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Forord

Kollektivtransporten i Oslo har en relativt stor andel skinnegaende transport, bade i forhold til
byens storrelse og ved at flere relativt jevnstore transportformer “deler” markedet seg i mellom.
Tar vi med toget, som har en viktig funksjon for pendlingen inn til Oslo, er det tre tunge
skinnegédende transportformer som dekker hvert sitt segment. Etter hvert som byen endrer
karakter, kan det vaere nedvendig & se pa rolledelingen, og pa om det er strategiske grep som kan
gjore de ulike transportformene mer attraktive og konkurransedyktige.

I den forbindelse har Transportekonomisk institutt (TGI) fatt i oppdrag av Oslo Sporvogns-
drift AS & samle erfaringer fra en del trikke- og T-banebyer for & se hva Oslo kan lere av
satsingen i disse byene. Fokus har vert pa byer som er mest mulig sammenliknbare med Oslo,
der man har satset pa trikken eller metroen. Vi vil understreke at utvalget byer dermed ikke er
tilfeldig. Oslo kommer derfor darligere ut pa en del méltall enn det byen ville gjort ved et
tilfeldig utvalg byer.

Malsettingen med prosjektet har ikke veert & lage noen alternativ kollektivutredning for Oslo
Sporveier AS, men snarere & “lafte blikket litt” for 4 se pd hva det er mulig & oppnad med en mer
offensiv satsing pa skinnegaende driftsarter.

Denne vedleggsrapporten beskriver erfaringene i de forskjellige byene. Analysen og
sammenlikningen med Oslo finnes i hovedrapporten (TOI-rapport 685/2003). Vi vil understreke
at informasjonen i all hovedsak er innhentet fra andrehandskilder og ikke er fullstendig
kryssjekket. Det kan derfor vere enkelte sma feil i informasjonsgrunnlaget.

Prosjektleder har veert Bdrd Norheim. TOI har gjennomfort prosjektet i samarbeid med NEA-
Transport Research and Training - i Nederland. NEA har oppsummert erfaringene i vedleggs-
rapportens kapittel 7 - 11 og bidratt med stoff til hovedrapporten. Disse kapitlene er oversatt og
tilpasset denne rapporten av Jon-Terje Bekken. Bard Norheim har sammen med Jon-Terje
Bekken skrevet kapittel 1. Jon-Terje Bekken har skrevet kapitlene 2 og 3, mens Frode Longva
har hatt ansvaret for kapittel 4. Kapitlene 5 og 6 er utarbeidet i et samarbeid mellom Frode
Longva, Katrine Naess Kjorstad og Jon-Terje Bekken.

Kwvalitetssikringen er blitt ivaretatt av forsker Ingunn Stangeby. Avdelingssekretaer Kari
Tangen har tatt seg av rapportens endelige tekstbehandling og layout.

Oslo, november 2003
Transportekonomisk institutt

Sonneve Dines Arild Steen
konst. instituttsjef avdelingsleder
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Markedsstrategi for offensiv satsing pa trikk og

T-bane i Oslo?
Vedleggsrapport

Kollektivtransporten i Oslo har en relativt stor andel
skinnegéende transport, bade i forhold til byens
storrelse og ved at det er flere relativt jevnstore
transportformer som “deler” markedet seg i mellom.
Tar vi med toget, som har en viktig funksjon for
pendlingen inn til Oslo, er det tre tunge skinne-
géende transportformer som dekker hvert sitt
segment. Etter hvert som byen endrer karakter, kan
det vaere ngdvendig & se pa denne rolledelingen, og
pa om det er strategiske grep som kan gjore disse
transportformene mer attraktive og konkurranse-
dyktige.

I den forbindelse har Transportekonomisk
institutt (TAI) fatt i oppdrag & se pa erfaringene fra
en del trikke- og T-banebyer, for & se hva Oslo kan
leere av satsingen i disse byene. Det har vert gnske-
lig med oppdaterte erfaringer fra byer som er mest
mulig sammenliknbare med Oslo. Det betyr at vi
ikke har sett pa de sterste byene i Europa.

Beskrivelsen av erfaringene i de forskjellige
byene er samlet i denne vedleggsrapporten. Ana-
lysen og sammenlikningen med Oslo finnes i
hovedrapporten (T@OI-rapport 685/2003).

God flatedekning og godt tilbud i
Wien

Kollektivtransporten i Wien star i en serstilling og
utgjer 34 prosent av personreisene i byen. Til
sammenlikning tar bilen seg av 36 prosent. Offentlig
transport har klart & beholde og faktisk styrke sin
markedsandel de siste 10 arene pa bekostning av
bilbruk. Wien skiller seg, sammen med Oslo, ut nar
det gjelder flatedekningen. Men, i motsetning til i
Oslo, har bade trikken og T-banen et godt kunde-
grunnlag. Wien har i tillegg satset stort pa priori-
teringstiltak for kollektivtransporten og oppnadd en
sveert god kollektivandel.

Rapporten kan bestilles fra:

Forngyde kunder i Helsingfors

Helsingfors er blant byene i Europa med best
resultat i ulike kundetilfredshetsundersgkelser. En
malrettet satsing pa trikken og spesielt prioriterings-
tiltak og andre fremkommelighetstiltak, har resultert
i god palitelighet. Den relativt nye metroen bidrar
ogsé i samme retning. Kollektivreisende i Helsing-
fors mener de far mye for pengene.

Kvalitetskontrakter for metroen i
Kgbenhavn

Metroen i Kebenhavn er fremdeles inne i sitt forste
hele driftsar. Den siste tiden har vert preget av store
driftsforstyrrelser. Metroen drives pa anbud med
bruttokontrakt med incentiv. Denne kontrakts-
formen skiller seg ut fra de fleste andre byer hvor
skinnegéende kollektivtransport er unntatt fra
anbud. I hvilken grad incentivene faktisk vil gi et
godt resultat, gjenstér a se.

Framkommelighet og
trafikantinformasjon i Goteborg

Goteborg har satset stort pa fremkommelighet og
trafikantinformasjon. Dette er et arbeid som frem-
deles har stor fokus. Hele 90 prosent av trikkens
linjenett er allerede atskilt fra normal trafikk. De
resterende kjores i all hovedsak i gater med liten
trafikk.

Konkurranseutsetting av T-banen i
Stockholm

Stockholm har et omfattende metronett. Med den
store tilveksten som omradet har, er det nedvendig
med en godt fungerende kollektivtransport. Som i

Transportgkonomisk institutt. Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo — Telefon: 22 57 38 00 Telefax 22 57 02 90 www.toi.no
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Kgbenhavn har Stockholm valgt & sette bort driften
av Tunnelbanan. Det er imidlertid SL (Storstock-
holm Lokaltrafikk) som eier/leaser bade vognparken
og infrastrukturen. Det foregér for tiden en stor
satsing pa oppgradering av infrastruktur og vogn-
park. Dette ses pa som ngdvendig for & bedre bade
paliteligheten og kundetilfredsheten.

Tunge infrastruktursatsing i Haag

Haag er en tett befolket by i en tett befolket region.
Byen har et godt utbygd trikkenett. For a gke
framkommeligheten og paliteligheten, har byen
satset bevisst pa en rekke tunge infrastrukturtiltak.
Til eksempel er flere traseer for trikken bygd som
akvedukter enkelte steder. Byen har ogsa satset
bevisst pa & bygge ut et integrert trikkenett til nye
forsteder for innflytting. Dette har gitt en stor
kollektivandel i disse omrddene. De tunge infra-
strukturinvesteringene for trikken har gitt den en
god gjennomsnittshastighet.

Takst og trikkesatsing i Basel

Basel blir ofte fremhevet som et av de beste eks-
emplene pa en mélbevisst satsing pa kollektiv-
trafikk. Trikkenettet dekker hele byen og strekker
seg ut i regionene rundt. Trikken har hyppige og
stive avgangstider hele driftsperioden. Trikken
appellerer til alle type reisende. Et enkelt billet-
teringssystem og svert rimelige takster for korte
turer, sammen med stor dekningsgrad, har gjort
Basel til en av byene med heyest antall kollektiv-
reiser per person.

Oppgradering av bysentrum i
Strasbourg
Strasbourg har ikke vert noen utpreget kollektivby.

Med den nye trikken har imidlertid kollektivandelen
skutt 1 veeret, selv om den fremdeles er lav. Trikken

i Strasbourg er blitt fulgt av en storstilt oppgradering
av bysenteret. Dette har gjort at investerings-
kostnadene har blitt svart haye. Til gjengjeld har
sentrum blitt betydelig mer attraktivt. Satsingen er
svert pakostet ogsd nér det gjelder materiell. Uten
den lokale bedriftsskatten til fordel for skinnegéende
kollektivtransport som Frankrike tillater, ville
satsingen neppe vert mulig.

Bilfritt bysentrum i Freiburg

Freiburg har et godt utbygd trikkenett. Trikkenettet
strekker seg ogsa ut i regionen. I en tid hvor andre
byer valgte & fjerne trikken, gikk Freiburg i motsatt
retning og la til rette for bade géende, syklende og
trikken lenge for andre byer. Sentrum er mer eller
mindre lukket for biler. Trikken, syklister og fot-
gjengere er prioritert. Satsingen har resultert i en
dobling av kollektivreisende de siste 30 arene. Byen
har faktisk klart & f& nesten hele trafikkveksten pa
kollektivt, gange og sykkel framfor bilen.

Konkurranseutsetting av trikken i
Croydon

Det mest spesielle med Croydon er méten trikke-
satsingen er gjennomfert pa. Bdde bygging, drift og
vedlikehold ble satt ut pd anbud og gjennomferes pa
en 99 ér lang konsesjon. For myndighetene er
satsingen en suksess. Tilskuddene er lave og kollek-
tivtrafikken har fatt et loft. Den nye trikken er bade
rask og pélitelig. I tillegg er den godt integrert med
metroen. Myndighetene har ogsa vert i den gunstige
situasjonen at den gvrige kollektivtransporten ikke
er konkurranseutsatt, slik at de har unngatt parallell-
kjering med busser. For konsortiet som driver banen
er imidlertid gkonomien svert darlig.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
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A targeted market strategy for tram and metro
in Oslo? Appendix report

Oslo has a high share of rail based public transport.
Including the railway, which has an important role
in commuting, three rail-based modes cover
different market segments. It is important to
consider the role of the different modes as the travel
patterns in the city changes. Some strategic actions
may be necessary to make the different modes more
attractive and competitive.

Institute of Transport Economics has been
commissioned to summarize experiences from a
number of other tram and metro cities. The aim has
been to describe experiences from which Oslo can
learn. To make the experiences transferable, we
have focussed on cities comparable to Oslo.

The description of the experiences in 10 different
cities is presented in this report. The cities are, as far
as possible, comparable to Oslo and with interesting
experiences for the development of the public
transport system in Oslo. The analysis and
comparisons to Oslo can be found in the main report
(TOI-report 685/2003).

Public transport in Vienna - a high
level of supply with a good coverage

Public transport has an exceptional position in
Vienna, with a market share of 34 per cent. The
market share of private cars is only 36 per cent.
Public transport in Vienna has been able to maintain
and actually increase the market share over the last
decade at the sacrifice of private cars. The
interesting lessons from Vienna is linked to a
company tax targeted for public transport
investments, and a combined package of push and
pull measures to increase public transport market
share. Vienna stands out, together with Oslo,
considering the network coverage of public
transport. However, in opposition to Oslo, both the
tram and the metro has a good base of customers per
km. Vienna has also focussed on priority measures

The report can be ordered from:

for public transport, which is another important
reason for the high market share of public transport.

Satisfied customers in Helsinki

Helsinki is among the cities in Europe with best
results on different customer satisfaction surveys.
This is primarily a result of a committed priority of
public transport. Different efforts to increase the
reliability of the tram together with the new metro
are the main reasons for the positive result.
Travellers in Helsinki feel public transport offer
good value for money.

Quiality contracts for the metro in
Copenhagen

The metro in Copenhagen has only been in
operation since October 2002. The operation of the
metro was subject to a public tender. The contract is
a gross contract with different incentives. This make
the operation different from most other rail based
public transport services.

Priority measures and real time
information in Gothenburg

Gothenburg has put great efforts into priority
measures and real time information. As much as 90
per cent of the tramway is now separated from
“ordinary” traffic. The remaining 10 per cent
primarily run in streets with little traffic. The real
time information system provides a reliable source
of information to customers.

Privately operated metro in
Stockholm

Stockholm has an extensive metro system. The
heavy growth of the region requires a well

Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway — Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax +47 22 57 02 90 www.toi.no



functioning public transport system. As in
Copenhagen, Stockholm decided to put the
operation of the metro of to tender. Nevertheless,
the infrastructure including the rolling stock is
owned or leased by the regional public transport
authority (SL). Currently, a great renewal
programme for the infrastructure is in progress. This
has been a prerequisite to increase both the
reliability and the customer satisfaction.

Heavy infrastructure investments in
Hague

Hague is a densely populated city in a densely
populated area. The city has an extensive tram
system, which also connects to neighbouring cities
and areas. To increase the reliability of the tram, a
number of heavy infrastructure measures have been
undertaken. The city has also focussed on
developing tram lines to newly built suburbs,
creating a high share of public transportation from
these areas.

High frequency and low fares in
Basel

Basel is renowned for the commitment to public
transportation. The tram cover the entire city as well
as major parts of the region. The tram is
characterized by a high frequency with a fixed
schedule throughout the operating hours. The tram
attracts all kind of travellers. A simple fare
schedule, low fares for short trips together with the
extensive coverage has made Basel one of the cities
with the highest number of public transport trips per
person.

The tram as a tool to upgrade the city
centre

Strasbourg has not been particularly known as a
public transport city. With the new tram, however,

A targeted market strategy for tram and metro in Oslo?

the market share of public transport has increased
considerably, though it is still not very high
compared to the other cities of this study. The
development of the tram system has been part of a
large scheme to upgrade the city centre. Not only
has the investments in infrastructure been
expensive, the trams are also state-of-the-art.
Without a local corporate taxation, the development
of the tramway would probably not have been
feasible.

The city centre as a pedestrian area
in Freiburg

Freiburg has an extensive tram network, which also
connects to neighbouring cities and areas. At the
end of the sixties, it was considered to replace the
tram by high-capacity buses. However, in 1969 it
was decided to upgrade the tram network by adding
new lines and creating free trajectories for existing
lines. This in opposition to many other cities which
replaced the tram. Freiburg also prepared the city
centre for pedestrians and cyclists long before other
cities considered doing this. As a result, the city has
managed to convert almost all of the traffic increase
away from the private car.

Privately designed, built, funded and
operated tram in Croydon

The most noteworthy with the tram in Croydon is
the way in which the project has been realized. Most
aspects of the project has been put of to tender and
been carried out by a private consortium. The
consortium has the right to run the tram for 99
years. For the authorities, the project has been a
success. The subsidies are small and public transport
become more competitive. The new tram is fast,
reliable and well integrated with the London under-
ground. For the consortium operating the tram
(Tramtrack Croydon Ltd), however, the financial
situation has been alarming over the past years.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2003



1 Innledning

Kollektivtransporten i Oslo har en relativt stor andel
skinnegéende transport, bade i forhold til byens stor-
relse og ved at det er flere relativt jevnstore
transportformer som “deler” markedet seg i mellom.
Hvis vi tar med toget, som har en viktig funksjon for
pendlingen inn til Oslo, er det tre tunge
skinnegdende transportformer som dekker hvert sitt
segment. Etter hvert som byen endrer karakter kan
det vaere ngdvendig & se pa denne rolledelingen, og
pa om det er noen strategiske grep som kan gjore
disse transportformene mer attraktive og
konkurransedyktige.

I den forbindelse har Transportekonomisk
institutt (TQAI) fatt i oppdrag & samle erfaringene fra
en del trikke- og T-banebyer for & se hva Oslo kan
leere av satsingen i disse byene. Det har vert gnske-
lig med oppdaterte erfaringer fra byer som er mest
mulig sammenliknbare med Oslo. Vi har derfor ikke
sett pa de storste byene i Europa. Samtidig har det
ikke veert mulig & fa helt sammenliknbare tall for
alle opplysningene vi har sgkt etter.

