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.2 Sett inn inngtillingen under dennelinja

Fordag til inngtilling:

1) Bybaneutredningen viser a det forelgpig er ikke aktudt a ga videre med planlegging av et

bybanesystem i Trondheim. K ollektivtransportsatsingen viderefares med hovedvekt pa ekt
framkommelighet |angs samrutesystemet for buss, kombinert med mer miljavennlig materidl.

2) Stamrutesystemet gjennomgas pa nytt ved revigon av kommuneplanens arealdel og vurderes med

tanke patilstrekkelig skring av egne kollektiviraséer.

3) En utredning av mulighetene for ny samrute til Vaentinlyst, Breset og Dragvoll/Brundalen, inkludert

mulig bussunnel under Tyholt, igangsettes hasten 2010.

4) Videre satsing pa Grékalbanen vurderes uavhengig av eventuell framtidig bybanel@sning. Det er

ikke aktudt & finandere videre utbygging og drift av Grakallbanen med kommunde midler.
Muligheten for finansiering fra Miljapakken anses meget usikker innenfor Miljapakkens ndvagende
rammer. Endelig avklaring av dette kan farst skje gjennom Stortingets godkjennelse av et hehetlig
utbyggingsprogramvtrinn 2 i Miljgpakken.

::2 Sett inn inngtillingen over dennelinja

Saksfremlegg - arkivsak 09/32413 1

129421/ 10



Trondhem kommune

... Sett inn saksutredningen under dennelinja
Saksutredning:

1. Bakgrunn:

| Trondheim kommunes Miljgpakke for transport, vedtatt av bystyret 24.04.2009, inngar fadgende punkt:
” Innen hesten 2010 legger radmannen fram en analyse av mulighetene for et omfattende
bybanesystem. Et dlikt 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 fadgende 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 ber om at denne saken blir framlagt varen 2010. ...

Formannskapet gnsker debatt om et helhetlig og framtidsretta kol lektivsystem for regionen og
byen. Ser-Tregndelag 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 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 kollektivsel skapene i regionen og byen til & presentere sine
visioner for et baarekraftig kollektivsystem. Disse innspillene ma vaare en del av utredninga omen
moderne bybane i Trondheim.”

Hasten 2009 ble det utlyst en dpen 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 Rambgl| forddi juni 2010, og finnes tilgiengdlig pa www.miljopakken.no.
Som et ledd i utredningsprosessen ble det arrangert et dpent mate 09.04.2010, der forel gpige
konklugioner fra Rambgl| ble presentert. Viktige kollektivakterer i regionen var invitert til & komme med
sine perspektiver palangsiktige lesninger. Veolia Transport har konkretisert sineinnspill i eget brev av
16.04.10 og i presentasjonsmateriae som finnes pa www.miljopakken.no. Her finnes ogsa presentasjonen
fraNSB Persontog.

| denne saken giennomgés:
Avsnitt 20 Et ssammendrag av bybaneutredningen utfert av Rambd|
Avsnitt 3: Oppsummering av innspill fra det done metet april 2010.
Avanitt 4; Grakalbanens situasjon og sammenheng med bybaneproblematikk
Avsnitt 5: Radmannens vurderinger av mulige band gsninger for Trondheim.
Avanitt 6: Konklugon

2. Bybanei Trondheim: En mulighetsstudie

Her giengis hovedpunkter fra Rambglls utredning, som behandler falgende temai henhold til
oppdragsheskrivelsen:

a) Mulighetsstudie av banelgsninger for starre deler av Trondheim i et lengre perspektiv (20-30 &).
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b) Edimering av investeringskostnader og driftskostneder for etablering av bybanei kollektivbuen (fra
Suppen, llaog Strindheim til Midtbyen).

c) Kapastetsanalyse nar det gjelder kollektivbetjening av kollektivbuen

d) Vurdering onvhvordan moderne bybanemateridll eventuelt kan kombineres med trikk.

2.1 Utgangspunkt for utredningen

Utredningen har tatt utgangspunkt i en situasjon 30 & fram i tid. Trondheim er en by med betyddlig vekst,
og i et perspektiv fram til 2040 vil innbyggertallet kunne gke til ca 250 000. Veksten er forutsatt primaat &
skjei form av fortetting innenfor eksisterende tettstedsavgrensning. (Miljegpakken har ma om 80% av
boligene ska bygges innenfor en dik avgrensning.) Kommuneplanme dingen for langsiktig byvekst og
jordvern fra 2005 utpekte framtidige byvekstretninger i ser ogi et (Tillerbyen, Utleir, Dragvall, Vikasen).

