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Bystyret slutter seg til den anbefalte rutestrukturen (alternativ 2) for perioden 2019-2029
under forutsetning av at konseptet gir et bedre kollektivtilbud enn i dag til de fleste reisende
og slik bidrar til 3 nd nullvekstmalet.

Bystyret slutter seg til grunnprinsippene for oppgradering av superbusstraséer med ny
holdeplasstruktur for Kollektivbuen:

a) "Tenk bane — bygg buss” skal ligge som grunntanke i planlegging og bygging.

b) Holdeplasstrukturen som ble anbefalt i superbussutredningen fra 2013 legges til grunn som
utgangspunkt for videre planlegging (kart i vedlegg 5). Det apnes for justeringer av hensyn
til strategisk byplanlegging, tilstrekkelig areal pa holdeplass og betjening av malpunkter.

c) Kollektivfeltene i Kollektivbuen skal forbeholdes buss i rute.

d) Hovedlgsningen for utforming av supebussholdeplassene skal vaere kantsteinsstopp. Nylig
utbedrede busslommer langs superbusstraséene som er eller enkelt kan utvides til
tilstrekkelig lengde, bygges ikke om.

e) Langrutebusser og flybusser bgr ikke benytte seg av superbussholdeplasser i kollektivbuen
for & unnga at de hindrer superbusslinjene.

f) Standarden pa vinterdrift av plattformene skal vaere sng- og isfritt. Lgsninger tilpasses de
enkelte holdeplasser, omstigningspunkt og knutepunkt.

Bystyret ber radmannen om a komme tilbake med en oversikt over de totale kostnadene for
investeringer for a fa pa plass superbusstraséer og holdeplasstruktur innenfor rammene i
bymiljgavtalen. Denne ma inkludere fordelingen pa de ulike ansvarsomradene for kommunen,
fylkeskommunen og staten som vegeiere og ansvarlige for drift og vedlikehold av sine
respektive anlegg, inkludert bussdepot tilpasset et nytt hgystandard busstilbud.

Bystyret er inneforstatt med at merkostnader til driften av superbusslgsningen vil matte
dekkes gjennom miljgpakkesamarbeidet inntil videre. Konkretisering av statens bidrag til gkte
driftsutgifter forventes avklart fgr ny driftsavtale for hgystandard busstilbud inngas.

Da nytt kollektivsystem er avhengig av rask planlegging og gjennomfgring av tiltak for a
komme i drift i 2019, ber bystyret rddmannen om a sgrge for at kommunen som
planmyndighet sikrer tilstrekkelig kapasitet til planbehandling. Det nye kollektivsystemet ma
ogsa underbygges av strategisk arealutvikling rundt knutepunkter i trdd med bymiljgavtalen.

Bystyret anbefaler at ny rutestruktur prioriterer knutepunkter og malpunkter som er seerlig
viktig for samfunnssikkerheten. Dette gjelder for eksempel St. Olavs hospital, brannstasjoner
og lignende.
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Saken gjelder

Denne saken gjgr rede for hele rutestrukturen og gar naermere inn pa behov for tiltak, drifts- og
investeringskostnader. Forholdet til superbuss og fastsetting av traséer er behandlet i en egen sak.
Saken om den framtidige rutestrukturen er ferdigstilt og levert fra rddmannen fgr bystyrets
behandling av superbusstraséene, slik at denne saken ikke vil omtale eventuelle endringer eller
merknader til vedtaket om superbuss. Bakgrunnen for de korte fristene er gnsket om en parallell
behandling i bystyre og fylkesting. Fylkestinget vil fastsette premissene for ny rutestruktur i sitt
mete 15.6.2016.

Superbuss innfgres som et resultat av den vedtatte Bymiljgavtalen, der partene (Trondheim
kommune, Sgr-Trgndelag fylkeskommune og staten) har et felles ansvar for a fglge opp
"nullvekstmalet”. Siden superbusslgsningen er del av samarbeidet i Miljgpakken er det sgkt a
legge frem tilnseermet likelydende saker til politisk behandling i de politiske organene i april. @vrig
rutestruktur legges fram for bystyret i 26.5.2016, slik at kommunen kan komme med innspill f@r
saken besluttes i fylkestingets mgte 15.-16.6.2016.

Forhold knyttet til prosessen med planlegging og innfgring av superbuss ble behandlet i en egen
orienteringssak i formannskapet sak 65/16 15.3.2016 (se vedlegg 1). Fastsetting av
superbusskonsept og traséer behandles i bystyrets mgte den 28.4.2016.

Bakgrunn

Nullvekstmalet og miljgpakkens mal

Nasjonal Transportplan (NTP) slar fast at «Veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas
med kollektivtransport, sykkel og gange». Dette omtales som «nullvekstmalet». Trondheim
kommune har i tillegg et mal gjennom Miljgpakken om at andelen av reiser med bil skal reduseres
fra 58 % i 2008 til 50 % i 2018. |1 2015 var andelen redusert til 53 %. Miljgpakkens
samarbeidsaktgrer (Statens vegvesen, Sgr-Trgndelag fylkeskommune, Jernbaneverket og
Trondheim kommune) har forhandlet frem en Bymiljgavtale med Staten som har som formal a
sgrge for at Trondheim lykkes med nullvekstmalet. Avtalen ble signert 12.2.2016, og skal fglges
opp med en byutviklingsavtale som fokuserer pa arealbruksoppfglging. Et sentralt nytt element i
Bymiljgavtalen er innfgring av en hgykvalitets kollektivigsning, superbuss.

AtB skal lyse ut nye anbud for Stor-Trondheim

Ser-Trgndelag fylkeskommune, ved administrasjonsselskapet AtB, ma lyse ut nye anbud for
rutekjgring med buss i Stor-Trondheim hgsten 2016. Den nye anbudsperioden vil trolig strekke seg
over 10 ar (2019-2029). Det haster derfor med a fa anbudsgrunnlaget avklart. Det er lagt opp til en
stram tidsplan for a legge grunnlaget for anbudskonkurransen. Allerede i juni 2016 ma oppdraget
til AtB for «Anbud Buss Stor-Trondheim 2019-2029» vaere klart skal AtB kunne ferdigstille
konkurransegrunnlaget til desember 2016. En oppstart av nytt rutetilbud var i utgangspunktet
planlagt til august 2018. Utredningsarbeidet har imidlertid avdekket at det er opptil to ars
leveringstid pa superbussmateriell. Det er ogsa flere fylkeskommuner som skal giennomfgre
anbudskonkurranser frem mot 2018/2019. For a lykkes med a fa gode og korrekte tiloud ma AtB
vite sa konkret som mulig hva som skal etterspgrres i bussanbudet. Dette inkluderer blant annet
trasé for de ulike rutene, frekvens, krav til miljgprofil, funksjonelle materialkrav og Igsning for
depot. Dersom det foreligger usikkerhetsfaktorer eller uklare rammevilkar i anbudskonkurransen,
eller det ma beskrives endringer under drift, vil det pavirke kostnadsnivaet i anbudene.
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Et rutestrukturprosjekt er opprettet og er under ferdigstillelse. Prosjektet har til hensikt & utrede
og foresla hele rutestrukturen i det nye bussanbudet. Som del av Rutestruktur-prosjektet 2019 —
2029, vurderes ogsa detaljering av superbusstraséer, med endepunkter, knutepunkter og
omstigningspunkt. For a lykkes med a na nullvekstmalet i Trondheim i kommende anbudsperiode
er superbuss inkludert som et fundament i AtB sitt rutestrukturprosjekt. | Igpet av arbeidet er det
identifisert tre aktuelle traséer basert pa pastigningstall, befolknings- og arbeidsplassgrunnlag,
som er gjengitt i vedlegg til bymiljgavtalen.

Fakta

Organisering og ansvarsfordeling

Ser-Trgndelag fylkeskommune har det overordnede ansvaret for kollektivtransport med buss, trikk
og bat i fylket. Det er det fylkeskommunale administrasjonsselskapet AtB som har fatt delegert
ansvar for ruteplanlegging, kundekontakt og innkjgp av transporttjenester, mens takster og
gkonomiske rammer vedtas av fylkestinget.

