Trondhem kommune

Saksframlegg

Bybaneutredning og valg av langsktige kollektivigsninger
Arkivsaksnr.: 09/32413

Saksbehandler: Tore Langmyhr
.2 Sett inn inngtillingen under dennelinja
Fordag til inngtilling:
1) Trondheim kommune anbefder a kollektivsatsingen baseres pa et hgystandard busstilbud med hay
framkommelighet og frekvens pa hovedrutene, miljgvennlig og universdt utformet materiell, og god
kvalitet pa hol deplasser og informasjon.

2) Stamrutesystemet gjennomgas pa nytt ved revigon av kommuneplanens arealddl og vurderes med
tanke patilstrekkelig sikring av egne kollektivtraséer.

3) En utredning av mulighetene for ny samrute til Vaentinlyst, Breset og Dragvoll/Brundalen, inkludert
mulig busstunndl under Tyholt, igangsettes hesten 2011.

4) Det er ikke aktudt pr i dag a ga videre med planlegging av et bybanesysem i Trondheim.

5) Videretrikkedrift er avhengig av tilstrekkelige ressurser til oppgradering og vedlikehold av
infrastrukturen. Det er ikke aktudlt & finansiere dette med kommunae midler, og ressursene ber
derfor vurderes prioritert i Miljgpakkens handlingsprogram.

6) Ved fortsatt trikkedrift prioriteres oppgradering og vedlikehold av eksisterende spor, samt

etablering i Prinsenkrysset far viderefering gjennom Midtbyen til Brattera Oppgradering av
Kongens gate og framfering til Prinsenkrysset bar vurderes prioritert i 2012.

.2 Sett inn inngtillingen over dennelinja
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Trondhem kommune

... Sett inn saksutredningen under dennelinja
Saksutredning:

1 Sammendrag

Bakgrunn

| Trondheim kommunes Miljgpakke for transport (bystyret 24.04.2008) ble det bestilt en analyse av mulighetene
for et bybanesystem. | april 2009 ba formannskapet om at Grakallbanenes situasjon skulle vurderes i
sammenheng med bybaneutredningene. | august 2010 kom tilleggsbestillinger om naamere vurdering av
"superbuss’ og bytog, samt miljegregnskap for buss og bane.

Trafikkvekst

Trondheim er en by med betydelig vekst, og i valg av kollektivligsninger bgr man ha et langsiktig perspektiv. |
2040 kan Trondheim ha et innbyggertall pa ca250 000, og en starre andel av reisene forventes & skje med
kollektivtrafikk. Det ma tas hayde for en gkning fra ca 50 000 kollektivreiser pr dag (2009) til ca 95 000.

Bybaneutredningen

Bybaneutredningen (Rambgl|) skisserer to bybanelinjer som dekker flere tunge bolig- og arbeidsplassomrader:
Linje A Kattem — Brundalen og linje B Dragvoll — Strindheim. Disse vil kunne ga pa samme trasé gjennom sentrale
byomrader, med dobbel frekvens pa denne strekningen. Ca 45 000 bosatte og ca 48 000 arbeidsplasser vil
befinne seg innenfor 5 minutters gangavstand til stasjonene (kan gkes gjennom fortetting). Samlet
investeringskostnad for banesystemet er andatt til i starrelsesorden 6 mrd kr.

Kjearetiden med bybane vil for de fleste destinasioner bli omtrent som med buss eller noe hgyere. | de sgndre
bydelene gir bybanen lengre reisetid enn dagens busstilbud. Omrédene Rosenborg, Valentinlyst, Braset og
Dragvoll vil oppna merkbar kjgretidsgevinst med et banekonsept som beskrevet, primaat som falge av forslaget
om tunnel Bakke — Vaentinlyst. Hovedkonklusjonen er at et bybanesystem vil vaae svaat kostnadskrevende, men
det vil likevel ikke gi noe vesentlig bedre transporttilbud enn et bussystem.

Bytog

Et bytogtilbud som utnytter eksisterende jernbaneinfrastruktur er vurdert. To tidligere utredninger har beregnet
trafikkgrunnlag og aternative ruteopplegg, blant annet med bruk av tunnelen fra Stavne til Leangen. Dobbeltspor
mellom Leangen og Trondheim S vil vage ngdvendig dersom det skal bli kapasitet til et bytog, muligens ogsa
serover til Heimdal (avhenger av tilbud). Det vil kreves oppgradering av tunnelen under Tyholt dersom denne skal
benyttes. Passasjergrunnlaget kan bli i sterrelsesorden 0,7 mill til 1,0 mill passasierer pa lengre sikt nér planlagt
utbygging i nedslagfeltet er realisert. Dette er et lite trafikkgrunnlag i forhold til mange av byens bussruter.
Alternativt vil en utvikling av Trenderbane-/flytogtilbudet ogsa kunne ivareta flere byinterne reisebehov.

Quperbuss

Superbuss betegner en " pakke’ av haykvalitets Igsninger for hele buss-systemet, og siktemdlet vil vaae & neame
seg banestandard selv om tilbudet leveres med busser. Arbeidet med & definere innholdet i et dlikt
heystandardtilbud i Trondheim (forelgpig kalt SuperT) er ikke sluttfart, men pr i dag foreslas blant annet felgende
elementer:

Kjarevegen: Meget god framkommelighet, egne felt der det er kapasitetsmessig behov og fysisk mulig,
signalprioritering, jevn kjegreveg, haye krav til vedlikehold

Holdeplasser: Universell utforming, romslige leskur, fortausvarme pa sentrale holdeplasser, godt
vintervedlikehold, sanntids ruteinformasjon, sykkel parkering pa utvalgte holdeplasser

Bussen: Hay komfort, universell utforming, sanntids ruteinformasjon, lave utslipp/miljgvennlig drivstoff,
leddbusser ved behov for hgy kapasitet

Billettering: Billettkjgp utenfor bussen (kort, SMS, automater), kortlesere i to darer.

Kollektivsystem: Et nett av hovedruter som dekker viktige bolig- og arbeidsplasskonsentragjoner. 70 %
av befolkningen bar ha en SuperT-holdeplass innenfor 5 minutters gangavstand. Avganger hvert 10.
minutt i rush pa hovedruter. Bedre samordning som gir avgang hvert 3. minutt i kollektivbuen.
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Omgivelsene — ar ealbr uk, knutepunkt: Trafikksikre og gode gangforbindelser til holdeplasser. Bedre
omstigningsmuligheter gjennom effektive knutepunkter og terminaler.

Trondheim er allerede godt i gang med kollektivsatsing i trad med flere av disse kvalitetskriteriene. Totale
kostnader for SuperT-standarden lar seg vanskelig beregne eksakt, men gjennomfearing kan skje gradvisi tréd
med tilgjengelige ressurser.

Kapasitet

Det anses som fullt mulig & betjene antatt transportbehov i 2040 med buss, forutsatt at det jobbes kontinuerlig
med framkommelighetstiltak, samordning av ruteopplegg, rask billettering og pastigning, samt tilrettelegging for
mer bruk av leddbusser.

Miljgeffekter av buss og bane

En bybane som kjares 1,7 mill vognkilometer kan anslagsvis erstatte 3,5 — 5 mill av totalt 13 mill vognkm med
buss. Klimautdlippet som fglge av en bybane vil i fglge en egen rapport (Rambgll) vaae svaat avhengig av
elkraftens opprinnelse. For busstransporten vil klimautdlipp veere avhengig av tilgang til og bruk av biodrivstoff.
Forskjellen i utslipp mellom de vurderte redistiske scenariene er sma. Det sterste potensialet for
klimautslippsreduksion bestdr i atransportere personer med kollektivtrafikk fremfor med bil. Busstrafikk
medfarer lokale utsipp som svevestgv og NOXx. Erstattes anslagsvis 25-35 % av busskilometerne med bybane,
reduseres utslippene fra bussdriften tilsvarende.

Grakallbanen

Banelgsninger er vurdert i sammenheng med Gréakallbanens rolle. Konklusgionen i bybanerapporten er at
beslutninger om Grakallbanens videre utvikling ber foretas raskt og uavhengig av eventuell videre planlegging av
bybane. R&dmannen vil peke pa behandling av Norconsults rapport " Kartlegging av standard og utbedringsbehov
for trikken i Trondheim” i formannskapet 25.11.08 og 21.04.09. | henhold til rapporten er etterslepet og
fornyelsesbehovet i starrelsesorden 180 mill. (2008-)kroner frem til 2025. Videre trikkedrift er avhengig av
tilstrekkelige ressurser til oppgradering og vedlikehold av infrastrukturen. Det er ikke aktuelt & finansiere dette
med kommunale midler, og ressursene bar vurderes prioritert i Miljgpakkens handlingsprogram. Oppgradering og
vedlikehold av eksisterende spor, samt etablering i Prinsenkrysset, ber prioriteres far viderefaring gjennom
Midtbyen til Brattara

Konklusjon

Trondheim bystruktur er best egnet til bussbetjening. Fordelene med banel gsninger (forutsigbarhet, synlighet,
komfort, lavere lokale utdipp) er ikke nok til & veie opp for gkt reisetid pa tunge relagoner, vesentlig gkt andel
som ma bytte transportmidler og hgye investeringskostnader. Banesatsing vil dermed kreve meget store ressurser
uten at kollektivtransportens konkurransekraft bedres. Kollektivtransportsatsingen i Trondheim bar skje gjennom
en pakke med tiltak for & oppgradere busstilbudet: @kt framkommelighet, miljevennlig materiell med god komfort,
hey standard pa holdeplasser og informasion og hgy frekvens pa hovedrutene.