Beskrivelsen av erfaringene i de forskjellige
byene er samlet i denne vedleggsrapporten. Ana-
lysen og sammenligningen med Oslo finnes i hoved-
rapporten (T@OI-rapport 685/2003).

Nar det gjelder rammebetingelser for skinne-
géende transport, er vi serlig interessert i & fa
belyst:

Hvem dekker infrastrukturskostnadene
Hvilke kontraktsformer benyttes
Tilskuddsnivé og ulike subsidieordninger
Ansvarsdeling mellom ulike driftsarter og
myndighetsnivaer

bl ol e

1.1 Valg av byer som skal studeres

Bakgrunnen for oppsummeringen er a samle
erfaringer med tiltak som har bidratt til en positiv
utvikling for trikk og metro i de aktuelle byene
enkelte byer, som Oslo kan ha noe a lere av. Dette
er dermed ikke et tilfeldig utvalg av byer. De
utvalgte byene skulle i tillegg vaere sammenliknbare
med Oslo nar det gjelder befolkningsgrunnlag og
bystruktur.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
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Béde nar det gjelder innbyggertall og befolk-
ningstetthet er disse byene relativt like Oslo. Bare
Wien, med 1,5 mill. innbyggere, og Croydon, som i
realiteten er en bydel i London, har et mer storby-
preg. For de andre byene er det vanskelig a argu-
mentere for at trafikkgrunnlaget er bedre enn i Oslo.

Samtidig ser vi at Oslo har en relativt hey kollek-
tivbruk, malt ved antall kollektivreiser pr. innbyg-
ger, sammenliknet med disse byene. Selv om folk
reiser mer kollektivt i flere av byene enn i Oslo, er
det ogsa byer i denne undersgkelsen med farre
kollektivreiser pr. inbygger. Dette er viktig & huske
nar en ser pa erfaringene fra de ulike byene.

Tabell 1.1: Oversikt over de byene som er med i analysen
og hvilken driftsart vi har studert. Innbyggertall, areal og
kollektivreiser pr. innbygger

By Trikk  T-bane Innbyggere Areal  Kollreiser
(1000) (km2)  pr.innb.
Oslo X X 508 133 319
Stockholm X 750 188 3401
Helsingfors X X 552 185 380
Goteborg X 450 191 277
Kebenhavn X 501 88 1432
Wien X X 1550 415 466
Croydon (London) X 331 87 3403
Basel X 189 37 622
Freiburg X 209 82 321
Strasbourg X 255 78 1664
Haag X 443 70 259

TQI-rapport 685a/2003

' Antall kollektivreiser pr innbygger er beregnet for regionen. | selve
Stockholm by er antallet hgyere. Vi har dessverre ikke tilstrekkelig med
informasjon til & beregne dette.

2 Dette gjelder hele regionen som omfatter 1,7 mill innbyggere. Tallet er
ikke sammenlignbart med de andre byene.

% Dette tallet er usikkert pa grunn av manglende data, men det stemmer
godt med snittet i Stor- London.

4 Antall kollektivreiser pr innbygger er beregnet for regionen. Det er trulig
noe hgyere for selve byen, men ikke vesentlig.
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2 God flatedekning og godt tilbud i Wien

2.1 Introduksjon

Osterrike har ca. 8 mill. innbyggere. Av disse bor
ca. 1,6 mill. i hovedstaden Wien. Wien er kjent for &
ha et godt kollektivtransportsystem. Wiener Linien
er det sterste offentlig eide bytransportselskapet i
Osterrike. Wien by dekker 100 prosent av
investeringskostnadene og 50 prosent av
driftskostnadene til Wiener Linien. I tillegg kommer
noe tilskudd til de regionale rutene og jernbanen
som kjerer i Wien .

Wiener Linien var fram til 1998 helt integrert
med Wiener Stadtwerke, et 100 prosent kommunalt
eid selskap som ogsa opererte innenfor gass og
elektrisitet. Som ledd i en sterre omorganisering ble
de ulike divisjonene av Wiener Stadtwerke
konvertert til selskaper med en privat juridisk
struktur (GmbH), dog med fortsatt offentlig
eierskap. Utskillingen av Wiener Linien skjedde i
1998 og har fort til okt dpenhet og innsyn. I tillegg

har dette lagt bedre til rette for konkurranseutsetting.

Pa grunn av den juridiske uklarheten, og en
generell motstand mot & endre et system som
aktarene er tilfreds med, har det ikke forekommet
konkurranseutsetting enda. En overgangsordning,
der Wiener Linien fortsatt kan nyte godt av en
inntektsgaranti framfor & matte innga kontrakt med
myndighetene, gjelder fram til 2005.

2.1.1 Metronettet i Wien

Metronettet i Wien bestér av 5 linjer og strekker seg
over om lag 62 km. Metroen er stadig blitt utvidet.
Forlengelse av enkelte linjer er underveis og flere er
planlagt. Som for trikken gar sentrale deler av
metronettet i ring rundt sentrum. Metronettet er
gjengitt i Figur 2.1.

Kilde: Wiener Linien 2003 (www.wienerlinien.at)

Figur 2.1: Metronettet i Wien

2.1.2 Trikkenettet i Wien

Trikkenettet i Wien er svert omfattende. Det har
stadig blitt utvidet og omfatter i dag 34 linjer med
om lag 1.160 stoppesteder. De senere drene har det
imidlertid ikke skjedd vesentlige endringer i om-
fanget. Rutenettet er pa ner 240 km og blir betjent
av en vognpark pa 1.026 vogner. Rutenettet er vist i
Figur 2.2.

Et seertrekk ved Wien er linje 1 og 2 som gér i
ring pa egen trase rundt sentrum av Wien. Langs og
innenfor denne ringen befinner sveert mange av
turistattraksjonene seg.

Kilde: Wiener Linien 2003 wv-v.wAvivienerIinienAat)

Figur 2.2: Trikkenettet i Wien

2.1.3 Markedet

Kollektivtransporten i Wien star i en sarstilling og
utgjer 34 prosent av personreisene i byen. Til sam-
menlikning tar bilen seg av 36 prosent. Figur 2.3
viser utviklingen i reisemiddelvalg fra 1993 til 2002.
Offentlig transport har klart & beholde og faktisk
styrke sin markedsandel de siste 10 arene pa
bekostning av bilbruk.
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Figur 2.3: Reisemiddelvalg i Wien, 2002

Wiener Linien satte ny passasjerrekord i 2001, men
har senere hatt noe nedgang. Passasjerutviklingen
har imidlertid flatet ut de siste arene. Figur 2.4 viser
denne utviklingen.
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Figur 2.4: Passasjerutviklingen for kollektivtransporten i
Wien

Utviklingen viser at Wien har klart & gke en allerede
hoy kollektivandel gjennom de siste ti arene.
Kollektivtransporten har greid & ta unna den okte
transportaktiviteten.

2.2 Organisatoriske og finansielle
rammebetingelser

2.2.1 Organisering av kollektivtransporten

De to viktigste enhetene for organiseringen av
kollektivtransporten i Wien er VOR
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(Verkehrsverbund Ost-Region) og Wiener Lininen
(WL).

Wiener Linien
All lokaltransport i Wien skjer gjennom operater-
selskapet Wiener Linien. Wiener Linien er heleid av
Wien by, men utskilt som et eget selskap. Wiener
Linien er den sterste offentlig eide transport-
operataren i Osterrike.

[ tillegg til & veere operater har Wiener Linien
ansvaret for all planlegging og drift av kollektiv-
transporten i Wien bortsett fra tog.

VOR

VOR er et samarbeidsorgan mellom fylkene Wien,
Niederostereich og Burgenland. VOR er organisert
som et aksjeselskap hvor Burgenland har 12 prosent
eierdel og resten er fordel likt mellom Wien og
Burgenland.

Ansvaret til VOR ligger pa samkjering av rute-
planene i regionen, felles takstsystem innen
regionen og fordeling av inntektene for salg av
fellesbilletter.

Verkehrsforbund

De sakalte Verkehrsverbund (kollektivtransportforbund) er
sentrale i organiseringen av @sterriksk kollektivtransport.
Det farste Verkehrsverbund ble etablert i 1984 og omfattet
Wien og omkringliggende regioner. Siden har det blitt
etablert ytterligere 11 slike forbund, slik at hele landet na
dekkes.

Forbundene er et samarbeid mellom offentlige akterer
(finansieringskilder) og operatgrer i et gitt omrade.
Verkehrsverbund-ene er finansiert av staten (ofte 1/3)
samt provins- og kommunenivaet (ofte 2/3). De viktigste
oppgavene til Verkehrsverbund er 1) a serge for et felles
billett- og takststystem, 2) a fordele inntekter, 3) a
forbedre tilbudet. Skoletransport er utenfor forbundenes
domene.

TI-rapport 590/2002

2.2.2 Finansiering av kollektivtransporten

I Osterrike gir staten og provinsene som gir tilskudd
til kollektivtransporten. Kommunene bidrar ogsa i
noen grad. Tilskuddsandelen varierer mellom 40 og
60 prosent. Av Wiener Liniens samlede inntekter
utgjer tilskuddet fra det offentlige drayt 50 prosent.

Investeringer i kollektivnettet dekkes i sin helhet
av Wien kommune samt gjennom en egen bedrifts-
beskatning til fordel for offentlig transport. Avgiften
er lagt pa bedrifter med mer enn 10 ansatte og
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fungerer omtrent pa samme mate som de skatte-
formene vi finner i enkelte franske byer med
skinnegdende transport. Ordningen ble innfort
tidligere i Wien enn i Frankrike. Allerede i 1970
tillot det Osterrikske parlamentet at Wien innforte
en slik avgift for finansiering av Metroen og
utvidelsen av denne.

Kollektivinvesteringene utgjorde i 2002 ca. 2,2
mrd. NOK (€300 mill.). Av dette gikk om lag 60
prosent til nybygging pa metroen. For trikken ble
det investert ca. 420 mill. NOK i nytt materiell.

I Wien, som i de fleste andre sterre byer i Oster-
rike, er det primeert et kommunalt eid selskap som
produserer kollektivtransporttjenester. Wiener
Linien er utskilt fra kommunen som et eget offentlig
eid aksjeselskap.

Markedet 1 Wien er dominert av Wiener Linien,
med fa insentiver for kostnads- og markedseftektiv
drift, samt generelt liten inntektsrisiko. I tillegg
eksisterer det noen regionale buss og toglinjer. I og
med at Wiener Linien har ansvaret for
kollektivtransporten i Wien skjer den storste delen
av koordineringen internt hos operateren. For rutene
som kommer inn til Wien fra omkringliggende
omréder har VOR det overordnede ansvaret.

2.3 Gjennomfgrte fremkommelighets-
tiltak og gjenstaende flaskehalser

1 1993 kom en offensiv plan for byutviklingen i
Wien. Den ambisigse malsettingen var & ke offent-
lig transports markedsandel fra 37 prosent i 1993 til
45 prosent i 2010. Samtidig skulle personbilens
markedsandel reduseres fra 37 til 35 prosent. For &
na denne malsettingen satset man pa:

e Prioritering av investeringer til offentlig
transport (oppgradering av kollektivtransporten)

e Parkeringsrestriksjoner samt fartsbegrensing (30
km/t) i de indre bydelene

e Promotering av sykkel og gange

e Milrettet byplanlegging, ogsd med tanke pa
omréadene rundt Wien

For kollektivtransporten har dette resultert i fokus
pa prioritering av investeringer. Dette gjelder seerlig
lysprioritering.’

De seneste arene er det blitt fokusert sterkt pd a
bygge separate trikkelinjer. I 1990 gikk 52,8 prosent

® Pr 1997 ga 400 lyskryss prioritering til trikken.

av trikkenettet i egne traseer. Dette gkte til 63,3 pro-
sent 1 1995 og til 70,6 prosent i 2000.

2.4 Takst og rabattsystem

Takst og rabattsystemet som gjelder i Wien er gjen-
gitt under. I tillegg er det verdt & merke seg at hele
omradet som VOR har ansvaret for er omfattet av et
felles takst og betalingssystem. Det er derfor mulig
a kjope billetter som gjelder bade i Wien og i om-
radene utenfor gjennom et soneopplegg.

Tabell 2.1: Takster og rabatter i Wien

Billettype (alle typer gjelder ogsa pa nattrutene) Pri;i)(;\l?JOK
Enkeltbillett 11,5
(15,- ved kjgp om bord)
Klippekort, 4 enkeltturer 45,-
24-timers kort 38,-
72-timers kort 91,-
8-dagers kort (ett klipp pr. dag) 182,-
Manedskort, upersonlig 340,-
Arskort (inkl. tillatelse til 4 ta med 1 hund el. 1 sykkel) 3.100,-

Kilde: www.wienerlinien.at

2.5 Sammendrag

Kollektivtransporten i Wien star i en sarstilling og
utgjer 34 prosent av alle personreisene i byen. Til
sammenlikning tar bilen seg av 36 prosent. Offentlig
transport har klart & beholde og faktisk styrke sin
markedsandel de siste 10 arene pé bekostning av
bilbruk.

En mélrettet satsing pa byutvikling gjennom
parkeringsrestriksjoner, tilrettelegging for gaende og
syklende, prioritering av investeringer til kollektiv-
transporten og fokus pa tilbudet til forstedene har
bidratt til den positive utviklingen for kollektivtrans-
porten.

I tillegg har Wien en finansieringsordning for
investeringer i kollektivtransporten som gér utenom
de ordinzre budsjettene. Denne seregne bedrifts-
beskatningen gjer det enklere & investere i
kollektivnettet.

Wien skiller seg ut sammen med Oslo nar det
gjelder flatedekningen. Men, i motsetning til i Oslo,
har bade trikken og T-banen et godt kundegrunnlag.
Wien har i tillegg satset stort pa prioriteringstiltak
for kollektivtransporten og oppnadd en svert god
kollektivandel.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
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3 Forngyde kunder i Helsingfors

3.1 Introduksjon

Om lag 1,2 mill. personer bor i Helsingfors hoved-
stadsregionen. Dette utgjer om lag % av Finlands
samlede befolkning. I selve Helsingfors by bor det
rundt 550.000 personer.

Moderne offentlig transport startet med heste-
drevne trikker pé slutten av 1800-tallet. Frem til
1945 eksisterte det mange private firmaer som tok
seg av kollektivtilbudet. I 1945 ble Helsinki City
Transport (HKL) opprettet gjennom byens kjop av
trikkeselskapet. Samtidig ble en komité for offentlig
transport opprettet som en overbygning for HKL.

3.1.1 Trikkenettet i Helsinki

Rundt 1970 fikk trikken et oppsving etter en relativt
svak periode. Dette skjedde mellom annet gjennom
malrettet reklame og utbygging av flere linjer.

Trikkenettet omfatter i dag 11 linjer. Mélt i ut-
kjerte kilometer tar trikken seg av 11 prosent av den
offentlige transporten i Helsingfors. Ser vi pa passa-
sjerantallet, reiser om lag 27 prosent av passasjerene
med trikken. Linjenettet er vist i Figur 3.1.

Det er en konstant utvikling for & gke tilgjenge-
ligheten og dekningsomréadet gjennom nye linjer I
tillegg har HKL en maélsetting om maksimalt 12
minutter mellom avgangene pa kvelden og i helgen,
med en betydelig hoyere frekvens i rushtiden.

12002 var gjennomsnittshastigheten for trikken
16km/t (OGM 2002). Bussene har en med hastighet
lik 26km/t. 1 2000 gikk 70,6 prosent av trikkens
linjenett i egne traseer. I tillegg var 17,1 prosent av
kryssene prioritert for trikken.

Trikken har minimumsintervall pd ca. 15 min pé
hver linje hele degnet. I rushtiden er avgangs-
hyppigheten pa de fleste linjene 7 til 8 avganger pr.
time (minimumsintervall pa ca. 8 min). De fleste
linjene kjorer fra ca. 06.00 til ca. 01.00.
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Figur 3.1: Trikkenettet i Helsingfors

3.1.2 Metronettet i Helsinki

Metroen ble innviet i 1982 og deretter utvidet i flere
etapper. I 1998 ble en ny gren tilknyttet. Metroen
omfatter i dag to linjer. Metroen tar seg av 23
prosent av den offentlige transporten malt i utkjorte
kilometer og frakter 25 prosent av passasjerene.