Ser-Trgndelag fylkeskommune star som eier av rutestrukturprosjektet, men AtB har fatt i oppdrag
a lede prosjektet, og har sammen med Trondheim kommune og Statens vegvesen et ansvar for a
gjennomfgre utredningene, og framlegge anbefalinger rundt Superbusskonseptet, samt traseer og
omstignings-, knute- og endepunkter. AtB har ansvar for anbefalinger om den gvrige
komplementaere rutestrukturen for Stor-Trondheim i perioden 2019-2029, men har brukt
Trondheim kommune og Statens vegvesen og andre fagmiljg som radgivere i dette arbeidet.
Trondheim kommune ved radmannen har bistatt i arbeidsgrupper og styringsgruppe for a sikre
koordineringen opp mot arealutvikling og arealstrategiene i kommuneplanens arealdel, i tillegg til
a ivareta kommunens interesser som vegholder. Det er Sgr-Trgndelag fylkeskommune med
fylkestinget som vil vaere vedtaksmyndighet for hvilke lgsninger som skal velges og hva som skal
innga i oppdraget til AtB for “Anbud Buss Stor-Trondheim 2019-2029”. Trondheim kommune far
gjennom superbuss-saken til bystyrets mgte den 28.4.2016 og denne saken om rutestrukturen til
bystyrets mgte 26.5.2016, anledning til 3 uttale seg fgr saken behandles av fylkestingets mgte den
15.-16.6.2016.

Bakgrunnen for superbuss som Igsning

Superbuss er et hgystandard busstilbud med utvalgte signalruter, som har gkt komfort og
kapasitet for passasjertransport i forhold til dagens kollektivtilbud. Konseptet ble valgt pa
bakgrunn av en mulighetsstudie gjennomfgrt i 2010 i regi av Statens vegvesen og en utredning av
et superbusskonsept i 2013 i regi av Miljgpakken. Utredningen av superbusskonseptet viste at det
finnes forbedringsmuligheter av dagens kollektivtiloud nar det gjelder stasjonsutforming, logistikk
pa stasjonene, billetteringssystem, vognmateriell, framkommelighet, ITS- Igsninger (Intelligent
Transport System) med mer. For at konseptet skal fungere er det viktig at man ivaretar helheten,
slik at alt virker sammen.

| utredningen ble det anbefalt at den fysiske infrastrukturen fgrst skulle utvikles innenfor
"kollektivbuen”, det vil si innfartsarene innenfor lla — Brattgra — Strindheim — Sluppen — Midtbyen.
Tanken var at man da fikk sikret stasjoner og tydelige, komfortable traseer sentralt, og at
konseptet kunne utvides langs andre viktige stambussruter nar dette var pa plass. Da det har tatt
tid 8 komme fram til I@gsninger pa de sentrale traseene i kollektivbuen (Elgesetergate,
Innherredsvegen og Olav Tryggvasons gt), har man na sett naermere pa tre aktuelle signallinjer,
som ogsa skisseres i vedlegg til Bymiljgavtalen.
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Oversikt over superbusslinjer, knutepunkt, lokalsenter og omstigningspunkt.

Prinsipper for ruteplanlegging
Utredningsarbeidet har stgttet seg pa andre administrasjonsselskapers arbeid med utvikling av
kollektivtilbudet for storby, men ogsa Statens Vegvesen har i sine handbgker retningslinjer og
regelsett for utforming av et enkelt og forutsigbart rutetilbud:

1. Faste avgangstider, med faste avganger hver time hele dagen.

2. Hyppige avganger slik at trafikantene slipper a lzere rutetabellen.

3. Kollektivprioritering som bidrar til bedre regularitet og forutsigbarhet.
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Knutepunkter med direkte overgang til korresponderende ruter.

Samordning av ruter i st@grre kollektivgater og holdeplasser.

Prioritering av fa linjer med hgy frekvens.

Enkle og oversiktlige rutetiloud med faste ruter og lett gjenkjennelige nummer og navn.

©® N o oA

Bedre trafikantinformasjon, fgr reisen, pa holdeplassen og i Igpet av reisen

Radielle linjer og pendellinjer

Historisk sett har kollektivtrafikken i Trondheim veert planlagt ut i fra at sentrum har fungert som
en terminal og linjene har stralt ut
derfra. Bussene regulerte rutestart og

Byomr. ruteslutt i sentrumsgatene. Underveis
har flere linjer blitt endret til pendler
som gar gjennom sentrum og gir flere

a direkteruter uten omstigningsbehov.

L Systemet gir god flatedekning og

fungerer tilfredsstillende, men krever

’ god framkommelighet gjennom

I =ye \“wi{_ \ sentrum for a fungere med gkt andel

il e kollektivreisende.

Syssnkini Pendellinjer i radt og radielle linjer i blgtt.

Nettverkseffekt

Begrepet beskriver en effekt som oppstar nar du har god frekvens (antall avganger i timen) og et
rutenettverk. Nar man har et godt samspill mellom antall avganger og andre bussruter, vil et bytte
mellom kryssende linjer oppfattes enkelt fordi
neste buss aldri er langt unna. En god
nettverkseffekt gir store muligheter for nye

o 0 reiserelasjoner pa tvers av linjene og man er ikke
avhengig av at alle reiserelasjoner ma lgses med
direktebusser. For a fa dette til 8 fungere i mindre
byer, vil det veaere behov for a opprette enkelte
tverrlinjer som legger til rette for a reise mer pa
tvers. Byttene kan da skje i strategiske knutepunkt.
For Trondheim kan dette for eksempel benyttes
for a legge til rette for reiser fra gst
(Lade/Strindheim) til eksempelvis St. Olavs
hospital uten @ matte kjgre gjennom sentrum (med de forsinkelser det kan medfgre i rushtiden).

En-linjekonsept

Dette prinsippet gar ut pa at man samler de linjene som gar parallelt eller nesten parallelt til en
linje, der man tilbyr en bedre frekvens. | dag kjgres mange av linjene fra boligomradene direkte til
sentrum, uavhengig av stgrrelse og passasjertall. Det er begrenset med kapasitet i sentrum til 3 ta
imot flere busser (og biler) i rush. Det er ogsa et behov for a gjgre rutestrukturen enklere og
lettere a forsta.

Saksfremlegg - arkivsak 16/8403 5

117065/ 16



Trondheim kommune

(NN

SR

To linjer i naerheten av hverandre ... ... kan bli til én med bedre frekvens

Superbusskonseptet bygger pa denne tankegangen om a opprette et tilbud inn til sentrum med
heyere frekvens, hgy standard, rask fremfgring og med et materiell med hgy kapasitet. | stedet for
a kjgre mange busser helt inn til sentrum, vil man da kunne gke tilbudet av lokale busser som
kjgrer mellom boligomradet og omstigningspunktet til superbussen. Dette vil totalt sett gi en
bedre frekvens (flere avganger i timen) og det vil gi bedre kapasitet i sentrum med faerre, men
stgrre busser.

Omstigning

Superbuss-systemet legger til rette for at man har tre linjer med hgy frekvens, ekstra komfort og
god fremkommelighet. Dette gjgr at man kan utnytte den gkte kapasiteten pa disse tre
signallinjene bedre ved a innfgre et system der lokale busser samler opp passasjerer i
omkringliggende boligomrader og frakter de til et omstigningspunkt, der de bytter til
superbusslinjen som frakter de inn mot reisemalet. Dette omtales som mating. | prosjektet har det
veert satt noen kriterier for mating pa omstigningspunkter:

e Mating skal forega i reiseretningen uten ungdvendig omkjgring.

e  Mating mellom primaer- og sekundaerrute skal forega pa samme plattform/stoppested.

e Sekundaerrute ma ha snumuligheter i umiddelbar naerhet.

e  Mating mot sentrum skal fortrinnsvis forega utenfor snitt Omkjgringsveien —
Breidablikkveien.

| dagens rutestruktur og ruteproduksjon er det ikke lagt opp til vesentlig mating, og i liten grad
tilrettelagt for omstingingsmuligheter utenfor sentrum. Ved a innfgre et system med mating og
omstigning, vil flere passasjerer matte bytte buss, noe som for noen vil oppleves som en ulempe
som kompliserer reisen. | dag har mange kollektivreisende i Stor-Trondheim et busstilbud som gjgr
at de kan sitte pa samme buss hele reisen hvis de har malpunkt i sentrum. For andre reisemal skjer
omstigning i sentrum. De opplevde ulempene for passasjerene ved a bytte buss ma veies opp av
fordelene, som hgyere frekvens, kortere reisetid og/eller flere reisemuligheter. Systemet ma vaere
lett a forstd, og byttet ma skje pa en rask og enkel mate i gode omstigningspunkter med korte
avstander. Det er ogsa viktig at det er nok kapasitet pa den bussen de skal bytte til, slik at alle
kommer med. Byttemotstanden vil i noen grad bli veid opp med at passasjerene far et tilboud med
en hgyere frekvens enn i dag. | stedet for a kjgre mange busser parallelt inn til sentrum, kan man
heller gke frekvensen pa de lokale linjene som sa utnytter den gkte kapasiteten i superbuss-
systemet. Dette gir bade bedre fremkommelighet i kollektivbuen og et bedre tilbud i bydelene, da
med omstigning.
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Kapasitet

| dag gar 46 % av kollektivreisene til arbeid og skole. Samtidig som kollektivtrafikken ma ivareta
flere reisehensikter utenfor rush, er det fremdeles rush som vil vaere dimensjonerende for tilbudet
og kapasiteten. Det er viktig at det nye rutetilbudet dimensjoneres sa riktig som mulig fra dag én
av kontraktsperioden, og det er flere forhold som ma avveies i den vurderingen. Det anbefales at
innkjgp av busser skjeriar 0 og ar 5 av anbudsperioden pa 10 ar, for sa langt som mulig a
balansere hensynet til:

