutvikles na det gjelder
kollektivtransport og ared- og transportpolitikken. (Se ogsa under punkt 6.)

3. Forholdet mellom konsegon og innkjgps/tilskuddsavtaler

N&r noen f&r konseson (eller layve som det ogsa kales) er dette en form for godkjenning til &drive
transport, enten det er godstransport, droge, turbil dler rutedrift. For rutetrafikk uten behov for tilskudd
(for eksempd flybussruten mellom Trondheim og Vaanes) er det fri konkurranse og fri tilgang pa
konsegoner.

For personruter i by og internt i fylker er det som regel nedvendig a yte tilskudd for akunne gi et godt nok
og rimdlig nok tilbud. Dette reguleres av innkjgpsavtaer. Fylkeskommunene (og na under forsgket
Trondheim kommune) som konsegonsmyndighet/betiller bestemmer hvilke vilkar som skd gjdldei en dik
innkjaps-/tilskuddsavtale. Aksepterer ikke rutesalskapet vilkarene for innkjgpet, sdsier det i praksisfra
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seg konseg onen enten det skjer ved inngang til en ny konsegonsperiode dler midt i en periode. Dermed er
det i praksisinnkjgpsavtaen for rutedrift i Trondheim som er interessant, mens konseg onssaken er en
"formditet”. Man kan i teorien tildele en rekke konsegoner for Trondheim, uten at dette falges av offentlige
tilskudd.

Samferdsel sdepartementet ber i brev av 04.09.06 Trondheim kommune om a behandle seknader om
rutekonseson i Trondheim, selv om konsegonsperioden gar ut over forseksperioden. Departementet
peker imidlertid ogsa pa muligheten for midlertidig forlengelse inntil enddlige ansvarsforhold er avklart.
Fylkestinget har i sak 107/2006 bedt om at Trondheim kommune forlenger innevagende konsegoner med
ett &, det vil S ut 2008, dik a fylkeskommunen kan behandle en langsiktig forlengelse. Team Trafikk og
Grékalbanen/\VVeolia har begge signdisert interesse for konsegongtildeling for hele Trondheim, og ved en
eventudl konkurranseutsetting av kollektivdriften i Trondheim forventes flere interessenter. (Se punkt 6.)

Rédmannen ser det som naturlig &ta tilling til konsesonsforlengelsen samtidig som avtalen med Team
Trafikk for 2007 behandles. Det fored as dermed en kortvarig forlengelse av konsesonen, dik Sar-
Trandeag fylkeskommune har anmodet om.

Dersom man ikke blir enige med Team Trafikk om vilkarene for 2007, savil det ikke vaare mulig a haen
ny akter paplassfer tidligst i Igpet av 2008. VeoliaGrakalbanen har i forbindelse med sin
konses onsseknad skrevet a de kan overtarutene pa 12 mnd. varsd.

4. Forutsetninger for styring av kollektivtilbudet

| praksis dtilles krav til rutetilbud og bussmateridll i innkjgpsavtaene, og ikke gjennom konsesonsvilkarene.
Dette er fordi dike krav ma samsvare med tilskuddsniva (spesifiserte rutetilbud og miljekrav koster), og
konkretiseringsgraden har dessuten neg sammenheng med avtaleform/innkjepsform.

Dagens avtale med Team Trafikk er "nettoavta €’ der bussel skapet har inntektsansvaret. Ansvarsdelingen
innebagrer a Trondheim kommune blant annet bestemmer takster og ska godkjenne ruteendringer, men a
operataren kan komme med fordag og i praksis har vesentlige frihetsgrader. Dersom Trondheim kommune
paegger trangporteren kollektivbetjening av et boligomrade, et nytt billetteringssystem, dler utskifting av
bussparken, vil det fremmes krav om gkonomisk kompensagon for driftsutgifter, eventuelt ogsakrav om
kompensagon for inntektssvikt, dersom det gjeres tiltak som transportaren mener vil redusere
inntektsnivaet.