Den forste Metro linjen ble opprettet mellom
hovedbanestasjonen og den gstre bydelen Itidkeskus
1 1982. Det er planer om en ytterligere utvidelse av
metronettet. Gjennomsnittshastigheten for metroen
ligger pa hele 47km/t (OGM 2002).

I dag er det rundt tte avganger i timen pa felles-
strekningen hele degnet. Det innebarer om lag fire
avganger pr. linje pa endeholdeplassene. Pé kvelds-
tid er frekvensen noe mindre. Metroen slutter & gé
ca. 23.30. Tilbudet opprettholdes likevel gjennom
nattbusser, slik at siste avgang fra sentrum er ca.
01.15.
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Figur 3.2: Metronettet i Helsingfors

3.1.3 Markedet

Pé et tellepunkt ved bygrensen er kollektivtrans-
portens andel beregnet til 63,2 prosent. Dette
tellepunktet benyttes som en indikator pé kollektiv-
trafikkens utvikling. Malsetningen til HKL er 4 fa
denne opp pa 63,5 prosent. I rushtiden derimot,
ligger andelen pé 71,7 prosent, noe over malset-
tingen pa 70 prosent. Kollektivtransporten i byen
som helhet fordeler seg med 46 prosent pa buss, 27
prosent pa trikken og 26 prosent pa metroen. Selv
om Helsingfors blir sett pa som en trikkeby, skjer
det meste av kollektivtransporten med buss.

I hele regionen som helhet har biltrafikken en
dominerende rolle. Figur 3.3 viser reisemiddel-
fordelingen i hele hovedstadsregionen.
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Kilde: HKL 2002

Figur 3.3: Reisemiddelfordeling Helsingforsregionen,
2000

Kundene ser sveert positivt pa kollektivtransporten i
Helsingfors og mener de far mye igjen for pengene.

Kundene er i tillegg svert lojale. Resultat fra BEST-
undersegkelsen er vist i Figur 3.4.
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Figur 3.4: Helsingfors’ resultat i BEST-undersokelsen

3.2 Organisatoriske og finansielle
rammebetingelser

Kollektivtransport i finske byer er i hovedsak orga-
nisert pa to mater: I Helsingfors hovedstadsomrade
og 1 de andre storste byene ligger hele ansvaret for
kollektivtransporten hos de offentlige transport-
myndighetene. Her er det derfor et system som kan
kategoriseres som myndighetsinitiativ. I andre by-
omréder og i mellomstore byer, unntatt Abo og
Tammerfors, er kollektivtransporten basert pa
markedsinitiativ og eneretter (autorisasjon).

Koordineringen av offentlig transport i Helsing-
fors hovedstadsomride koordineres av Helsinki
Metropolitan Area Council (YTV). YTV tar seg av
koordineringen av transporten mellom de ulike
omrédene i hovedstadsregionen og innenfor byene i
dette omradet samt godkjenner det felles takst og
billetteringssystemet. Unntaket gjelder selve
Helsingfors by hvor Helsinki City Transport (HKL)
med dets overordnede organ City Transport
Committee, har ansvaret for koordineringen av
offentlig transport.
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HKL har fungert som et kommunalt selskap
siden 1995. Selskapet er delt inn i en bestillerdel og
en produksjonsdel. Produksjonsdelen bestar av
enheter for busstrafikk, metrotrafikken, sporvogns-
trafikken og en eiendoms- og banevirksomhet. Disse
enhetene er utskilt som egne forretningsenheter.
Bestillerdelen i HKL har ansvaret for & legge til rette
for og & gjennomfore anbud pé bussdriften. Valg av
tilbyder er det imidlertid den kommunale anskaffel-
sesnemnden i Helsingfors som har ansvaret for.
HKL kan dermed ikke tildele seg selv anbud.

Det ovrige Finland

Ansvaret for kollektivtrafikken i resten av Finland er delt
mellom stat, fylker og kommuner. Pa begynnelsen av
1970-tallet var kollektivtransporten i Finland i hovedsak
basert pa privat initiativ og fullmakter. Eneste unntakene
var Helsingfors, Abo og Tammerfors, der kollektivtrans-
porten helt eller delvis ble besgrget av kommunale
myndigheter.

Staten er ansvarlig for all jernbanedrift. Jernbanesystemet
dekker fgrst og fremst pendleromradet rundt Helsingfors.
Lanene og kommunene har ansvaret for kollektivtransport
med buss. Driften av sporvogn og metro i Helsinki er
under lokal offentlig forvaltning.

| hovedstadsregionen og i Abo finnes bade kommunale og
private operatgrer som utfgrer kollektivtransport pa
kontrakt for de offentlige myndighetene

Kilde: T@l-rapport 590/2002

3.2.1 Finansielt

Kollektivtransporten i Helsingfors hadde i 2002
billettinntekter pa 676 mill. NOK (HKL 2003).
Kommunen bidro i tillegg med et tilskudd pa 744
mill. NOK. Tilskuddet gar under betegnelsen
takststatte. Tilskuddsandelen til selskapet utgjorde
52,3 prosent av selskapets transportinntekter i 2002.

Pé grunn av darligere gkonomi i Helsingfors
kommune er det varslet at tilskuddet for 2003 vil bli
redusert med 38 mill. NOK. En ytterligere
reduksjon er forventet i 2004. Dette vil fore til
redusert antall avganger pa buss og trikk samt en
okning i takstene.

Infrastrukturen til offentlig transport, slik som
terminaler, holdeplasser, leskur, og andre fasiliteter,
er eid og finansiert av byen eller andre offentlige
institusjoner (vegvesen etc.). Til eksempel er de
fleste bussdepotene eid av byen og leaset til
operatgrene. Det offentlige eierskaper er bevisst
beholdt i forbindelse med konkurranseutsettingen.
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12001 utgjorde driftstilskuddet til kollektivtrans-
porten i Helsingfors 52,9 prosent av driftskost-
nadene. Dette tilskuddet blir gitt av Helsingfors by
og kommer over skatteseddelen. Utviklingen av
tilskuddene har holdt seg relativt stabilt de siste
arene ogsa mellom de ulike transportmidlene (se
Figur 3.5).
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Figur 3.5: Tilskuddsandel i kollektivtransporten

3.2.2 Kontraktstyper og operatgrens
frihetsgrader

11991 ga en ny lov om kollektivtransport anledning
til & sette lokal kollektivtransport med buss ut pa
anbud. YTV arrangerte den forste anbudsutsettelsen
for buss 1 1994. Den ga en takstreduksjon pa 33
prosent, sterk fornyelse av bussparken og meget god
passasjerservice, men ogsa problemer med oppsig-
elser av ansatte i tapende selskaper.

12000 var all regional og storparten av lokal kol-
lektivtransport med buss i hovedstadsregionen satt
ut pa anbud. pr. 2002 har all kollektivtransport med
buss i Helsingfors-regionen vert lag ut pa anbud
minst én gang. Den interne busstrafikken i
Helsingfors ble ogsa konkurranseutsatt fra 1998.

Som tidligere nevnt er det HKL som legger til rette
for anbudsutsettelsen mens anskaffelsesnemnda i
kommunen gjor det endelige valget av tilbyder. Det er
kun bussdriften som er konkurranseutsatt i Helsing-
fors. Alle kontrakter i bussdriften er utformet som
bruttokontrakter, men med enkelte sma insentiver.
Alle ruter er satt opp av HKL.

I Finland diskuteres det nd om driften av lokaltog
kan bli satt ut pa anbud. Driften av sporvogn og
metro i Helsingfors vil imidlertid ikke bli
konkurranseutsatt de naermeste érene.
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3.2.3 Samordning av rutenettet

Samordningen av de ulike transportmidlene i
Helsingfors by skjer gjennom det offentlige
driftsselskapet HKL. HKL har som maélsetting i
ruteplanleggingen at det ikke skal ta mer enn 30
minutter fra de ulike delene av byen og inn til
sentrum. HKL har ogsé retningslinjer som sier at
andelen passasjerer i forhold til antall sitte- og
stdplasser ikke skal overstige 75 prosent i rush og 55
ellers. Et minimumsniva pé 20 prosent er ogsa satt.

I de n=rliggende i hovedstadsregionen er det
YTV som har ansvaret for samordning og
planlegging av kollektivtransporten.

3.3 Gjennomfgrte fremkommelighets-
tiltak og gjenstaende flaskehalser

HKL har som malsetting a gke farten pd bade buss
og trikk ved a reservere spesielle traseer for bade
trikk og buss i tillegg til prioritering i lyskryss. Vi
har dessverre ikke tilstrekkelig informasjon om
utviklingen i denne satsingen og om gjenstaende
flaskehalser. Prioriteringstiltak har imidlertid
fokusert pd bygging av separate spor og prioritering

1 kryss.

3.4 Takst og rabattsystem

Takstsystemet 1 Helsingfors opererer med enhetspris
for hele Helsingfors byomrade. Billetter kan kjopes
fra maskiner i kiosker etc. Enkeltbilletter kan ogsa
kjopes fra sjafor til en noe heyere pris. Prisene og de
mest vanlige billettypene er gjengitt i tabellen
nedenfor.

I &r ble det innfert elektronisk billettering (reise-
kort). Kortet kan lades ved de fleste automatene. Ut
aret vil imidlertid bade papirbillett og elektronisk
billett veere tilgjengelig. Det er ogsa muligheter for &
kjope enkeltbillett via mobiltelefon.

Hele takstsystemet er gjengitt i Tabell 3.1. Det
eksisterer ikke spesielle periodekort lenger, men tas
betalt for hver dag. For reisende ut over 14 dager i

strekk blir prisen reknet ut fra 14-dagers taksten og
et tillegg for hver enkelt dag ut over dette. Perioden
trenger ikke omfatte 14 pifelgende dager, men ma
oppnds innen 35 dager.

Tabell 3.1: Takstsystemet i Helsingfors

Billettype Pris i NOK 2003
Enkeltbillett fra sjafer 15,-
Enkeltbillett med reisekort 11,5
Enkeltbillett med reisekort (man-fre, 9 til 14) 8,5
Enkeltbillett med mobiltelefon 13,-
Enkel trikkebillett uten overgang fra sjafer (9~ ved f;rs;;-én dskiop)
Enkel trikkebillett med reisekort 8,50
Dagskort/ 3-dagerskort/ 5-dagerskort 18,-/36,-/55,-
145,-
14-dagers kort tillegg pa 8,30 for hver
dag ekstra
Enkeltbillett med mobiltelefon 13,-

En avgift pa NOK 38,- blir tatt ved farstegangs kjgp av reisekortet

Kilde: http://www.hel.fi/HKL/

3.5 Sammendrag

Som Oslo har Helsingfors bade trikk og metro.
Metroen er imidlertid vesentlig nyere og dekker et
betydelig mindre omrade.

Helsingfors er blant de byene i Europa med best
resultat pa ulike kundetilfredshetsundersakelser. En
malrettet satsing pa trikken og spesielt
prioriteringstiltak og andre fremkommelighetstiltak
har resultert 1 god pélitelighet. Den relativt nye
metroen bidrar ogsd i samme retning. Kollektiv-
reisende i Helsingfors mener dermed de far mye for
pengene.

Takstsystemet i Helsingfors blir né lagt om slik
at “rene” periodekort ikke lenger skal vere tillatt.
Det blir i stedet satset pa et elektronisk betalings-
system hvor kundene ”lader” sitt reisekort og far
den rabatten de faktisk har krav pa til en hver tid.
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4 Kvalitetskontrakter for metroen i Kebenhavn

4.1 Innledning

Ansvaret for kollektivtransporten i Danmark er delt
mellom staten, 14 fylker (amter) og 275 kommuner.
Staten har ansvaret for jernbanedriften, med unntak
av privatbanedriften som ble overdratt til amtene fra
og med 2001. Den lokale kollektivtransporten med
buss er overlatt til amt- og kommunalt eide trafikk-
selskap, som i all hovedsak fordeler rutene til pri-
vate operatgrer etter anbud. Amtene og kommunene
kan fordele subsidiekostnadene seg i mellom pa
ulike mater:

1. Amt- og kommunalt eid kollektivtransport med
50/50-fordeling av underskuddet.

2. Amt- og kommunalt eid kollektivtransport-
myndighet, hvor amtet subsidierer regional
transport og kommunene lokal.

3. Finnes ikke egne amt- og kommunalt eide
kollektivtransportselskap. Amtet er ansvarlig for
regional transport, kommunene for lokal.

4. Kommuneeide selskaper med egenproduksjon.

I de tre forste modellene er rutene fordelt til opera-
tarer ved hjelp av anbud, mens kommunene i den
fjerde modellen har valgt & ha ansvaret selv bade
som myndighet og operater. Bare to sterre byer har
valgt den sistnevnte losningen (Arhus og Odense).
Felles for modellene er at beslutningene og ansvaret
for rutetilbud og takster i stor grad ligger hos
myndighetene, og selv om organiseringen varierer
mye har de fleste amtene likevel valgt samme
losning; & sette de fleste bussrutene ut pa anbud.

Organiseringen av kollektivtransporten 1 Keben-
havn utgjer et spesialtilfelle av de fire modellene
nevnt ovenfor. Byen var en av de ferste i Europa
som konkurranseutsatte kollektivtransporten i stor
skala, en prosess som startet alt i 1990. Hovedstads-
omradets Trafikkselskap (HT) ble da nektet & drive
som operatar selv, men matte konsentrere driften
rundt planlegging og ledelse av kollektivtransporten
i omréadet. Minst 45 prosent av trafikken skulle
legges ut pa anbud innen fem ar. I 1995 ble denne
malsettingen hevet til & gjelde all busstrafikk innen
2002.

HT ble lagt ned som eget selskap i 2000, og
fungerer i dag som en divisjon underlagt Hoved-
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stadens Udviklingsrdd (HUR). HUR er en felles
politisk myndighet i hovedstadsregionen, dannet
som et gkonomisk samarbeid mellom Kgbenhavns,
Frederiksborg og Roskildes amt, og Kebenhavn og
Frederiksberg kommune. HUR er ansvarlig for
overordnet transportplanlegging og kollektivtrans-
port med buss og lokaltog i hovedstadsregionen.
HUR dekker 1 underkant av 2 mill. mennesker, noe
som tilsvarer 36 prosent av Danmarks samlede be-
folkning. I selve Kabenhavn by bor det ca. 500.000
personer, fordelt pa nar 90 kvadratkilometer.

4.1.1 Metroen i Kgbenhavn

Kebenhavns metro startet driften pé forste etappe 1
oktober 2002. Den videre utbyggingen skjer i to
etapper. Den siste er planlagt ferdig i 2007. Metroen
vil da bestd av 22 stasjoner fordelt pa 23 rutekilo-
meter. Nedenfor folger en oversikt over traseen slik
den foreligger i dag (Figur 4.1) og slik den vil se ut i
sin endelige versjon i 2007 (Figur 4.2):
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Figur 4.1 Metroens trasé i dag
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Figur 4.2 Metroens planlagte endelige trasé i 2007

I og med at traseen er sapass begrenset pa det néa-
verende tidspunkt har vi valgt & inkludere en
oversikt over alle rutetidene. Tabell 4.1 viser antall
minutter mellom hver avgang pé henholdsvis pa
hverdager og sen-/helligdager.

Tabell 4.1: Rutetidene pd metroen (tid mellom hver
avgang)

M1, M2
Period Fellesstrekning M1 og M2
eriode Christianshavn -

Frederiksberg
05-06
5 10
00-01

- 06-07 4 8

)

% Rushperiode
- 1

-e n 07-10 2 5

15-1
q>) 5-18
10-15
I 3% 7
18-24
Natt
15 15
01-05
00-01
[ 05-06 5 10
D 5
O @ |06-07 4 8
L O
C DO |o7-24 3% 7
Q |Natt
N 15 15
01-05

(Kilde: http://www.m.dk/)

Metroen er forerlgs og helautomatisert, noe som
skal agke regulariteten og péliteligheten. I tillegg er

10

det satset stort pa lgpende informasjon, med “’real-
tid” og et hayt antall servicepersonell bade pa tog og
stasjon. Som det framgér av den ferste tabellen er
det kun 2,5 minutter mellom hver avgang i rushtiden
pa den mest sentrale strekningen. Maksimal avstand
mellom avgangene er 15 minutter, uansett tid og
dag. Togene har imidlertid i skende grad veert utsatt
for forsinkelser. I desember 2002 gikk over 97
prosent i rett tid, mens dette kun gjaldt 92 prosent i
juli 2003.