Stamrutesystemet gjennomgas pa nytt ved revision av kommuneplanens arealdel og vurderes med tanke pa
tilstrekkelig sikring av egne kollektivtraséer. Mulighetene for ny stamrute til Valentinlyst, Bragset og
Dragvoll/Brundaen, inkludert mulig busstunnel under Tyholt, utredes fra hasten 2011.
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2 Bakgrunn

| Trondheim kommunes Miljgpakke for transport, vedtatt av bystyret 24.04.2008, inngdr fagende punkt:
” Innen hasten 2010 legger radmannen fram en analyse av mulighetene for et omfattende
bybanesystem. Et slikt bybanesystem kan baseres pa de eksisterende systemene til Grakallbanen og
NSB, pa nye teknologier, eller pa kombinasjoner av disse. ”

Formannskapet fattet 21.04.2009 dessuten fagende vedtak i tilknytning til framleggelse av en rgpport om
trikkens standard og utbedringsbehov: ” Grakallbanens framtid ma sesi sammenheng med sak bestilt i
transport- og miljgpakken om analyse av muligheten for bybane og utvidelse av trikkesporet i
Trondheim....

Formannskapet ansker debatt om et helhetlig og framtidsretta kollektivsystem for regionen og
byen. Ser-Trgndelag Fylkeskommune ma ha en sentral padriverrolle i samarbeid med Trondheim
kommune for & fa til dette. Trondheim kommune vil videre ga i dialog med Ser-Tregndelag
Fylkeskommune for & fa til gode avtaler for ansvarsfordelingen ift. den skinnegaende transporten i
Trondheim. Det er ikke aktuelt & finansiere dette vedlikeholdet fra bykassa. Midler ma finnes
innenfor rammene av transport- og miljgpakken og statlige midler.

Formannskapet utfordrer de sentrale kollektivselskapenei regionen og byen til & presentere sine
vigoner for et baa ekraftig kollektivsystem. Disse innspillene ma vaare en del av utredninga om en
moderne bybane i Trondheim.”

Hesten 2009 ble det utlyst en 3pen anbudskonkurranse om et utredningsoppdrag som skulle besvare disse
politiske begtillingene. Premissene for bybaneutredningen er lagt fram for formannskapet 08.09.2009 og
19.01.2010. Sluttrapporten fra Rambgll foreldi juni 2010. Som et ledd i utredningsprosessen ble det
arrangert et dpent mete 09.04.2010, der forel gpige konklusjoner fra Rambadl| ble presentert. Viktige
kollektivakterer i regionen var invitert til 2 komme med sine perspektiver palangsiktige Iasninger. Veolia
Transport har konkretisert sineinnspill i eget brev av 16.04.10 og i presentasjonsmateride som finnes pa
www.miljopakken.no. (Se vedlegg 2.) Her finnes ogsa presentasjonen fraNSB Persontog.

Bybaneutredningen med innspill fra det 3pne metet ble framlagt for formannskapet 18.08.2010, da
falgende vedtak ble gjort:

1. Formannskapet ber om at radmannen forbereder en ny sak som skal behandles av bystyret.
Der skal bybaneutredningen seesi sammenheng med fylkeskommunens utredning om
super buss. Formannskapet gnsker ogsa at radmannen belyser naamere mulighetene for en
videreutvikling av NSBs bytog basert pa eksisterende infrastruktur. Radmannen bes legge
fram en sammenligning av klima- og milj@effekter i livsl gpsper spektiv for buss og bane.
Dette for & gi bystyret et best mulig beslutningsgrunnlag for & gjere langsiktige strategiske
veivalg.

2. Radmannen besi Igpet av hgsten 2010 legge fram sak for Formannskapet om
framkommelighet for buss, ift. nye kollektivfelt-/gater, utredning av nye stamruter osv.

Den foreliggende saken tar skte paabesvare punkt 1 i denne bestillingen (punkt 2 ble behandlet i
formannskapet 04.01.2011.) | saken gjennomgas videre:

0 Avsiitt 3: Om drategiske valg av langsktige kollektivtransportl esninger
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0 Avsitt 4: Kollektivtilbudet og byutvikling

Avaitt 5: Bybane i Trondheim: Et sammendrag av bybaneutredningen utfert av Rambgdll

(rapporten finnes her: Bybaneutredning 2010 )

Avanitt: 6: Bytog? Ombruk av eksisterende infrastruktur pa jernbanen

Avsnitt 7: " SuperT” — samlet satsing pa et hgystandard busstilbud i Trondheim.

Avsnitt 8: Kapasitet pa buss og bane

Avanitt 9: Miljgandyse av band gsninger kontra buss esninger (rapporten finnes her

Miljevurderinger av bybanei Trondheim, se ogsa www.miljpakken.no )

0 Avsnitt 10: Grakallbanens situagon og sammenheng med bybaneproblematikk (vurdering
av trikkens infrastruktur og utbedringsbehov framgar av saksframlegg til formannskapssak
0124/09 og vedlegq til formannskapssak 0124/09 )

0 Avsitt 11: Radmannens vurderinger av langsiktige kollektiviesninger

0 Avsitt 12: Konklugon

o

O O O ©O

3 Strategiske vurderinger: Kriterier for valg
Framtidige kollektivigsninger for Trondheim vurderesi forhold til fagende kriterier:

Kollektivtilbudet skal stette en ensket byutvikling

Kollektivtilbudet skal vaare S attraktivt at det kan ta markedsandeler fra biltrafikk: kort reisetid
der-til-der, hey frekvens, god komfort

Kollektivtilbudet sk hatilstrekkelig kepasitet til en betyddig vekst

Kollektivtilbudet ska innebagre smaloka e miljgproblemer og lavest mulig Klimautdipp
Kollektivtilbudet ska innebagre akseptable kostnader til investering og drift

Disse vurderingene vil foretas bade for byband gsninger (kombinert med buss) og for rene busdgsninger. |
avsnitt 11 blir vurderingene oppsummert.

Kollektivtilbudet har en viktig regiond funkgon i det sammenhengende bolig-, arbeids- og servicemarkedet
som Trondheimsomradet utgjer. Tilretteleggingstiltak for kollektivtrafikken i Trondheim kommer i stor grad
ogsa regiontrafikken til gode. Det er viktig med knutepunkter som |etter overgangen mellom region og
bybusser. Radmannen vil her peke pa saken om langsiktig rutestruktur som nder utfart i regi av
Miljepakken (legges fram til haring i mars/april), og som omfatter béde Trondheim og nabokommunene.
Her er det foretatt en rekke analyser av kollektivtilbudet i ulike bydder, samt tilbudets egnethet i forhold til
befolkningens bosted og arbelds-/studiested. Progektet vil gi grunnlag for ruteendringer fra 2011, samt for
mer langsiktige endringer som avhenger av ny infrastruktur. Progektrapporten skisserer en hovedstruktur
for linjenett og knutepunkter, og foredar kriterier for et tilfredsstillende kollektivtilbud. (Dette omtales
naamerei avanitt 7). Det vises ogsa til formannskapssak 384/10, behandlet 04.01.2011.

4 K ollektivtilbud og byutvikling

Trondheim er en by med betyddlig veks, og i vag av kallektivigsninger ber man ha et langsktig

perspektiv. | 2040 kan Trondheim ha et innbyggertall pa ca 250 000. Dersom man forutsetter at 50 % av
reisene skd foretas med miljavennlige transportformer i 2040, vil antal kollektivreiser pr dag kunne gke fra
ca’50 000 i 2009 til ca 95 000. Det er datatt utgangspunkt i Miljgpakkens ma om at minst 50 % av dle
reiser skal foregd med miljevennlige transportmidier (kollektiv, gang og sykkel).
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Gjeldende planer forutsetter at byveksten primaat ska forega
innenfor eksisterende tettstedsomrade. Miljapakkens ma er a
80 % av boligene ska bygges som fortetting, mens 60 % av
arbaedsntensve arbeidsplasser skd lokaiseres innenfor
"kollektivbuen” (de sentrale byomradene fra Suppen, Leangen
og llatil Midtbyen). | &rene framover vil vekst og byutvikling
saalig bli merkbar pa Grilstad, Leangen, Lilleby, Brattera,
Nyhavna, Breset, Sorgenfri, Suppen og Marienborg.
Kollektivtilbudet ma utvikles for &ta hayde for dike endringer,
blant annet med sikring av nedvendige traséer som gir god
framkommelighet og korte gangavstander.

Kommuneplanme dingen for langsiktig byvekst og jordvern fra
2005 dreftet aktuelle ekspangonsmuligheter for byomradet i et
20-30-ars perspektiv. | vedtaket legges det opptil
byveksretninger i ser og i et (Tillerbyen, Utleir, Dragvall,
Vikéasen).

Bybanesatsing har nexr sammenheng med langsiktig byutvikling
og i hvilken grad byen bygges som bandby langs
knutepunkter/byutviklingsomrader. | Bergen har man vagt &
satse tungt pa utvikling i form av et " perlekjede’ der
byutviklingsomradene negr stagonene utgjar perlene.
Erfaringsmessg vil en baneutbygging kunne virke tiltrekkende
pa utbyggingsinteresser, og hey utnyttelsesgrad langs
stagonene vil bygge opp under passagergrunnlaget.