1. 3 unnga kostbar nedbetaling over fa ar mot slutten av kontraktsperioden

2. 3 hatilstrekkelig kapasitet/frekvens til 3 oppna vekst (se under)

3. sgke a unnga at det anskaffes ubenyttet overkapasitet for tidlig i perioden

En arlig vekst i antall reiser pa 2 % og kjgp av tilleggsbusser tidligst i 2024, innebaerer at den
faktiske kapasiteten i 2019 ma tilsvare det beregnede kapasitetsbehovet i 2023. Det faktiske
kapasitetsbehovet fram til 2023 kan bli stgrre enn 2 % reisevekst tilsvarer, for det er mulig at
veksten fordeler seg ulikt gjennom perioden fra 2019-2029, og/eller at den totalt sett i perioden
blir stgrre enn 2 %. Veksten i 2015 var pa 3,5 %, men det er ogsa usikkert om dette vil vedvare i
2016, 2017 og 2018, fordi dagens signaliserte tilskuddsnivaet for denne perioden ikke gir rom for
nevneverdig kapasitetsgkning. | 2023 ma det foretas en vurdering av kapasiteten frem til 2028, og
eventuelt nye innkjgp av busser ma sikre nok kapasitet frem til 2028.

Kapasiteten ma ogsa tilpasse seg byutviklingen. Siden det er usikkert hvor faktisk byutvikling vil
skje, vil det ogsa veere vanskelig a forutse hvordan kundegrunnlaget endrer seg. Det gjgr det
naturlig a vurdere kapasiteten pa nytt midtveis i anbudsperioden.

Apningstid og frekvens
Foreslatt apningstid og frekvens i anbudsperioden 2019-2029 er som fglgende:

Apningstid:
Rush Normal Lavtrafikk
Hverdager 07:00-09:00 og 09:00-14:00 og ) ) ) )
14-00-17:00 17:00-20:00 05:30-07:00 og 20:00-00:30
Lgrdager 08.00-20.00 06:00-08.00 og 20:00-00:30
Sgndager 09:00-00:30
Frekvens:
Hverdag Lerdag Sendag
Rush Normal Lav Normal Lav
Superbuss 10 10 20 10 20 20
Tverrlinjer 10 10 20 10 20 20
Stamlinjer 10 20 20 15 20 20
Ordinzre linjer 15 30 30 20 20 20
Region stamlinje 10 30 30 30 30 30
Rushtidslinjer 10
Matelinjer 20
Skolelinjer Ved behov
Nattbuss | 30 30

Tabellen viser minimum frekvenser for kollektivtilbudet fra 2019

Saksfremlegg - arkivsak 16/8403
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Alternativer for ny rutestruktur

Linjetyper

Det er differensiert mellom ulike linjetyper som har ulike egenskaper. Alternativene som er
vurdert bruker disse linjetypene ulikt i systemet.

Linjetype Typiske egenskaper

Superbuss Omtalt i saken om superbuss

Tverrlinjer Tverrlinjene vil kjgsres med hgy frekvens over hele driftsdggnet og muliggjer
reiser pa tvers av bydeler og underbygger nettverkseffekt. Tverrlinjene
planlegges kjgrt med materiell pa 12-18 meter, og vil redusere behovet for
reiser gjiennom sentrum samt redusere belastningen pa innfartsarer og
holdeplasser i Midtbyen.

Stamlinjer Stamlinjene fremstar som et komplimenterende tilbud til superbusslinjene og

har full drift gijennom driftsdggnet. De er kapasitetssterke med materiell pa
15-18 meter, og skal vaere et attraktivt supplement til superbuss

Ordinaere linjer

Noen ordinzere linjer kjgres i pendel mellom bydeler via sentrum, noen
fungerer som lokaltilboud mellom bydeler utenom sentrum, og noen mater til
superbuss. De ordinare linjene kjgres med materiell pa 12-15 meter og har
fullt driftsdggn.

Distriktslinjer

Distriktslinjene kjgres til og fra distriktene utenfor Trondheim. De har faerre
avganger enn stamlinjer og ordineere linjer og kjgres med 15 meter materiell.

Rushtidslinjer

Rushtidslinjene kjgres kun i rush, og er tilpasset arbeids- og skolereiser.
Materiellet som benyttes er primaert 12-meter.

Matelinjer

Matelinjer mater passasjerer til omstigning-/knutepunkt for omstigning til
superbuss. Mating gir bedre drift og et mer hgyfrekvent tilbud gjennom
degnet for de som skal mates, i tillegg unngar man parallellkjgring inn mot
sentrum. Matelinjene kjgres med 10,5-meter materiell.

Skolelinjer

Hensikten med skolelinjer er a frakte elever til og fra skole pa morgen og
ettermiddag. Skolelinjene er ogsa apne for andre betalende passasjerer. Det
blir for det meste benyttet 10-12 meter materiell pa skolelinjer.

Nattbuss

Det kjgres nattbuss fra Trondheim sentrum til bydelene i Trondheim og til
nabokommunene natt til Igrdag og sendag fra kl. 01-03. Materiellet er primaert

15-meter.
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Oversikt over de vurderte alternativene i utredningen

Alternativ Underalternativ
1. Evolusjon
e Evolusjon av dagens struktur tilpasset ny vekst og superbuss. 1A. Evolusjon med
Dagens pendeldrift og pendelbalanse er grunnleggende. superbuss

e Bygger videre pa dagens flatedekkende stam- og direkteruter
uten stgrre grad av omstigning.

e Utfordringer i dagens rutestruktur er forsgkt Igst, f.eks.
ringbussdrift og mating av marginale linjer.

e Utgangspunktet er dagens situasjon med tilpasninger:
o Kontinuerlig forenkling av dagens ruter, rydding i rutetider,

takting og avvikstraséer.
o Justerte pendelbalanser med nye koblinger.
o Forlengelser, og justeringer/traseendringer innenfor linjene.
2. Revolusjon

1B. Evolusjon uten
superbuss

e Gariretning av ett en-linjekonsept med omfordeling av
ressursinnsats, spesielt i lavtrafikkperioder, med mindre 2A. Revolusjon
parallellkjgring og faerre linjer. med superbuss

¢ Innfgring av nettverkseffekt pa tverrlinjer.

e Hensikt 3 kjgre oftere med samme ressursinnsats slik at det
oppnas en frekvens som tillater nettverkseffekt for flere
reisestrommer og reisehensikter.

e Innebarer hgyere grad av omstigning for reiser i nettverket.
Apner for flere reiserelasjoner uten reise om sentrum.

e Styrking av kapasitet til superbuss og mating til
omstigningspunkter dersom struktur og kapasitet ligger til rette
for det.

3. Revolusjon med full superbuss

2B. Revolusjon
uten superbuss

e Styrking av superbusslinjene utover alternativ 2.

e Konseptet superbuss innfgres kompromisslgst med mating av
«alle» ruter utenfor snitt Omkjgringsveien/ Breidablikkveien.

e Superbusslinjene gis ssmmenhengende egne/dedikerte
kjgretraséer.

e Kollektivtrafikk som ikke kan mates henvises til traséer med
blandet trafikk og betjener ikke superbusstasjoner.

Delvis eller gradvis innfgring av superbuss er ikke anbefalt av prosjektet. Det er vurdert slik at et
alternativ med stambuss ikke vil ha samme potensial til 3 ta fremtidig vekst i kollektivtrafikken.