Dersom man forutsetter at 50% av reisene ka foretas med

.‘
miljevennlige trangportformer i 2040, vil antal kollektivreiser pr - _ .
dag kunne gke fradagens ca 50 000 til ca 95 000. Det vil “;
kreve betydelige redtriktive tiltak overfor biltrafikken (somi dag
stér for ca58% av reisene) aredisere en sd stor overgang fra Dm% e
bilreiser til kollektiv, gang og sykkd. (>By§159n ;g m

2Ir

Bybanekonseptene er sammenlignet med et framtidig
" superbuss-system” som bl.a. innebaarer haystandard,

reserverte kollektivtraseer painnfartsirene naamest sentrum. Q/ :
Bade bybane og superbuss ber tilfredsstille falgende krav: [
vage SA attraktivt a det kan tamarkedsandeler fra

biltrafikk: kort reisetid der-til-der, hay frekvens, god
komfort

hatilstrekkdig kapaditet

smalokale miljaproblemer (stay og loka |uftforurensning), lavest mulig klimautdipp
gi akseptable kostnader til investering og drift

Sette en gnsket byutvikling

Som grunnlag for utredningen er det utarbeidet en oversikt over utviklingen av bybaner i europeiske byer,
béde byer med lange tradigoner for banedrift og byer hvor det nylig er etablert banesystemer.

Rambdl| har vagt alegge fadgende standard til grunn for et moderne bybanesystem:
mest mulig separat trase med faarest mulig konflikter med annen trafikk
dobbeltspor i hele systemet
vognmateriell med plasstil ca 200 passagerer pr vognsett, lengdeca35m
i sentrumsnaare omrader tillates det noe busstrafikk i banetraseen
i sentrum ma det av plasshensyn aksepteres noen 4, korte strekninger hvor annen trafikk ogsa
benytter banetraseen
dimengonerende hagtighet 70 kmv/t i helt egen trase, 50 kmit | reservert trasei gate og 30 kmit i
blandet trafikk
relativt lang holdeplassavstand for & sikre hgy gjennomsnittshastighet
kort holdeplasstid med av- og pastigning gjennom mange derer og ikke billettsalg hos ferer
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Mange oppfatter banesystemer som mer attraktive enn tilsvarende buss-system, og aksepterer eksempelvis
noe lenger gangavstand til holdeplasser. Hvor attraktivt banesystemet vil vagre avhenger imidlertid ogsaav
hvilken frekvens som blir tilbudt og behovet for omstigning, dler samlet reisetid der-til-der.
Banesystemenes gkte attraktivitet benevnes ofte ” skinnefaktoren”. Det er svaat varierende og omdiskutert
hvor stor denne faktisk er. Rambd| har vagt &ta utgangspunkt i samme type behandling som er gjort i
modellberegninger i Bergen, der det ble forutsatt at ekt banekomfort innebagrer at 1 min reisetid pa buss
oppleves som 1,25 min pa bane.

2.2 Arbeidsopplegg

Rambd| har benyttet falgende stegvise arbeidsgang for utvikling av et banesysem i Trondheim:
identifisering av de viktigste bolig- og arbeidsplasskonsentrag oner
optimal plassering av holdeplasser i disse konsentragonene
muligheter for senere fortettet utbygging langs banetraseene
mest mulig rettlinjet trasefering i tyddlige akser
bandinjene bar kunne erdaite flest mulig busdinjer
banelinjene bar ha en viss lengde, fordi effekten av banens fortrinn (hastighet og komfort) da blir
tydedligere
vurdere om det finnes nye, attraktive banetraseer som ikke har bussbetjening
minimaisere behovet for omstigning fra busstil bane

For beregning av investerings- og driftskostnader er det innhentet erfaringer bade fra utlandet og franorske
utredninger (Bergen, Nord-Jagren, Odo-omradet). | tillegg til banesystemene er det skissart et justert
bussopplegg for & betjene de omradene som ikke blir dekket av banene. Det er ikke gjort saaskilte
trafikkberegninger, men det er gjort vurderinger av gangavstander til holdeplass, reisetider pa bybanen
sammenliknet med buss og omstigningsbehov.

2.3 Bybanei kollektivbuen

Som et eget konsept er det vurdert bybane kun innenfor kollektivbuen (Ila- S uppen Strindheim), med
omgtigningsterminder hvor dle busdinjer mates inn pa banesystemet. Falgende konklusjoner er gjort:

Det er teknisk mulig dinnfere et sysem med bybane kun i kollektivbuen, selv om enkete partier i
Midtbyen byr pa utfordringer i forhold til annen trafikk. Kollektivtraséene foredaslagt i
hovedgatene Kongens gate, Prinsens gate og Olav Tryggvasonsgate (ikke Sandgata dler
Dronningens gt.)

Investeringskostnadene for en bybanei kollektivbuen er andétt til ca 1,2 mrd kroner, forutsatt at
det alerede er etablert superbusstraséer (reserverte, hgystandard busstraséer inkludert

hol depl asser).

Driftskostnadene er beregnet til ca 76 mill kr. pr. & og akte vedlikeholdskostnader i forhold til
dagens situagon er andéit til 9 mill kr. pr. &.