Bystrukturen i Bergen og Trondhem er ulike, og Bergen har et
klarere bandbypreg. | et 30-arsperspektiv er det begrenset
hvor mye bystrukturen endres. Trondheim satser pa fortetting i
dle dder av eksasterende bystruktur, og ikke langs saarskilte
”badnd”. Dersom man skulle bygge opp en langsiktig
bandobystruktur med fortetting primaat i knutepunkter,
eksempevis fra sentrum til Klett, vil en banebasert
trangportkorridor kunne bli mer aktuell. Radmannen vil peke pa
at dette er problemdtillinger som g& ut over de som behandlesi
foreliggende sak, og som eventuelt ber tasi en revigon av
srategier for langsiktig byvekst. | de videre dreftingene tas det
primeat utgangspunkt i gjeldende byutviklingspolitikk. (I
bybaneutredningen ble det imidlertid dpnet for at konsulenten
kunne foreda utbyggingsretninger for & stette opp om

band gsninger.)

5 Bybanei Trondheim: En mulighetsstudie

Her gjengis hovedpunkter fra Rambdls utredning om mulig
bybanel@sning for Trondheim i et 30-arsperspektiv. Rambgl |
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har vdgt alegge falgende standard til grunn for et moderne bybanesystem:

mest mulig separat trasé med faarest mulig konflikter i forhold til annen trafikk

dobbeltspor i hele systemet

vognmateriell med plasstil ca 200 passagerer pr vognsett, lengde ca35m
i sentrum madet av plasshensyn aksepteres noen 3, korte strekninger hvor annen trafikk ogsa

benytter banetraseen

dimengonerende hastighet 70 kvt i helt egen trase, 50 kn/t i reservert trasei gate og 30 knt i

blandet trafikk

relativt lang holdeplassavstand for & sikre hgy giennomsnittshastighet

Mange oppfatter banesystemer som mer attraktive enn tilsvarende buss-system, og aksepterer eksempelvis
noe lengre gangavstand til holdeplasser. Hvor attraktivt banesystemet vil vagre avhenger imidlertid ogsa av
frekvensen og behovet for omstigning, eler samlet reisatid der-til-der. Banesystemenes gkte attraktivitet
benevnes ofte ” skinnefaktoren”. Det er svaat varierende og omdiskutert hvor stor denne faktisk er.
Rambd | har vagt ata utgangspunkt i samme type behandling som er gjort i mode Iberegninger i Bergen,

der det ble forutsatt at gkt banekomfort innebagrer at 1 min reisetid pa buss oppleves som 1,25 min pa

bane.

Utredningen har med utgangspunkt i dagens bosatte og
arbeidsplasser, samt mulig ny byutvikling, pekt pa en best
mulig l@sning for et framtidig bybanesystent

Det er skissart to bybandinjer (etter at en rekke
dterndiver er vurdert). Disse dekker en vesentlig
del av de omradene som har stort befolknings- og
arbedsplassgrunnlag, og kan danne
grunnsammen i et samlet kollektivsystem for
Trondheim.

Kombibane, med delvis bruk av dagens jernbane,
anses lite egnet, dadet vil vagre svaat krevende a
benytte en infrastruktur der det dlerede g& mye
trafikk. Dette vil vaare Situagonen ogsa ved
etablering av dobbeltspor pa dagens
jernbanestrekninger.

Teknobyen-
Bakke b,
Tverd 5 minuti

Kattem, vert |
10 mabnantt

— | Dragvell, Invert

Strin dhein,
hvert 10 pinastl

__r Brundalen,
Tevert 10 minuti

140 it L

Utnyttelse av Grékadlbanens trase til en ny bybane anbefaesikke, fordi denne betjener et relativt

tynt befolket omrade.

Det er vagt lgeninger i egen trase. To linjer inngdr i det samlede andyserte konsaptet: Linje A:
Kattem — Brundaen og linje B: Dragvoll — Strindheim. (sekart i vedlegg 1)
Samlet investeringskostnad for banesystemet er andét til i sterrelsesorden 6 mrd kroner.
Driftskostnadene for de to bybandinjene er stipulert til drayt 100 mill. kr. pr &. Driftsopplegget er
basert pa 10 min frekvens pa begge linjene, med 20 min frekvensi lavtrafikkperioder. | og med at
linfene g& pardldt i de mest sentrale byomrédene, blir frekvensen her doblet.
Driftskostnader pr passagerkm andastil & vagei samme sterrel sesorden som for buss. | tillegg
kommer vedlikeholdskostnader for infrastruktur stipulert til 35 mill kr. pr. &.
Det er skissert et supplerende busstilbud som bidrar til mating inn til bybanen, samt betjener de
bydelene hvor det ikke gar bane. Dette tilbudet er kun grovt skissert, og ma suppleres.

Samlet sett vil drift og vedlikehol dskostnadene for et banesystem veaare hayere enn for et buss-

system.
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Rambd| har gjort fadgende vurderinger knyttet til bybanesystemet:

Kjeretiden med bybane vil for de fleste reisemd bli lik et busstilbud eler noe hayere. | sarlige deler
av byen gir bybanen lengre reisetid enn dagens busstilbud. Dette skyldes a busdinjene som
betjener disse omrédene har svaat effektiv forbindelse langs E6 fra Tonstad til sentrum.

Omradene Rosenborg, Vaentinlyst, Braset og Dragvoll vil oppna merkbar kjaretidsgeving med et
banekonsept som beskrevet, primaat som fage av fordaget om tunnel Bakke — Vaentinlys.

En banelasning vil gi bedre komfort pa banestrekningene og kan gi bedre forutsigbarhet enn dagens
budinjer (jf ” skinnefaktoren”).

Mange vil falengre gangtid dler méte benytte matebuss til bybaneholdeplassene. Dette vil virke
negativt pa attraktiviteten til et banekonsept.

En bybanei Trondheim synes &fa et vesentlig lavere trafikkgrunnlag enn det de fleste nyetablerte
bybaner i Europa har. Det er beregnet at ca45 000 bosatte og ca 48 000 arbei dsplasser vil
befinne seg innenfor 5 minutters gangavstand (ca 4-500 m) fra de aktuelle stagonene. (1 ytre deler
av byomradet kan noe lengre gangavstander aksepteres.) Talet kan gkes gjennom fortetting naer
stag onsomradene.

| dag foretas ca 100 kollektivreiser pr. innbygger pr. &. Ved dantaen dobling av
kollektivettersparselen, andas et framtidig potensia pa 9 mill. reisende pr. & dler 25 000 pr. dag
for bybanesystemet. Dettetilsvarer ca 1 000 passagerer pr. linjekilometer, noe som betraktes som
lavt i forhold til banebetjening. Med sterk styring av bussirafikken (ingen pardldlkjaring — kun
mating til bybanen) kan tallet gkes, men dette vil bidratil & svekke kollektivsystemets totale
markedsandel. Et nekkdtdl frafranske byer tilser a man trenger i Sterrelsesorden 3 500 reisende
pr. linjekilometer for at bane skd anbefaes. | Bergen har man lagt seg pa 2 000 ved vurdering av
nye bandinjer.

Oppsummert er trafikantnytten ved etablering av et bybanesystem begrenset og synesikke d gai
samsvar med de store investeringskostnadene.

5.1 Bybanei kollektivbuen
Som et eget konsept er det vurdert bybane kun innenfor kollektivibuen (lla- Suppen Strindheim), med
omgtigningsterminder hvor dle busdinjer mates inn pa banesystemet. Falgende konklusjoner er gjort:

Investeringskostnadene for en bybane i kollektivbuen er andétt til ca 1,2 mrd kroner, forutsatt at
det dlerede er etablert ”superbusstraséer” (reserverte, hgystandard busstraséer inkludert
holdeplassey).

Konsgptet med tvungen omstigning fra buss til bane for dle som reiser med buss fraftil steder
utenfor kollektivbuen, medferer betyddige ulemper for de reisende. Mange pendelreisende vil fa
omgtigning to ganger. Det kreves betyddige areder til omstigningserminder.

Pagrunn av a store deler av Trondheims kollektivreisende far en gkning av reisetid og ulemper i
form av omgtigning, vil dette svekke ettersparselen etter kollektivirafikk og trolig gke biltrafikken.

P& bakgrunn av disse vurderingene, frardder Rambgll et konsept som legger opp til tvungen omstigning i
kollektivbuen. Konseptet er bare interessant som en eventuell grunnsamme i et sterre bybanesystem som
tilbyr forbindeser uten omgtigning for starre deler av Trondheim.

5.2 Kombinasion av moder ne bybane og Grakallbanen
Som en ddl av utredningen er det vurdert om og hvordan Grakalbanen kan integreresi et moderne
bybanesystem, med saalig drefting av sporvidde. Grékalbanen har i dag sdkalt meterspor (sporvidde
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1 000 mm). Dersom Grékallbanen skal integreresi et bybanesystem, ma det tas stilling til om Grakalbanen
skd bygges om til normaspor (1 435 mm), om bybanen i Sn helhet ska bygges ut med meterspor, €ler
om det er aktuet med sporlgsninger som tillater begge typer vognmateriell. Rambdll konkluderer med at
adle dis lgsningene er teknisk mulige. Dersom man skulle sarte en bybaneplanlegging med blanke ark,
ville normaspor vagre et naturlig valg, men det finnes en rekke eksempler pa byer som har meterspor.
Bedutninger om Grakallbanens videre utvikling ber foretas uavhengig av spgrsméaet om bybane (noe som

uansett vil métte taen god del & med utredning og planlegging).

