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Trondhem kommune

... Sett inn saksutredningen under dennelinja
Saksutredning:

1. Bakgrunn:

| Trondheim kommunes ” miljapakke for transport”, vedtatt av bystyret 24.04.2009, inngdr fagende punkt:

” Innen hgsten 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 fagende vedtak, som innebagrer en forsering av utredningsarbei det:

" Grakallbanens framtid ma ses i sammenheng med sak bestilt i transport- og miljgpakken om
analyse av muligheten for bybane og utvidelse av trikkesporet i Trondheim. Formannskapet ber om
at denne saken blir framlagt varen 2010. ...

Formannskapet gnsker 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 Sar-Trendelag
Fylkeskommune for a fa til gode avtaler for ansvarsfordelingen ift. den skinnegdende 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 kollektivselskapene i regionen og byen til & presentere sine
visioner for et baa ekraftig kollektivsystem. Disse innspillene ma veare en del av utredninga omen
moderne bybanei Trondheim.”

| denne saken gjennomgas blant annet:
- Kort om efaringer med bybane/bytog i andre byer
- Tidligere utredninger om banetransport i Trondheim
- Samordning med utredning om ” superbuss’?
- Hvamangler av kunnskap og hvilke nye dterretiver kan/bar utredes?

K onklugonene og anbefdt opplegq for utredningene framgér av avanitt 4.

2. Bybane/bytog i andre byer

Flere europeiske og enkelte norske byer har de seinere ar satset pa utbygging av byintern, banebasert
kollektivtrangport. Dette gj elder eksempelvis flere engeske, tyske og ikke mingt franske byer, der en egen
arbeidsgiveravgift for bedrifter med ming 9 ansatte gir et sterkt finanseringsgrunnlag (med heyere avgifter
dersom bane gsninger velges framfor buss). | Norge utvikler Odo bade T-banenettet og trikkesystemet
sitt. Bergen er i ferd med & starte opp en bybane (ferste delstrekning starter 2010, se " faktaboks'), mens
Stavanger vurderer en framtidig ”kombibane” som delvis vil benytte ordinaat jernbanespor (dobbeltspor
Stavanger — Sandnes) supplert med egne bybanetraséer. Ansvaret for bybaner er i utgangspunktet lokalt,
der fylkeskommunen har investerings- og driftsansvaret. (I praksis vil bompenger métte finansiere en
vesentlig andd; jf Bergen.) Dersom det etableres kombibaner som delvis bruker nagond
jernbaneinfrastruktur, vil en deling av ansvaret mellom lokalt og nagonat niva vegre aktudlt.
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Bybanen

Ferste etappe Byparken — Nesttun (9,8 km) planlegges pnet juni

2010.

I Bergen : o
Bane gsninger kan bygge pa T-

banesystemer, patrikke-

Investeringskostnader ca 2,2 mrd kr. 60 % bompengefinansiert /togI@'_sni nger eller

Vogner (12 stk) koster totalt ca 260 mill kr. Driftskostnader ennd kombinagjoner av dette, med
ikke klarlagt. Det er stipulert i snitt 26000 reisende pr dag, hvoray en |~ Me" €ller mindre " tungt”
betyddlig del via et bussmatesystem. materiell (Det visestil
Snitthastighet ca 27-28 kmit. Traséen gér i hovedsak pa skjermet eksempelvis EU-progektet

trasé og devisi tunnel. Kan gi 7-8 min raskere reistid enn bil pa
srekningen.

HiTrans fra 2005, der det
foretas en omfattende
gennomgang av dternativene.)

Flere steder er det foretatt konseptstudier av magnetsvevebaner og liknende avanserte systemer for
trangport av et sort antal mindre, farerlgse enheter. Det visestil en svensk utredning
(http://mww.sparvognsutredning) og ” Skytrankonseptet” (http://www.skytran). Dette er imidlertid systemer

som ikke er utprevd | Starre skala, og som foregpig ikke anbefaes utredet nemere i Trondheim.