Sdv om det offentlige gjennom dagens avtde kan legge rammene for tilbudet, sa er det en grense for hvor
detaljert man kan styre far rutesel skapet malkan s fra seg inntektsansvaret. Dersom rutesel skapet ikke har
det redle inntektsansvaret, blir avtalen en ”bruttoavtale”, der det offentlige har inntektsansvaret. Ved en dik
ansvarsdeling vil det vaare betyddlig enklere & endre/utvikle rutetilbudet, fordi usikkerheten omkring
inntektsutviklingen tas av det offentlige. Slike avtaler skal | fage lovverket konkurranseutsettes ved anbud.
Alterndtivt kan man, dersom man gnsker sterkere styring av tilbudsutformingen, drive kollektivtrafikkeni
egen regi. Dette dreftesi punkt 5.
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5. Busdrift i kommunal regi
Bystyret har bedt rédmannen vurdere gjenkjgp av Team Trafikk, dersom dette er gkonomisk mulig.

Team Trafikk er i dag en avdeling i Nettbusskonsernet, som igjen er eid av NSB BA, og deler av
virksomheten franoen & tilbake utferes i dag i konsernregi, og ikke i Trondheim. Verdien av Team Trafikk
er farst og fremst knyttet til de ansatte, til innkjgpsavtalen med Trondheim kommune og til leieavtaen om
Sorgenfri. | en Situasjon der Sar- Trenddag fylkeskommune vil vagre innkjgper, og man ma holde
muligheten for konkurranseutsetting pen, vil det vaere en seardeles stor risiko a kjegpe tilbake Team
Trafikk. Trondheim kommune risikerer dai verste fall a sitte med akgemajoriteten i et selskap uten
oppdrag i Trondheimsomradet.

Ré&dmannen tolker bystyrets bestilling om & vurdere tilbakekjgp som et enske om a kunne etablere
kollektivirafikken som en form for ” offentlig tjenestetilbud”, der det kan legges klare faringer for
tilbudsutformingen. (Som nevnt tidligere kan dette ogsa oppnas gjennom konkurranseutsetting med en
bruttoavtale; jfr ogsa punkt 6.) Alternativt til gjenkjep av Team Trafikk-akger kan Trondheim kommune
etablere et selskap i egen regi. Et dikt selskap kan overta arbeidsgiveransvaret for ansatte, og kan erverve
busser enten fra dagens operater eller fraandre kilder.

Uansett tilbakekjagp av Team Trafikk eler etablering av et nytt kommunalt kollektivsal skap, vil det vagre
helt avgjerende at selskapet er skret en langsiktig avtale om offentlig kjgp. Dette er det Sar- Trandelag
fylkeskommune som avgjer fra 2008. R&dmannen vil derfor sterkt frardde at man g& videre med
vurderingene av gjenkjap eler etablering av et nytt selskap far Sar- Trandd ag fylkeskommune eventudlt
har vedtatt at kollektivtrangporten i Trondheim ska drivesi offentlig regi.

6. Konkurranseutsetting

Et av de viktigste prinsipidlle valg né&r det gjelder hvordan man skd sikre et godt kollektivtilbud til en
akseptabel pris, dreier seg om innkjgpsformer og spersmalet om konkurranseutsetting. Ulike valg her har
virkninger for a) hvilket tilbud det er redistisk alevere, og som dlerede nevnt, b) muligheten for & styre
tilbudsutformingen.

Konkurranseutsetting er ikke noe entydig begrep. De mest aktuelle formene er:

Anbudskonkurranse: Myndighetene definerer en kvalitet patilbudet, og det gis bud pa enten
tilskuddsbel gpet (gjelder ved nettoavtaler ndr transportar har inntektsansvar), eller kostnadsbehovene totalt
(bruttokontrakter der det offentlige har inntektsansvar). Laveste pris gir som regel enerett pa kollektivdrift i
avtaeperioden. Masettingen er primeat & timulere til mer kostnadseffektiv produkson.