6 Bytog pa eksisterende infrastruktur?

Formannskapet vedtok 18.08.2010 at ... radmannen belyser naa mere mulighetene for en
videreutvikling av NSBs bytog basert pa eksisterende infrastruktur.”

Det regionde persontogtilbudet er viktig for mange pendlere, men tog brukesi

liten grad paturer internt i Trondheim. P& det dpne matet om bybaneutredningen april 2009 presenterte
NSB vigoner om et framtidig transportsystem der banetransport har en viktig plass. Det ble pekt pa

muligheten til & forbedre tilbudet langs dagens
regiond e togtrasé, og a supplere med utnyttelse
av tunnelen fra Stavne til Leangen

Det er tidligere foretatt to utredninger o’ S
(Jernbaneverket 2003 og SINTEF 2005 o —
A05122) for & vurdere potensialet for bruk av ¥ & &
tog palokae turer. Trafikkgrunnlag og o,
dternative |gsninger for trasé og ruteopplegg er --'-ﬂﬁ«“m !
vurdert, og blant en rekke dternative o

ruteopplegg inngdr mulig bruk av tunnelen fra
Stavnetil Leangen.

Passagergrunnlaget blei 2003 andtt til mindre s
enn 250 000 &lig pé kort sikt og ca 450 000 pa /

noe lengre sikt, nar planlagt utbygging i
neddagfeltet er redisert. Jernbaneverket ando at q
behov for infrastirukturtiltak/ vognkjgp i de fleste e

dternativene |& mellom ca 100 mill kr til 200 mill ,.,.,,'%1
kr. Det ble ogsa gjort grove L1 o
samfunnszkonomiske vurderinger som antydet at ._,;:_;"x.,_
passag ertallet burde vaare rundt 10 millioner b
&lig hvis ssmfunnanytten skal bli positiv. m;
NS
Infrastrukturbehovene har endret seg gjennom at ,f/?j.. i
noen tiltak er utbygd eller inngér i ordinage i
planer, mens kostnadene for andre tiltak ma Y

forventes A bli hgyere enn andait i 2003. Det e

ikke gjort nye detaljerte beregninger, men behovet for infrastruktur er grovt vurdert pa nytt av

® Holdeplasser

500 m luftlinje

Jernbaneverket hasten 2010. Dobbeltspor mellom Leangen og Trondheim S vil vagre nadvendig dersom
det skal bli kapasitet til et bytog med avgang mer enn hver halvtime (kapasitetsutnyttelsen er i dag 89 %),
muligens ogsa sarover til Hemdal. Tunnelen under Tyholt ma oppgraderes dersom denne skd inngai
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tilbudet. Tunnelen er i darlig forfatning og tilfredsdtiller ikke dagens krav til sikkerhet og
remmingsmuligheter. Svingen pa Leangen kan med dagens stigningsforhold bare trafikkeres i den ene

retningen.

SINTEF vurderte Jernbaneverkets rapport fra 2003 i en ny utredning i 2005, og konkluderte med at de
tidligere fored ite passageroverd agene antagelig var for optimistiske og a prognoser for driftstilskudd ber
giennomgas negmere. ” Bytoget i Trondheim blei 2003 utredet av Jernbaneverket. Jernbaneverkets
utredning av trafikkgrunnlaget er preget av at den ble gjort som en mulighetsstudie hvor flere av
forutsetningene i etter spar sel sberegningene er satt svaart gunstig for et bytog. Dette gjelder
forventet arealutbygging, hvordan gangtider inngar i beregnet fordeling mellom buss og bytog og
pa hvilken mate skinnefaktoren inngdr i beregningene.”

Byplankontoret har i 2011 gjennomfart en ny vurdering av potensidet for antall bosatte i influensomradet.
Det er lagt inn noen endrede stoppmuligheter i forhold til tidligere rgpporter. Innenfor 500 meter i [uftlinje
framulige stoppesteder bor det i dag ca 27 000 personer, mens planlagte boliger kan gi ytterligere ca

10 000 innen 2024. Antal arbeidsplasser er i dag ca 37 000. Prognoser for arbeidsplassutvikling er ikke
talfestet, men gjennom diverse byutviklingsprog ekter forventes fortsait betydelig ekning. (Man kan ogsa
tenke seg a bruk av tunnelen Stavne — Leangen gir mulighet til stagoner over bakken som kan ke
potensialet noe.)

Den nye vurderingen tyder pa at antal bosatte og arbeidsplasser vil ligge heyere enn antatt i 2003. (Talene
er ikke direkte sammenlignbare i og med at det er brukt luftlinje og flere tagoner er tatt med). Det kan
derfor meget grovt andas at mulig framtidig passagertal kan gkestil 0,8-1,0 mill turer, med gvrige
forutsetninger lik Jernbaneverkets utredning. Dette er palinje med Grakallbanens ca 800 000 passasjerer
alig, og lavt i forhold til flere av byens bussruter. (Linje 5 har 3,3 mill passagerer arlig og rute 9 har 1,9
mill.) Det vil ogsavaae dik a mange av de aktuelle reiserelagonene har gode, dternative busstilbud

tilgiengdig.

Transportplan for Trondheim 2006-15 har tidligere konkludert med a det ikke er regningssvarende &
utvikle et nytt bytogtilbud med eget materidl pdjernbanens infrastruktur. Det er imidlertid viktig &
videreutvikle det regiona e togtilbudet, ikke mingt pa strekningen Melhus — Vegnes/Stjerdal. Dette vil ogsa
kunne haen vissloka funkgon innenfor Trondheim. Jernbaneverket er ndi gang med et progekt som ser
pa stag onsstrukturen i Trondheim og i regionen. Her vil man vurdere hvilke stasjoner det skal satses videre
pa ut fra byutviklingsplanene framover, inkludert plassering av ny stagon i Ranheimsomrédet. Radmannen
vil derfor peke pa at et bedre Tranderbane/flytogtilbud fraMehus og Lerkendd kan fungere som ”bytog” i
Trondheim uten & man nadvendigvis ma benytte tunnelen Stavne — Leangen.

7" Super T” —samlet satsing pa hgystandard busstilbud i Trondheim

| Trondheim har rédmannen anbefdlt at kollektivsatsingen baseres pa et haystandard stamnett med buss
som sikres god framkommelighet og har miljevennlig materidll. ¥ ogsa tilsvarende konklugoner gjort av
Sar-Trendelag fylkeskommune i 2008 (Program for miljavennlig og effektiv kollektivtrafikk i
Trondheimsregionen). Det er i Miljgpakken bevilget midler til planlegging av en ” superbusstrasg’, og
avtalen om belgnningsmidler inngdr en forpliktelse om & satse pa et haystandard busstilbud. Dette
konseptet er i trad med anbefaling fra en rekke andre byer: " Tenk bane, kjer buss’.
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En superbusstrasé innebagrer en kjareveg der bussen kan kjare mest mulig uhindret, og der informagion,
komfort og holdeplasser holder hayt niva. Oppgraderingen er i farse omgang aktuell pa de mest
trafikkerte busstraséene i byen, det vil s innenfor kollektivbuen Véaren 2010 ble det utarbeidet en
mulighetsstudie som saalig dreftet midttilt trasé gjennom de sentrale byomrédene (se mulighetsstudie
Superbuss). | ettertid er konsekvenser av dette fordaget og dternative |gsninger utredet.

K onsskvensvurderingen av midtstilt trasé finnes pd www.miljopakken.no Analysen viser a midittilt trasé
har en rekke uheldige konsekvenser i forhold til andre trafikantgrupper. De fleste forbedringsmulighetene
kan antagelig redliseres pa en bedre méte med et system der bussen har egne traséer som er sidedtilte, dik
som dagens kollektivfet. Konklugonen fra rapporten er derfor a man ikke bar ga videre med planiegging
av midtdtilte fdt i de sentrale byomradene.