Fellestrekk fra nagonde og internagonde efaringer med banesystemer oppsummeres under (jf HiTrans-
progektet og Kollektivtransport, Statens vegvesen 2007):

v
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Banelasninger kan vagre egnet pa trafikktunge strekninger. Satsingen sees ofte i
sammenheng med byutvikling, enten av nye utbyggingskorridorer, dler i hvert fdl byutvikling
rundt viktige stoppesteder/knutepunkter. Banebasert transport kan fungere som et positivt
lokaiseringskriterium for utbyggere.

Banelgsninger er vesentlig mer kostnadskrevende enn buss, bade nér det gjelder
investeringer og drift. Finangeringsmulighetene varierer serkt fraland til land.

Band gsninger gir ofte et |aft for kollektivtransporten med gkt passagergrunnlag der hvor
passas erene opplever mer komfort. Sterrelsen pa denne ” skinnefaktoren” er varierende og
omdiskutert (kan veare vanskelig amédle). Litteraturgiennomganger opererer med skinnefaktor
fraca 0-40%, der de fleste eksemplene synes aligge i starrelsesomrédet 10-20%.

Passagertalene vil pavirkes av hvordan den totae transportpolitikken i byomradet
(inkludert restriktive virkemidler) giennomfares. Et hyppig nevnt eksempel paen "trikkeby” er
den tyske byen Freiburg med neamere 200 000 innbyggere, og med en kollektivandd pa 18%
(11-12% i Trondheim). 6 trikkelinjer pa egen traséer dekker 80-90% av boliger og
arbeidsplasser. Det er serke begrensninger pa langtidsparkering i sentrum.

Dersom band @sninger gir gkt relsehastighet, er dette svaat viktig for konkurranseforhol det.
@kt hastighet har sammenheng med egne traséer. | Bergen tipul eres reisehagtighet for
bybanen til ca. 27-28 knvt. (For sambussrutene i Trondheim ligger hastigheten nd pa ca 23
km/t).

Dersom bane gsninger forutsetter at passageren far en ekstra omstigning, vil dette
oppleves som en klar ulempe, som kan fransta starre enn de positive eementene ved
banetransport pa en delstrekning av reisen. (Det vil vagre svaat situasgonsavhengig hvordan
"maing” og omgtigning kan fungere)
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v HiTrans-progektet peker pd mulige strategier for kollektivbetjening der det utvikles
haystandard bussruter som etter hvert kan omgjarestil banetraséer. Dette vil innebaare & man
farst etablerer egne busstraséer, egnet infrastruktur med signdprioritering, hol deplasd gsninger
osv, og sa vurderer omgjaring til trikk/light rail der passagerbelegget og @konomiske ressurser
gjer dette fornuftig. En dik langsiktig Strategi ber innebagre at den traséen som bygges ut
ivaretar kurvatur og gvrige kriterier for banebetjening. Savanger satser paen dik lesning i en
farste fase der man pa delstrekninger bygger kollektivfdt, for seinere & kunne etablere bane.

3. Hvaer utredet tidligerei Trondhem?

Trikkeutbygging og bane-/bytoglasninger i Trondheim er utredet en rekke ganger. Et utvalg av disse
utredningene oppsummeres kort nedenfor:

3.1 Sporvognsutredningen 1979
Pa dutten av 70-tdlet ble det gjennomfart et stort arbeid med a utrede ulike traséer for sporvognsdrift og

trolleybussdrift (duttrapport datert 23.01.1979). En rekke dternative traséer ble vurdert (med ulikt
detdjeringsnivd), bade sarover til Heimda somradet og gstover til Dragvoll og Reppe.
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Ogsa mulig samordning med jernbanenettet ble vurdert, men avvist pa grunn av at jernbanen ikke dekker
de viktigste reiserdlagonene lokat, og perifer termindlokalisering i Midtbyen. ” Et opplegg med mating til
jernbanen anses lite gunstig da dette vil resultere i minst 1 omstigning, i mangetilfelle 2. All
erfaring tilsier at slike matesystemer er lite attraktiv i byer av Trondheims sterrelse og med de
reiselengder som her er aktuelle.”