Konseptet med tvungen omstigning fra busstil bane for alle som reiser med buss fraftil steder
utenfor kollektivbuen, medferer betydelige ulemper for de reisende. Mange penddreisende vil fa
omstigning to ganger. Det kreves betyddige areder til eventudle omgtigningsterminder.

Pagrunn av a store deler av Trondheims kollektivreisende far en gkning av reisetid og ulemper i
form av omgtigning, Vil dette svekke ettersparsden etter kollektivtrafikk og trolig ke biltrafikken.
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P4 bakgrunn av disse vurderingene, frardder Rambgl et konsept som legger opp til tvungen omstigning i
kollektivbuen. Konseptet er bare interessant som en eventud | grunnstammei et starre bybanesystem som
tilbyr forbindelser uten omgtigning for sterre deler av Trondheim.

2.4 Kan bussbetjening dekke det langsiktige kapasitetsbehovet?

En av deloppgavene i oppdraget
har veat aberegne kapasitet i
kollektivbuen og beregne om
framtidig ettersparsel lar seg
héndtere med bussbetjening. En
dik vurdering omfaiter flere
forhold:

Er det kepasitet i gatatil
framtidens antal busser?
Er det

hol deplasskapasitet nok
til a bussene ikke
forsanker hverandre? & 4 -
Vll a]tdla bm I I : > Hollektivirafikk | kollektivbuen i dag
M IdtbyefI gl vl A ] Ca antall reisende | makstimen
uforholdsmessig store - e -

ulemper i form av forverret lokamiljg eler trafikkskkerhet?

| analysene er det lagt til grunn en dobling av ettersparsden etter kollektivreiser i Trondheim som helhet.
Ikke al denne gkte ettersparselen vil vaare sentrumsrettet, og det er grunn til A anta at antallet
sentrumsrettede busser ikke vil gke proporgonat med antalet reisende.

Noe av gkningen i passagerantal vil kunnetasinni form av bedre belegg pa bussene og starre busser. Vi
forutsetter derfor at antallet busser i makstimen ikke vil dobles, men gke med 50 % sarfra, frai overkant
av 80 il ca 120 busser pr. time. Regionbusser og flybusser er holdt utenfor.

Med en superbusstrasé uten annen trafikk, er feltkapasiteten mer enn tilstrekkelig til & avvikle dette antallet
busser. Utfordringen ligger i holdeplasskapasitet og kapasitet pa sentrumsterminden.

120 lokale busser per time krever falgende grep, spesielt hvis man etablerer superbusstraseer i gatenes

miditfelt:
- Billettsystem ma vagre svaat effektivt, med av- og pagtigning giennom alle derer. Bussene ma ha

der ogsa helt bakerst, noe som gker hastigheten paav- og pastigning.

Gjennomsnittlig oppholdstid pa holdeplass ma ikke overdtige 15 sekunder.

Holdeplasser for fjernbusser og flybusser bar vurderes separert fra de lokae bussene. Disse har

vesentlig lengre oppholdstid, pa grunn av bagasie og haygulv. Regionbusser antas & naame seg

lokalbusser i pastigningstid (lavgulv, forhdndskjepte billetter m.m.)

2.5 Muligheter for bybanei sterre deler av Trondheim
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| denne delen av utredningen er det med utgangspunkt i
bosatte og arbel dsplasser utviklet konsepter for
banebetjening av starre deler av Trondheim.
Mulighetsstudien kan oppsummeres som fadger:

- Ranheim

Det er skissert to bybandinjer (etter at en rekke
dternativer er foregpig vurdert). Disse dekker en
vesentlig del av de omradene som har stort
befalknings- og arbe dsplassgrunnlag, og kan
danne grunnstammen i et samlet kollektivsystem
for Trondheim.

Kombibane, med delvis bruk av dagens jernbane, —n -
anses lite egnet, da det vil vaare sveat krevende & (B O Norarefwer ) =
benytte en infrastruktur der det alerede gar mye ! &,

g O Bruriialen
_CDhng-!Hr_qu
O Dragvoll 1

trafikk. Dette vil vagre Situagonen ogsé ved - i O ETCANE P
etablering av dobbeltspor p& dagens o /| Viktige befolkningskonsentrasjoner
jernbanestrekninger. (Samme konklugon er ' =

trukket pa Nord- Jegren).
Utnyttelse av Grékadlbanens trase til en ny bybane
anbefaesikke, fordi denne (nord for Hallset)

betjener et reaivt tynt befolket omréade. et 1) kil |

Det er valgt lesninger i egen trase. To linjer inngér /—

i det samlede andlyserte konseptet: Linje A: N ~ [Pondaten, |
K attem — Brundalen og linje B: Dragvoll — T L A
Strindheim. (sefigur i vedlegg 1) e

Samlet investeringskostnad for banesystemet er vert S, it

andait til i starrelsesorden 6 mrd kroner.

Driftskostnadene for de to bybandlinjene er et
tipulert til dryt 100 mill. kr. pr &.