Trondheim kommune, Ser-Trendel ag fylkeskommune og Statens vegvesen har vinteren 2010/-11 arbeidet
med & konkretisere de eementene som kan og bar inngai et heystandard busstilbud. Som forelgpig
merkevarenavn pa superbussi Trondheim er brukt forkortelsen Super T. Arbeidet er ikke dluttfert, men pr i
dag fored s en " busspakke” som bar inneholde fagende:

Kjerevegen

- Meget god framkommelighet med egne felt der det er kapasitetsmessig behov (og fysiske
muligheter for utbygging), signdprioritering i lyskryss, haye krav til vediikenold av kjareveg for &
sikre god komfort

Holdeplasser

- Universdl utforming, romdige leskur, fortausvarme pa sentrale holdeplasser, godt
vintervedlikehold, god informason med sanntids ruteinformasjon pa starre holdeplasser,
sykkelparkering pa utva gte hol deplasser

Bussen

- Hey gandard, universd| utforming, sanntids
ruteinformagon, lave utdipp/miljevennlig drivaoff,
leddbusser ved behov for hay kapasitet

Billettering
- Billettkjap utenfor bussen (kort, SMS, automater), kortleserei to derer for rask pastigning
Kollektivsystem

- Et nett av hovedruter som forbinder viktige bolig- og arbei dsplasskonsentragjoner. Rutetilbud med
avganger hvert 10. minutt i rush (hvert 15. min utenom rush)

- Innenfor "kollektivbuen” legges opp til bedre samordning av avgangene for & sikre buss mingt hvert
3. mini rush og hvert 5. min utenom rush.
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- Ming 70 % av befolkningen ska haen
SuperT-holdeplass innenfor ca5
minutters gangavstand. (I dag har vel
halvparten av befolkningen maks 600 m g s
til en holdeplass med avgang hvert 10. @ —
mini rush) : e 4 e

Omgivelsene — arealbruk, knutepunkt,
servicetilbud

- Trafikkskre og gode gangforbinde ser til
holdeplasser, effektive
omstigningspunkter, tilrettelegging for
sarvicetilbud ved viktige terminaer

b

Trondheim er alerede godt i gang med

kollektivsatsing i trad med flere av disse

kvditetskriteriene: Det er/blir innfert nye og Alktuelle regionale og lokale knute punkt
bedre busser med mer miljgvennlig drivatoff,

sanntids ruteinformagion er pa plass (ska bygges

ut pa flere holdeplasser), rutetilbudet trappes

opp og det planlegges ytterligere framkommelighetsforbedringer. (For en oversikt, se formannskapssak
384/10, behandlet 04.01.2011.) R&dmannen viser ogsatil sak om langsiktig rutestruktur i
Trondheimsomradet, som legges fram til hering i mars/agril.

Totale kostnader for SuperT lar seg vanskelig beregne eksakt, men her bar Srategien vaae gradvis
utbygging i tréd med tilgjengdlige ressurser. Som et utgangspunkt antas 5-10 mill kr pr km i gjennomsnitt,
med betydelig hayere andag for sentrale byomréder. | den fire&rige avtden om belgnningsmidler er det
salig pekt pa behov for haystandard tilbud innenfor kollektivbuen.

8 Kan bussbetjening dekke det langsiktige kapasitetsbehovet?

En av deloppgavene i bybaneutredningen har veat a beregne kapasitet i kollektivbuen og vurdere om
framtidig etterspersel ca 2040 lar seg handtere med bussbetjening. Dette er en avgjerende forutsetning for
srategisk valg om buss og/eller bane. En dik vurdering omfatter flere forhold:

Er det kapasitet i gatenettet til framtidens antall busser?
Er det holdeplasskapasitet nok til at bussene ikke forsinker hverandre?

| analysene er det lagt til grunn en dobling av ettersparsalen etter kollektivreiser i Trondheim som helhet.
Ikke al denne gkte ettersparselen vil vagre sentrumsrettet, og det er grunn til d antaat antallet
sentrumsrettede busser ikke vil gke proporgonat med antallet reisende. Noe av gkningen i passagerantal
vil kunnetasinni form av bedre belegg pa bussene og starre busser. Det forutsettes derfor at antallet
busser i makstimen ikke vil dobles, men gke med 50 % sarfra, frai overkant av 80 til ca 120 busser pr.
time. (Regionbusser og flybusser er holdt utenfor.)
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Med en busstrasé uten annen trafikk, er feltkapasiteten mer enn tilstrekkelig til a avvikle dette antallet
busser. Utfordringen ligger primaat i holdeplasskapasitet.

Det anses som fullt mulig & ha kapasitet til 120 lokae busser per time, men dette krever klare
tilretteleggingdtiltak:

- Billettsystemet ma
vage svaat effektivt,
med av- og
pastigning giennom
mingt to derer.
Gjennomsnittlig [
oppholdstid pa -
holdeplass maikke 250
overgige 15
sekunder.
Holdeplasser for
fjernbusser og
flybusser ber
vurderes separert fra
de lokae bussene.
Disse har vesentlig

N ""'
e L TS0+ 200

=

lengre oppholdstid _
pagrunn av bagasge Kollektivirafikk | kollektivbuen | dag
og haygulv. . i Ca antall reisende i makstimen

oot |
Iil““_ i | ! ol itk el vy avlaped

Beregningene viser a kapadteten kan ivaretasi en lang periode, forutsatt at det jobbes kontinuerlig med
effektivisering. | tillegg til de nevnte tiltakene, blir ytterligere framkommdighets-forbedringer langs
hovedtraséene viktig for & kunne bruke lengre busser med sterre kapasitet. Det planlegges pa kort sikt
innkjap av nye leddbusser til bruk parute 5, som er den klart tyngste ruta. Her er det i dag en dd tilfeller
av frakjaringer pa grunn av fulle busser.

Hvis man sammenlikner buss og bane, er kapasiteten pr kjerefelt i samme starrel sesorden (banetransport
kan transportere flere passagerer pr farer/éfer, men bussene kan kjare tettere). Bussbetjening vil raskere
mete begrensninger nar det gjelder holdeplasskapasitet. Bade bane og buss vil ha behov for reserverte
traséer for ahagod framfaringshastighet, og gatestrukturen i de sentrale byomradene legger her klare
kapasitetshegrensninger pa begge disse transportformene.

Kapasitetsvurderinger bar foretas jevnlig, og dersom Trondheim fortsetter & vokse, blir det pa et dler
annet tidspunkt sannsynligvis nedvendig a foreta mer omfattende grep i form av ny infrastruktur eler
vesentlig omlegging av kjeremenstre. Radmannen vil peke pa bystyrets bedtilling av en langsiktig andlyse av
Elgeseter gate/Holtermannsvegen, som planlegges startet opp i 2011. Her er det blant annet bedt om en
vurdering av kulvertlgsninger.
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9 Miljganalyse av bussbasert og (delvis) banebasert system

Formannskapet bai august 2010 ” radmannen legge fram en sammenligning av klima- og
miljgeffekter i livslgpsperspektiv for buss og bane.”

Denne problemstillingen har vaat formulert i en anbudskonkurranse, og det er gjennomfart en egen analyse
av Rambdl| i henhold til standard livdgpsvurdering (L CA-metoden; Lifecycle asessment). Rapporten er
tilgjengdig pa www.miljopakken.no Livd gpsanaysen innebagrer at utdipp andyseres for ale deler av
produkg onskjeden som kreves for alevere et visst antall personkilometer med transport
(energiprodukgon, infrastruktur, produkgon av transportmiddel, motordrift; se figur).

Funksjonell enhet Transportmiddel Direkte Energiproduksjon
infrastrukiur

: Blediesel
Personkilomeler
Marginal gass- og
kullkraft
“ <

Europeksk kraft

Fﬂlgende hovedscenarier for kollekti vsysiemet er andysert:
Scenariol: All kollektivtransport g& med buss og den totale ruteproduksion er pa 13 millioner
vognkilometer.
Scenario 2: Det kjares 1,7 millioner vognkilometer med bybane. Dette erstatter 3,5 — 5 millioner
vognkilometer med buss. Den totale ruteprodukgonen er dermed 9,7 — 11,2 millioner
vognkilometer totalt med buss og bane.

For busstransport er det vurdert 3 dternative sammensetninger av autodiesdl/ biodiesd/ CNG (komprimert
naturgass). For banetransporten er det vurdert ulike grader av kraftimport.

9.1 Utdipp CO2

Buss og bane har svaat ulike profiler nar det gjelder hvilke deler av livdgpet som gir utdipp. For
busstrafikken kommer de sterste utdippene fra drivstoffprodukg onen (well-to-tank) og motordrift (tank-
to-whed). En bybane har ingen direkte utdipp ved motordrift, men utdippsprofilen er i starre grad
avhengig av hvor energibagreren (dektrisk kraft) sammer fra
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Det konkluderesi rapporten med at det redigtiske livdgpsutdippet for scenario 1 vil vage mdlom 32 og
49 gram pr personkilometer (g/pkm), avhengig av blandingsforholdet mellom auto-/biodiesd/ CNG i
bussdriften. For scenario 2 vil andas redistisk livdgpsutdippet til mellom 30 og 47 g/pkm, avhengig av
blandingsforholdet for drivatoff til bussdriften og eektristetsmiks il bybanen.

De”redigtiske’ sammensetningene av kraft er i rgpporten vurdert & bestd av 50 % import franordisk eler
europeisk kraft. Kun bruk av norsk fornybar energi anses som lite sannsynlig: ” Med sterre og mer
internasjonalt kraftmarked i Norden og i Europa, er det vanskelig & se for seg at alt elektrisk
forbruk utelukkende vil stamme fra norsk vannkraft” .

Innenfor progektet Framtidens byer anbefales a klimavurderinger av tiltak som innebaarer gkt eforbruk
tar utgangspunkt i en nordisk miks (se Innlegg pa samling for Framtidens byer 16.03.10). Dersom man
likevel ser pa den teoretiske Situagionen at bybanen i sin helhet driftes med norsk energimiks, andas et

livd gpsutdipp pa 6,6 ¢/pkm for banetransport (knyttet til infrastruktur). Dette kan gi | starrel sesorden 2000
tonn CO2 i besparelse pr ar i forhold til buss. Samlet CO2-utdipp fratransport i Trondheim er i dag ca
240 000 tonn &lig (Kilde: Energi- og klimahandlingsplan for Trondheim kommune)

For buss vil det tilsvarende vagre betyddig uskkerhet avhengig av hvor stor ddl av drivstoffet som er
klimangytrat og bagrekraftig, og laveste utdipp kommer ved hayt inndag av biogass dler biodrivatoff fra
sartifiserte kilder. | rgpporten visestil at en miks med 10 % diesdl, 70 % biodiesdl og 20 % naturgass gir
31,6 g/pkm CO2.