Av de utredede dternativene ble sporvogn til Risvollan vurdert som a ha det tarste trafikkpotensiaet.
Progektgruppens faglige konklugon var imidlertid klar: ” Ut fra en total trafikkmessig, gkonomisk og
miljgmessig vurdering vil et kollektivtilbud basert pa dieselbuss veae det absolutt beste.”

3.2 Sporvegsutredningen 1987
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Bakgrunnen for utredningen var et vedtak i
bystyret om &vurdere en utvidelse av trikken til
Vikasen og til Heimdal. Den skissarte utvidelsen
gstover gikk via Strindheim og Dragvoall, totalt ca
11 km. Forlengelsen sarover gikk fraMunkvoll
via Stavset og Saupstad til Kattem. Utredningen
peker pa at det ikke er sammenhengende belter
med hay boligtetthet i Trondheim (utenom de
sentrale byomrader), og at passagergrunnlaget
derfor blir lite. Kostnadene ble vurdert & bli
vesentlig hgyere for sporvogn enn for buss (+ ca
70-100% i arlige kostnade). | f@ge rapporten
ville sporvegsdterndivet gi flertalet av de

betjente omrédene en dérligere total

transportstandard enn bussalternativet. (Transportstandard ble vurdert ut fra delkomponentene kjeretid,
frekvens, gangavstand, omstigning, komfort og oversiktlighet.) Delomréder som Stavset, Flatasen, Dragvoll
og Brundalen ble imidlertid vurdert & fa bedre transportstandard. ” Ut fra byplanmessige forhold vil

koll ektivbetjening med buss veare a foretrekke framfor sporveg bade i gstomradene og i
sydomréadene i Trondheim. Buss-systemet samsvarer best med det bosettings- og
arbeidsplassmenster en har i dag, og somen regner med & utvikle i ara framover. Bussbetjening gir
ogsa trafikantene en bedre transportstandard og er mer fleksibelt med tanke pa endrede
forutsetninger i trafikkgrunnlag og reisemenster. Miljgmessig er sporvegsalternativet a foretrekke

fordi enikke har utslipp av avgasser
og asfaltslitagefra sporvognene. Av
andre positive forhold kan nevnes at
sporvognene er energivennlige, og at
en forlengelse vil understette
kulturhistoriske verdier og framheve
byens saapreg.”

3.3 Trikk/kombibanetil Kattem og
L eangen 1991

Kombinert trikk og bane mellom Kattem,
sentrum og Leangen ble utredet i en
konseptstudie fra1991 (NSB
Engineering). Utredningen basarte seg pa
utnyttelse av eksisterende jernbanetrasé
pasrekningen Heimdal — Lerkendal og
Trondheim sentralstagon — Leangen. |
tillegg ble forutsatt ny bybandinjei sar fra
Heimdd til Kattem, og enny linjefra
Lerkendd og inntil

sentrumy/jernbanestasg onen.

Bade investerings- og driftskostnadene
ble vurdert & vaae betyddlige, og ville

| o L ]
£ B 4 - = | - By trazs

TEONDHEIM BYBANE
1:50000
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Trondhem kommune

kreve et tilskudd pa ca 6 ganger samye pr reise som buss (notat fra transportplanarbeidet, datert
13.03.91). Det ble ogsa pekt pa at det god avgangshyppighet vil kreve dobbeltspor pa dagens
jernbanestrekning. Konklugonen fra transportplanarbeidet 1992 var at konseptet ikke ble fulgt opp videre.