Driftsopplegget er basert pa 10 min frekvens pa

begge linjene, med 20 min frekvensi Kattem, lvert |
lavtrafikkperioder. | og med at linjene gir pardldit o

i de mest sentrale byomradene, blir frekvensen
her doblet.

Driftskostnader pr passagerkm andastil Avaaei samme starrel sesorden som for buss. | tillegg
kommer vedlikeholdskostnader for infrastruktur stipulert til 35 mill kr. pr. &.

Det er skissart et supplerende busstilbud som bidrar til mating inn til bybanen, samt betjener de
bydelene hvor det ikke g&r bane. Dette tilbudet er kun grovt skissert, og ma muligens suppleres
ved mer detdjerte vurderinger. Grékalbanen inngdr i det supplerende systemet.

Samlet st vil drift og vedlikeholdskostnadene for et banesystem vagre hgyere enn for et buss-
sysem

Rambd| har gjort fadgende vurderinger knyttet til bybanesystemet:

Kjaretiden med bybane vil for de fleste destinagoner bli lik et busstilbud eller noe hoyere. | de
sandre bydelene med stort kundegrunnlag, gir bybanen lengre reisetid enn dagens busstilbud. Dette
skyldes at dagens busdinjer 4, 7 og 9 som betjener disse omrédene har svaat effektiv forbindelse
langs E6 fra Tongtad til sentrum.
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Omradene Rosenborg, Vaentinlyst, Breset, Dragvoll i est vil oppnd merkbar kjeretidsgevingt med
et banekonsept som beskrevet, primaat som falge av fordaget om tunnel Bakke — Vdentinlyd.

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 a 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 arbeidspl asser vil
befinne seg innenfor 5 minutters gangavstand (ca 4-500 m) fra de aktuelle stagonene. (1 ytre deler
av byomradet kan antagelig noe lengre gangavstander aksepteres.)

Med en meget grov tilnaaming kan vi forutsette en kollektiv reissfrekvens pa ca 100 reiser pr.
innbygger pr. & (gjennomsnittet for Trondheim i dag). Dette ville gitt et potensd pa 4,5 mill.
reisende pr. & i dagens situagon. Ved dantaen dobling av kollektivetterspersden i forhold til i
dag, kan man anda et framtidig potensial pai sterrelsesorden 9 mill. reisende pr. & eler 25 000 pr.
dag i giennomsnitt for hele bybanesystemet. Dette tilsvarer ca 1 000 passagerer pr. linjekilometer,
noe som betraktes som lavt i forhold til banebetjening. Med sterk styring av busstrafikken (ingen
pardldlkjaring — kun mating til bybanen) kan dette talet gkes, men det vil ogsa bidratil & svekke
attraktiviteten for kollektivsystemet. Et nakkeltal frafranske byer tilSer a man trenger i
sterrelsesorden 3 500 reisende pr. linjekilometer for at bane skal anbefales. | Bergen har man lagt
seg pa 2 000 ved vurdering av nye bandinjer.

En bybane som skissart kan erstatte ca 5 mill vognkilometer med buss hvert &. Sammenliknet med
dagens busspark, kan dette redusere NOx med 57 tonn &lig og svevestev med 3,2 tonn &rlig. N&
det gjelder CO2-utdipp, Vil regnestykket vaare avhengig av hvordan man regner gkt stremforbruk i
forhold til reduserte utdipp fra buss (det er regnet med 1 kg utdipp pr vognkilometer buss). Med
2kt bruk av gasshusser og hybridbusser vil det pasikt bli stadig mindre forskjell pa buss og bane.
Oppsummert er trafikantnytten ved etablering av et bybanesystem begrenset og synesikke a gai
samsvar med de store investeringskostnadene.

2.6 Kombinasjon av moder ne bybane og Gr akallbanen

Som del av utredningen er det gjort en vurdering av om og hvordan Grakalbanen kan integreresi et
moderne bybanesystem, med szrlig drefting av sporvidde. Grakallbanen har i dag sdkalt meterspor
(sporvidde 1 000 mm). Dersom Grakallbanen skd integreresi et moderne bybanesystem, ma det tas
dilling til om Grékalbanen ska bygges om til normaspor (1 435 mm), om bybaneni sin helhet ska bygges
ut med meterspor, dler om det er aktuelt med sporl gsninger som tillater begge typer vognmeteridl.
Rambd| konkluderer med at dle disse |gsningene er teknisk mulige. Dersom man skulle sarte en
bybaneplanlegging med blanke ark, ville normalspor vaae et naturlig valg, men det finnes en rekke
eksempler pa byer som har meterspor. Bedutninger om Grakallbanens videre utvikling ber foretas raskt og
uavhengig av sparsmdet om en eventud| utvikling av bybane (noe som uansett vil méite tamange & med
utredning og planlegging).