Til ssammenligning er utdippet fra transport med personbil beregnet til et livd gpsutdipp pa 138,9 o/pkm for
diesdlbil og 150,9 g/pkm for bensinbil (Vestlandforskning).

Rapporten konkluderer med at det er av rdativt liten betydning for den samlede klimagassredukg onen om
kollektivtransporten leveres av scenario 1 éler 2. Det starste potensidet for utdippsredukson finnes ved a
transportere personer med kollektivtrafikk istederfor med bil. Et kollektivtransportsystem mafarst av dt
utformes med fokus pa dette.

9.2 Svevestav og NOX

Busstrafikken dipper ut loka forurensning i form av svevestev og NOx. Rapporten angir NOXx-utdipp pa
rundt 0,272 g/pkm og 0,007 g/pkm svevestev som et gjennomsnitt ved 80 % dieselbusser og 20%
gasshusser.

Erdtattes 25-35 % av busstrangporten med bybane, reduseres utdippene fra bussdriften tilsvarende. Dette
gir en redukgon i 2040 painntil ca 21-22 000 kg NOX. Tilsvarende beregning for svevestav gir en
reduksion painntil ca5-600 kg svevestev pr & med et fullt utbygd banesystem. Utviklingen av bussenes
renseteknologi vil sannsynligvis endres fram mot 2040. Rapporten argumenterer for a bade NOx-utdipp
og svevestevutdipp vil reduseres de neste tidr pa grunn av teknologiutvikling, gkt oppmerksomhet rundt
helsefare og strengere utdippskrav.

Radmannen vil understreke at det er flere usikkerhetsfaktorer knyttet til vurderingene. For det ferste er det
usikkerhet knyttet til hvor mange vognkilometer buss som kan erstattes med bane. Rambdlls
bybanerapport ando at 5 mill km busskjering kan erstattes av 1,7 mill km bybanetransport. | dette andaget
er det imidlertid begrenset med matebussystemer. Miljganaysen vurderer konsekvensene av redusert
busstransport med 3,5 - 5 mill vognkilometer. | tillegg er det usikkerhet knyttet til passagerbelegg og
dermed beregninger av utdipp pr personkilometer. Utviklingen for bussteknologien er ogsa vanskelig &
foruts; det samme er tilgangen til biodrivatoff, soelig biogass.
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Redukgonenei lokae utdipp vil kunne ha betydning i sentrle byomrader, hvor det er sarst fare for
overskridelser bade nér det gjelder NOx og svevestav pr i dag (saalig fra Sluppen og til Midtbyen). P&
grunn av vegditagen vil busser bidra ytterligere til svevestavprodukgonen (L CA-metoden fanger ikke opp
dette.)

N& det gjelder NOx, kan elektrifisering av transportarbeid bidrai en tiltakspakke for & begrense NOx pa
utsatte strekninger. Radmannen vil ogsa peke pa utvikling av hybridbussteknologien (med kombinasjon
eksempelvis eektrisk og gass) som en mulighet.

10. Grakallbanen og langsiktig utbedringsbehov

Et viktig utgangspunkt for bybaneutredningen var ensket om a vurdere nye band gsninger i sammenheng
med Grakalbanensralle, jf formannskapet 21.04.09. Bybanerapporten konkluderte med at:
- Bedutninger om Grékallbanens videre utvikling ber foretas raskt og uavhengig av eventuell videre
planlegging av en bybane. (Se ogsa Veolia Transports uttalelse i vedlegg 2.)
- Grékalbanetraséen dekker en relativt tynt befolket del av Trondheim, og er ikke prioritert som en
viktig linjei et framtidig bybanesystem

Radmannen vil peke pa behandling av Norconsults rapport " Kartlegging av standard og utbedringsbehov
for trikken i Trondheim” i formannskapet 25.11.08 og 21.04.09. | henhold til rapporten er etterdepet og
fornyelsesbehovet i starrelsesorden 180 mill. (2008-)kroner frem til 2025. Det fordeler seg paca 90 mill.
kroner i etterdep pr. 2008, og 90 mill. kroner i fornyelsesbehov i perioden 2009-2025. Disse
bevilgningsbehov er nedvendige for at anlegget skal ha en trygg basis for drift ogsa ut over 2025.

Rehabiliteringsmidlene kommer i tillegg til de midlene Grakalbanen i snitt har hatt disponible til drift av
banen de siste & (ca. 21 mill. kroner pr. &). Totdt vil ekstra ressursbehov for trikkedrift i forhold til buss
liggei starrelsesorden 18 mill kroner per & om en ser pa hele perioden 2009-2025.

En forlengdse av trikketraséen giennom Midtbyen til Piren er av Norconsult i 2008 kostnadsberegnet til
155 — 160 mill. kr.

Trikken har et passagiergrunnlag pavel 800 000, mens antall busspassagerer i Trondheim var vel 18
millioner i 2010. Offentlig tilskudd til rutetilbudet med trikk er i fage Sar- Trende ag fylkeskommune ca
5,5 mill kr. Dette ga et giennomsnittlig tilskudd pr trikkepassager pa ca 6,50 kr, mot ca 6 kr for
busspassasjerer. Dette giennomsnittstallet for bussinkluderer bade hayt trafikkerte, " lennsomme” ruter og
ruter med lav trafikk og heyt tilskuddsbehov. Eksempevis har rute 75 til Spongdal et tilskuddsbehov pa
55-60 kr pr passager.

Trikketilbudet forutsetter en fungerende kjareveg, det vil S linjenett og infrastruktur. Kostnadene med drift
av dette utgjorde i 2010 ca 5,5 mill kr. Vi har ikke direkte sammenlignbare tal for buss, i og med at
bussene i hovedsak deler infrastruktur med andre trafikantgrupper, mens trikken primaat kjerer paegen
trase.

For 2009 og 2010 er det gitt bevilgninger delvis fra satlige belgnningsmidier og ddvis frakommunens
trikkefond som bidrag til drift av infrastruktur og de mest pakrevde utbedringsbehov. (Sar-Trendelag
fylkeskommune dekker kun rutekjeringen.) Dette er midlertidige l@sninger som ikke sikrer driften over tid,
dler ivaretar de grunnleggende oppgraderingsbehov. Det er derfor sterkt behov for a avklare videre
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trikkesatsing med utgangspunkt i tilstandsrapporten fra Norconsullt.

Rédmannen vil peke paat det ikke er gitt at " Miljgpakke for transport” ska kunne dekke bade
vedlikeholdet, etterd epet, fornye sesbehovet og eventuel | utvidelse av Grakalbanen. Miljapakken har en
begrenset ramme, og det er dlerede fremmet en rekke fordag om drifts- og investeringsbehov for
kollektivtrafikken. En satsing pa fortsatt trikkedrift vil innebagre at en betyddig dd av
kollektivinvesteringene vil gatil & oppgradere et tilbud for kun ca4 % av trafikantene. | formannskapssak
0124/09 er det vid at et tilfredsstillende kollektivtilbud kan leveres langt rimeligere med buss. Den
helhetlige prioriteringsdiskugonen matasi forbindelse med samlet utbyggingsprogramvtrinn 2, og skdl il
dutt godkjennes av Stortinget. Statens vegvesen har ansvaret for de tilleggsutredninger som na pégér, og
som skd gi grunnlag for prioriteringene. Det skal gjennom disse utredningene dokumenteres hvordan man
kan oppna Miljgpakkens ma best mulig giennom tilgjengelige ressurser.

Radmannen legger til grunn at ved fortsatt trikkedrift i Trondheim ma bade drift og oppgradering av
linjenettet sikres finangielt. Trondheim kommune ma eventudt fremme dette som innspill i videre
handlingsprogram for Miljgpakken.

10. 1 Trasé og utbedringsbehov i sentrum

Det er viktig akomme i gang med oppgradering av Kongens gate, der gatelegemet og skinnegangen e
nedditt. Oppgradering av Kongens gate bar kjei 2012, far etablering av kanalparken i Sandgata starter
opp. Det har vaat fremmet fordag om avurdere bruk av Sandgata istedenfor Kongens gate, for om mulig
& kombinere trikketraséen med kanal parken. Radmannen frarader dette av flere grunner: For det farste ber
en viktig kollektivtrasé fares sentrat i forhold til de viktigste mdpunktene. Blant annet utbyggingsplanene pa
Kavskinnet gjar Kongens gate til en riktigere trasé. For det andre vil sterke vernehensyn ved Skansen
(Kongens Bastion og Bymuren) vagre saardel es vanskelig & kombinere med en trikkeutbygging. (Traséi
Vollgata anses uaktuell pa grunn av stigningsforhold.) For det tredje vil en trikketrasé i kanalparken
redusere de rekreasjonsmessige kvaitetene i dette omradet.