3.4 Utvidet trikkedrift — rapport 1993
Transportplanen for Trondheim fra 1992 inneholdt vedtak om & utrede Midtbyring og andre

utvidelsesmuligheter for Grékalbanen. ASPLAN VIAK ble engagert som faglig konsulent for rapporten,
som er utgitt av Sar- Trende ag fylkeskommune, Trondheim kommune og Statens vegvesen. | tillegg til

utvideser i sentrum (omtalesikke negmere T
her), ble det vurdert utvide ser til Stavset og '
til Lade. Forlengdsen fraMunkvall til . Fariergals v tnkian | idigans (rass kasser
Stavset ble vurdert som lite interessant, med | | ¢ g 100000 e skt

et begrenset befolkningstall i v
influensomrédet (4-5000 inkludert and &t
mulig utbygging). Rapporten and& at en
giendpning av trikketraséen til Lade vil gi et
like stort passagergrunnlag som far
nedleggelsen av linjen i 1988, forutsatt

tilpasning av bussopplegget. | forhold til

bussdrift pa strekningen and as gkt
passagertal pagrunn av " skinnefaktoren”. | tillegg til investeringskostnadene, pekes det pa gkte
driftskostneder for trikk i forhold til buss. ” Milj@effektene mht. stay, luftforurensning og
trafikksikkerhet knyttet til etablering av trikk til Lade sett i forhold til bussdrift er svea't marginale.
Den starste positive gevinsten ligger trolig pa det falel sesmessige plan. For mange er trikken en
viktig del av Trondheims bybilde. Utvidelsen til Lade gjer trikken mer synlig i bysentrum, og
kollektivtrafikken til/fra Lade mer ” lesbar” " .

3.5 Bytogutredninger 2003-05

Det regionde persontogtilbudet (Trenderbanen) er viktig for
mange pendlere, men tog brukesi liten grad paturer internt i
Trondhem. Det er foretatt to utredninger (Jernbaneverket
2003 og SINTEF 2005) for & vurdere potensidet for et nytt
bytogtilbud for lokae turer, primaat pa eksisterende

.
——
R

- Ranhgim

’

e

jernbandlinje. Trafikkgrunnlag og dternative lasninger for 5“““?‘""'L‘5”*‘3““"
trasé og ruteopplegg er vurdert, og noen av dternativene tar {.—"

I bruk tunnelen fra Stavne til Leangen. Dobbeltspor mellom ‘;'

Leangen og Trondheim S og muligens ogsa sarover til '.f

Heimda kan vaae ngdvendig dersom det skd bli kapasitet i

il et bytogtilbud med tilfredsgtillende frekvens. Jreimin
Passagergrunnlaget blir i de fleste dternativene sannsynligvis i

3

mindre enn 250 000 &rlig pa kort sikt og ca 450 000 pa f

!

lang sikt. Dette er smatal i forhold til en vanlig bussrute, og FMeihus
behovet for driftstilskudd vil bli ort. — - -
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Konklugonene i rapportene fra 2003 (Jernbaneverket) og 2005 (SINTEF) er at det ikke er
markedsgrunnlag for et nytt bytogtilbud i Trondheim. Det ber imidlertid satses pa videreutvikling av
Tranderbanen dik at frekvensen kan bedres ytterligere, nye stoppesteder vurderes, og saalig dik at
tilbudet sarover fra Trondneim utvikles. Dette vil vere et regiondlt tilbud som inngdr i statlige myndigheters
offentlige kjep av jernbanetjenedter.

| " miljgpakken for trangport” (24.04.08) inngar fdgende formulering:

" NSBsrollei lokal persontrafikk ma styrkes. Kommunen forutsetter at Jernbaneverket fullfarer
vendesl gyfe ved Leangen. Mulighetene for & bruke trikk pa eksisterende jernbanespor skal
utredes.”

3.6 Trikkeforlengelsetil Trondheim SPirterminalen

Trikkeforlengd se gjennom sentrum til Trondheim S og
Firterminaen ble utredet i forbinde se transportplanen
2006-15. Konkret mulighet for trasé er dreftet forbindelse
med gatebruksplanarbeidet for Midtbyen.