2.7 Anbefalinger fra Rambdl|

Med betyddige investeringskostnader, drift og vedlikeholdskostneder og begrenset nytte, kan ikke
Rambgl| anbefale at det arbeides videre med et banesystem for Trondheim pa det ndvaarende tidspunktet.

N&r det gjelder videre utvikling av kollektivsystemet for Trondheim, anbefdes fadgende:
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Arbeide videre med tilrettelegging av haystandard busstrase i kollektivbuen.

Utrede videre mulighetene for en busstunnd fra Bakke brutil Vdentinlyst, med mulig soppested
under Rosenborg. Dette vil gi grunnlag for en ny samrute gstover med betydelig
reisetidsbesparelse for en del av Trondheim med dérlig tilbud i dag.

Videreutvikle busstilbudet i form av gkt satsing pa tyddige penddruter. Det bar gjaresen
fullstendig gjennomgang av buss-systemet i Trondheim, hvor ogsa behovet for tverrforbindel ser
utredes.

Gradvis fornye bussparken med mer miljgvennlige busser.

Fortsette en streng areal politikk med hay aredutnyttel se og begrenset parkeringsdekning langs
hovedkollektivarene.

Etter Rambgdls vurdering kan de fleste fordelene med et banesystem kunne oppnas med et haystandard
busskonsept som har vesentlig lavere kostnader. Et buss-system opprettholder ogsa fleksibiliteten i ytre
bydeler, med hey flatedekning og stor grad av byttefrie forbindel ser, noe en bandgsning ikke klarer.

Dersom man pa et senere tidspunkt ensker & ga videre med planer for bybanei tréd med mulighetsstudien,
vil det vaare fullt mulig & legge skinner og kjardledning i superbusstraseene.

3. Innspill fraandre kollektivakterer ogi dpent mote 09.04.10

Et dpent mate om mulige bybanel@sninger i Trondheim ble arrangert 09.04.10. Her ble Rambdls
foregpige konklugoner lagt fram til diskugjon. Paforhand var en rekke kollektivakterer i
Trondheimsregionen invitert til & komme med innspill skriftlig og/eller som presentagoner i det 3one matet.
NSB bane deltok med presentasjon i matet, det samme gjorde Grakallbanen/V eolia Transport, Som ogsa
har kommet med et skriftlig innpill. Nedenfor redegjeres kort for hovedpunktene, for evrig henvisestil
www.miljopakken.no .
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Kollektivkartet

Brattora
Nybyen nord (R 1 [y Nybyen nord

3.1Innspill fraNSB

NSB presenterte vigoner om et framtidig £ \ : )
trangportsystem der banetransport har en viktig Senfrum Ri_eange
plass. En forutsetning er at utbyggingspolitikken s _
tetter opp om knutepunktsutviklingen langs Elgebeter (R) Strindheim
mfrastrukt_uren. Det ble pekt paml_Jllgheten til a | .| & \ |
forbedre tilbudet |angs dagens regionde T - g et M) Draguoll
togtrasé, og ikke minst supplere med utnyttelse R - AR A oF © & —
av tunnelen fra Stavne til Leangen, jf figur. Slurkben
Havstad (R) Rom(ilslia (R) Nybyen syd
\ Flatgsen /
) Kolgtad R sz
3.2 Innspill fra Veolia transport Nybyen vest =Sy - " FOSED
Heimdal @ veoua

Veolia Transport har, i tillegg til presentagon

pa det dpne matet, formulert innspill og vigoner i brev av 16.04.10. Brevet er skrevet far duttrapporten fra
Rambgd| kom, og blant annet enkelte kostnadgtall er justert og presisert. Viktige, overordnede innspill fra
Veolia Transport omfatter blant annet falgende:

- Vurdering av bybane gsninger ma ha et langsiktig perspektiv, og seesi sammenheng med

byutvikling. ” Fer

Trondheim kan -
vurdere omen =
bybane er rett En mulig utvikling pa dagens jernbanespor

verktay for byen ma Z

ansket byutvikling de
neste 50 ar
avklares.” ez

- Eneventudl bybane ’
ber ikke begrenses
bare il kollektivbuen.

- Byenbar utvikles dik
at det blir balansei
kapastetsutnyttelsen,
og ikke s stor
ubdanseinn til sentrum
Om morgenen og
motsatt om
ettermiddagen. ” En Igsning der stadig flere finner sine reisemal i egen bydel og at det er best
mulig balansei reisevolumene mellom bydelene er den absolutt beste miljal gsningen” .

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

- Fordag il lesning inkluderer to hovedd ementer:

a) Et"metro’-system med hay frekvens og kapasitet dekker de sterste transportbehovene i
byen.
b) En ringbuss som kjarer i begge retninger gjennom bydelene rundt sentrum.
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Systemene betjener eksisterende bolig- og negingsomrader, men angir samtidig ogsa muligheter for nye
bydeler.