Skinnegangeni Tordenskiolds gate er pr i dag kritisk neddlitt og ma skiftes ut. Sgyfen rundt kvartaet
Kongens gate — St. Olavs gate — Dronningens gate og Tordenskiolds gate er forutsat flyttet et kvartd
pstover og koblet til nytt knutepunkt i Prinsenkrysset. Dette kan tidligst kjei 2012, dersom tilgjengelige
midler finnes. Ved en utbygging av trikkedgyfe til Prinsenkrysset i 2012 kan muligens oppgradering av
skinnegangen i Tordenskiolds gate unngas.

Det foredas at oppgradering av dagens trasé og etablering av trikk i knutepunktet i Prinsenkrysset har
farste prioritet nar det gjelder ressurshehov ved fortsatt trikkedrift. Videref@ring gjennom sentrum og til
Braitera bar etter rédmannens vurdering prioriteres lavere. Her vil bussbetjeningen bli tilfredsstillende, og
nytt knutepunkt i Prinsenkrysset og tverrforbindelsen ved Trondheim sentralstagon vil gi vesentlig bedre

overgangsmuligheter enni dag.
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11. RA&dmannensvurderinger pabakgrunn av bybaneutredningen og supplerende innspill

Her oppsummeres kort vurderingenei forhold til kriteriene for valg av kollektivigsninger:

Kriterier Bybane og buss (jf vedlegg 1) Busshasert system (SuperT)
Kollektivtilbudet ska Bybane vil gi gkt stimulans til fortetting | Et hgystandard SuperT-tilbud vil kunne
stette en gnsket byutvikling i knutepunkt langs banen. (Vil gjelde dekke alle starre fortettingsprogekt i byen.

deler av aktuelle utbyggingsomréder i | Svakere tiltrekningskraft pa

byen.) utbyggingsinteresser enn banestasjoner.
Kollektivtilbudet skd ta Banesystemet vil ha hgy komfort (jf Et SuperT-system vil langs hovedrutene
markedsanddler fra "skinnefaktor”). Reisetidsforbedring kunne gi et meget godt tilbud til anslagsvis

- _— for flere bydeler i Trondheim gst ved 70% av befolkningen. Reisetidsforbedring

b”traflkk (kort rersetid tunnel sentrum — Vaentinlyst. | andre | for flere bydeler i Trondheim @st ved
der-til-der, hey frekvens, deler av byen uforandret eller gkte busstunnel sentrum — Valentinlyst.

god komfort) reisetider. Svaat mange reiserel asjoner
vil ha behov for omstigning, mens Den totale kollektivandelen antas a bli den
rundt 25 % av befolkningen vil ha samme for buss-satsing som for bybane
gangavstand til aktuelle stagoner. supplert med buss, men kostnadene blir
Det vil kreve vesentlige ressurser vesentlig lavere.
dersom det supplerende busstilbudet
skal bli godt nok til ata gkte
markedsandeler totalt.

K apasitet Bybane kan gi tilstrekkelig kapasitet Busstilbudet kan gi tilstrekkelig kapasitet
fram til 2040. Vil kreve omfattende fram til 2040, gitt at det utvikles mer
matebussystemer. effektiv billettering, framkommelighet og

holdeplasser, samt overgang til leddbusser
pa tyngre ruter.

Smalokae Bybane har ikke lokale utdipp (NOX, Bussparken vil ha utdlipp av NOx og

miljgproblemer, lavest stev), noe som vil bidratil & overholde | svevestgv. Omfanget avhengig av

mulig Klimevtslipp utslippskrav i sentrale byomrader. framtidige utslippskrav.

Klimautdlipp for et scenario med Klimautdlipp for et scenario med bare
bybane og buss blir sannsynligvis bussbetjening blir sannsynligvis mellom 32
mellom 30 og 47g/pkm. Klimautdipp 0g 49g/pkm. Klimautdlipp fra buss svaat
svaat avhenging av kraftmarkedet. avhengig av drivstoffvalg/ teknologi.

Akseptable kostnader til Investeringskostnader ansl&tt til ca 6 Utbygging i tréd med ” SuperT” har usikre

investering og drift mrd. (ca 220 mill kr pr km). kostnader og vil vaae avhengig av
Hoyere driftskostnader enn buss. strekning og standardkrav. Forel gpige
Kostnadene langt hayere enn rammene | anslag 5-10 mill kr pr km i gjennomsnitt
for Miljgpakken. (opptil 50 mill pr kilometer ved ombygging

i sentrale byomréder)

- Radmannen mener de foretate utredninger gir et godt utgangspunkt for & vurdere bybane esninger
for Trondheim. Bybaneapporten konkluderer i dl hovedsak pa samme méte som flere tidligere
utredninger om skinnegdende systemer i Trondheim (se kap. 3 i Rambdl|s rapport og
formannskapssak av 08.09.2009). Fordelene med bandasninger (synlighet, komfort, lavere lokde
utdipp) er ikke nok til aveie opp for gkt reisetid pa tunge relagoner, vesentlig gkt andd som ma
bytte transportmidler og hegye investeringskostnader. Dermed tilSer hensynet til
kollektivtrangportens konkurransekraft a de store ressursene som en bybanesatsing vil innebaae

ikke lar seg forsvare.
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Det anbefaes at kallektivsatsingen baseres pa et hgystandard busstilbud med god
framkommelighet og miljevennlig materiell. J ogsa tilsvarende konklugjoner gjort av Sar- Trendelag
fylkeskommune i 2008 (Program for miljevennlig og effektiv kollektivtrafikk i
Trondheimsregionen). Dette konseptet er i tréd med anbefaling fra en rekke andre byer: " Tenk
bane, kjar buss’, og er i Trondheim kalt superbuss eller SuperT.

Radmannen er enig i at det ber arbeides videre med mulige kollektivforbindelser fra sentrum til
Vdentinlys, eventuelt med deler i tunnel. Her er det et potensid for vesentlig bedre
kollektivtilgiengelighet for store boligomréder, og det kan vaae mulig med viderefering til Bresst og
Dragvoll dler Brundaen. Det vises her til progektet ”stamrute gst” (progekt i Miljgpakken 2011),
samt formannskapssak 384/10. En tidligere utredning fra ASPLAN tyder pa at en samling av flere
oppsplittede ruter i omradet kan gi et bedre tilbud med lavere driftskostnader enni dag, noe som
kan forsvare en del av investeringskostnadene ved en kort tunnd | Tyholt-omradet. Denne
tunnell@sningen ber vurderes som et dterndtiv til en lengre tunnd, jf bybanerapporten

Det er viktig askre god framkommelighet for kollektivtrafikken i forbindelse med langsiktig
byutvikling. Band gsninger framstér med en sterkere ” systemkarakter” enn buss, og med mindre
muligheter for a traséen blir justert ut fra andre hensyn som arealbruk osv. Det er en viktig
utfordring & falge opp prinsippet "tenk bane — kjear buss’ i ared- og transportplanleggingen.
Dagens stamrutenettet for buss (og trikk) er definert i kommuneplanens arealdd. Det ber arbeides
videre med & utvikle mer rettlinjede traseer for & sikre et langsiktig effektivt kollektivsystem.

N&r det gjelder muligheter for bytog pa eksisterende infrastruktur, konkluderer tidligere rapporter
fra 2003 (Jernbaneverket) og 2005 (SINTEF) med at det ikke er markedsgrunnlag for et nytt,
eget tilbud. Na&r det gjelder utnyttelse av eksisterende jernbaneinfrastruktur, visestil Transportplan
for Trondheim 2006-15: " Det bar satses pa videreutvikling av Trgnderbanen slik at
frekvensen kan bedres ytterligere, nye stoppesteder vurderes, og saa’lig slik at tilbudet
serover fra Trondheim utvikles.”

Totalt er det innenfor miljgpakken vedtatt at 20 % av midlene ska gatil kollektivtransport, det vil S totalt
ca 1,4 mrd kr over en 15-arsperiode. | tillegg kommer 370 mill. kr i statlige belanningsmidler for 2009-12
(béde investeringer og drift). Det usikkert hvor mye belgnningsmidler Trondheimsregionen kan fai &rene
etter 2012.

Forddingen melom midler til drifttiltak og midler til investeringdtiltak er enndikke bestemt. V edtatte
takstredukgoner fra 2011 og andre driftstiltak (rutetilbud og gkt satsing pa miljevennlig materiel) vil
dessuten kreve betyddige bel gp, andagsvis ca 70 mill. kr i 2011.

Tabellen under oppsummerer kostnadene for vedtatte og fored étte investeringstiltak. Se for avrig
formannskapssak 0384/10.
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Tiltak Kostnad og finansiering

Kollektivfelt Skovgard 1 mill kr (avklart)

Miljegete Olav Tryggvasors gate 8 mill kr (avklart)

Knutepunkt Prinsenkrysset 15 mill kr (avklart)

Sivert Tonstads veg A mill kr (avklart)

Kollektivfet Strindvegen 2 mill kr (avklart)

Kollektivfelt Okstadbakken — Sluppen Kostnad usikker; planlegges som del av E6
Sar- prog ektet

Kollektivfdt ved Bjarnda orua og rampetil Kostnad ca 10 mill kr (8 mill kr avklart).