K ostnadsoverdagene var parundt 80 mill. kr i ASPLAN
Viaks rapport fra 2005 (forutsatt tospors forlengelse). | en
fersk rapport fra Norconsult (2008), andas kostnadene il
akunne bli rundt 155-160 mill. kr. Behovet for gkte
driftskostnader er ikke beregnet. Passag erpotensidet ved
en viderefaring til Pirterminden andasav ASPLAN il
rundt 2000 ekstrareiser pr virkedag. Dettevil i vesentlig
grad vage reiser overfart fra buss pa samme strekning.
(Dagens passagertd| for trikken er ca 770 000

passagerer arlig.)

Politiske vedtak:
| Trangportplan for Trondheim (vedtatt 08.02.07): ” Trikken fares fram il Prinsens gate, slgyfen
tilrettelegges for viderefering til Piren.”

| gatebruksplan for Midtbyen (vedtatt 14.06.07) forutsettes en trasé fra dagens endeholdeplassi Midtbyen
via Dronningens gate og Sendre gate til jernbanstagonen og eventudt Pirterminaen. | " milj gpakken for
transport” (24.04.08) forutsettes at dette gjennomfares sa snart
som mulig.

3.7 Konklug oner pa bakgrunn av
Trondheimsutredningene

> | Trondheim har de fored&te |@sningene langt fra hatt
tilstrekkelig befolkningsgrunnlag til & band esninger
ansssfornuftig. Til sammenlikning har Bergen en
tydeligere bandbystruktur, og forventer vesentlig hoyere
trafikkgrunnlag enn noen av de tidligere foredéite
Trondheimsdternetivene. Det andés som tidligere nevnt Bystrukturen i Bergen og i Trondheim
ca 26000 trafikanter daglig pa Bergens bybane, mens (rgdt punkt markerer bysentrum)
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eksempelvis Igsningen med bytog i Trondheim (nevnt over i avanitt 3.5) ville gitt 1200-1300
passagerer daglig palang sikt. Totat har Trondheim i dag rundt 15-17 millioner alige
kollektivturer (statistikken er fortsatt usikker), hvorav trikken 0,7-0,8 mill. PAvanlige hverdager
ligger den totale kollektivtrafikken pa rundt 60 000 pr dag.

Nye banel gsninger til enkeltbydeler anses uredistisk, fordi passagergrunnlaget blir dt for lavt. Det
er ikke planlagt noen starre utbyggingskorridorer i Trondheim som kan gi det passagergrunnlaget
som vil vagre nadvendig for en baneutbygging.

En byband gsning med tilfredsstillende frekvens (hvert 5-10 minutt?) forutsetter dobbeltspor.
Vesentlig gkt frekvens pa dagens jernbanenett vil derfor avhenge av dobbe tsporutbygging.

Omgtigning Vil vaere en betydelig ulempe ved foredte bandesninger i Trondheim, dersom det
forutsettes matesystemer. Generdt vet vi at omstigning i seg selv oppleves belastende for
trefikantene, og at ventetid ved omstigning oppleves 2,5 ganger mer belastende enn ordinag
reisetid. Med de korte reiseavstander og den bystruktur vi har i Trondheim, vurderes byintern
mating i sterre skaa som uheldig, fordi totatilbudet til trafikantene blir darligere enn ved
direktebusser. For ruter med lite belegg er mating en mer aktuell mulighet, og dette gjares ogsatil
delsi dag.