Superbuss er foreslatt innfgrt til ulik grad i alternativ 1-3, der man kommer naermest et rendyrket
superbusskonsept i alternativ 3. Tverrlinjene innfgres for fullt i alternativ 2 og 3. Ut fra dagens
kunnskap om valgte superbusstraséer er det valgt a se bort fra Alternativ 3. Alternativ 3
representerer imidlertid en langsiktig Igsning frem mot 2040. | alternativ 3 vil stamlinjer og til dels
ordinzere linjer utga for a erstattes av matelinjer og superbuss og tverrlinjer. Av disse 3
alternativene med variasjoner har AtB valgt a ga videre med alternativ 1 A og 2 A, heretter omtalt
som alternativ 1 og alternativ 2. En naermere beskrivelse fglger under.
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Betjening av Lade - Alternativ 1
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Trondheim kommune

Felles for alternativ 1 og 2

Betjening av Lade

| 2017 mister AtB snuplass og hvilefasiliteter i Lade allé 80 for rutene 3, 4 og 15 og det arbeides
med a fa pa plass en ny Igsning for Lade. Dette er et arbeid som har pagatt siden 2010, men
stadige endringer i infrastruktur og i pavente av rutestrukturprosjektets anbefalinger har man
akseptert midlertidige Igsninger. Det alternativet som synes mest realistisk er ny snuplass med
tilhgrende pausefasiliteter pa @stmarka, og det foreslas det at det etableres hvilebod og
vendeslgyfe for buss i dialog med helseforetaket og Trondheim kommune. | begge forslag til ny
betjening av Lade tar man i bruk ny snuplass og hvilebod pa @stmarka og Strindheim i stedet for
eksisterende fasiliteter i Lade allé 80.

Med lange distriktslinjer menes det rutetilbud som i dag binder distriktskommunene til
Trondheim. For linjer som starter pa Rgros, Frgya, Selbu/Tydal, Aure og Osen vil disse fa endret og
meget begrenset stoppmenster fra passering av Skovgard i gst, Tillerterminalen i sgr og lla i vest.
Med korte distriktslinjer menes de ruter som dekker pendleromlandet til Trondheim og som i dag
bringer pendlere til arbeidsplassen i Trondheim med bosted pa Stjgrdal, Stgren, Orkanger/Meldal
og Rissa. Dette busstilbudet vil pa normal- og lavtrafikk mates til superbuss pa Tillerterminalen og
Skovgard.

De korte distriktslinjene som i rush fgres til sentrum og videre til endepunkt pa Trondheim
Sentralstasjon vil som de lange distriktslinjene fa begrenset stoppmenster. Fra sgr planlegges det
med betjening av Tillerterminalen/ holdeplass City Syd E6, St Olav Hospital, Dronningens gt og
Trondheim Sentralstasjon. Fra gst planlegges det med Skovgard, holdeplass Gildheim/
Strindheimkrysset, Trondheim Sentralstasjon, Dronningens gt og St Olav Hospital. Fra vest;
Holdeplass lla, Dronningens gt og Trondheim Sentralstasjon.

Nattbuss

AtB anbefaler per dags dato ikke utvidelse av tilbudet til & omfatte natt for superbuss og andre
linjer. Dagens prinsipp om at nattbuss skal vaere selvfinansierende, med apningstid fra kl 01:00 til
kl 03:00 natt til Ierdag og sgndag viderefgres dermed — uavhengig av alternativ.

Alternativ 1

Hovedprinsipp

Alternativet baserer seg pa en videre utvikling av dagens rutestruktur med flere stamlinjer som
pendellinjer giennom Trondheim sentrum, med god flatedekning og lite omstigning for
direktereiser til sentrum. Utfordringer i dagens drift er forsgkt Igst, og det er tatt hgyde for
fremtidig utvikling og vekst. Superbusstraséene er lik alternativ 2, men frekvensen varierer.

Endringer sammenlignet med dagens tilbud

Spesielt for alternativet er Igsningen for dagens ringbuss 36/66 og langpendel 38. Rute 38
(Stjgrdal-Trondheim-Melhus) er i dag en lang pendel med stor variasjon i kjgretid. Rute 36/66 er
ringlinjer (sentrum-Stokkanhaugen-sentrum) som ikke har sjafgrfasiliteter annet enn i sentrum.
Det foreslas derfor a koble L38 fra Melhus mot rute 36 mot Strindheim-Brundalen-Dragvoll, og
rute 38 fra Malvik med rute 66 over sentrum-Lerkendal-Moholt-Dragvoll. Fordelen er at ringen
brytes og rute 38 blir kortere. Dette vil fjerne reguleringstid i sentrum for ringlinjene 36 og 66 og gi
tilgang til sjafgrfasiliteter pa Dragvoll. Pa Brundalen ma det etableres en pausefasilitet i tilknytning
til snuplass.
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ffl\l‘jr rutestruktur Alternativ 1
Superbuss og stamlinjer

®  Knutepunkt

®  Omstigningspunkt

®  Bytlemulighet
——— Jembane

Trikk

Superbuss

53 Lohove-Dragvoll-sentrum-Rydningen

Stamlinjer
4 Torvtaket-sentrum-Dragvoll

— 5 Seeterbakken-sentrum-Sjetnmarka

—— 6 Vikasen-sentrum-Flatdsen
—— 7 Steindsen-sentrum-Stavset
— 38 Stjerdal-zentrum-Lerkendal-Brundalen

= 389 Melhus-sentrum-Brundalen-Dragvoll

contrinwsiars, and the G1S User Communlty

51 Kattem-Heimdal-Tillerterm.-sentrum-Ranheim stasjon
= 52 Kattem-Heimdal-Saupsatad-sentrum-Lade-Strindheim

.
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Ny rutestruktur Alternativ 1
Ordinzere linjer

®  Knutepunkt
®  Omstigningspunkt
®  Byttemulighet
——— Jembans
Trikk

11 Romolslia-sentrum-TS-Sstmarka
— 18 Havstad-sentrum-Lade-Strindheim
——— 1% Sandmoen-Flatisen-5t. Olavs-Brattera
— 20 Othilienborg-sentrum-Strindheim-Tyholt
— 2 Vestlia-sentrum-Persaunet-Tyholt
—— 36 Verestrea-Ranheim/sentrum
= 44 Heggstadmyra-Tiller-Okstad
———— 55 Rate-sentrum-TS-Brattera

= 60 B@ztmarka-Strindheim-Lerkendal-Brattera

'\,__ 63 llsvika/Trolla-sentrum-5Singsaker-Strindheim-Grilstad

METI, Esfl China [Hong Kong), Es [Thallant), Mapmyindia, & OpenSirasthap
coniowiars, andthe G5 User Community
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Trondheim kommune
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Ny rutestruktur Alternativ 1

Arbeids- og lokale linjer

—— Jermbane

— Trikk

—— 15 Hallset-laNAV-Singneim
—— 1€ Sandmoen-E5-Ranheim
— 17 Hallset-51.Clavs-Dragwall

52 Svemesborg-Daigind-Flatdsen-Saupstadringen-Heimaal

— BB Sar pranmarka-Nk I-5t.0lavs
—— &3 Skytiemanen-Lunddsen-Helmaa-Bydsen-StO@ve
— — o1 Lundisen-Haimds: Halises-sanirum

—— 53 Vikdsen-Rannelm-Lade-5t.0favs
——— 385 Snalsen-Hommelvik

—— 501 Melhus-Hestirea

—— 503 Kiabu-Blerki-Ler

——— 537 Viknammerisen-Hommank-Svenarg

e
0 Te02006, 4000 Meter ‘;3 \\ i
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R - £ ¥ Ny rutestruktur Alternativ 1

Bynare distriktslinjer

®  Knutepunkt

®  Omstigningspunkt

@ Bytemulighet
—— Jemibane
Trikk.
— 10 Sentrum-Skistua
——— 24 Kuset-Solbakken skole
—— 2% Bratsheng kirke-Nyjord-Brurak
——— 34 Vikhammerasen-sentrum
—— 37 Vikhammer3sen-Vikefveien
i p —— 43 (Spongdal-Ringual-Heimdal-N Flatisen
A . ——— 47 Kissbu-Tiler-sentrum-Pirbadet
—— 48 Kisbu-Bratsbengy.-Nidarvoll
—— 54 Bratsbeng-Nidarvolliszntrum
—— 71 Spongda-Klett-Heimdal
—— 75 Pirbadet-eferadhaugen-Spongdal
£ —— 76 Flakkria-Hangersietta- Spongdal

Sourses: Esn, HERE, DeLome, DEGSTiInamsap, nuempmp NRCAN, S5 Japan, METI, E5n Ching (Hang
¥ong), Esr {Thaland), Mapemyinds, © OpenSirestvap conrbutors, and e GIS User Comenurity
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Kapasitet
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Trondheim kommune

| begge alternativ legges det opp til en betydelig gkning av kapasiteten i rushtid. Alternativ 1 vil gi
hgyere kapasitet enn alternativ 2 pa de utvalgte strekningene, noe som skyldes at det er mer
parallellkjgring i dette alternativet. Det er vurdert at alternativ 1 mest sannsynlig vil kunne ta
passasjerveksten i hele perioden uten at man ma gjennomfgre tilleggskjgp av materiell (busser).
Grunnet parallellkjgringen vil alternativ 1 kunne gi en st@rre kapasitet enn det reelle behovet.
Alternativ 1 kan ogsa medfgre stgrre trengsel og redusert fremkommelighet i sentrum.