Kongsvegen

Kollektivtiltak langs rute 5 Kostnader totat ca 80 mill kr (15 mill kr
avklart)

Bussveg Reppe - Vikasen 36 mill kr (1 mill kr avklart)

Sanntidsinformagon og Sgnaprioritering i 26 mill kr (i tillegg kommer finangering fra

lyskryss andre kilder)

Holdeplasstiltak/knutepunkt i Trondheim 80 - 100 mill kr

Holdeplasstiltak Trondhelmsregionen 120-130 mill kr

Innfartsparkering Trondheim og regionen 75 — 140 mill kr

Trikk etterdep og fornyelse Ca 180 mill kr

Trikk utvidelse til Brattera Ca 155 mill kr

Busstunnel Tyholt (Samrute gst) 100-150 mill kr

SuperT i sentrale byomradene 100-500 mill kr (konkrete lesninger og
finandering ikke avklart)

Framkommelighetdtiltak etter neemere andyser | Vil konkretiseres etter hvert.

av hovedrutene

Samlet foreligger det dermed vedtak, planer og fordag i sterrelsesorden 2-2,5 mrd kr (drift pluss
investering). Dette overstiger klart de sannsynlige ekonomiske rammene. De samlede prioriteringene ma
vurderesi forbindelse med det helhetlige handlingsprogrammet (utbyggingsplanen) for Miljgpakken.

12. Konklugon

- Radmannen anbefder at kollektivsatsingen baseres pa et haystandard busstilbud med hay
framkommelighet og frekvens pa hovedrutene, miljgvennlig og universdt utformet materiell, og god
kvalitet pa holdeplasser og informasion.

- Stamrutesystemet ber giennomgas pa nytt ved revigon av kommuneplanens arealdel og vurderes
med tanke patilstrekkelig sikring av egne kollektivtraséer.

- Enutredning av mulighetene for ny amrute til Vaentinlyst, Breset og Dragvoll/Brundalen, inkludert
mulig busstunnel under Tyholt, igangsettes hasten 2011.

- Radmannen vurderer det ikke som aktuelt pr i dag & ga videre med planlegging av et bybanesysem
i Trondhem.
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- Videretrikkedrift er avhengig av tilstrekkelige ressurser til oppgradering og vedlikehold av
infrastrukturen. Det er ikke aktuelt & finansiere dette med kommunale midler, og ressursene ber
derfor vurderes prioritert i Miljgpakkens handlingsprogram.
- Ved fortsatt trikkedrift prioriteres oppgradering og vedlikehold av eks sterende spor, samt

etablering i Prinsenkrysset far viderefaring gjennom Midtbyen til Brattera. Oppgradering av
Kongens gate og framfaring til Prinsenkrysset bar vurderes prioritert i 2012.

R&dmannen i Trondheim, 21.03.2011

Einar Aasved Hansen Ann-Margrit Harkjerr
kommunaldirekter byplang ef

Vedlegg 1. Fordag til et samlet bybanekonsept

Vedlegg 2: Innspill fra Veolia Trangport med kommentarer fra radmannen

... Sett inn saksutredningen over dennelinja
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Vedleggl:
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Vedlegg 2: Innspill fra Veoliatransport

Et dpent mete om mulige bybane esninger i Trondheim ble arrangert 09.04.10. Her ble Rambdlls

forel gpige konklusjoner lagt fram til diskusjon. Paforhand var en rekke kollektivakterer i
Trondheimsregionen invitert til & komme med innspill skriftlig og/eller som presentasjoner i det dpne metet.
NSB bane deltok med presentasjon i metet, det samme gjorde Grékallbanen/V eolia Transport, som ogsa
har kommet med et skriftlig innpill. Nedenfor redegjares kort for hovedpunktene fraVeolia, for evrig
henvisesttil bybaneinnspill Veolia Transport. Innspillet er skrevet far duttrapporten fra Rambgll kom, og
blant annet enkelte kostnadstall er i ettertid justert og presisert. Viktige, overordnede inngpill fraVeolia
Transport omfatter blant annet falgende:

- Vurdering av byband gsninger ma ha et langsiktig perspektiv, og seesi sammenheng med
byutvikling. ” Fear Trondheim kan vurdere om en bybane er rett verktay for byen ma ansket
byutvikling de neste 50 ar avklares.”

- Eneventudl bybane bar ikke begrenses bare til kollektivbuen.

- Kaollektivtrafikken ma ha egne reserverte traséer som ma klarlegges snarest mulig.

- Fordag til lgsning inkluderer to hovedd ementer:

a) Et"metro’-system med hay frekvens og kapasitet dekker de sterste transportbehovene i
byen.
b) Enringbuss som kjarer i begge retninger gjennom bydelene rundt sentrum.

Systemene bitjener menge ekssterende bollg Kollektivkartet
0g nagingsomrader, men angir samtidig ogsa

muligheter for nye bydeler. Nybyen nard .asra;t:?_ Nybyen nord

K onsentet baserer seg blant annet p& godit - rum“\kﬁ \ Leangen

utbygde omstigningspunkter, der det ogsa

utvikles negrservicefunkgoner, inkludert skole. Elgebeter (R) Strindheim
Det foredas at et hovedknutepunkt flyttes fra N \

sentrum til omrédet Elgeseter — Sorgenfri. U R . e o W e

" " - lla (M e Ce—i |\ M | Dragvoll
Metro”-Igsningen kan etableres som buss g G o @me o .

feirst, og eventudt erstattes med bane seinere \ Slutben

nar kravene til milja og kapasitet krever det. Havessd (R) romlilstia (R) Nybyen syd

. _ \ Flatgsen

" Grakallbanen bar moder niseres som et ) Koldtad @

grent suppleringstilbud mellom Byasen og Nybyen vest "~ " Hosten

sentrum. | tillegg ber banen forlenges Heimidal @veoun

astover i sentrum for & vere en
tverrforbindelse @st-vest i sentrum.” Arealene langs trikkelinjen ber fortettes.

” Vi mener at Grakallbanen ikke bar integreres med en eventuell bybane. En bybane er en stor og
viktig investering for byen. Kommunen bar optimalisere Igsningen og effekten av en bybane
uavhengig av Grakallbanen. Men etter at en eventuell |zsning med bybane er valgt bar det spkes &
finne optimale omstigningsmuligheter mellom bybanen og Grakallbanen.”
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Radmannens kommentarer til Veolia Transportsinnspill om banel@sning

Vedlia Trangport har gitt nyttige innspill til diskugonen om langsktige og pringpiele
lesninger. Det pekes pa flere viktige dementer som radmannen dutter seg til, blant annet
viktigheten av a sikre egne traséer, samt utvikling av gode knutepunkter.

Nar det gjelder kobling til byutvikling (" Fer Trondheim kan vurdere om en bybane er
rett verktgy for byen ma ensket byutvikling de neste 50 ar avklares.” ), viser rédmannen til
kommuneplanmelding for langsiktig byutvikling med perspektiv mot & 2025-2035.
Radmannen ser pr i dag ikke behov for &ta opp de Strategiene som der er vedtatt pa nytt. Det
er imidlertid behov for en sadig videreutvikling og |gpende revigon av transport-
/kollektivsystemet i Trondheim, og en samordning med ansket byutvikling. Hovedsystemet er
fadtlagt gjennom kommuneplanens arelddl. | revigon av denne bar samrutesystemet for
kollektivtransporten gjennomgas pa nytt.

En eventudll bandgening Vil i hovedsak métte betjene dagens bystruktur, pluss
fortettingsomrader langs traséene. Slv med en bevisst satsing pa fortetting rundt framtidige
holdeplasser, vil det i overskudig framtid vaae langt fratilstrekkeig befolknings- og
arbeidsplassgrunniag (jf Rambgl|s forutsetninger om 2000 reiser pr linjekilometer).

Veolia Transport tar opp behovet for bedre forbindelser pa tvers. R&dmannen er enigi at
dikeforbindelser ber utviklesi starre grad enn i dag, men med en Igpende markedstilpasning i
og med at dette er kostnadskrevende linjer. | farste omgang ber det jobbes for bedre kobling
mdlom TillerbyervSuppen og LeangervRanheim, inkludert bedre omstigningspunkter. Ogsa
Byasen - Lade via Nordre Avlastningesveg er en forbindelse som vurderes i samarbeid med
AtB og Ser- Trendeag fylkeskommune.

Rédmannen vil peke pa at starre vekt pa byutvikling/arbeidsplass okdisering perifert (dik
som antydet i Veoliasinnspill), er en strategi som vil gke bilbruken, dersom man ikke
forutsetter et helt annet regime ndr det gjelder bilhold og parkeringsrestrikgoner.

K ollektivandelen ved eksempelvis bedrifter pd Heimda er forsvinnende liten sammenliknet
med kollektivandeleni sentrum. Dette har sammenheng med ekt vekt pa

parkeringsrestrikg oner i sentrum, samt at sA& s hele byen har direkte bussforbindelse. Et
eksempd e flyttingen av Trondheim kommunes administragon fra Holtermannsvegen til
sentrum, der bilfarerandelen pa arbeidsreiser ble redusert fra 54% til 16%. Kollektivtrafikken
har en langt vanskeigere konkurranse med bilen om reiser patvers, selv med et mer utviklet
ringbussystem, sa lenge gratis parkeringsplasser er hovedregelen.

En flytting av hovedknutepunktet fra sentrum til Elgeseter - Sorgentfri vil skape flere
omstigningsbehov enn man sparer, og er eter radmannens vurdering mer aktuelt som et
supplement.
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