4.1.2 Markedet

De gkende problemene med forsinkelser og avbrudd
er en av forklaringene pa at passasjertallet ikke
lenger lever opp til forventningene ved oppstart.
Figur 4.3 nedenfor oppsummere den reelle passa-
sjerutviklingen siden oppstarten 14. oktober 2002.
Mens passasjertallet 14 i overkant av forventningene
12002, har passasjertallet vist en fallende tendens i
forhold til prognosene gjennom hele 2003. I juli var
passasjertallet nermere 1,6 mill. i méneden, 1,4
mill. under hva man opprinnelig forventet.

2000

1600  ~ -~ - e

1200 + - - - | MR R B R

800 + - - | MR R R

P IR B o B I B B

0 T T T T T

okt nov des jan feb mars aprii mai juni juli

Kilde: Boysen 2003 og http:/www.m.dk/

Figur 4.3: Antall passasjerer pr. mdaned (okt 2002 - juli
2003)

Fra 14. oktober til 31. desember 2002 reiste alt i alt
3,2 mill. passasjerer med metroen. Dette utgjor i
overkant av en prosent av det totale antall kollektiv-
reisende i hovedstadsregionen i 2002. Nér alle
stasjonene er apnet og metroen ferdig utbygget
forventes det at passasjertallet skal stige til 80 mill. i
aret. 1 2002 ville dette utgjort rundt 35 prosent av
alle kollektivtransport i hovedstadsomradet.
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4.2 Organisatoriske og finansielle
rammebetingelser

4.2.1 Finansielt

Metroen i Kebenhavn er planlagt og bygget av det
nystartede Orestadselskabet som eies av Kebenhavn
kommune og Staten i fellesskap. Metroen er dels
finansiert gjennom salg av arealer i den nye bydelen
@restaden (50 prosent), og dels gjennom inntekter
av driften (rundt 30 prosent). De fem forste drene
drives metroen pa kontrakt av det italienske sel-
skapet Ansaldo (leverander av togsettene), som har
underkontraktert driften videre til Metro Service.
Metro Service er pa sin side eid av Arriva og Serco
Rail.

Eierskapet i Metro Service gir britiske Arriva en
markedsandel pa over 40 prosent av kollektivtrans-
porten i HUR-omradet (hovedstadsregionen). De
resterende markedsandelene fordeles mellom 11
bussoperatarer i kebenhavnsregionen, hvorav City-
Trafik og Connex er de storste.

Deler av metroen finansieres ved at OQrestad-
selskabet har fatt tildelt landomrédet de utvikler
gratis. Det er forventet at utbyggingen av metroen
skal gke verdien pé dette landomrédet, som sa skal
kunne selges for & nedbetale l&n og finansiere
driften. Dette skal utgjer 50 prosent av driftsut-
giftene. 30 prosent dekkes sa av billettinntektene,
hvorav de resterende 20 prosentene dekkes av
kommuneskatt og innskudd fra kommunene som
ikke har bidratt med landomréder (Fredriksberg
Kommune og Kgbenhavns Amt). Alt i alt tilsier 70
prosent offentlig subsidiering.

4.2.2 Kontraktstyper og operatgrens
frihetsgrader

Metroen kjeres pa en bruttokontrakt basert pé fast
betaling for utferte antall togkilometer. I tillegg er
det lagt opp til bonus og malus (bater) ettersom
ulike kvalitetsparametre oppfylles. Felgende kvali-
tetselementer er knyttet opp til bonussystemet i
kontrakten:

e Regularitet pa 98 prosent:
Bonus/malus dersom mer/mindre enn 98 prosent
av avgangene kjorer til avtalt tid
Samlet kan dette insentivet endre samlet
betaling fra 80 til 102 prosent av kontraktens
utgangspunkt
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dette har kostet operateren en god del penger sé
langt i 2003. I juli var regulariteten bare pa 92
prosent.

e Reisegaranti:

Ved forsinkelser pa mer enn 30 minutter far
passasjerene betalt drosjeregning pa inntil 200
DKK.

e Langvarige forsinkelser utlgser ekstra malus:
Batenes storrelse stiger med lengden pa
forsinkelsen

e Billett- og stemplingsmaskiner:

Malus dersom billettmaskinen er i ustand mer
enn en time

Malus dersom stemplingsmaskinen ikke
fungerer i mer enn 30 minutter

e Rapportering:

Malus ved manglende eller mangelfull
rapportering fra operater til myndighetene

o Kundetilfredshet:

Malus for hver skriftlig klage over
personalet/informasjon/rengjering

e Vedlikehold:

For manglende vedlikehold betales en malus pa
20 prosent av vedlikeholdets verdi

e Rengjering:

Malus ved manglende eller dérlig rengjering
etter bestemte kriterier

e Antall passasjerer:

Bonus utbetales sdfremt metroen fér flere
passasjerer enn prognosene tilsier. Operateren
og myndighetene far da halvparten av
overskuddet fra de ekstra passasjerene hver.

De samlede reduksjonene knyttet til bonussystemet
kan i ekstreme tilfeller utgjore 20 prosent av den
manedlige godtgjerelsen. Regulariteten er klart mest
avgjerende. Det er i tillegg lagt opp til ménedlige
kundetilfredshetsmalinger, men disse er ikke knyttet
direkte opp til bonus/malusordningen.

Koordineringen med de ovrige kollektive trans-
portmidlene i hovedstadsomrddet ivaretas av
Orestadselskabet.

4.3 Gjennomfgrte fremkommelighets-
tiltak og gjenstaende flaskehalser

Metroen er drevet forerlos og helautomatisk for &
sikre hoy og jevn frekvens. I en periode forsokte
operateren a kutte ned pa antallet servicepersonell i
vognene for a kutte kostnader. Dette medforte
imidlertid lengre avbrudd nér det forst var drifts-
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stans, og dermed ogsa lavere regularitet. Operateren
trappet derfor opp igjen antall servicepersonell, noe
som gjor at personellet umiddelbart kan vere pé
plass for 4 rette opp eventuelle feil.

4.4 Takst og rabattsystem

Metroen bruker samme billett- og takstsystem som
andre busser og tog i hovedstadsomradet. En grunn-
billett gjelder for den sonen den er blitt kjept, pluss
alle soner som steter opp mot den. Videre selges det
prisgunstige klippekort og abonnementskort til to
eller flere soner. Mellom klokken 01.00 og 05.00
gjelder dobbelt takst pad metroen ved reiser med
billett eller rabattkort. Barn under 16 ar betaler rundt
halv pris for billett og klippekort sammenlignet med
voksne. Barn under 12 kan reise gratis med voksen
som har fullprisbillett.

Danmark er forevrig godt i gang med planene
om 4 utvikle et riksdekkende elektronisk billett-
system. Tabell 4.2 gir en fullstendig oversikt over
priser og billettyper som gjelder for Kebenhavn og
metroen pr. 19. januar 2003.

Tabell 4.2: Oversikt over billettyper og priser pd metroen

Antal soner 2 3 4 5 6 Alle _24
timer

Bill

letter 15- 2250 30- 37,50 45- 5250 90,

Voksne

Biletler 750 15~ 15- 2250 2250 30- 45-

Barn under 16 ar

Klippekort

Voksne 95- 130- 175- 215- 255- 305-

10 Klip

Periodekort

Voksne 260- 345- 460,- 585- 685- 885,-

30 dage

Kilde: http://www.m.dk/
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4.5 Sammendrag

Metroen i Kgbenhavn utgjer en ambisigs og spen-
nende satsing pd moderne kollektivtransport. Bade
finansieringsformen og kontraktene bygger pa til
dels nye losninger, hvor det er serlig interessant at
inntil 20 prosent av kontraktsbelgpet kan vere gjen-
stand for bonus/malus. Tidligere erfaringer med
bonussystemer i driftskontraktene er gjerne basert
pa langt lavere summer, noe som igjen har medfert
begrensede effekter. Metroen har imidlertid enda
ikke veert i drift over lang nok tid til & gi noen
bastante konklusjoner nér det gjelder finansierings-
og kontraktstypens suksess. Til na har imidlertid
prognosene for passasjerveksten vist seg a vaere for
ambisiese. Dette skyldes blant annet at det tar lengre
tid enn forventet & venne kundene til nye
transportformer.
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5 Framkommelighet og trafikantinformasjon i

Goteborg

5.1 Innledning

Sverige er oppdelt i 21 ldn som igjen er inndelt i
289 kommuner. Begge deler varierer mye i forhold
til bdde geografisk sterrelse og befolkningsmengde.
Hvert lén bestér av en statlig forvaltning (/dns-
styrelsen) og et kommunal organ (landsting).
Goteborg by har selv ansvaret for drift og infra-
struktur for kollektivtransporten gjennom Trafik-
kontoret. Selve Goteborg by omfatter rundt 450 000
innbyggere, fordelt pa 445 kvadratkilometer. Hele
Goteborgsregionen bestar imidlertid av 810 000
innbyggerne i, fordelt pa 2 930 kvadratkilometer.

5.1.1 Trikken i Géteborg

Trikken utgjor stammen i Goteborgs kollektivtra-
fikk: T 2001 sto trikken for 65 prosent av alle kol-
lektive reiser i Goteborg by og 53 prosent av alle
kollektive reiser i regionen. Sporvognsnettet trafik-
keres i dag med 11 linjer. Figur 5.1 gir en oversikt
over linjenettet slik det ser ut for trikken i Goteborg
i dag.

Béde linjenettet og antall kollektivreisende har
okt kraftig i Goteborg fra 1970-tallet og fram til i
dag. Mens kollektivtransporten sto for 78,9 mill.
reiser i 1970, hadde den totalt 117,7 mill. reiser i
2000 — en gkning pa 50 prosent. Dette til tross for at
antall produserte vognkilometer i hovedsak har
holdt seg stabilt siden 1980.
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Figur 5.1: Sporvognsnettet i Goteborg

5.1.2 Markedet

Antall kollektivreisende alene sier imidlertid lite om
kollektivtransportens plass i det totale trafikkbildet,
ettersom biltettheten ogsa ekte kraftig i samme
periode. I Figur 5.2 har vi derfor sammenstilt
utviklingen i det totale antallet kollektivreiser pr. ar
med utviklingen i antall personreiser med bil.
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Millioner reisende pr. ar
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THM i Goteborgsomradet utgjeres av Visttrafik,
som har ansvaret for kollektivtrafikken i hele Vestra
Gotaland ldn. Visttrafik er delt opp i fire avdelinger
hvor Visttrafik Goteborgsomradet har det overord-
nede ansvaret for kollektivtrafikken i hele Gote-
borgsregionen. Driftsansvaret for kollektivtrafikken
i selve Goteborg by er imidlertid satt ut til byen selv
gjennom Trafikkontoret.

Kilde: www.trafikkontoret.goteborg.se

Figur 5.2 Antall kollektivreiser og antall personreiser
med bil, Goteborg by

Goteborg opplevde synkende kollektivandeler pa
1970- og 80-tallet. P& 1990-tallet tok kollektiv-
andelene seg riktignok noe opp igjen. Likevel ligger
andelen kollektivreisende i forhold til bilreisende
fortsatt under nivaet fra 1970. Kun 22 prosent av
samtlige reiser var med kollektivtransport i 2000,
mot 28 prosent i 1970.

Som ledd i en ny felles satsing pé kollektivtra-
fikken i Goteborgsregionen, kalt ”Gdteborgsover-
enskommelsen”, ble det 1 1998 bestemt at trikke-
nettet skulle bygges ut til en ny kollektivtrafikkring
kalt ”Kringen-utbygningen”. Utbyggingen er et
spleiselag mellom staten, Vésttrafik og kommunene
1 Goteborgsomradet, og inneberer at det tidligere
sporvognsnettet bygges ut med fire nye linjenett.
Utbyggingskostnadene er beregnet til 533 mill.
NOK. I tillegg kommer innkjep av 40 nye vogner til
590 mill. og ombygning av eksisterende vogner pa
205 mill. (Vasttrafik 2002). Staten finansierer
mellom 75 og 90 prosent av de ulike delene. Den
forste etappen av Kringen ble ferdigstilt ved érs-
skiftet 2001/2002 og to nye trikkelinjer ble satt i
drift fra februar 2002. Etappe to skal ferdigstilles og
startes opp i lepet av hesten 2003, mens utbyg-
gingen etter planene skal vaere avsluttet 2005/2006.

5.2 Organisatoriske og finansielle
rammebetingelser

5.2.1 Ny organisering fra 1989

Etter dereguleringen av kollektivtransporten i
Sverige i 1989, ligger ansvaret for den lokale og
regionale kollektivtrafikken hos Trafikhuvudmannen
(THM).
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Trafikhuvudmannen (THM) i Sverige

THM er drevet av landstingene i hvert enkelt /&n og
kommunene i fellesskap. Statens rolle begrenser seg farst
og fremst til & skape gode forutsetninger for samordning
og utvikling av kollektivtrafikken. Bortsett fra vederlaget i
forbindelse med kjgp av tjenester pa jernbanestrekninger
uten forutsetninger for kommersiell drift, gis det ikke stat-
lige bidrag til lokal og regional kollektivtrafikk i Sverige.

THM kan enten organiseres gjennom et kommunal-
forbund eller gjennom et heleid aksjeselskap. Spesielle
regler gjelder for Stockholm hvor landstinget alene er
ansvarlig for trafikken, og i Gotland hvor kommunen alene
er ansvarlig. | enkelte /an har THM i tillegg avtalt & skille ut
ansvaret for bytrafikken til den aktuelle kommunen. Dette
gjelder i alt ni kommuner i Sverige.

THMs hovedoppgave er a fastsette trafikktilbud og
takster. THM skal ogsa ta stilling til hvordan driften av
trafikken ber skje, i egen regi eller av entreprengr, og
hvordan eventuelt underskuddet skal fordeles. Hoved-
regelen er at landstinget og kommunene skal sta for
halvparten av bade innflytelsen og underskuddet hver.
Hver kommunes innflytelse avgjeres av innbyggertallet,
mens deres andel av kostnadene fastsettes i forhold antall
vognkilometer som er produsert i driftsaret.

Trafikkontoret har dermed ansvaret for konkur-
ranseutsetting, samordning, infrastruktur og plan-
legging av all kollektivtransport i byen pa oppdrag
for — og i tett samarbeid med — Visttrafik (avdeling
Goteborgsomradet). I og med at Trafikkontoret fra
for har ansvaret for all infrastruktur og vegutbyg-
ging i Goteborg by, betyr det at ansvaret for alle tra-
fikkformer na er samlet i en felles organisasjons-
enhet. Dette er forgvrig relativt unikt i svensk
sammenheng.

Goteborg, som de fleste andre byer i Sverige,
opplevde betydelige kostnadskutt i forbindelse med
konkurranseutsettingen av kollektivtransporten for
fem til ti &r siden. Det forste anbudet i Goteborg i
1993 ga eksempelvis 45 prosent lavere kostnader
enn hva tilfellet var i 1989.
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I dag opplever imidlertid Goteborg den motsatte
tendensen. Nye kontrakter er forbundet med stadig
heyere kostnader, og kostnadsnivaet i G6teborg
forventes ogsé & gke i drene som kommer. Dette
skyldes flere forhold: dels at enkeltruter tidligere ble
drevet med underskudd, dels gkt satsing og krav til
forerne, dels hoyere arbeidskrafts- og lennskost-
nader og dels gkte bensinkostnader. Likevel opp-
lever Goteborg, i motsetning til flere andre omrader
1 Sverige, fortsatt lavere anbudspriser i 2003 enn
hva tilfellet var for konkurranseutsettingen startet
opp 1 1992/1993 (Domstad 2003).