Tilbudskonkurranse: Dette er relativt nytt innenfor transportsektoren, og innebagrer at det konkurreres
om det beste tilbudet innenfor en definert offentlig kostnadsramme. Denne formen er brukt i Grenland, og
mdet er primaat a stimulere til nyskaping og markedseffektive lesninger. Utover Grenland er det lite
erfaringer med denne formen i Norge.

| praksis finnes en rekke ulike mellomformer, blant annet avhengig av hvilke kriterier som vektlegges
utenom pris, og hvordan risiko er fordelt mellom operater og myndighet. Det kan ogsa leggesinn ulike
grader av premiering for eksempelvis gkt antall passagerer, dler " straff” for passagernedgang.
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Resultatene av anbudskonkurranser i Norge tyder i snitt p& en kostnadsbesparelse pa rundt 10%, og
betydelig mer i omrader som i utgangspunktet drives lite ragonelt. (T@I: Bekken m.fl. 2005. Erfaringene
fraNorge dreler segi dl hovedsak om bruttoanbud.) En tilsvarende undersakel se fra Sverige antyder en
gjennomsnittlig kostnadsbesparel se med 13% (Alexandersson og Pyddoke 2003). Overfart til lokae
forhold betyr 10% av bruttokostnader i sterrelsesorden 25 mill kr pr &.

| praksis er det en rekke lokale forhold og endringer i rammebetingel sene som gjer det vanskelig & komme
med eksakte tall pa ekonomiske virkninger, og enddlig fasit blir selvsagt ikke klar far en eventudll
konkurranse er giennomfert. Det verserer ogsa ulike konklusoner pa om innsparingseffektene primaat
kommer ved farste gangs anbudsutlysning, om hva som er de langsiktige effektene, og om det er fornuftig a
dele opp et byomrade i flere anbud for & stimulere konkurranse. For kollektivtransporten vil det vaare viktig
a eventuelle anbudsinnsparinger benyttes til & bedre tilbudet (frekvens, pris, miljgkvditeter osv) og a ikke
adle bespardser “inndras’ som en ren gkonomisk gevingt.

| Stavangeromradet er det nylig giennomfart en anbudkonkurranse for annen gang i regi av det
fylkeskommunale selskapet Kolumbus. Selv om kostnadene har gkt noei forhold til anbudet for 5 & siden,
er delikeve betyddig lavere enni Trondheim. Godtgjerel sen per rutekm ligger ca4 kr lavere i Stavanger
enni Trondheim. Dette villetilsvare en redusert kostnad pa vel 30 mill kr arlig. | tillegg har man tait ut en
betyddig "geving” i form av mer miljevennlig bussmateridl (70% het nye vogner), samt en helt annen
aktivitet innen markedsfaring. (Det ma for avrig bemerkes at det er viktig ataen del forbehold ved dike
direkte sammenlikninger, jfr punkt 7.)

Som sagt er effektene avhengig av hvor effektivt det drivesi utgangspunktet. Generelt skjer det en Igpende
kostnadseffektivisering i Norge, bade som resultat av tekniske nyvinninger, driftsopplegg, ikke mingt pa
bakgrunn av trussdlen om konkurranseutsetting. Dersom trusselen om konkurranseutsetting ska medfare
effektivisering, er det imidlertid pakrevet a den oppleves som redl. (Jfr Fakta om kollektivtransport,
forelapig utgave 2007.) Dette krever at man politisk klart har donet for konkurranse som et mulig
dternativ, og at det administrative gpparatet er pa plasstil & kunne giennomfere konkurranseutsetting pa
kort varsd. Etter rédmannens vurdering har ikke disse premissene vaat klart nok til tedei Trondheim til at
konkurransedlternativet har framstéit som redlt. Det vil i praksis ta naamere et par & aredisereen
anbudskonkurranse.