For alle strekninger og alternativer er gkningen i kapasitet langt st@rre enn gkningen av antall
busser, noe som er viktig for a klare en stor passasjergkning pa sikt, uten a redusere
fremkommeligheten inn mot sentrum. Det er ogsa lagt opp til en betydelig gkning pa normal- og
lavtrafikk i forhold til i dag. Dette kan forklares med at det i dag er et til dels darlig tiloud pa kveld
og helt i det ordinzere rutetiloudet. @kningen legger til rette for en oppgradering av
kollektivtilbudet til andre reisemal enn arbeid og studier.

Alternativ 2

Hovedprinsipp

Alternativet er en gkt prioritering av en-linjekonseptet, med nettverkseffekt i form av flere
kryssende linjer og gket mating. Dette gjgres ved at dagens ressursinnsats pa parallelle tilbud
samles i feerre linjer med st@rre kapasitet (superbuss) og frigjort produksjon benyttes til a gi et
styrket tilbud inn mot superbuss. Superbusslinjene suppleres med inntil fire tverrlinjer som
sammen med matende tilbud med hgy frekvens bidrar til nettverkseffekt.

Endringer sammenlignet med dagens tilbud

Alternativet dekker bedre flere reiseformal enn dagens tilbud (arbeid, studie, kultur, fritid og
trening) med kortere reisetid og busstilbudet vurderes som mer konkurransedyktig mot bil.
Alternativet har en mer rettlinjet traséfgring og vil gi mindre parallellkjgring mot og i sentrum.
Alternativet vil gi mere omstigning, men kundene skal totalt sett oppleve kollektivtilbudet som
forbedret hvor man nar flere malpunkt uten reise om sentrum. Alternativet krever godt utviklede
omstignings- og knutepunkt. Alternativet skal underbygge en langsiktig ga- og sykkelstrategi.
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I/N]F rutestruktur Alternativ 2
Superbuss og tverrlinjer
[ ] Knutepunkt
®  Omstigningspunkt
@  Byttemulighet
——— Jembane
Trikk
Superbuss

531 Kattem-Heimdal-Tillerterm.-sentrum-Ranheim stasjon

32 Kattem-Heimdal-5aupstad-sentrum-Lade-Strindheim

53 Lohove-Dragvoll-sentrum-Rydningen
Tverrlinjer
T1 Brattera-Sing=aker-Strindheim-Dragvoll

T2 @stmarka-5trindheim-Valentinlyst-5t. Olavs-Havstad

T4 Strindheim-M.Charlettenlund-Skovgard-Brundalen-Violl-Eberg

X3 Sandmoen-EB-Strindheim

WETI, S50 CiNa (Hong Kang), Esr (Thalland), Magmylndia, © OpenStreeshap
coninatars, and the IS User Commuelty
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ffhl';.lf rutestruktur Alternativ 2

LI

Ordinazre linjer
® Knutepunkt

® Omstigningspurnki
® Byttemulighet

Jembane
Trikk

— B1 Romulslia-sentrum-5Strindheim

= B2 Trolla/llsvika-Brattera

= B3 Vikasen-Strindhaim

—— B4 Tyholt-zentrum-Cthilienborg/Vestlia

—— B3 Okstad/Sjetnmarka-v. Rosten-Tillerterm.-Torviaket
——— Bf Sandmoen-Flatasen-Munkvoll-{senfrum-Hurtighatierm )
—— BT @. Flatdsen-Husebytunet-Lundisen

— B8 Vaerestrea-Ranheim-Reppe

contrintars, andhe GIS Iser Community
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Ny rutestruktur Alternativ 2
Stamlinjer

®  EKnutepunkt

®  Omatigningspunkt

®  Byttemulighet

Jembane
Trikk

— A4 Sgterbakken-sentrum-Kroppanmarka
AS Steindsen-sentrum-Stavset

A30 Stierdal-Skovgard-{St.Olavs)

A1 Melhus-Tillerterm.-{Brattara)

Sources: E&IT X - 8 L I L ., T .
METI, Ei China [Hong Kong), Esr {Thalland), Mapmylndla, © OpanSirecthap
coniniowiors, and the GIS User CDﬂ'ﬂ!Lﬂn}'
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Ny rutestruktur Alternativ 2
Rushtids- og bynare distrikislinjer
@  nuiepurkt
& Omstigningspunit
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{ ; Ny rutestruktur Alternativ 2
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Trondheim kommune

| Alternativ 2 vil noen omrader fa lengre gangavstand til holdeplassene. Sagplassen betjenes i dag
av rute 18. | alternativ 2 ma de som bor pa Sagplassen benytte Markaplassen og linje B3. Krokstien
betjenes i dag av rute 5. | alternativ 2 ma man ga til Dalsauneveien og linje A4 eller C4.

Kapasitet

| begge alternativ legges det opp til en betydelig gkning av kapasiteten i rushtid i forhold til dagens
tilbud. | alternativ 2 vil man fa en gkning i kapasiteten i rush fra Tonstadkrysset til sentrum

(+ ca 24 %), fra Lade (+ ca 45 %), fra Byasen (+ ca 50 %), fra Dragvoll (+ ca 55 %) og fra Strindheim
(+ ca 55 %). Den st@rste gkningen kommer mot Lade, dersom man inkluderer tverrlinje T2 med
omstigning pa Strindheim (+ 115 %). Dette begrunnes i stor boligutbygging pa Lade, Lilleby og pa
sikt Nyhavna. Alternativ 2 ma kanskje styrkes fra 2024 pa noen utvalgte strekninger, avhengig av
veksten i perioden.

For alle strekninger og alternativer er gkningen i kapasitet langt stgrre enn gkningen av antall
busser, noe som er viktig for a klare en stor passasjergkning pa sikt uten a redusere
fremkommeligheten inn mot sentrum. Det er ogsa lagt opp til en betydelig gkning pa normal- og
lavtrafikk i forhold til i dag. Dette kan forklares med at det i dag er et til dels darlig tiloud pa kveld
og helg i det ordinaere rutetilbudet. @kningen legger til rette for en oppgradering av
kollektivtilbudet til andre reisemal enn arbeid og studier, som i dag representerer ca 46 % av
kollektivreisene i Trondheim.

| alternativ 2 legges det opp til en betydelig gkning i omstigning enn det man har i dag. Det er
derfor veldig viktig at de nye omstigningspunktene og knutepunktene dimensjoneres ut i fra
hensyn til kapasitet og fremkommelighet, men ogsa nar det gjelder trygghet og sikkerhet for de
reisende. Kapasitetsgkningen i bussmateriellet vil i hovedsak vaere med flere staplasser.

Sammenligning av alternativene ut i fra tema

Kostnader
Alternativ 1: De totale ruteskjgpskostnadene i 2019 er estimert til 740 millioner kroner.
Alternativ 2: De totale rutekjgpskostnadene i 2019 er estimert til 690 millioner kroner.

| dag: | siste versjon av rutestrukturrapporten er kostnadene for 2016 estimert til 580 millioner
kroner.

Kostnadsberegningene er estimat basert pa AtBs antakelser om hvilket materiell som vil tilbys,
samt materiell- og kilometerkostnader. | forbindelse med anbudsutsetningen vil operatgrene
konkurrere pa pris og kvalitet, og kan komme til & gjgre antakelser basert pa endelig rutetilbud,
utkjert distanse, vedlikeholdskostnader i kontraktsperioden og driftserfaring. AtB anslar en
usikkerhetsmargin pa +/- 20 %.

Alternativ 1 vil vaere billigere pr kilometer enn alternativ 2 da alternativ 1 vil ha en stgrre andel
standard bussmateriell med en lavere innkjgpskostnad. | alternativ 2 er det en stgrre andel
superbussmateriell. | alternativ 1 er det beregnet et behov for ca 35 superbusser mot 53 i
alternativ 2. Likevel vil alternativ 1 vaere dyrere da man ma ha hgy frekvens pa samtlige linjer
inn/ut av sentrum for a gi et godt tilbud til bydelene, noe som innebzaerer parallellkjgring og flere
kjgrte kilometer i alternativ 1 enn alternativ 2.
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Omstigning/bytte

| alternativ 2 legges det opp til en betydelig gkning i omstigning enn det man har i dag. Ved a velge
superbuss med hgy grad av mating, reduseres parallellkjgring pa de store innfartsarende til
sentrum. Dette bidrar til fglgende:

1. Den gkte kapasiteten pa superbussen blir bedre utnyttet, og kan forsvare hgyere frekvens.

2. Kostnadene ved a innfgre superbuss blir lavere — en superbuss kan erstatte opp til 3
ordinaere busser pa strekninger hvor det i dag kjgres parallelt.