Konseptet baserer seg blant annet pa godt utbygde omstigningspunkter, der det ogsa utvikles
naaservicefunksgoner, inkludert skole. Det foredas at et hovedknutepunkt flyttes fra sentrum til omrédet
Elgeseter — Sorgenfri. " Metro’-1@sningen kan etableres som bussfarst, og eventudlt erstattes med bane
seinere nar kravene til miljg og kapasitet krever det.

" Gréakallbanen bar moder niseres som et grant suppleringstilbud mellom Byasen og sentrum. |
tillegg ber banen forlenges astover i sentrum for & vaare en tverrforbindelse gst-vest i sentrum.”
Arealene langstrikkelinjen bar fortettes.

" Vi mener at Grakallbanen ikke ber integreres med en eventuell bybane. En bybane er en stor og
viktig investering for byen. Kommunen bar optimalisere [@sningen og effekten av en bybane
uavhengig av Grakallbanen. Men etter at en eventuell | zsning med bybane er valgt bar det sgkes &
finne optimale omstigningsmuligheter mellom bybanen og Grakallbanen.”

4. Grakallbanen og langsiktig utbedringsbehov

Et viktig utgangspunkt for bybaneutredningen var ensket om avurdere nye banel gsninger i sammenheng
med Grakalbanensralle, jf formannskapet 21.04.09.

Rambgl| har som nevnt over pekt paat:
- Bedutninger om Grakallbanens videre utvikling bar foretas raskt og uavhengig av eventudl utvikling
av en moderne bybane.
- Grékalbanetraséen dekker en relativt tynt befolket del av Trondheim, og er ikke prioritert som en
viktig linjei et framtidig bybanesystem. Grékalbanens framtid ber derfor vurderesi lys av dette.

Veolia Trangport har som nevnt over uttat at konklugoner om bybanesatsing og utvikling av Graka lbanen
kan seestilnegmet uavhengig av hverandre.

Radmannen vil peke pa framleggelse og 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 starrel sesorden 180 mill. kroner frem til 2025. Det fordeler seg pa ca.
90 mill. kroner i etterdep pr. 2008, og 90 mill. kroner i kommende fornye sesbehov i perioden 2009-
2025. Av fornyel seshehovet utgiar midler til universdl utforming 21,4 mill. kroner. Dette er de
bevilgningsbehov som er identifisert for perioden 2008-2025 for at anlegget sk haen trygg basis for drift
0gsa 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 ressurshehov for trikkedrift i forhold til buss
liggei starrdsesorden 18 mill kroner per & om en ser pa hele perioden 2009-2025.

En forlengelse av trikketraséen gjennom Midtbyen til Piren er av Norconsult kostnadsberegnet til 155 —
160 mill.

Dagens trikk har et passagergrunnlag pavel 800 000 i aret, det vil S i underkant av 4% av
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Trondheimstrafikken. Netto driftstilskuddet i 2010 ligger i fage Ser-Trendelag fylkeskommune pa rundt
11 mill kr, i tillegg til midler som gé til vedlikehold av infrastrukturen. Driftstilskudddet pr passagier
busstrafikken i Trondheim ligger pa knapt 7 kr. For trikk ligger tilskuddet pr passager pa det dobbelte.

Trikkedriften er et fylkeskommunat ansvar som et dement i det samlede kollektivsystemet.
Fylkeskommunen har i praksis vedtatt nedleggelse av Grakalbanen gjennom vedtak om ikke 8 yte mer
midler enn et busstilbud kan antas & koste. (Fylkestingets budgettvedtak i desember 2007.) Ser-Trendelag
fylkeskommune har bedt om bidrag fra Trondheim kommune til driftsutgifter ut over kostnader med
dternativ bussdrift. R&dmannen har tidligere pekt pa det prinsipidlt uryddigei askille ut en del av et samlet
kollektivtilbud, og definere dette som en "tilleggsbedtilling” som Trondheim kommune ska betde
(formannskapet 04.11.2008). For 2009 og 2010 er det gitt bevilgninger ddlvis fra gatlige bel @gnningsmidler
og delvis fra kommunens trikkefond som bidrag til drift og de mest pakrevde utbedringsbehov. Dette er
midlertidige l@sninger som ikke sikrer driften over tid, dler ivaretar de grunnleggende oppgraderingsbehov.
Det er derfor sterkt behov for & avklare videre trikkesatsing med utgangspunkt i tilstandsrapporten fra
Norconsult.

Grakadlbanen har i brev datert 01.07.10 understrekte behovet for rask avklaring av de finandelle rammene.
Det heter i brevet at infrastrukturtiltak for vel 26 mill kr mautferesi 2011, og a klarering av disse midlene
ma vage klare seinest 01.10.2010.