K ostnadsbesparelser er bare en av flere mulige effekter ved anbudskonkurranser. Blant annet har det vaat
betydelig diskugon rundt konsekvenser for ansatte. Det er i dag etablert et reguleringsregime som pa
mange omrader skrer g&farerslgnns- og arbeidsvilkar ved konkurransautsetting, men usikkerhet rundt
endret arbeidssituagon vil uansett oppleves av mange som belastende. Det er fremmet fordag om a
arbeidstakernes vilkar bar styrkes ytterligere giennom a gi de ansatte samme rettigheter ved
konkurranseutsetting som ved virksomhetsoverdrage se (T@I-rapport 860/2006).

Samferdsel sdepartementet har igangsatt et starre forsknings- og utredningsarbeid pa dette omradet, og
flere svar vil ssnnsynligvisforeliggei lgpet av 2007.

Administragion — en felles innkj gpsenhet?

En av hensiktene ved konkurranseutsetting, og da primaat bruttokontrakter, vil som sagt vage bedre
styring og kvditetsskring av tilbudet. 1 tillegg vil man lettere kunne simulere til markedsutviklingstiltak nér
det offentlige tar risko ved inntektsendringer. Dersom disse fordelene ska utnyttes, krever dette at man har
administrativt personell til adrive aktiv ruteplaniegging, samordning av tilbud mellom ulike salskap,
oppfaging av kontrakter og ulike markeddtiltak. Dette er funkgoner som i dag delvisligger hos
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selskapene, delvis hos Trafikanten Midt-Norge (ruteopplysning), og ddlvis hos offentlige myndigheter. |
flere fylkeskommuner har man vagt lgsninger der disse oppgavene samles og utferesi en egen enhet, enten
en fylkeskommuna enhet, et interkommunalt selskap eler et akgeseskap. Denne typen enheter/sel skaper
kan eventuelt handtere flere typer konkurranseutsetting, eksempelvis knyttet til drogetransporter/tilrettelagt
trangport for funkgonshemmede. Ser- Trendel ag fylkeskommune har ved flere anledninger tatt opp
problemtillingen, og ogsa bedt Trondheim kommune om & vurdere et felles slskap. Radmannen vil peke
paat en rekke forhold ved en felles innkjgpsenhet ma vurderes naamere, men at dette bar gjares dersom
bruttokontrakt blir en aktudl innkjgpsform i Trondheim. Gjennom ddltekelse og elerskap i en felles
innkjgpsenhet kan det vaae mulig for Trondheim kommune & sikre og formaisere sin innflytelse over
kollektivtilbudet i Trondheim.

7.Vurderinger av dagensinnkjgpsform

Dagens avtade mealom Trondheim kommune og Team Trafikk er en framforhandlet avtale (ikke
konkurranseutsatt), der Team Trafikk har inntektsansvaret (nettoavtale). Fra 2005 er det snakk om arlige
avtaer, mens det tidligere var en firedrsavtae inngdtt med Sar- Trendelag fylkeskommune som kjeper.
Avtalen omfatter tilskuddshehovet, samt en rekke spesifikagoner knyttet til informagion, renhold, bruk av
piggfrie dekk, utskifting av busser mm.

Avtdene de siste drene er utformet dik at tilskuddet skal dekke spriket mellom avtat niva for inntekter og
kostnader. K ostnadsfaktorer framregnes blant annet med kjente forhold knyttet til personalkostnader og
drivstoffpris. Utgangsnivaet for avtate kostnader er imidlertid arvet fratidligere avtder, og omfatter i fage
transporteren ikke dle kostnadselementer. Det avtalte inntektsnivaet stipuleres ogsa ut fra et historisk
utgangspunkt, og med forventninger om utviklingen neste &/de neste &. Heller ikke inntektsnivaet i avtaen
er redlt, det vil S oppjustert til dagens niva (Dette kan man gjere ut fraregnskapstal, men det blir daen
diskugon om eksempelvis gkte inntekter er en falge av innsats fra selskapet dler bedre aredplanliegging,
takstredukgoner osv.). | prakss forhandles det dermed med utgangspunkt i to fiktive dler "tilnegrmet
redle’ tal der det ikke finnes noen fasit som aksepteres hos begge parter.