Trikken i Trondheim er vedtatt forlenget til Trondheim sentralstag or/Pirterminaen. Det er
betydelige kostnadsmessige utfordringer knyttet bade il forlengelsen og til oppgradering av
eksisterende infrastruktur, dersom denne ska opp pa et " bybanenivd’'.

| Trondheim har r&dmannen anbefalt at kollektivsatsingen baseres pa et hgystandard rutenett med
buss, som sikres god framkomméighet og med miljevennlig materidl. J ogsatilsvarende
konklugoner gjort av Ser-Trandeag fylkeskommunei 2008 (Program for miljevennlig og effektiv
kollektivtrafikk i Trondheimsregionen.) Dette konseptet er blitt kalt ” superbuss’, og er i tréd med
en anbefaling fra en rekke andre byer: " Tenk

. s Kollektivbuen
bane, kjﬂr buss’. eksisterende gangvegnett

En superbusstrasé innebagrer en kjegreveg der
bussen kan kjare mest mulig uhindret, og der
informagon, universdl utforming og
holdeplasser holder meget hayt niva (En
utredning om systemkrav til en

" uperbusstrasg’ vil bli igangsatt hesten 2009,
finangert av begnningsmidler.)
Oppgraderingen er i farste omgang aktuell pa
de mest trafikkerte busstraséene i byen, det vil
9 innenfor ”kollektivbuen”, der flere samruter
metes og gar pardlelt. Dersom man etablerer
en dik hgystandard trasé, kan man velge &
utvikle disse til banesystemer pade
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Trondheim kommune
strekningene der dette anses som den beste |asningen.

> Padldt med utviklingen av en " superbusstras®’, er det viktig a fortsette arbeidet med bedre
framkommelighet pa andre deler av stamrutenettet. | farste omgang vil det gjaresen
framkommelighetsvurdering pa rute 5 mellom sentrum og Moholt. Rute 5 er den "tyngste”
enkdtrutai Trondheim, med et totalt passagertal pa hele strekningen Buenget — Dragvoll paca
3,6 mill turer pr &.

> Tilbudet pa Trenderbanen ber videreutvikles med hyppigere avganger, saalig sarover fra
Trondheim.

K ollektivbuen S4. Lade

Midtbyen

S7. R14. Skovgard/
Ranheim

Hovedtrase for
superbuss:
Kollektivbuen(ca 10
km)

Meget god
framkommelighet
uavhengig av biltrafikk

e Overbygde
S5. Monholt/ holdeplass-omrader?

Dragvoll Kostnader? Franske
erfaringstall tilsvarer
ca 500 mill kr

S8. Risvallan investering.

S5. Byasen/
Buenget
S8. Stavset

$46.R12,14.Tillerbyen ey -
Heimdal Superbusstrasé

@vrig stambussrutetraseer

4. Behov for nye utredninger: Hva ber prioriteresna?

- R&mannen anbefaer a en ny bybaneutredning avgrensestil & vurdere mulighetene for en gradvis
utbygging av en hgystandard kollektivtrase for buss og eventuelt banei kollektivbuen (fra Sluppen,
llaog Strindhem til Midtbyen). En analyse av tekniske og funkgonele krav til en superbusstrase vil
bli st i gang av Statens vegvesen hasten 2009. | tillegg er det behov for & andlysere kapasitet og
trafikkvolumer pa kort og lengre sikt, samt muligheter for og konsekvenser av omstigningsbehov
ved en eventud |l band ganing.

2 n

- R&mannen vil ogsa foredd & engagere en konsulent med god kompetanse pa” nye teknol ogier”
innenfor banelasninger for & estimere kostnader med etablering av bybane i kollektivbouen.
Anaysen ber inkludere en vurdering av om det er mulig/gunstig & kombinere bybaneteknologi med
dagens infrastruktur for trikk.
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Finanderingen av utredningene om funkgonditetskrav til ” superbuss’ forutsettes & skje med
belgnningsmidler (kostnad ca 1 mill kr). Utredninger om mulig videreutvikling til bane foredds a
komme fra planieggingsmidler i " miljgpakken” (andastil ca0,8-1 mill kr).

Som et innspill til utredningsprosessen (far politisk behandling), arrangeres et seminar der ogsa
kollektivselskap i byen/regionen inviterestil 8 komme med sine vigoner for et bagrekraftig
kollektivsystem.

R&dmannen i Trondheim, 26.08.2009

Hakon Grimstad Ann-Margrit Harkjerr
kommunaldirekter byplang ef
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