5.2.2 Finansiering

Trafikkontoret har ansvaret for all trafikk i Gote-
borg, noe som ogsa gjelder kollektivtrafikken i neert
samarbeid med Visttrafik Goteborgsomradet. Mer
konkret har Trafikkontoret ansvaret for sporvogns-
nettet, vogner, trikkeholdeplasser og infrastrukturen
ellers, inkludert vedlikeholdskostnadene.

Trafikkontoret har ogsa ansvaret for driften av
informasjonssystem “KomFram”, samt byggingen
av den nye kollektivtrafikkringen, Kringen. Planleg-
ging og samordning med ovrig kollektivtrafikk skjer
1 Visttrafik Goteborgsomradet, som ogsé bestemmer
rutenett, takst, betalings- og billettsystem, kvalitets-
krav, vognstandard og det gvrige informasjons-
systemet. Trikkeoperaterens, Goteborgs Spér-
vagnars, ansvarsomrade begrenser seg dermed til
drift, personell, detaljerte rutetider og billettsalg.
Vognsettene blir dermed leid av myndighetene,
mens vedlikeholdet av billett- og informasjons-
systemet blir ivaretatt av operaterene, selv om det er
i myndighetenes eierskap.

Innkjepene av de 40 nye trikkesettene i forbind-
else med Kringen-utbygningen er finansiert med
serskilt stotte fra staten. 75 prosent av kjepesum-
men er dekket av staten og 25 prosent av Goteborg
by. De nye vognene har 100 prosent lavgulv-
standard. Staten bidrar i tillegg med 50 prosent av
kostnadene ved ombyggingen av gamle trikke-
vogner til nyere lavgulvstandard for a eke til-
gjengeligheten for handikappede.

Driften av trikken er satt ut til Géteborgs Spar-
vagnar AB, mens Trafikkontoret og Visttrafik i
samarbeid star for kostnadene forbundet med
infrastruktur og vedlikehold. I 2001 innebar det
sistnevnte en totalkostnad pa ca. 450 mill. NOK
(Vasttrafik 2003). Inntektene fra driften var pa sin
side pa 262 mill. NOK.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

Markedsstrategi for offensiv satsing pa trikk og T-bane i Oslo?
Erfaringer fra sammenliknbare byer i Oslo

Driftsinntektene dekker med andre ord 58
prosent av totalkostnadene for trikkedriften.

5.2.3 Kontraktstyper og operatagrens
frinetsgrader

De fleste avtalene med trafikkselskapene i Sverige
er sakalte bruttoavtaler, det vil si at trafikkinntek-
tene gar uavkortet til myndighetene. I 2000 var bare
3 prosent av trafikken i Sverige avtalt gjennom
nettoavtaler hvor trafikkselskapene selv beholder
billettinntektene (Carlquist mfl. 2002).

Avtalen med Gdoteborgs Sporvagnar AB for
driften av trikkenettet er i utgangspunktet en brutto-
avtale, modifisert med 25 prosents inntektsrisiko for
operategren. Dagens avtale har varighet fram til
2009, og operateren far betalt et fast ménedlig belop
etter antall produserte vognkilometer. Dette belopet
blir justert etter en prisindeks bestiende av konsum-
prisindeksen, bensinprisen og arbeidskraftskost-
nader. Videre kan produksjonen avvike inntil 20
prosent fra planene for det er grunnlag for &
(re)forhandle prisen.

Ved konkurranseutsetting evalueres tilbudene
opp mot hverandre ut fra 45 prosent pris og 55
prosent kvalitet. Operaterene blir i den forbindelse
bedt om & besvare en rekke spersmal vedrerende
tilbudets kvalitet. Konkurransevilkérene innholder
dessuten krav om at rapporter skal leveres hver
maned, slik at myndighetene til enhver tid kan méle
ruteproduksjonen.

Etter noen ar med konkurranseutsetting innferte
myndighetene insentivbaserte kontrakter. Kontrak-
ten innholder to former for belenning;:

e Passasjergkning, mer enn forventet (méles ved
hjelp av elektronisk billettsystem)

e Miljoutslipp (bare buss), ved mindre utslipps-
mengde enn kravene tilsier.

Operaterene ma pa sin side betale beter ut fra to
forhold:

o Innstilte avganger, dersom operateren er skyld i
innstillingen
- Operateren ma ogsé betale mindre beter for
hver avgang som kun er 90 prosent utfort.
e  Brudd pé kvalitetskrav i vogner
- Blant annet knyttet opp til leveransen av det
daglige nyhetsbrevet Metro, som skal ligge
tilgjengelig i alle vogner hver dag.
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- Dersom operateren bryter kvalitetskravene
en rekke ganger kan myndighetene bryte
kontrakten og konkurranseutsette den pa ny.

Goteborg opererte tidligere med kvalitetsinsentiver,
men valgte & gé bort fra dette ettersom det viste seg
vanskelig & méle.

5.2.4 Samordning av rutenettet

Trafikkontoret har ansvaret for konkurranseutset-
ting, samordning, infrastruktur og planlegging av all
kollektivtransport i byen pé oppdrag for — og i tett
samarbeid med — Visttrafik (avdeling G6teborgs-
omrédet). I og med at Trafikkontoret fra for har
ansvaret for all infrastruktur og veiutbygging i Gote-
borg by, betyr det at ansvaret for alle trafikkformer i
byen na er samlet i en felles organisasjonsenhet.
Dette er forgvrig relativt unikt i svensk sammen-
heng. Planlegging og samordning med gvrig kollek-
tivtrafikk skjer i Visttrafik Goteborgsomréadet, som
ogsa bestemmer takst, betalings- og billettsystem,
vognstandard og det gvrige informasjonssystemet.

5.3 Gjennomfgrte fremkommelighets-
tiltak og gjenstaende flaskehalser

Kombinasjonen av gkende biltetthet og stagnerende
kollektivandeler har satt veisystemet i Goteborg
under press. Nyere prognoser for Goteborgsregionen
viser dessuten en kraftig forventet gkning i privat-
bilismen. Det er videre beregnet at antall kollektiv-
reiser minst ma fordobles dersom ikke biltrafikken
skal gke med mer enn 15 prosent, noe som regnes
som en kritisk grense for framkommeligheten i
byen.

Pé bakgrunn av dette er et samarbeidsprosjekt
mellom Vagverket, Banverket, Goteborgs Regionen,
Trafikkontoret og Stadsbyggnadskontoret i Gote-
borg samt Visttrafik startet. Formalet med prosjek-
tet er a utarbeide forslag til hvordan kollektivtrafikk-
ken ber utvikles pa lengre sikt for & kunne ta i mot
betydelig sterre kundestremmer enn i dag. Den
tidligere nevnte ”Goteborgsoverenskommelsen” er
en viktig del av arbeidet som pagar i dag.

Hele 90 prosent av trikkens linjenett gar i egne
traséer. De resterende linjene gar i all hovedsak i
gater med lite og begrenset biltrafikk.
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5.4 Takst og rabattsystem

I hele Visttrafiks omréadet gjelder et sonesystem for
takstene. Hele Goteborg by er imidlertid innenfor
samme takstsone. I tabellen under har vi gjengitt
noen av billettslagene og takstene innenfor Géte-
borg by. Det er imidlertid verdt & merke seg at
Visttrafik har et betydelig antall forskjellige billett-
slag i tillegg til dem som er vist i Tabell 5.1.

Tabell 5.1:Takster og billettslag i Goteborg by

Billettype Pris i NOK
2003

Enkeltbillett 17,00

Maxirabatt 100 (Klippekort med 40% rabatt pa 83,00

enkeltbilett)

Dagskort Goteborg 41,50

Fritidskort (Gyldig 100 dager for ungdom 4 160,00

under 20 ar. Gir fritt antall reiser i regionen pa

ukedager etter kl 16.00 og i helger og ferier)

Manedskort, voksne 371,00

Kilde: http://www.vasttrafik.se

5.5 Sammendrag

Goteborg opplevde synkende kollektivandeler pa
1970- og 80-tallet. P4 1990-tallet tok kollektiv-
andelene seg riktignok noe opp igjen. Likevel ligger
andelen kollektivreisende i forhold til bilreisende
fortsatt under nivaet fra 1970. Kun 22 prosent av
samtlige reiser var med kollektivtransport i 2000,
mot 28 prosent i 1970.

Trikken utgjor stammen i G6teborgs kollektiv-
trafikk: 1 2001 sto trikken for 65 prosent av alle
kollektive reiser i Goteborg by.

Goteborg har satset stort pa fremkommelighet og
trafikantinformasjon. Dette er et arbeid som frem-
deles har stor fokus. Hele 90 prosent av trikkens
linjenett er allerede atskilt fra normal trafikk. De
resterende kjeres i all hovedsak i gater med liten
trafikk.

Avtalen med Gdoteborgs Sporvagnar AB for
driften av trikkenettet er i utgangspunktet en brutto-
avtale, modifisert med 25 prosents inntektsrisiko for
operateren. Dagens avtale har varighet fram til
2009, og operateren far betalt et fast ménedlig belop
etter antall produserte vognkilometer.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961


http://www.vasttrafik.se/

Markedsstrategi for offensiv satsing pa trikk og T-bane i Oslo?
Erfaringer fra sammenliknbare byer i Oslo

6 Konkurranseutsetting av T-banen i Stockholm

6.1 Introduksjon

I Stockholms /in (fylke) var innbyggertallet i 2002
ca. 1,8 mill. personer. Selv om veksten har avtatt
noe, vokser innbyggertallet jevnt og trutt. I lepet av
de nzrmeste 30 arene beregnes det at Stockholms
lan vil fa 600.000 nye innbyggere. Dette skaper en
kraftig etterspersel etter en effektiv kollektiv-
transport med ekt kapasitet.

Andelen av lénets innbygger som reiser kollek-
tivt minst en gang i uken har holdt seg jevnt pa 57
prosent de siste 5 drene. Bilandelen vokser fortsatt
og er pa 738 biler pr. 1000 innbyggere 1 2002.

Kollektivandelene pa bygrensen (Tullsnitt 6-21)
er pa 58,5 prosent og har sakte men sikkert steget pa
hele 90 tallet — fra 55 prosent i 1993. I makstimen er
kollektivandelen i gjennomsnitt pa 72,8 prosent.
Dette er en nedgang fra 2001, men en gkning fra
1993 hvor andelen var 70 prosent.

6.1.1 T-banens linjenett

T-banen i Stockholm bestér av 3 hovedlinjer, hvorav
to er pendler:

e Bl4 linjen: Kunstrddgarden — Akalla/Hjulsta

e Grona linjen: Hasselby strand — Hagsétra/
Skarpnéck/Farsta strand

e Rgda linjen: Morby — Frudngen, Ropsetn-
Norsborg

Hver av linjene har imidlertid forgreninger som gjor at

de dekker et omfattende omrdde. Hele rutenettet er vist i
Kilde: http://www.sl.se/

T-banens tilbud (kapasitet) gkte med 0,8 prosent i
2002 gjennom at "fullengdetog” er innfort pa Bla
linjen: Hulstagrenen. I tillegg er en del stasjoner
bygget om og modernisert. Store vedlikeholds-
arbeider er gjennomfort pd Grona og Rdda linjen,
delvis for a ta igjen vedlikeholdsetterslep.
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Figur 6.1: Metronettet i Stockholm

6.1.2 Markedet

Andelen forngyde kunder har gkt fra 51 prosent i
200 til 60 prosent i 2002. Antall pastigende passa-
sjerer gkte samme ar med 0,3 prosent til 2,3 mill.
pastigende en vanlig hverdag. Dette er under for-
ventningene. Andelen forngyde kunder har totalt
sett gkt fra 59 til 61 prosent. Trafikkproduksjonen
malt i sitteplasskilometer gkte med 4,7 prosent i
2002 i trad med virksomhetsplanen. (SL 2003)

6.2 Organisering og finansiering

6.2.1 Organisering

I Stockholm er det Stockholm léns landsting som er
ansvarlig for kollektivtransporten. Dette skjer gjen-
nom AB Stockholms Lokaltrafikk (SL), som eies av
Stockholms léns landsting. Det er politikerne i
landstinget som velger ledelsen til SL. Stockholms
lans landsting garanterer gjennom avtaler ndvarende
og fremtidig resultatdekking for AB Storstockholms
Lokaltrafikk og datterselskapene.

SLs oppgave er & tilby de som bor og arbeider
innen lénet persontrafikktjenester. Beslutninger om
trafikkens omfang, kvalitet og utvikling tas av SLs
styre innen de gkonomiske rammer som SLL gir. SL
bestiller transport fra ulike operaterer.
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Virksomheten styres av den strategiske planen
som SLs styre har fastsatt. Etter de mal som er satt i
denne skal antallet daglige trafikanter gke fra
647.000 i 2002 til 700.000 i 2004.

P& mindre enn ti &r har SL endret seg fra bade &
vere planlegger og operater av kollektivtransporten
til mer & fungere som et administrasjonsselskap.
Siden hgsten 1998 har SL ytterligere gjennomgatt
en kraftig endring for & rendyrke bestillerrollen og
sette virksomhetens fokus pd kundeorientering og
kvalitet. Det faktiske resultatet av denne endringen
har vaert en omstrukturering av selskapet. Omstruk-
tureringen har ogsa medfort at SL har solgt seg ut av
en del selskaper.

SL Kundtjanst AB ble opprettet pa starten av
2002 for & ivareta den samlede kundetjenesten for
SL-trafikken. Sammen med samtlige trafikkentre-
prengrer driver SL na trafikkopplysning, klagehand-
tering og andre kundefunksjoner i ett og samme
selskap, SL Kundtjénst AB.

6.2.2 Finansiering

Stockholms léns landsting garanterer gjennom av-
taler for naveerende og fremtidig resultatdekking for
AB Storstockholms Lokaltrafikk og dattersel-
skapene. Dette vil si at underskuddet dekkes innen-
for visse avtalte rammer.

Passasjerinntektene og tilskuddene fra
Stockholm lédn er gjengitt i Tabell 6.1.

Tabell 6.1: Drifiskostnader 1999-2002 SEK

Store deler av investeringene er gjennomfert ved
leasing av nye vogner fremfor direkte kjop. Den
skattefinansierte delen av tilbudet har blitt redusert
de siste arene selv om tilbudet har gkt.

6.2.3 Kontraktstyper og frinetsgrader

Busstrafikken i SL-omradet utferes i dag av tre fore-
tak; Busslink, Connex og Swebuss. Jernbane-
trafikken av Connex og Citypendeln. De nye tunnel-
banene er utformet og bygd av Bombardier, leases
av SL og systemet drives av Connex. Alle disse har
vunnet oppdragene gjennom en anbudsprosess.

Formélet med konkurranseutsettingen har vert &
redusere kostnadene og gi en bedre og billigere
kollektivtransport. SL har imidlertid ansvaret for
informasjon, rutetider med mer.

Utviklingen i kontraktene mellom SL og opera-
torene gér i retning av flere nettoavtaler. I tillegg
ligger det incitamenter i kontraktene som er relatert
til kundenes tilfredshet og passasjerantall.

6.3 Fremtidig utvikling

SL ensker & fokusere pa & forbedre kvaliteten pa
tilbudet og, i samarbeid med operaterene, a gke
antall kollektivreiser.

Intdkter, nettokostnader, tillskott och resande 1991-2002
Fast prisniva ar 2002,

Miljarder kronor Miljarder personkilometer

B E
2002 2001 2000 1999 7 7

Trafikkinntekter 3.405 3.227 2.907 2.574 . \ .
Aksjeeiertilskudd 3.596 3.314 3.012 3.168
(offentlig tilskudd) 5 5
Kilde: SL 2003

4 4
I tillegg til drift gjennomferes ogsé betydelige 3 — _ = - — — 3
investeringer i tunnellbanen, metroen, pendeltogene, 2 — | 2
Roslagsbanen, Tvirbanen med mer. . s

For 2002 var SLs totale investeringer 3.880 mill. o [
NOK SL eier det meste av bade infrastrukturen og o g
. . 1991 1996 2002
vognparken. Denne leies deretter ut til de valgte
t a k iell basi r— T

operaterene pa kommersice asis. Kostnader  Tillskott  Trafikintakter  Resandet | antal personkm

Sterre investeringer de siste arene omfatter nye
T-banevogner samt fortsatt opprusting av T-banen
og T-banestasjonen. Investeringene i 2002 til gode-
ser i hovedsak nye T-banevogner. I tillegg kommer
nye pendeltogvogner og busser. Bussene leies ut til
Busslink pa kommersielle vilkar.
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Kilde: SL 2003

Figur 6.2: Nokkeltall for Storstockholms lokaltrafikk.