| en framforhandlet avtae, dik som beskrevet over, er hovedproblemet for innkjeper & veare rimelig sikker
paat man betder "riktig” prisfor de leverte tjenestene. Man kan i teorien sammenlikne pris pr
vognkilometer i forhold til andre byer. Denne typen sammenlikninger blir gjort (jfr ssmmenlikning med
Stavanger), men er i praksis ofte ufullstendige. Det er en rekke ulike forutsetninger i rammebetingelser som
kompliserer bildet. Dette gjelder termina situag onen, hvordan tilleggsinntekter som nattbusser, reklame osv
er handtert, kvalitet ved kjeretayparken, billetteringssystemer, tilleggsgoditgjerelser for laventrébusser osv.

Det er etter radmannens vurdering heller ikke en egnet veg a ga 8 se pa offisidle tal for overskudd for
transportaren. Team Trafikk er del av et stort konsern der interne tjenester (verksteder, ulike
administrasonskostnader) innebagrer at det i praksis er umulig for en kjeper afafull oversikt. Denne
ubalansen n&r det gjelder tilgang painformasgion om kostnadsfaktorer er en svaat viktig faglig begrunnedse
for konkurranseutsetting som innkjgpsform.
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Kortsiktige og langsiktige avtaler

Kortsiktige avtaer gir mindre spillerom for utvikling av kollektivtilbudet, og er i prakss dyrere for kjaper
(for transportarene innebarer kortsktighet en uskkerhet som man tar seg betdlt for). Forhandlinger om
langsiktige avtder (5-7 &) representere et bedre utgangspunkt for kjgper, og vil vanligvis kunne bidratil
reduserte pris og/dller gkt kvditet. Dette har vaat begrunnelsen for & avvise en kortsiktig forlengelse av
trangportforsaket, noe som ikke vil vage tilstrekkelig som utgangspunkt for en ny avtale.

8. Krav til tilbudsutfor ming og miljgkvaliteter i en ny, langsiktig avtale

Transportplanen for Trondheim, vedtatt 08.02.07, formulerer som et hovedmd at kollektivtransportens
konkurransekraft i forhold til privathilen ska styrkes. Konkret skal kollektivandelen gkes ved satsing pa
lave takster, framkommelighetsforbedringer, utvikling av samruter og bedre universdl utforming.
Trondheim kommune har i transportplanen ogsa signdisert e ma om abli ledende patilrettelegging for
miljevennlige kjaretayer. N& det gjelder bussparken spesidlt, er det sagt at aternative tilskuddsbehov skal
vurderes for rask utskifting til nye diesslbusser, dternativt overgang til neemere spesfiserte” miljgbusser”
(elektrisk drevne, gass, hybrid, biodrivstoff). For Midtbyen og Elgesater gate er det spesielt nevnt at
kollektivtrafikken ska utferes av elektrisk drevne, gass- dler hybridbusser. Midtbyen og Elgeseter gate
forutsettes & bli lavutdippssone nér sentrale myndigheter dpner for dette virkemiddelet. (Lavutdippsoner er
en ordning der tungtrafikk som ikke ivaretar utdippskrav ma betae avgift for akjere innenfor et omrade.)

Den mest kostnadseffektive méten a redusere en rekke typer utdipp fra busstrafikken pd, er sannsynligvis
raskere utskifting av bussparken til nyere dieselbusser. Dette vil bli negmere belyst gjennom et felles
utredningsprogiekt som varen 2007 pagdr i samarbeid mellom Trondheim kommune og Sar- Trendelag
fylkeskommune. Her vil man se pa kostnader og fordeler ogsa ved andre typer drivstoff som gass,
biodiesd og hybridlesninger med mulighet for elektrisk drift.