3. Det blir feerre busser i kollektivbuen. Fremkommeligheten til de gjenvaerende bussene blir
bedre, spesielt pa holdeplassene.

4. Det blir faerre busslinjer i kollektivbuen og dermed enklere for passasjerene a komme med
riktig buss.

5. Flere passasjerer vil nyte godt av den ekstra komforten, frekvensen og fremkommeligheten
superbuss gir.

6. Hgyere frekvens i hele nettverket. Driftsinnsatsen pa linjene brukes til a kjgre ofte til
superbussen — i stedet for a kjgre sjeldent parallelt med superbussen.

| begge alternativene for ny rutestruktur er noen av dagens tyngste pendelruter valgt som
superbusslinjer. | noen andre omrader kan mating for reiser inn til sentrum bli aktuelt. For noen
reisende kan gkt bruk av omstigning og bussbytte oppleves som en ulempe. For de kundene som i
dag har reisemal i sentrum vil alternativ 1 fremsta som mer lesbart, da flere av rutene fortsetter
inn mot sentrum som i dag slik at passasjerene blir sittende pa samme buss hele reisen, men
reisetida kan bli like lang pga av st@rre kgdannelse i rush. | alternativ 2 er det derfor viktig at
fordelene ved bytte er stgrre enn ulempene. Det har tidligere i saksutredningen vaert vist til noen
av prinsippene som har veert satt i prosjektet for a gjgre omstigningen sa attraktiv som mulig. En
av matene man kan gjgre byttemotstanden mindre pa er a tilby de reisende en mye bedre
frekvens enn i dag, lik eller lavere reisetid, samt at man far flere reisemuligheter. For nye kunder
kan alternativ vaere lettere a forsta da det er faerre linjer. Kapasitetsgkningen i superbusslinjene vil
bli handtert med et materiell med flere staplasser.

Nye reisemuligheter

Dagens rutestruktur baserer seg pa at de fleste linjene gar inn mot sentrum. Dette gjgr at det
finnes fa reiserelasjoner utenom Trondheim sentrum, noe som ikke gjenspeiler dagens reisebehov
og som bidrar til gkt bilbruk. Ved a analysere reisestrgmmer kan man se at det er store reisebehov
som ikke dekkes godt nok i dag, for eksempel mellom bydelene i sgr (Heimdal, Tiller, Kolstad,
Flatasen), samt mellom Lade, Strindheim og Leangen mot Singsaker, St Olavs hospital og
Glgshaugen og mot Ranheimsomradet. Det er ogsa reisestremmer mellom Ranheimsomradet og
Fossegrenda, Stubban, Risvollan, Othilienborg og Dragvoll som ikke dekkes godt nok i dag. Ved a
etablere et nytt system som gar via knutepunkter og omstigningspunkter, apner det seg mange
nye reisemuligheter. Dette gjelder spesielt der det opprettes nye lokalbusstilbud som pendler
gjennom knutepunktene. Av alternativ 1 og 2 er det alternativ 2 som legger best til rette for nye
reiser utenom sentrum ved hjelp av tverrlinjene.

Anbefaling fra AtB

“AtB anbefaler gjennomfgring av alternativ 2A framfor alternativ 1A. Alternativ 2A vil ha
tilstrekkelig kapasitet ndr det gjelder G mgte nullvekstmadlet, stgrst attraktivitet i forhold til kunder
og stgrst nytte i forhold til driftskostnader nar man legger en kontraktstid pa 10 dr til grunn.
Alternativet er ogsd en start pd etablering av en-linjekonseptet med en kapasitetssterk kollektivare
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som pda lang sikt (2040) kan utvikles videre og fremsta som alternativ 3: Revolusjon med full
superbuss.”

Tiltak og gjennomfgring

Det er i prosjektet skissert fremkommelighet og infrastrukturtiltak, se vedlegg 4. Mange av
tiltakene har hgyeste prioritet og vil vaere avgjgrende for drift og fremkommelighet for systemet.
Alle tiltakene som er listet opp er uavhengige av bussmateriellets lengde, og inkluderer ikke
stasjonsstruktur og utforming, da dette dekkes av en egen arbeidsgruppe i Statens vegvesen og
Trondheim kommune. Det er lite sannsynlig at man vil vaere ferdig med alle tiltakene fram til
driftsstart i 2019, slik at man pa paregne byggeaktivitet i traseene underveis i driftsperioden.
Mange av tiltakene vil ogsa vaere komplekse og omfattende, slik at ferdigstillelse vil dra ut i tid og
kunne pavirke framkommeligheten i systemet.

Det er ogsa behov for a etablere en ny depotlgsning som sikrer god drift.

Mange av tiltakene krever regulering fgr de kan gjennomfgres. Erfaringene fra bl.a. Bybanen i
Bergen viser at plankapasiteten er avgjgrende for gjennomfgringsevnen og for a sikre at tiltak blir
iverksatt. Tiden fram til hgst 2019 er kort nar tiltak bade skal planlegges og bygges, derfor kreves
det stor kapasitet, parallelt arbeid og nok kapasitet hos planmyndigheten som skal behandle
planer for a sikre best mulig framdrift.

Investeringskostnader

Det er giennom bymiljgavtalen satt av midler til infrastrukturtiltakene som ma gjennomfgres for a
realisere superbusskonseptet. | forslaget til Miljgpakkens handlingsplan for kollektiv er midlene
fordelt slik per i dag:

SUPERBUSSTILTAK ]

[ | | 216 2017 a0i8[  2019] a0 2021 202 2023|Sum
Superhusstiftak | | | | | | | |

Dybdafis veg | 55| 38| . | . . . 80
{Hegskoieringen | Bl | 23 5 10} | | { &0
[Hedepiasser | B3| B3| 85 25 10 ! | 230
Trasbubedringer | 30| 1 54 15] [ _ 100
{Omstigningspunkt | . X0 2 | ! ! 20
(Fangers gate | | fa  120] ] 1 _ ][I 30
[Innherredswegen | . 50 100] . 3| ] 135 110] 510
Dl Tryggasens gate| . S0 70| 80| | . | | 180
[Elgesater gate 30 280| 140 150 800
Totalt 180 66 54| 475 415 230 135 110 2460
Finansiert | | 180| 308  Ban 475 15| 230 1% 11 2480
jvesttiskudd | 80 R 1 I 208 115) 61 55 1230
MPegenandel | 90]  183] 274  238] 207 18] @] 5] 1230

Mange av tiltakene som er nevnt i tiltakslisten fra rapporten ligger ikke direkte inne i
investeringslisten, men faller under poster som traséutbedringer, omstigningspunkt og
holdeplasser. Det er ngdt til 3 foretas en ny prioritering av de ulike tiltakene nar det foreligger
kostnadsoverslag og en gjennomfgringsplan. | den fgrste perioden er det satt av stgrre summer til
prosjekter som allerede er igangsatt eller under planlegging.

| midlene som er avsatt til infrastrukturtiltak inngar ogsa kostnader nar det gjelder etablering av
depot for superbuss. Depot er et stort tiltak. Det er ikke begynt planlegging eller giennomfgrt
kostnadsoverslag som viser hva depotlgsningen vil si for fordelingen av midlene til investering.
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Radmannen ma komme tilbake til bystyret med en redegjgrelse over de totale kostnadene for alle
tiltakene nar arbeidet med kostnadsberegning og prioritering er giennomfgrt.

Driftskostnader

For @ na nullvekstmalet kreves det et Igft i kollektivtilbudet, i tillegg til en gkt satsning pa gang og
sykkel. Et slikt Igft vil innebaere en gkning i driftskostnader, men det er ikke satt av tilskudd til drift
fra sentralt hold. AtB mottar i dag et driftstilskudd fra Sgr-Trgndelag fylkeskommune som sammen
med billettinntektene er med pa a finansiere kollektivtilbudet.

| bystyresak 34/16 Bymiljgavtaler sto det blant annet: Det er likevel verd G merke seg at eventuelle
gkte omforente driftskostnader til Superbuss, som ikke finansieres giennom belgnningsordningen
eller over fylkeskommunens rammetilskudd, vil finansieres av partene via Miljgpakkesamarbeidet
om statlig avklaring ikke kommer i orden”

Kostnadene til rutekjgpet for alternativ 1 og 2 baserer seg pa et estimat gjort av AtB og prosjektet.
Det er ikke f@r resultatet av anbudsrunden foreligger at man vil fa endelige tall nar det gjelder
rutekjgp. St@rre passasjervekst enn 2 % per ar som er lagt til grunn for beregningene vil kunne gi
gkte inntekter og kanskje redusere behovet for gkt driftstilskudd, men vil ogsa pa et visst punkt gi
behov for gkt kapasitet.