Radmannen vil peke pa at det er det er vanskdlig & paregne at " Miljapakke for transport” ska kunne
dekke béde | gpende driftsutgifter, samt etterdepet og fornyel seshehovet knyttet til Grakallbanen.
Miljgpakken har en begrenset ramme, og det er dlerede fremmet en rekke fordag om drifts- og
investeringsbehov for kollektivtrafikken. Den helhetlige prioriteringsdiskusonen matasi forbindelse med
samlet utbyggingsprogram/trinn 2, og matil dutt godkjennes av Stortinget. Statens vegvesen har ansvaret
for detilleggsutredninger som na pagar, og som ska gi grunnlag for prioriteringene. Det skal gjennom disse
utredningene dokumenteres hvordan man kan oppna Miljgpakkens ma best mulig giennom tilgiengdige
ressurser. Pa denne bakgrunn kan radmannen ikke gdiinn for & gi tilsagn om tilstrekkelige ressurser til drift
og infrastrukturtiltak for 2011 innen den tidsrammen Gréakallbanen anser som pakrevet.

5. R&dmannensvurderinger pa bakgrunn av bybaneutredningen og supplerende innspill

- R&mannen mener Rambd|s utredning gir et godt utgangspunkt for & vurdere bybanel gsninger for
Trondheim.

- Rambdlls utredning korkluderer i al hovedsak pa samme méte som flere tidligere utredninger om
skinnegdende systemer i Trondheim (se kap. 3 i Rambglls rapport og formannskapssak
08.09.2009). Fordelene med band asninger (forutsigbarhet, synlighet, komfort, lavere lokae
utdipp) er ikke nok til & veie opp for gkt reisetid pa tunge relasjoner, vesentlig ekt andel som ma
bytte trangportmidler og haye investeringskostnader. Dermed tilser hensynet til
kollektivtransportens konkurransekraft at de store ressursene som en bybanesatsing vil innebagre
ikke lar seg forsvare.

- Kollektivsystemet skd i farste rekke kunne tilby et effektivt og konkurransedyktig reisedterndiv til
hil. Byutviklings- og miljgpolitikken forutsetter at vesentlig flere kan og vil velge kollektivtrangport.
Ut framiljghensyn er det derfor trafikantenes reisemiddelvalg det viktigste, dernest kommer
miljekarakteristika ved de ulike kollektive transportmidlene.
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- | Trondheim har radmannen anbefdt a kollektivsatsingen baseres pa et haystandard stamnett med
buss, som sikres god frankommelighet og har miljevennlig materidl. X ogsatilsvarende
konklugoner gjort av Sar-Trenddag fylkeskommune i 2008 (Program for miljevennlig og
effektiv kollektivtrafikk i Trondheimsregionen). Dette konseptet er i trad med anbefding fraen
rekke andre byer: " Tenk bane, kjer buss’, og er i Trondheim blitt kat " superbuss’.

- En superbusstrasé innebaarer en kjareveg der bussen kan kjere mest mulig uhindret, og der
informagion, universall utforming og holdeplasser holder meget hayt niva. Oppgraderingen er i
farste omgang aktuell pa de mest trafikkerte busstraséene i byen, det vil s innenfor kollektivbuen,
der flere stamruter metes og gar paraldt. (En mulighetsstudie finnes pa www.miljopakken.no )
Dersom man etablerer en dik haystandard trasé, kan man velge & utvikle disse til banesystemer pa
de strekningene der dette anses som den beste | gsningen.

- Padldt med utviklingen av en " superbusstrasé’, er det viktig & fortsette arbeidet med bedre
frankommelighet pa andre deler av Stamrutenettet.

- R&mannen er enig i a det bar arbeides videre med en mulig kollektivforbindelse fra sentrum il
Vdentinlyst, eventuelt med deler i tunnel. Her er det et potensid for vesentlig bedre
kollektivtilgjengelighet for store boligomrader, og det kan vaare mulig med viderefaring til Breset og
Dragvall eler Brundaen Det vises her til progektet ”stamrute gst” (progekt i Miljgpakken 2010),
samt Transportplan for Trondheim 2006-15. En tidligere utredning fraASPLAN tyder paat en
samling av flere oppsplittede ruter i omrédet kan gi et bedre tilbud med lavere driftskostnader ennii
dag. Konseptet som ASPLAN vurderte var basert pa en kort tunnel i Tyholt-omrédet. Det er
behov for & se naamere pa flere mulige rutetraséer.

- Det er viktig aresarvere kollektivtraséer i forbindelse med al langsiktig byutvikling, samt a skre
god framkommelighet for bussen i disse traséene. Bandgsninger framstér med en sterkere
" systemkarakter” enn buss, og med mindre muligheter for at traséen blir justert ut fraandre hensyn
som arealbruk osv. Det er en viktig utfordring & fage opp prinsippet om "tenk bane— kjar buss” i
aredl- og trangportplanleggingen. Dagens stamrutenettet for buss (og trikk) er pressart i
kommuneplanens areddel. Det bar arbeides videre med & utvikle mer rettlinjede traseer for asikre
et langsktig effektivt kollektivsysem.