SL forvalter i dag en meget stor anleggkapital i
kollektivsystemet, som ma vedlikeholdes og utvik-
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les kontinuerlig. Dette medferer store investerings
og vedlikeholdskostnader. Kostnadsnivéet fram til
2008 beregnes a ake med 2500 mill. SEK eller med
1 gjennomsnitt 6 prosent pr. ar. Dette skyldes i stor
grad de okte kapitalkostnadene.

Pa bakgrunn av det omfattende investerings-
behovet samt gkte fremtidige produksjonskostnader
er det nedvendig med en langsiktig hay kostnads-
effektivitet samt effektiv planlegging for at SL skal
kunne opprettholde antall reisende og kvalitets-
malene.

6.4 Takst og rabattsystem

I SLs omrade benyttes et sonetakstsystem. Selve
sentrum (City) er en sone. For reiser innen en sone
ma det benyttes 2 klipp i kupongkortene.

For ménedskort, ukeskort og andre periodekort
spiller imidlertid ikke sonene noen role. Disse gir
fritt antall reiser i perioden innenfor hele SLs
omréade.

Tabell 6.2: Billetter og priser i Stockholm (SL)

Billettype Pris i NOK 2003
Enkeltbillett (2 kuponger a SEK 10 16,70

kroner i City)

Rabattkupong 10 st 50,-

24-timers kort 66,50

72-timers kort 125,-
Manedskort, voksne 416,-

Arskort 4.440,-

Kilde: http://www.sl.se/)
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6.5 Sammendrag

Stockholm har et omfattende metronett. Med den
store tilveksten som omrédet har er det nedvendig
med en godt fungerende kollektivtrafikk. Som en av
fa byer har Stockholm valgt & sette bort driften av
Tunnelbanan. Dette har skjedd gjennom konkur-
ranse om en driftskontrakt.

Formalet med konkurranseutsettingen har veert a
redusere kostnadene og gi en bedre og billigere
kollektivtransport. SL har imidlertid ansvaret for
informasjon, rutetider med mer. Utviklingen i
kontraktene mellom SL og operaterene gér i retning
av flere nettoavtaler. I tillegg ligger det incitamenter
i kontraktene som er relatert til kundenes tilfredshet
og passasjerantall.

Det er imidlertid SL (Storstockholm Lokal-
trafikk) som eier/leaser bade vognparken og infra-
strukturen. Det foregar for tiden en stor satsing pé
oppgradering av infrastrukturen og vognparken.
Dette sees pa som ngdvendig for & bedre bade
paliteligheten og kundetilfredsheten som ikke er
blant de beste.
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7 Tunge infrastruktursatsing i Haag

7.1 Innledning

Haag ligger er setet for den Nederlandske regjer-
ingen. Byen har ca. 443.000 innbyggere og dekker
ca. 70 km®. Byregionen Haag (Stadsgewest
Haaglanden) dekker et omrade pa 407 km2 og har
en befolkning pa 1.005.000

Byregionen Haag (Stadsgewest Haaglanden)
omfatter i tillegg til selve byen 14 narliggende
kommuner. Disse kommunene har delegert myndig-
heten for kollektivtransporten til en felles transport-
myndighet i regi av byregionen. Regionen har delt
transportkonsesjonene i flere deler, hvorav byen
Haag er en egen konsesjon.

Transportformene i Haag omfatter tog (regio-
nalt), trikk, bybusser og regionale busser. Det er i
tillegg to store jernbanestasjoner i byen og flere
smé. Selskapet som har konsesjon for all lokal
kollektivtransport i Haag, HTM (Haagsche Tram-
weg Maatschappij), eies 100 prosent av byen. De
regionale bussene kjorer pa avgrensede linjer
gjennom byen.

7.1.1 Dagens trikkenett

Trikkenettet dekker hele byen og har forgreninger til
de nermeste byene Delft, Noootdorp, Leidschen-
dam og Wateringen. Frem til nd har kun konvensjo-
nelle trikker benyttet linjenettet. Forberedelser er
imidlertid i gang for & utvikle en light rail som kan
benytte bade trikkens og jernbanes linjenett.

HTM er involvert i hele prosessen fra planleg-
ging og valg av tilbud til drift av kollektivtrans-
porten. Dette kom klart til syne da trikkelinjer til de
nye forstedene ble bygd mellom 2000 og 2002.
Trikken var allerede pa plass for de nye innbyggerne
flyttet inn. Denne pro-aktive tilneermingen bade fra
HTM og fra myndighetene fremmet i stor grad
bruke av kollektivtransport for de nye innbyggerne

Trikkenettet er ryggraden i det offentlige kollek-
tivnettet. Trikken benyttes til de fleste tyngre passa-
sjeromradene siden trikken har sterre kapasitet enn
bussen. Bybusser kjores ikke parallelt med trikken,
men skaper synergi mellom de to transportformene.
Hver bydel har en direkte trikkelinje eller busslinje
til sentrum. Bussene fungerer i hovedsak som
matere til dette systemet.
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HTMSs rutenett omfatter 362 km delt pa 97 km
med trikk og 265 med buss. Det er 12 trikkelinjer
som enten gar nord-ser eller ost-vest. Alle krysser
sentrum og minst en av de to store jernbane-
stasjonene. Trikkenettet i dag er illustrert i Figur
7.1. Trikkenettet i Haag er karakterisert av hay
frekvens pa alle linjene i kombinasjon med tunge
investeringer, lavgulvstrikker og fokus pa utforming
av et effektivt linjenett.
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Kilde: NEA 2003

Figur 7.1: Linjenett for trikken i Haag

Linjenettet kjores med konvensjonelle trikker. I
2003 hadde HTM 157 trikker i drift. Det er ikke
planer om lavgulvstrikker siden de fleste holde-
plasser har heoye plattformer. Trikkene i Haag blir
godt utnyttet. Kun 8 prosent av trikkene holdes
tilbake som teknisk reserve. Disse er enten til
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reparasjon/vedlikehold eller i faktisk reserve. En
sammenliknende studie av trikk viste at Haag hadde
den beste utnyttelsen av trikken malt i andelen som
til en hver tid var i trafikk (NEA 2003). Det gode
resultatet skyldes:

1. En relativt standardisert vognpark som forenkler
reparasjoner og vedlikehold

2. God kvalitet pa vognparken

3. Ett opplegg med korte vedlikeholdsprogram
mellom trafikktoppene

7.1.2 Utviklingen av nettverket

Trikkenettet ble etablert 1 begynnelsen av forrige
arhundre. Utviklingen har skjedd gradvis, med
utgangspunkt i sentrum og etter hvert utviklet for-
greninger til forstedene. Lengden pa trikkenettet har
mer enn fordoblet seg etter 1950. Systemet kan i
stor grad beskrives som et hybridsystem. Det bestar
bade av linjer i smale gater og tunge infrastrukturer
slik som bruer, tunneler og en trikkestasjon over
jernbanestasjonen. En stor del av nettverker er
atskilt fra trafikken i separate linjer. Den forste
trikkelinjen i egen trasé ble bygd i Haag pd 1920
tallet. Denne fulgte en gammel nedlagt linje for
damptog. De aller fleste nye utbygginger (etter
1950) har skjedd i egne traseer.

7.1.3 Markedet

HTM fraktet 1 2001 115 mill. passasjerer. Av disse
ble 88,2 mill. fraktet med trikken. De siste drene har
trikken har fortsatt sin vekst, mens bussen har hatt
en passasjersvikt. Samlet antall passasjerer er imid-
lertid relativt stabilt. Veksten for trikken er i all
hovedsak knyttet til de to nye trikkelinjene.

Reisemiddelfordelingen i Haag i 2000 viser at
kollektivtransporten tar 15,5 prosent. Dette fordeler
seg med 11pa trikken og 4,5 pa buss. Bilen tar seg
av 32 prosent. Sykkel har en markedsandel pa 25
prosent mens gange annet tar det resterende.

Sykkelen spiller en viktig rolle i nederlandsk
persontransport. Til eksempel utfores 35 prosent av
fritidsreisene med sykkel, bare 17 prosent med
kollektivtransport. Andelen offentlig transport til og
fra arbeid ligger pa 25-30 prosent.

Den gjennomsnittlig hastigheten for trikken er
omlag 20km/t- P4 den nye linje 15 er imidlertid den
gjennomsnittlige hastigheten oppe i hele 35km/t.
Frekvensen i rushtiden er mellom 5 og 10 minutter.
Pé kvelden er frekvensen 15 minutter pa alle linjene.
HTM er relativt fleksible med hensyn pa uforutsette
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transportbehov. Spesielt gjelder dette til strandom-
radet Schvenningen ved Nordsjeen. P4 fine son-
dager har HTM ekstra trikker klare til & transportere
passasjerer til disse omradene fra sentralstasjonen
dersom den ordinare kapasiteten ikke strekker til.

Kilde: NEA 2003

Figur 7.2: Tung infrastruktur - viaduct for trikken

7.2 Organisatorisk rammeverk

Regionen (Haaglanden) er myndigheten for kollek-
tivtransporten i Haag. HTM er operateren og 100
prosent eid av byen. Byen er ogsé den sterste og
mest innflytelsesrike i regionen og har derfor sterk
innflytelse ogsa pa den regionale myndigheten. Den
regionale transportmyndigheten har en sterk rolle.
Den bestemmer utvikling og inndeling av nettverket
og fordelingen av offentlige tilskudd. Avgjerelser
om investeringer i infrastruktur skjer imidlertid
hovedsakelig av sentralmyndighetene.

HTM har 150 ars erfaring fra planlegging, utbyg-
ging, drift og vedlikehold av kollektivtransport. I
motsetting til de tilsvarende selskapene i Amster-
dam og Rotterdam er selskapet et aksjeselskap.
Denne juridiske posisjonen gir HTM sterre mulig-
heter i planlegging av infrastrukturinvesteringer,
vedlikehold og radgiving. HTM har ogsa kjept opp
kollektivselskapet i Dordrecht (Stadsvervoer
Dordrecht ). I tillegg driver HTM utstrakt konsulent-
virksomhet og deler sin kompetanse med selskaper i
andre land.

I motsetning til i enkelte andre sterre byer i
Nederland, er ikke konkurranse om kollektivtrans-
porten innfert i Haag. Det er ogsa usikkert i hvilke
grad konkurranse vil bli innfert, og i sé fall ensker
man at trikk og bussdrift skal inngé i ett nettverk
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eller i to separate konsesjoner. Avgjorelsen om dette
ma fattes av Parlamentet. Den innevaerende
konsesjonen til HTM laper fra 2002 til 2005.

Trikkenettverket er i varierende grad integrert
med andre transportformer. Det eksisterer {4 P&R
fasiliteter for bilister og relativt sett fa sykkelparker-
inger eller skur. Integrasjonen mot bybussen er
imidlertid tilneermet optimal siden begge er drevet
av HTM. Integrasjonen mot regionale busser er til-
svarende godt, siden den regionale transport-
myndigheten har det overordnede ansvaret for disse
linjene og sikrer at det ikke er konkurranse pa vegen
mellom de ulike operaterene.

Pa to trikkelinjer (1 og 9) er det innfort sanntids-
informasjon. Via mobiltelefon kan reisende sporre
etter faktisk ankomsttid for trikken. Dette er mulig
etter at et GPS system ble installer i trikkene pa
disse linjene.

Den generelle kundetilfredsheten for HTMs
tjenester har vert stabil de senere arene (7,1 av 10
fornayd i 2002). Undersekelser blant passasjerene
indikerer at buss og trikk er like hoyt verdsatt.
Passasjerene mener at bussen er raskere og tryggere,
mens trikken er mer komfortabel og synlig. Dette
resultatet var overraskende siden de fleste har antatt
at passasjerene vil foretrekke trikk fremfor buss.

Kilde: NEA 2003

Figur 7.3: HTM trikk pa separat linjestrekning

Viktige faktorer for trikkens posisjon i Haag i dag
er:

1. Paliteligheten, siden en stor del av linjenettet gar
1 egne traséer.
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2. Kapasiteten, som er betydelig storre enn bussens

3. Synligheten, som er betydelig storre enn for
buss og skaper en gjenkjennelseseffekt

4. Trikkens status, som gir noe tilbake til miljoet i
byen

7.3 Finansielt rammeverk

Konsesjonen til HTM er drevet som en nettokon-
trakt. Kontrakten gir HTM bonus for gkt hastighet
og for passasjerekninger. Den eksisterende kon-
sesjonen er tildelt direkte og leper fra 2002 til 2005.

Det totale tilskuddet til regional og bytransport i
regionen var 932 mill. NOK i 2002. Tilskuddet til
HTM utgjorde 64 prosent av inntektene. De gvrige
inntektene var passasjerbetaling 32 prosent og andre
kommersielle tjenester 4 prosent.

Elektronisk billettering vil bli innfert om kort tid.
Dette vil bli et gjennombrudd for billetteringen og
erstatte de eksisterende “’strippenkaart” og jernbane-
billettene. Integrert billettering mellom ulike trans-
portformer over hele landet vil bli mulig nar dette er
innfort. Elektronisk billettering (Chipcard), vil imid-
lertid ikke fore til felles takstsystem. Takstene pa
tog vil fremdeles skille seg fra buss, tog og metro.
For operaterene vil den sterste fordelen med
chipcard vare muligheten for bedre malinger av
trafikkstreammenes og presise billetterings og
fordelingsnekler for nasjonalt billettsalg.

7.4 Utviklingstrekk

Med overforing av myndighet til det regionale
nivaet gjennom Haaglanden, begynte HTM a
omarbeide sitt nettverk til en regional modell.
Denne modellen kalles Agglonet og fokuserer i
hovedsak pa gkt standard slik at trikken kan kon-
kurrerer i hastighet med biler pa strekninger fra 5 til
10 km. Programmet har medfert ny utforming av
linjene og endring av ruter slik at storre vogner
(tilneermet /ight rail) kan benytte linjene. Det
viktigste grunnene for endringene er gkt hastighet,
ingen forsinkelse ved kryss, moderne utforming av
holdeplasser og vogner, og forbedret passasjer-
informasjon bade pé vognene og holdeplassene.
Den storste utfordringen er den fysiske integrer-
ingen med /ight rail pa den eksisterende jernbane-
strekningen til Zoetermeer. Den nye oppgraderte
light rail-linjen vil bli integrert med to trikkelinjer
gjennom et sidesport naer sentralstasjonen.
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For a revitalisere sentrum startet man byggingen
av en trikketunnel til Haags sterste handleomrade,
Grote Marktstraat i 1996. P& grunn av tekniske
problemer er byggingen enda ikke ferdig. Nar
tunnelen er klar, vil alle trikker fra sentralstasjonen
til servest passere sentrum under jorden. Tunnelen
har veert sveert kontroversiell. Tiden som spares ved
passering av gégatene i sentrum er liten mens
investeringskostnadene er enorme. I tillegg er linje 9
i ferd med & forlenges med 4 km til den nye
forstaden Wateringen hvor den vil mete linje 17 pa
endeholdeplassen.

7.5 Sammendrag

Haags trikkenett skiller seg fra andre ved en rekke
tunge investeringer i infrastruktur. Haag investerte
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betydelige belap i utvidelser av trikkenettet allerede
pa 1970 tallet. Disse investeringene har serget for at
trikken har egne linjer pa nar 80 prosent av
strekningene.

Haag har ogsa gjennomfort store investeringer
for & sikre at tilgang til de nye forstedene. Denne
pro-aktive holdningen har gjort det enklere for
beboerne her & benytte kollektivtransport fra forste
dag. Dette har veert mulig gjennom de nare bandene
mellom HTM og myndighetene med ansvar for
investeringer og byplanlegging.