Driftskostnadene/rutekjgpskostnadene inkluderer:

1. Materiellkostnad buss: Bussmateriell er operatgrselskapets ansvar a fremskaffe, inkludert
superbuss. AtB har basert pa dialogkonferanse og oppfglging mot bussoperatgrene fatt
informasjon om innkjgpskostnader for ulike busstyper, og basert pa det beregnet arlige
vognkostnader pa en 10-ars kontrakt.

2. Kjgrte totalkilometer: Totalkilometer omfatter produksjon i rute og posisjonskjgring
mellom depot og linjens startpunkt.

3. Kostnader per kilometer: Kilometerprisen inkluderer drivstoff inkl CO, og veibruksavgift,
vedlikehold, Ignn og administrative kostnader. Kilometer- og vedlikeholdspriser er
innhentet fra rapporten Klima- og miljgvennlige busser fra STFK'. Lgnn og administrative
kostnader er AtBs estimater basert pa dialog med dagens operatgrselskaper i Stor-
Trondheim.

AtB estimerer de totale rutekjgpskostnadene til 690 millioner kroner i 2019 for alternativ 2A, en
gkning med 17 % sammenlignet med 2016 (580 millioner kroner). Ved anbudsutsetting vil
operatg@rselskapene konkurrere pa pris og kvalitet, og det er derfor stor usikkerhet knyttet til
antakelsene for beregningene. | tillegg vil passasjerveksten ha stor innvirkning pa det fremtidige
kostnadsbildet. AtB anslar en usikkerhetsmargin pa +/- 20 %. AtB er ikke takstmyndighet og kan
ikke pavirke billettprisene, men dersom man legger en 2,5 % prisvekst og 2 % passasjervekst til
grunn, vil tilskuddsnivaet i 2019 gke med 80-90 millioner kroner sammenlignet med dagens niva.
Kostnadsgkningen begrunnes i gkt kilometerproduksjon og st@rre bussmateriell som anses
ngdvendig for a ta veksten. Rutekjgpskostnadene i alternativ 1A estimeres til 740 millioner kroner,

1 Klima- og miljgvennlige busser. Rapport om drivstoffteknologi med fokus pa Igsninger fra 2018. Sgr-
Trgndelag fylkeskommune, oktober 2014
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en gkning med 25 % sammenlignet med dagens niva. Tilskuddsnivdet ma gke med 130-140
millioner kroner i dette alternativet.

“Tilskuddsnivdet fremover i perioden er mer usikkert da forutsetningene om vekst i reiser og
fremtidig prisniva er usikre og endrede forutsetninger kan gi store utslag pa regnestykkene. Det
som forventes er at tilskuddsnivdet synker i perioden mot 2028. Dette skyldes at det meste av
kapasitetsforbedringen/ kostnadene settes inn fra starten av perioden. Den forutsatte reiseveksten
vil bidra i sterkere grad til finansieringen av tilbudet i og med at man i mindre grad ma gke
kapasiteten underveis i perioden.” (Kilde: Rapport om framtidig rutestruktur 2019-2029)

@konomiske konsekvenser for kommunen

| rapporten: “Framtidig rutestruktur inkludert superbuss for Stor-Trondheim 2019-2029” er
tilskuddet fra Ser-Trgndelag fylkeskommune til kollektivtrafikken i det anbefalte alternativet 2A
angitt til om lag 240 millioner kroner i 2019 og det alternative forslaget 1A til om lag 290 millioner
kroner. | rapporten er det estimert at fylkeskommunen med et kollektivtiloud bygd pa gjeldende
rutestruktur vil ha et tilskudd til kollektivtrafikken pa om lag 145 millioner kroner i 2019.
Forskjellen mellom dagens tilskuddsniva og det anbefalte forslaget er dermed 84 millioner kroner
for alternativ 1A og 134 millioner kroner for alternativ 2A. Det er ikke avklart hvordan en eventuell
gkning i tilskuddsbehovene skal finansieres. | bystyresak 34/16, Bymiljgavtaler ble de gkonomiske
konsekvensene av bymiljgavtalen omtalt som fglger: ” Avtalen vil ikke pdfgre Trondheim kommune
noen direkte gkonomiske konsekvenser. Det er likevel verd G merke seg at eventuelle gkte
omforente driftskostnader til Superbuss, som ikke finansieres gjennom belgnningsordningen eller
over fylkeskommunens rammetilskudd, vil finansieres av partene via Miligpakkesamarbeidet om
statlig avklaring ikke kommer i orden”. Eventuell bruk av miljgpakkemidler til drift kan reduseres
det statlige bidrag til investeringer innenfor Miljgpakken.

Det er en forventning hos S¢r Trgndelag Fylkeskommune og Trondheim kommune, at staten som
den tredje parten i bymiljgavtalen, vil bidra med gkte overfgringer for a sikre driften av nytt
kollektivsystem som et avgjgrende tiltak for & oppna nullvekstmalet. Det er derfor en forutsetning
for Trondheim kommune at staten vil gi tydelige signaler om bidrag til driften fgr nytt
kollektivsystem settes i drift.

Nye tiltak pa kommunalt vegnett vil kunne fgre til gkte driftsutgifter. Kommunens kapasitet for
behandling av planer er ikke tilpasset et sa stort prosjekt, derfor kan det vaere behov for a gke
grunnbemanningen for a sikre tilstrekkelig plankapasitet i en 3-4 ars periode.

Nar det gjelder investeringskostnader for realiseringen av superbusskonseptet, forutsettes det at
det ikke gir gpkte investeringskostnader for kommunen ut over det som allerede ligger inne i
gjeldende bymiljgavtale. Tiltakene som skal realiseres kan utlgse andre behov for oppgraderinger
av kommunal veg eller ledningsnett. Dette vil vaere usikkerhetsmomenter som kan pafgre
kommunen kostnader ved gjennomfgringen av prosjektet.

Konsekvenser for klima og det ytre miljg

Bymiljgavtalen forplikter kommunen til 3 jobbe for @ innfgre superbuss. Satsing pa superbuss har
mal om & bidra til at Trondheim lykkes med malet om nullvekst i personbiltrafikken og dermed
bidra til at den gode utviklingen Trondheim har pa baerekraftig transport kan opprettholdes.
Superbuss vil ogsa kunne bidra til en god samordning av areal- og transportutviklingen, der man
far en fortetting og urban utvikling rundt knutepunkter, lokalsentra og langs superbussrutene.
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Superbusskonseptet bestar i fgrste fase av tre signalruter, som sammen med @vrig rutestruktur vil
utgjgre det helhetlige konseptet for kollektivsystemet i Trondheim.

Miljgkrav til materiell

AtB anbefaler overgang til busser med stgrre kapasitet pa linjene med flest passasjerer i
anbudsperioden 2019-2029, samt innfgring av inntil fire linjer drevet med helelektriske busser.
Det anbefales a gj@re kollektivtransporten i Stor-Trondheim fossilfri fra 2019.

Radmannens vurdering

Rapporten fra rutestrukturprosjektet danner grunnlaget for innkjgp av rutetilbudet for perioden
2019-2029. | rapporten er det vurdert fem alternativer for ny rutestruktur, og det er gatt videre
med to alternativer som utnytter mulighetene i superbusskonseptet ulikt. Rapporten har et
driftsgkonomisk fokus. Forhold som gkonomiske konsekvenser for Trondheim kommune og
Miljgpakken er ikke fullt ut vurdert. Kundepotensialet er vurdert. R&dmannen er usikker pa
alternativenes attraktivitet siden rapporten i liten grad drgfter samspillet mellom reisetid,
frekvens, sta- og sitteplasser og omfang av omstigning i hvert alternativ, og betydningen dette vil
ha for antallet som vil reise kollektivt.

Vurdering av alternativene

Alternativ 1 bygger i hovedsak videre pa det kollektivsystemet vi har i dag. Utredningen viser at
dette vil gi gkte kostnader til drift og ikke utnytter potensialet i superbusskonseptet til det fulle, da
det gir mye parallellkjgring fra bydelene og inn til sentrum. Fordelen er at kollektivsystemet er
lettere a lese for eksisterende brukere som har sentrum som reiseformal, da de fleste bussene vil
kjgre direkte til sentrum, som i dag.

Kapasiteten for flere busser inn i sentrum er begrenset, og det vil vaere viktig a sikre god
fremkommelighet for kollektivtrafikken fremover. Med flere busser inn til sentrum, vil dette kunne
gjore at man far ytterligere forsinkelser, da kollektivfeltene allerede i dag er fulle av busser i
rushtiden. Det vil derfor veere viktig a gjennomfgre tiltak som frigjgr kapasitet i sentrum, noe som
kan ga pa bekostning av fremkommeligheten for bil. Eksempler som kan nevnes er krysset
Prinsensgt — Olav Tryggvasonsgt og reservere kollektivtraséene for buss i rute. Det vil veere viktig a
sikre superbussene fremkommelighet, men man vil ikke klare a gi superbussene egne kollektivfelt i
alle traséer.