Kommentarer til NSBs innspill om banelgsning

NSB peker paen langsiktig mulighet der fortetting kan bygge opp om et transporttilbud pa eksisterende
trasé, inkludert tunnel Stavne — Leangen. R&dmannen vil her peke pa at det er foretatt to utredninger
(Jernbaneverket 2003 og SINTEF 2005) for & vurdere et bytog basert pa eksisterende
jernbaneinfrastruktur. Trafikkgrunnlag og dternative |asninger for trasé og ruteopplegg er vurdert, og noen
av dterndivenetar i bruk tunnelen fra Stavne til Leangen. Passagergrunnlaget blir i de fleste dternativene
sannsynligvis mindre enn 250 000 arlig pa kort sikt og ca 450 000 pa lang sikt, med forutsatt fortetting.
Dette er lave tdl i forhold til en vanlig bussrute, og behovet for driftdtilskudd vil bli betydeig.

Konklugonenei begge rapportene fra 2003 (Jernbaneverket) og 2005 (SINTEF), samt i Trangportplan
for Trondheim 2006-15, er at det ikke er markedsgrunnlag for et dikt tilbud. Det heter viderei
transportplanen: ” Det ber imidlertid satses pa videreutvikling av Trgnderbanen slik at frekvensen
kan bedres ytterligere, nye stoppesteder vurderes, og saxlig dlik at tilbudet sarover fra Trondheim
utvikles.”
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Rédmannen vil ogsa understreke at flere viktige byutviklingsomréder i Trondheim (blant annet Brattara,
Leangen) ligger naat opp til jernbanens stoppesteder, og at dette vil bidratil en gkt ettersparsel og en
viktigere rolle for Trenderbanen.

Kommentarer til Veolia Transports innspill om banel gsning

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

- Nar det gjelder kobling til byutvikling (" Fer Trondheim kan vurdere om en bybane er
rett verktay for byen ma ansket byutvikling de neste 50 ar avklares.” ), viser radmannen 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 stadig videreutvikling og |gpende revigon av transport-
/kollektivsystemet i Trondheim, og en samordning med ensket byutvikling. Hovedsystemet er
fastlagt gjennom kommuneplanens aredldel. | revigon av denne bar slamrutesystemet for
kollektivtransporten gjennomgas pa nytt.

- En eventudll bandgening Vil i hovedsak métte betjene dagens bystruktur, pluss
fortettingsomrader langs traséene. Salv med en bevisst satsing pa fortetting rundt framtidige
holdeplasser, vil det i overskudig framtid vaae langt fra et tilsirekkelig befolknings- og
arbeidsplassgrunnlag (jf Rambgdlls forutsetninger om 2000 reiser pr linjekilometer).

- Veolia Transport tar opp behovet for bedre forbindelser pa tvers. R&dmannen er enig i a
dikeforbindelser ber utviklesi sterre grad enn i dag, men med en Igpende markedstilpasning i
og med at dette er kostnadskrevende linjer. | ferste omgang ber det jobbes for bedre kobling
melom TillerbyervSuppen og LeangerVRanheim, inkludert bedre omstigningspunkter. Ogsa
Byasen - Lade via Nordre Avlastningesveg er en forbindelse som vurderesi samarbeid med
AtB og Sar- Trenddag 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 nar det gjelder bilhold og parkeringsrestriksjoner.

K ollektivandelen ved eksempelvis bedrifter pd Heimda er forsvinnende liten sammenliknet
med kollektivandeleni sentrum. Dette har sammenheng med gkt 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, sev med et mer utviklet
ringbussystem, sa lenge gratis parkeringsplasser er hovedregelen.

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

6. Konklugon

- Bybaneutredningen viser at det forelgpig ikke er aktudlt & ga videre med planlegging av et
bybanesystem i Trondheim. Kollektivtransportsatsingen videreferes med hovedvekt pa ekt
framkommeighet langs stamrutesystemet for buss, kombinert med mer miljevennlig materiel.

- Stamrutesystemet gjennomgas pa nytt ved revigon av kommuneplanens areddel, og vurderes med
tanke pa tilstrekkelig sikring av egne kollektivtraséer.
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- En utredning av mulighetene for ny samrute til Vaentinlys, Breset og Dragvoll/Brundalen, inkludert
mulig busstunnel under Tyholt, igangsettes hasten 2010.

- Videre satsing pa Grakalbanen vurderes uavhengig av eventuell framtidig byband gsning. Det er ikke
aktudlt afinandere videre utbygging og drift av Grakallbanen med kommunae midler. Muligheten
for finansiering fra Miljgpakken anses meget usikker innenfor Miljgpakkens ndvaarende rammer.

Endelig avklaring av dette kan farst skje gjennom Stortingets godkjenndse av et hahetlig
utbyggingsprogramvtrinn 2 i Miljgpakken.

R&dmannen i Trondheim, 16.07.2010

Thorbjern Bratt
kommunaldirekter

Vedlegg 1. Fordag til et samlet bybanekonsept

... Sett inn saksutredningen over dennelinja
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