Trikken i Haag gir byen status. Samtidig er
trikken lett gjenkjennelig for passasjerene. Begge
faktorene har bidratt positivt til den politiske
prosessen for & utvide og & bygge separat infra-
struktur for trikken.
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8 Takst og trikkesatsing i Basel

8.1 Innledning

Byen Basel er et eget kanton og har 187.000 inn-
byggere fordelt pa 37km2. Byen ligger i det nord-
vestlige hjernet av Sveits, der grensene mot
Tyskland og Frankrike metes pa Rhinen. Sammen
med de narliggende kantonene omfatter regionen
404.000 innbyggere fordelt pd 200km” med Basel
som sentrum.

Hvert kanton har sin egen myndighet, parlament
og forfatning. Kantonet er selv ansvarlig for lokal
kollektivtransport. Transportmyndigheten i Basel
omfatter hele regionen. Det er tillegg utstrakt sam-
arbeid i hele byregionen som ogsa strekker seg over
grensen til Tyskland og Frankrike.

Transportpolitikken fokuserer sterkt pa & fa lite
biltrafikk i bysentrum og 4 stette bruk av sykkel. |
1980 og 1990 arene ble det gjennomfoert flere
miljemessige tiltak som en felge av denne priori-
eringen. Basel er blitt benyttet som modell for
utviklingen av byomrader andre steder. Det er flere
grunner til dette:

e Implementeringen har effektivt blitt kombinert
med andre ”grenne” transportvirkemidler

e Forsegk med tiltak for redusert fart i boligstrek
har vert en suksess

e Satsing pé sykkelruter med hey kvalitet og stor
sikkerhet

e Variasjonen mellom modernisert bussruter, trikk
og tog

e Kundevennlig prispolitikk har blitt innfert

e Reguleringer har blitt innfert for & stette opp om
”grenne” transportmidler

Denne prosessen har gjort det mulig med béade gkt
kvalitet og kvantitet nar det gjelder kollektivtrans-
porten.

Basel er et internasjonalt knutepunkt for jern-
banen. En forbindelse med TGV tog til Paris vil bli
realisert 1 2006. Det regionale jernbanenettet for-
binder Basel med resten av Sveits og i fremtidig
ogsa mot Frankrike og Tyskland.
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8.1.1 Beskrivelse av linjenettet

Trikkenettet i Basel kan best beskrives som et bynett
med tre forgreninger ut i regionen. Trikken er rygg-
raden i systemet med bussruter langs de korridorene
som trikken ikke dekker. Det er kun trikken som
krysser byen. Bussene har en egen terminal i ut-
kanten av sentrum.

De regionale trikkelinjene drives av Baselland
Transport AG (BLT). Bytrikken drives av Basel
Verkehrsbetriebe (BVB). Begge selskapene benytter
konvensjonelle trikker. De samme selskapene har
ogsa ansvaret for driften av byens busser.

I (BLT), driver de den lengste sammenhengende
trikkelinjen i Europa. Denne dekker en strekning pa
26 km fra Dornach til Rodersdorf. Det regionale
trikkenettet er integrert i bytrikkens linjenett. I
tillegg har BLTs nett nylig blitt forbundet med
hovedbanestasjonen. Dette har gjort forbindelsen
mellom jernbane og regional trikk optimal.

Det totale trikkenettverket i regionen dekkes av
Basel Verkehrsbetriebe (BVB) som har ansvaret fro
bytrikkens 73 linje km og 9 linjer. I tillegg har BLT
et regionalt linjenett pa 65 km og 3 linjer. Linje-
nettet er vist i Figur 8.1.

Trikkens linjesystem er godt integrert med
busslinjene siden det er same operator for begge.
BVB har 12 busslinjer og 2 trolleybusser i sentrum,
BLT har 12 linjer i forstedene og resten av regionen.
Begge operatarene tilbyr et utfyllende nettverk uten
vesentlig overlapp mellom buss og trikk.

Begge operaterene benytter konvensjonelle
trikker. Disse er godt vedlikeholdt. Dette har gjort at
BVB fremdeles kan kjere trikker fra 50-tallet. Det
har veert liten fokus pé nye trikker, selv om BVB
nylig kjepte enkelte Combino trikker. Bruken av
gammelt materiell har bidratt til et konservativt og
solid image. I tillegg har omradet unngétt store
driftsproblemer og samtidig kunne prioritert drift
ved & benytte gamle men godt vedlikeholdte vogner.

BVB kjerer 8 avganger pr. time pé dagtid pa alle
linjer. Den kundevennlig kjereplanen sikrer alle
reisende pa alle linjer en avgang hvert 7,5 minutt.
For 4 ta seg av trafikktoppene forseker BVB &
benytte lengre trikker. BLT driver tilsvarende med
10 minutters intervall pd avgangene.
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Kilde: NEA 2003

Figur 8.1: Trikkens linjenett i Basel

8.1.2 Utviklingen av trikkenettet

Det tradisjonelt sterke trikkenettet ble utbygd i
begynnelsen av forrige arhundre og fungerer bade
lokalt og regionalt. Det er verdt & merke seg at det
regionale nettverket ikke ble nedlagt i midten av
forrige arhundre nar andre byer sanerte sitt trikke-
nett. Siden 1980-arene har det regionale trikkenettet
blitt fysisk integrert med det lokale. Dette gjor det
mulig for regionale trikker & kjore gjennom sentrum.

Figur 8.2 viser utviklingen av trikkenettet.
Kjernen ble etablert allerede for forste verdenskrig.

Basel er valgt for denne studien hovedsaklig pa
grunn av hvor attraktivt systemet er for alle trafi-
kanter. I tillegg kjores det med stive rutetider hele
degnet. Tilpassing til ettersparselen skjer ved a
kjere lengre eller kortere vognsett.
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Figur 8.2: Utvikling av trikkenettet i Basel

8.1.3 Markedet

Trafikkveksten for trikken har stagnert de siste
arene. Dette henger sammen med veksten i antall
biler. Trikken er det viktigste kollektive transport-
middelet i regionen og transporterte 75 prosent av
de 117 mill. kollektivreisende i selve byen. I
regionen, hvor BLT er operater, var den tilsvarende
andelen ca. 65 prosent av 55 mill. passasjerer.

I Basel har politikerne prioritert offentlig kollek-
tivtransport. 41prosent av befolkningen benytter
offentlig transport for & komme seg til arbeid. I
tillegg har byen et spesielt lav andel biler; med 210
biler pr. 1000 innbyggere. Dette til tross for at Basel
regionen har et hoyt inntektsnivé (faktisk det
heyeste i Sveits). Om lag 666 turer pr. innbygger
med kollektive transportmidler gir Basel forste plass
pa verdensbasis. Suksessen er ikke bare begrenset til
selve bykjernen. Ogsé regionen har en stor andel
kollektive arbeidsreiser.

Trikken har stor stette blant befolkningen. I en
folkeavstemming i 1955 om trikkens fremtid vant
trikken vant frem selv mot en mektig billobby. Etter
denne folkeavstemmingen har trikkens fremtid ikke
veert noe diskusjonstema. En kundetilfredshets-
undersegkelse 1 2001 viste at passasjerene med BVB
var svert tilfreds.

8.2 Organisatorisk rammeverk

BLT ble dannet i 1974 gjennom en sammenslaing
av de tidligere uavhengige regionale trikkeopera-
torene. Selskapet fikk i tillegg rettighetene til &
integrere buss i transportsystemet i omradet. BLT er
et aksjeselskap 100 prosent eid av regionen. BVB
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derimot er en avdeling innenfor kantonet. Styret i
BVB er valgt av byradet.

Kantonene i Baselregionen og 5 andre kanton har
dannet Tarifverbund Nordwestschweiz (TNW).
Takstfellesskapet dekker et omrdde med 560.000
innbyggere. TNW er drevet som et datterselskap av
BLT og har som ansvar a samkjere takstene og
takststrukturen for trikk, buss, postbusser og den
sveitsiske statsbanen, Schweizerische Bundes-
bahnen (SBB) i omradet. Organisasjonen har ogsé
ansvaret for a koordinere markedsferingen, fastsette
takster og fordele inntektene.

Kantonet og byen har en sterk innflytelsen pa
begge operaterene. Dette sikrer en god integrasjon
av de politiske malsettingene. Det er ingen konkur-
ranse mellom operaterene, alle er eid av det offent-
lige. Integrasjonen med andre operaterer gjennom
TNW sikrer felles og gjennomgéende billettering for
alle billettslag. Sesongbillettene er til og med
gyldige i over grensen mot Frankrike og Tyskland.

Samlet for bytrikken og regiontrikken utgjorde
tilskuddene til driften 23 prosent av kostnaden.
Passasjerinntektene utgjor 62 prosent og andre
kommersielle kilder 15 prosent.

8.3 Takstene

Som tidligere nevnt, er billettene integrert gjennom
TNW. Takstene er delt i et sonesystem. Det er verdt
4 merke seg at det ogsé eksisterer en spesiell miljo-
billett (U-Arbo) gyldig for en bestemt periode.
Denne gjelder for bilister som undertegner en
erkleering om at de vil bruke offentlig transport nar
det er mulig. En egen jobb-billett er ogsa sveert
attraktiv. Denne er tilbudt gjennom kontrakter
mellom bedrifter og TNW og gjelder tilbud om
sesongkort for de ansatte i bedriften.
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Det gjennomsnittlige takstnivaet for bade trikk
og buss 14 pa €0.54 i Basel. Den rimeligste
fullprisbilletten pa trikken koster i underkant av 10
kroner, men gjelder kun for en kort reise.

8.4 Sammendrag

I motsetning til de fleste andre europeiske byer har
Basel med suksess valgt & beholde de regionale
trikkelinjene. Den gode integrasjonen med byens
trikkenettverk gjor systemet sveert attraktivt.

Trikkens suksess i Basel henger naert sammen
med at trikkenettet ble utbygd allerede i en periode
hvor bilen var en liten konkurrent. Trikkenettet
dekket hele byen, forstedene og nerliggende tett-
steder. Dette har gjort at trikken har holdt sin
posisjon selv gjennom bilens sterke vekstperiode
frem til 1 dag. Det eksisterer ikke planer om videre
utvidelser av trikkenettet.

Kjennetegn ved systemet er attraktiviteten over-
for reisende som ikke er tvungne. Arbeidsgivere
stotter bruken av kollektivtransport gjennom avtaler
om rimeligere sesongbilletter for ansatte. Dette
fremmer aksepten for bruk av kollektivtransport til
arbeid.

Systemet er ogsa attraktivt med de faste avgangs-
tidene og den hyppige frekvensen pa alle linjene.
Med en trikk hvert 7,5 eller 10. minutt i hele regi-
onen er dette et godt alternativ til bilen. Tilpassing
til rushtidene forsgkes ved lengre vogner fremfor
hyppigere avganger. Dette er internasjonalt en
spennende tiln@rming og viser at operateren er mer
markedsorientert enn produkt orientert. Dette viser
seg ogsa 1 liten fokus pa moderne og ny vognpark. I
stedet har godt vedlikehold gjort det mulig & kjore
gamle vogner pa en attraktiv og trygg maéte.

Trikken i Basel er slik vi gjerne ser pa Sveits -
konservativ, solid og punktlig.
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9 Oppgradering av bysentrum i Strasbourg

9.1 Innledning

Strasbourg er en fransk by med 255.000 innbyggere.
Regionen omfatter i tillegg 27 forstadsomrader som
til sammen utgjer Strasbourg byomrade med
435.000 innbyggere. Strasbourg er hovedsete for EU
parlamentet og flere andre europeiske organisa-
sjoner. Byen er ogsa en viktig forretningsby og har
et aktivt forsknings- og utdanningsmilje (50.000
studenter). Mer enn 50.000 av arbeidstakerne har
bosted utenfor regionen. Disse rammene krever
gode transportmuligheter innenfor byen og i regi-
onen. Det meste av transporten blir gjort med bil. P&
grunn av sin beliggenhet er Strasbourg inngangs-
porten til Frankrike bade for veg og bane.

Strasbourg har valgt & satse pé en beerekraftig
utvikling av byen gjennom en samordnet transport-
politikk som gjor det mulig & finne de rette kom-
promiss mellom utvikling, velferd og milje.
Strasbourgs tilnaerming bestar i 4 utvikle bytrans-
porten rundt tre hovedakser:

e Organisering av og reduksjon i trafikken og
parkeringsomradene

e Utvikling av alternativ til bilen ved & gi fortrinn
til kollektivtransport og sykkel

e Omdanning og oppgradering av byen for & gjere
den attraktiv for gdende.

Kraftige restriksjoner pa biltrafikken er gjennom-
fort. Sentrum er bare tilgjengelig for fotgjengere.
Biler kan heller ikke kjore gjennom byen.

9.1.1 Utbygging av trikkenettet

De lave utbyggingskostnadene, sammenlignet med
alternativ som var en tunnelbane, har gjort det mulig
a konstruere et fullskala trikkenett i byen. Dette gir
en ypperlig dekning i sentrum, med en stasjon hver
500 meter.

Trikkenettet har veert et viktig redskap 1 byplan-
leggingen. Dette har gjort det mulig a legge om
offentlige areal, friske opp byen og fa kontroll med
trafikken. Trikken var forutsatt ikke a bli en inn-
trenger 1 byen, men tilpasses gatebildet. Trikkene er
moderne, raske og lite forurensende. De skiller seg
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ut bade med sin effektivitet og sitt moderne og
originale ytre.

De forste planene for trikk i Strasbourg strekker
seg tilbake til 1974 nér fikk problem med trengsel
pa veiene. Biler, fotgjengere og offentlig transport
benyttet samme omrader og gikk i veien for hver-
andre. Mye av trafikken gikk gjennom sentrum og
gjorde sentrum lite attraktivt.

De forste planene gikk ut pé tunnelbane. P&
grunn av kostnadene ved dette alternativet ble
lgsningen et moderne trikkesystem. I dag har den
tidligere skepsisen blitt erstattet med entusiasme.
Sentrum har blomstret opp med trikken og er
betydelig mer attraktivt.

9.1.2 Dagens trikkenett

Trikkenettet omfatter fire linjer og krysser hver-
andre midt i sentrum, ved Place Homme de Fer.
Busslinjene er innrettet slik at de gir forbindelse til
trikkenettet, men holdes utenfor sentrum og kjerer
ikke parallelt med trikken. Busspassasjerer til
sentrum ma derfor bytte transportmiddel.

Langs linjen har flere Park&Ride fasiliteter blitt
bygd, spesielt ved de store handleomradene store.
For tre linjer er forlenginger planlagt. Linjenettet er
pa 30 km og har 46 holdeplasser/stasjoner.

Trikken er ryggraden i det nye transportsystemet.
Andre viktige element er P&R fasiliteter, sykkel,
buss og oppgraderingen av sentrum. Nye bussruter
er opprettet og gamle er utvidet for & oke flate-
dekningen til systemet. S& godt som alle (23 av 24)
bussrutene har forbindelse med trikken slik at
bussen fungerer som en mater til trikken fremfor &
kjere parallelt.

Naér trikkelinjene ble bygd valgt byen en helhet-
lig oppgradering av gatebildet. Alt fra fargene pa
hellene til holdeplassene og selve trikken ble formet
for & passe best mulig sammen.
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Kilde: NEA 2003

Figur 9.1: Trikkens linjenett i Strasbourg

9.1.3 Markedet

11996 ble malsettingen om 20 mill. trikkepassa-
sjerer arlig nddd. To ar senere var antallet daglige
passasjerer 70.000. Dette er 20.000 flere passasjerer
enn forutsatt ved planleggingen. I 1999 gkte kollek-
tivtransporten passasjerantallet med 13 prosent fra
aret for. Av denne veksten stér trikken for mer enn
halvparten. Bruken av kollektivtransport har gkt
med 43 prosent siden 1990. I dag reiser hver inn-
bygger 156 turer med kollektivtransport i gjennom-
snitt pr. ar.