Alternativ 2 legger opp til et helt nytt system der superbussens gkte kapasitet far en viktig rolle i a
frakte passasjerene inn til sentrum. Det legges opp til at noen boligfelt som ikke direkte betjenes
av de tre superbusslinjene, i hovedsak betjenes av matebusser med hgy frekvens som frakter
passasjerene til omstigningspunkter der man ma bytte buss for a na reisemalet. Dette minsker
parallellkjgringen, og kan dermed veere med pa a Igse kapasitetsutfordringene(dvs kedannelser og
lav fremkommelighet) i sentrum. Det er ogsa lagt opp til tverrlinjer og byttepunkt som gir
muligheter for & na reisemal uten a reise gjennom sentrum, slik de fleste linjene legger opp til i
dagens system. Alternativet er billigere a drifte da det legger opp til en bedre understgttelse og
utnyttelse av superbusskonseptet, og derfor ogsa bedre utnyttelse av superbussmateriellet, og
mindre parallellkjgring med annet materiell. Kapasitetspkningen pa superbusslinjene vil i hovedsak
bli staplasser, slik at reisekomforten vil kunne bli forringet, spesielt i rushtrafikken.

Utfordringene med alternativ 2 er at det innebarer en omlegging av rutestrukturen slik vi kjenner
den i dag og at det legges opp til et system der mange flere far omstigning. Likevel vil bade
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hoveddelen av de som far omstigning og de som bor naer superbusslinjene fa hgyere frekvens enn
i dag. Det legges opp til en gkt frekvens pa matebussene som betjener de andre boligomradene,
slik at den totale reisetiden blir omtrent som i dag. Reisen kan bli mer komplisert for noen sarbare
reisende (som synshemmede, bevegelseshemmede og eldre) men en del av dem ma bytte buss
ogsa i dagens kollektivtilbud (for eksempel fra Byasen til Lade).

For noen reisende kan det ogsa bli noe lengre avstand fra hjemmet til holdeplassen, fordi det
planlegges noe lengre avstand mellom holdeplassene for Superbussen for a fa feerre stopp som
kan lede til forsinkelser og darlig regularitet. Dette gjelder bade for alternativ 1 og alternativ 2. Det
ligger som en forutsetning i superbusskonseptet at det skal vaere lett a forsta, gode
omstigningspunkter og gi reisefordeler.

For a na nullvekstmalet vil det ogsa vaere viktig a gi et behovstilpasset tilbud til store
arbeidsplasser, og seerlig funksjoner som er knyttet til ivaretakelsen av samfunnssikkerhet og som
har andre arbeidstider enn normal kontortid for a sikre beredskap, som for eksempel St. Olavs
hospital og brannstasjonene.

Vurdering av behov for avklaringer

For a ga videre med utbyggingen av superbusskonseptet (for begge alternativer), trengs det en
tilslutning til noen grunnprinsipper for oppgraderingen til superbusstraséer langs de tre linjene.
Anbefalingene baserer seg i hovedsak pa slutningene fra Superbussutredningen fra 2013.

| arbeidet med 3 oppgradere til superbusstraséer skal fglgende grunnprinsipper fglges:

1. "Tenk bane — bygg buss” skal ligge som grunntanke i planlegging og bygging.

. Holdeplasstrukturen som ble anbefalt i superbussutredningen fra 2013 legges til grunn som
utgangspunkt for videre planlegging (kart i vedlegg 5). Det apnes for justeringer av hensyn til
strategisk byplanlegging, tilstrekkelig areal pa holdeplass og betjening av malpunkter.

. Kollektivfeltene i Kollektivbuen skal forbeholdes buss i rute.

4. Hovedlgsningen for utforming av Supebussholdeplassene skal veere kantsteinsstopp. Nylig
utbedrede busslommer langs superbusstraséene som er/ enkelt kan utvides til tilstrekkelig
lengde, bygges ikke om.

5. Langrutebusser og flybusser bgr ikke benytte seg av superbussholdeplasser i kollektivbuen for
a unnga at de hindrer superbusslinjene.

6. Standarden pa vinterdrift av plattformene skal veere sng- og isfritt. Lgsninger tilpasses de
enkelte holdeplasser, omstigningspunkt og knutepunkt.

N

w

Konklusjon

Rapporten for framtidig rutestruktur 2019-2029 skal danne grunnlaget for innkjgp av ny
rutestruktur for perioden. Anbefalingen til rutestruktur kommer fra driftsselskapet og skal vedtas
av fylkestinget. Saken er til uttalelse hos Trondheim kommune ved bystyret og vedtaket vil bli
vedlagt fylkestingets sakspapirer nar de skal vedta saken i juni.

Saken om framtidig rutestruktur er omfattende og vanskelig. Den har samtidig stor betydning for
bade byens befolkning og er et viktig bidrag for @ oppna nullvekstmalet. Oppnaelsen av
nullvekstmalet vil omfatte en omlegging i folks reisevaner, bade nar det gjelder i jobbsammenheng
og pa fritiden. Ved innfgringen av en ny rutestruktur er det viktig at man tilrettelegger tilbudet for
nye passasjerer, men det er samtidig viktig a opprettholde et godt tiloud for det eksisterende
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passasjergrunnlaget. Denne balansegangen er vanskelig, og det er ogsa umulig a forutsi hvordan
den enkelte passasjer vil reagere pa endringer.

Rutestrukturprosjektet har lagt opp til en prosess der de ulike etatene har bidratt i
arbeidsgrupper, men rapporten som helhet er levert av AtB. Rapporten har ikke vaert pa hgring, sa
innspill har kommet gjennom arbeidsprosessen og har i ulik grad blitt ivaretatt i arbeidet.
Radmannen har vaert opptatt av at forholdene til framtidig byutvikling er ivaretatt (KPA), at
forslagene bygger opp under nullvekstmalet og forpliktelsene bymiljgavtalen, samt forholdene
rundt tiltaksbehov og driftskostnader.

Radmannen ser seg enig i anbefalingene fra rapporten nar det gjelder de to alternativene, og
anbefaler at alternativ 2 legges til grunn for ny rutestruktur. Det presiseres samtidig at tilbudet
ikke ma bli darligere for passasjerene, men ma bygge opp under nullvekstmalet ved at det blir
flere reisende og at man ma ha klare mal for et godt tilrettelagt system som ivaretar alle
passasjergrupper. Det ma sees pa mulighetene for a gi et behovstilpasset tilbud til store
arbeidsplasser som er knyttet til ivaretakelsen av samfunnssikkerheten som eksempelvis St. Olavs
hospital og brannstasjonene. Det vil vaere usikkerhet knyttet til hvordan passasjerene vil
respondere pa en sa vesentlig omlegging av kollektivtilbudet slik alternativ 2 legger opp til. Stgrre
fleksibilitet og hgyere frekvens enn i dag vil ssammen med superbusslinjene i sum gi et godt
kollektivtilbud til de fleste innbyggerne.

Mange av tiltakene krever planprosesser, og med sa mange tiltak pa en gang, er det avgjgrende at
plankapasiteten hos kommunen som forvalter av planmyndigheten er tilstrekkelig. Derfor foreslar
radmannen at plankapasiteten styrkes. Kollektivsystemet ma ogsa underbygges med arealutvikling
rundt knutepunkter og i omrader som kan bidra til 8 underbygge kollektivsystemets funksjonalitet.
Det vil sette hgyere krav til at kommunens rolle for a8 koordinere og samordne.

Det er inneforstatt at gkte driftskostnader for & betjene et hgystandard busstilbud vil matte
dekkes gjennom miljgpakkesamarbeidet inntil videre. Statens bidrag forventes avklart fgr ny
driftsavtale for busstilbudet inngas.

Radmannen i Trondheim, 26.4.2016

Einar Aassved Hansen Hilde Bgkestad Heidi Fossland
kommunaldirektgr byplansjef programleder Miljgpakken

Elektronisk dokumentert godkjenning uten underskrift
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Vedlegg 2: Orienteringssak om superbuss fremmet for formannskapet
Vedlegg 3: Bystyresak om superbusstraséer
Vedlegg 4: Tiltaksliste for superbuss og @vrig rutestruktur
Vedlegg 5: Kart over holdeplasstruktur for superbuss
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Saksfremlegg - arkivsak 16/8403 27

117065/ 16



	QuickMark