Generdlt vil gkte krav til utdippsredukgoner som regel kreve gkte tilskudd. Team Trafikk har eksempelvis
anddt a en utskifting av hele bussparken til Euro5-nivai lgpet av 2 & vil medfare tilleggskostnader paca
290 mill. kr. (Dette talet mavurderesi forhold til restverdi av eksisterende busspark m.m.) Krav om bruk
av biodiesd dler gasshuss vil ogsa gi tilleggsregninger. (Team Trafikk féar ekstragodtgjarelsei dag for a
drive 5 gassbussar.) Den pagdende utredningen som vil ferdigdtillesi var vil gi konkrete tall pa dette, som
grunnleag for fylkeskommunens forhandlinger om ny, langsiktig avtale. Det blir derfor viktig agjereen
totalvurdering av ressurannsatsen i kollektivirafikken. Det dler viktigste er at flest mulig bruker buss og
trikk istedenfor privatbil, og gkte miljgkrav mavurderesi forhold til hvilke takstakninger dler reduksgoner i
rutetilbud som kan métte "beta €’ dette.

9. Konklug oner

Trondheim kommune ma fortsatt vaare padriver for en offensiv kollektivpolitikk etter at forsgksordningen
avduttes. Primaat er det enskelig med en varig endret ansvarsdeling som samler ansvaret for
kollektivtilbudet og parkerings- og arealpalitikken i bykommunen. Dersom dette ikke blir gjennomfart, ber
Trondheim kommune samarbeide aktivt med Sar- Trendelag fylkeskommune for & bedre kollektivtilbudet.

Midler fra Kollektivfondet bar kunne benyttestil klart definerte ekstrabestillinger knyttet til kvaiteten pa
kollektivtrafikken i Trondheim (jfr fondsvedtektene vedtatt 27.05.04). Dette forutsetter klare avtaler med
Sar- Trendel ag fylkeskommune som sikrer a midiene ikke gar pa bekostning av ordineat tilskudd.

Saksfremlegg - arkivsak 06/38771 8
62042/ 07



Trondhem kommune

Vag av innkjgpsform for kollektivtrafikken har virkninger for hvilket tilbud det er redistisk alevere ut fra
tilgjengdlige ressurser, og for muligheten til & styre og videreutvikle tilbudet. Begge hensyn taler etter
rédmannens vurdering for & konkurranseutsette kollektivtrafikken i Trondheim. Ved eventudt skifte av
transporter ma det forutsettes at arbeidstakerne sikres lanns- og arbeidsvilkar pa samme méte som ved
virksomhetsoverdrage se. Forventede effektiviseringsgevinger ber tas ut i form av bedre tilbud (eventudt
redusert takstekning) og bedre miljgegenskaper for kjaretayene, jfr vedtatt transportplan.

Ved konkurranseutsetting ber det vurderes naamere om Trondheim kommune bar gdinn pa eiersiden
dersom Sar- Trendelag kommune etablerer en egen innkjgpsenhet.

Rédmannen advarer mot kollektivdrift i kommunal regi dler gienkjgp av akger fra Team Trafikk. Silenge
Sar-Trandel ag fylkeskommune er innkjaper, vil dette medfare at Trondheim kommune pétar seg en
uakseptabel gkonomisk risiko.

Team Trafikks konsegon for rutegdende trafikk i Trondheim foredas forlenges ut 2008.
Ré&dmannen er i utgangspunktet dpen for Grakallbanens gnske om at kommunen fortsatt har
tilskuddsansvar overfor trikkedriften, i og med at infrastrukturen i betydelig grad er kommunadt ed. Dette

krever imidlertid neamere juridiske avklaringer, samt a Trondheim kommune f& en tilfredsstillende
gkonomisk avtale med fylkeskommunen ved avd utningen av trangportforseket.

R&dmamen i Trondheim, 11.05.2007

Hakon Grimstad
kommuna direktar
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