Tabell 9.1: Passasjerer med kollektivtransport i
Strasbourg

Totalt Buss trikk (linjelengde)
1999 70 45 41 (25km)
2000 72 46 46 (25.6km)

Kilde: NEA 2003

Trikken kjores fra 4.30 til 0.30 med en trikk hvert 4.
minutt i rushtiden. Den gjennomsnittlige hastigheten
er 17 km/t pa linje B/C og 18 km/t pa linje A/D.
Trikken har i hovedsak egne traseer og prioritering
ved lyskryss. Dette sikrer paliteligheten.
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Kilde: NEA 2003

Figur 9.2: Eksempel pa det futuristiske trikkedesignet i
Strasbourg

Som de forste lavgulvstrikkene 1 Frankrike er
trikken godt tilpasset funksjonshemmede og eldre.
De enorme vindusflatene gjor trikken nesten gjen-
nomsiktig. Fra innsiden gir dette panoramautsikt
mot byen. Komforten og det moderne designet blir
sett pa som en av faktorene bak trikkens suksess.

Passasjerenes komfort og kvaliteten pa vognene
(design, air-conditioning, tilgjengelighet for alle
med lav innstigning) har veert prioritert sammen
med enkle overganger mellom trikk og buss.

Atskilte busslinjer og gater stengt for biler har
bidratt til en reduksjon i reisetiden og gitt en bedre
overholdelse av rutetidene.

Det er imidlertid viktig 4 understreke at kollek-
tivandelen i Strasbourg ikke er spesielt hay. Byen er
fremdeles i all hovedsak en bilby, men kollektiv-
transporten har hatt og har en svert stor gkning i sin
markedsandel.

9.1.4 Trikken som planleggingsverktay

Trikken var kjernen i politikken for & gjenskape
balanse mellom bilisme og kollektivtransport i byen.
Den har ogsé gitt en ypperlig mulighet til & endre
utformingen av byen.

Utformingen har vert gjort i neer kontakt med
arkitekter og landskapsarkitekter for at den skal
passe best mulig inn i bybildet

Byggingen av trikkelinje A ble gjennomfert
sammen med en utvidelse av gégatenettet i sentrum.
I tillegg ble hindringer for gjennomgangstrafikken
innfert. Mellom annet har ett stort trafikknutepunkt i
sentrum, Kleber plass, blitt omgjort fra vegkryss
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med opp mot 60.000 bile om dagen til et stort
fotgjengeromrade.

9.1.5 Videre utvikling

Det er planlagt nye 11 kilometer med trikkelinje til
en kostnad pa ca. 2,3 mrd NOK. Disse vil vaere
utvidelser av de eksisterende linjene.
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Kilde: NEA 2003

Figur 9.3: Utviklingsplaner for trikken i Strasbourg

9.2 Organisatorisk rammeverk

Den regionale myndigheten, Communauté Urbaine
de Strasbourg (CUS), er ansvarlig for kollektiv-
transporten. Selskapet Compagnie Transport de
Strasbourg (CTS) driver de lokale buss og trikke-
rutene. CUS er hovedaksjonar (52%) med fylket
(Departementet) som en annen viktig aksjoner. CTS
har ansvaret for & planlegge, utforme, drive og ved-
likeholde kollektivtransporten gjennom en 25 érs
konsesjonsperiode fra 1994. CTS er administrert av
et styre som inkluderer representanter fra byen og
CUS. Styrken til de lokale myndighetene og fler-
tallets makt innenfor kollektivtransporten kom til
syne nér planene om trikken ble vedtatt pa tvers av
opinionen.
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Informasjonssentre gir detaljer for linjene, rute-
tider og generell informasjon. Ved hovedstoppe-
steder viser informasjonsenheter tiden til neste buss
eller trikk. I tillegg til dette har CTS drevet direkte
markedsfering og innovativ kommunikasjon kam-
panjer for & gke kundelojaliteten og tiltrekke seg nye
grupper reisende. Malsettingen er a redusere biltra-
fikken ved & tilby lesninger som involverer kombi-
nerte transportformer slik som bil/kollektivtransport,
tog/trikk etc.

Kombinasjonen av bil og trikk har blitt en stor
suksess. Antall reisende som benytter denne kombi-
nasjonen har gkt betydelig siden innferingen av
park&ride-fasiliteter. Undersegkelser har vist at mer
enn 90 prosent av dem som benytter disse fasili-
tetene 1 dag, tidligere parkerte i sentrum. Selv om
disse fremdeles er bilister, er de nd ogsé kollektiv-
passasjerer.

Kilde: NEA 2003

Figur 9.4: Strasbourg Sentralstasjon med trikkestopp
under jorden

Andre kombinasjoner av transportmidler er ogsa ut-
viklet. En parkeringsplass omfatter elektrisk pendel-
vogn med avgang hvert 10. minutt til sentrum av
byen. Denne intermodaliteten gjelder ogsa kombina-
sjonen tog/sykkel, med store sykkelparkeringer naer
sentralstasjonen. Dette blir benyttet av mange med
sesongkort. Ettersporselen etter slike parkeringer er
imidlertid sterre enn tilbudet.

9.3 Finansielt rammeverk

CTS ble tildelt konsesjonen for trikken etter en lukket
forhandlingsrunde uten konkurranse. Kontrakten med
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en verdi pé ca. 2,6 mrd NOK omfattet planlegging (i
samarbeid med CUS), bygging, finansiering, drift og
vedlikehold (DBFOMkontrakt).® CTS er ansvarlig for
a fa bygd trikkene og har ansvaret bade finansielt og
teknisk for gjennomferingen og driften.

Kontraktsbelgpet er delt likt mellom CTS, myn-
dighetene (lokalt, regionalt og nasjonalt) og en
spesiell bedriftskatt for kollektivtransporten
(reversement de transport). Fratrukket investerings-
kostnadene dekker passasjerinntekten mer enn
driftskostnadene. Det er usikkert om dette omfatter
rabatterte billetter. Bussen til sammenligning har en
kostnadsdekning pa 55 prosent under de samme
betingelsene. Takstsystemet er felles for trikk og
buss.

9.4 Sammendrag

P& grunn av den samtidige utviklingen av byens
sentrum og trikkelinjene fungerer offentlig trans-
port, spesielt trikken godt i Strasbourg. Offentlig
transport er blitt integrert i byplanleggingen gjen-
nom en oppgradering av byen. Innferingen av
trikken har ogsé medfort at flere plasser og gater
utenfor byens sentrum har blitt omformet for & gi
rom for kollektivtransport. Jkt kollektivtransport og
livskvalitet har veert malsettingen. Unske om stoy-
reduksjon har i tillegg medfoert bruk av spesielle
materialer.

Systemet lever opp til forventingene. Levefor-
holdene i Strasbourg er betydelig forbedret samtidig
som systemet er rimelig i drift. De forventede
passasjertallene ble raskt oppnadd. Det er likevel
verdt & understreke at byen ikke har noen spesiell
stor kollektivandel selv om ekningen har veert
formidabel.

Systemet passer perfekt for middels store byer
hvor et kollektivnett med god dekningsgrad kan
bygges ut i et begrenset antall gater. En viktig faktor
er imidlertid at trikken gis prioritet fremfor bilen.
Gjennom bruk av moderne vogner og tilrettelegging
av infrastrukturen i det historiske sentrum, har byen
ikke bare blitt mer tilgjengelig, men ogsé mer
attraktiv.

® Fra engelsk "Design, Build, Finance, Operate and Maintain”
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10 Bilfritt bysentrum i Freiburg

10.1 Innledning

Freiburg ligger lengst ser i Tyskland og har en
befolkning pa 209.000 innbyggere, 105.000 arbeids-
plasser og et areal pa 153km?. Dette arealet omfatter
imidlertid ca. 64km* av Schwartzwald og 7km” med
vingérder. Dette er utelukket slik at det bebodde
omrédet dekker 82km”. Byen ligge ved Rhinen naer
den sveitsiske grensen og 60 km nord for Basel.
Freiburg utgjer sammen med ‘Landkreise’
Emmingden og Breisgau-Hochschwarzwald,
Verkehrsverbund Freiburg.

Freiburg er en suksesshistorie nér det gjelder
mobilitet generelt. Byen har hatt den sterste befolk-
ningsveksten sammenlignet med tilsvarende byer i
Tyskland. Likevel har befolkningsveksten blitt fulgt
av nullvekst i biltrafikken. Dette er helt unikt i
verdensmalestokk

Freiburg har et rykt for & vaere en spesielt miljo-
vennlig by og har ved flere tilfelle blitt fremhevet
som er godt eksempel for satsing pé kollektivtrafikk.

Med utvidelsen av trikkenettet og oppgradering
mot flere linjer atskilt fra annen trafikk har byen
skaffet til veie et miljovennlig alternativ til bilen. De
viktigste virkemidlene bak denne utviklingen har
veert a:

e  (jore bruken av bil i sentrum og boligomrader
sa lite attraktiv som mulig og & gjere overgang
fra bil til kollektivt s enkel som mulig

e Fremme kombinasjonen av trikk og sykkel

e i trikken prioritet fremfor bilen

e Konsentrere biltrafikken i fa drer med stor
kapasitet

e (ke sikkerheten og livskvaliteten gjennom
fartsbegrensing i boligomrader

e Bruke malrettete parkeringsrestriksjoner (til
eksempel er prisen for to dagers parkering i
sentrum lik en ukesbillett med trikken)

e Bygge trikkelinjer til nye forsteder for nye
beboerne flytter inn

10.1.1 Utviklingen av trikken

Trikkenettet i Freiburg er blitt kraftig modernisert
siden 1980 med flere nye linjer. I tillegg er vogn-
parken svaert ny (alle vognene er fra 1990 eller
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nyere). Regionen har i tillegg et godt utbygd jern-
banenett.

Som i mange andre byer ble det pa slutten av
1960-tallet vurdert & erstatte trikkene med busser
med stor kapasitet. Byen vedtok imidlertid i 1969 &
satse pa trikken ved & bygge nye linjer og skille
eksisterende linjer fra den evrige trafikken. Etter
lang planlegging ble linje 1 ferdig utbygd i 1985.
Andre tiltak ble samtidig igangsatt slik som ECO-
billett, parkeringsrestriksjoner, sykkelveier og om-
legging av veisystemet.’

10.1.2 Beskrivelse av trikkenettet

Trikkenettet i byen blir kalt Stadtbahn, og det
regionale trikkenettet for Breisgau S-Bahn.
Trikkenettet forbinder utkanten av byen og de
narmeste forstedene (Landwasser, Littenweiler,
Giinterstal) med sentrum. De fire trikkelinjene
mgates i sentrum og har sitt hovedstoppested ved
Bertholdsbrunnen. Her venter trikkene pa hverandre
for & gi passasjerene muligheter for omstigning til
forstadstrikken. En ny femte linje er nettopp épnet
og tilbyr en tangentforbindelse ser og rundt byen.
Denne linjen vil bli forlenget i 2004 slik at denne
ogséd ender ved Bertholdsbrunnen. Trikkenettet er
gjengitt i Figur 10.1.
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Kilde: http://www.vag-freiburg.de/fahrplanservice/downloads/liniennetz.pdf

Figur 10.1: Trikkenettet i Freiburg

" ECO-billetten er et miljgkort som er gyldig for en person pa ukedager og
for to personer eller en hel familie i helgen. Det er i tillegg gyldig i hele
regionen og er upersonlig.
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De fleste linjene er atskilt fra den gvrige trafikken. I
tillegg er lyskryssene utformet slik at trikken auto-
matisk far gront lys. Denne prioriteringen har gjort
at reisetiden nd er halvert i forhold til de tidligere
busslinjene. Nettverket er videre utformet slik at 90
prosent av arbeidsplassene befinner seg mindre enn
600 meter fra en trikkeholdeplass. Av befolkningen
bor 70 prosent innen for en avstand pé 500 meter fra
en trikkeholdeplass.

Breisgauer S-Bahnnetwork driver en “Regio-
shuttle”; mellom Freiburg og Breisach (ved grensen
til Frankrike). I det siste har ogsé en tilknytting til
Elzach mot nord blitt apnet. Denne fungere
imidlertid som light-rail med lavgulv og uten
mulighet for integrasjon med S-bahn siden de
benytter ulik sporvidde.

Bare trikken krysser sentrum over
fotgjengeromradet. Noen fa busslinjer krysser
sentrum i utkanten. De fleste busslinjene fungere
som “matere” til trikken eller gir forbindelser
mellom sentrum og forstedene som ikke har
trikkeforbindelse. De nye trikkelinjene erstatter
buss. Forbindelsen mellom trikk og tog er
optimalisert ved at trikkeholdeplassen ligger over
sentralstasjonen.

Det totale trikkenettet i byen er pa 34,9 km.
Trikken har 5 linjer og 53 holdeplasser. Frekvensen
pa hovedlinjene er 6 - 20 avganger pr. time i rush og
4 pa kvelden for bybanen.

Trikken er det viktigste systemet i bysentrum og
kompletteres av 22 busslinjer (ogsé drevet av
FVAG, Freiburger Verkehrs AG). Sa godt som alle
trikkelinjene stopper ved sentralstasjonen hvor ogsé
Breisgau S-Bahn og Deutsche Bahn (DB) sine
lokal- og regionaltog har avgang. De sistnevnte gir
forbindelse i retning Basel, Offenburg og
Schwarzwald.

10.1.3 Videre utvikling av trikkenettet

Fremtidige planer omfatter videre utvikling av
trikkenettet. I 2003 vil forlengelsen til Halsac bli
ferdig. En gren av linjen til Vauban er under
bygging. Fra 2004 vill linje 1 vare forlenget til
Littenweiler. Det er ogsa planer om utvikling av to
nye linjer i 2007.
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Kilde: NEA 2003

Figur 10.2: Trikk i Freiburg gjennom en gdgate

10.1.4 Markedet

Reisemiddelfordelingen mellom kollektivt og bil er
gunstig med 40 prosent med kollektivt og 60 prosent
med bil.

12002 ble det fraktet 67 mill. passasjerer i hele
FVAG (i 1999, 65 mill.). Dette er en vekst pa 3
prosent over de siste tre drene. Selv om trikkenettet
bare omfatter tre gjennomgaende linjer med en
samlet lengde pé 26,2 kilometer frakter dette 59
prosent av alle kollektivpassasjerene (40 mill. i
2001). Linje 1 er den viktigste med en andel pa 35
prosent av alle kollektivpassasjerer. I forhold til
bussen som har et rutenett pa 168 kilometer og
frakter 28 mill. passasjerer, er det trikken som tar
seg av de tyngste passasjerstremmene. Trikkenettet
er utformet med tanke pa & fungere som en hoved-
pulsére som tar seg av de store trafikkmengdene.

Det er verdt & merke seg at antall reisende gkte
med 30 prosent mellom 1976 og 1991. Antall
bilreiser gkte bare med 1 prosent mens kollektiv-
transporten gkte med 53 prosent. Sykkel hadde ogsa
en kraftig gkning med 96 prosent. Dette innebarer
at bilens markedsandel av motorisert tranport gikk
ned fra 60 til 47 (fotgjengere unntatt).

10.2 Organisatorisk rammeverk

Freiburger Verkehrs AG (FVAGQG) er et uavhengig
selskap under Stadtwerke Freiburg GmbH som er en
del av byens myndighet. FVAG driver buss og
trikkenettet. Trikkeselskapet, Breisgau S-Bahn
GmbH er en del av FVAG og ansvarlig for driften
og utviklingen av trikken..

Det regionale nivaet, RVF(Regio Verkehrsbund
Freiburg), organiserer det integrerte billetterings-
systemet og har ansvar for integreringen av
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regionens kollektivnett og fordeling av inntektene
fra det felles betalingssystemet. RCF fungerer i
praksis som kollektivmyndigheten i hele regionen.
RVF er ogsa ansvarlig for informasjon bade nar det
gjelder integrasjon av de forskjellige selskapene og
til passasjerene.

Ved inngangen til byen, tilbyr operateren 2.500
gratis park&ride-plasser i umiddel naerhet til
trikkeholdeplasser.

10.3 Finansielt rammeverk

FVAG opplyser at de har en kostnadsdekning pa 80
prosent i snitt og at trikken gér uten tilskudd. Det er
imidlertid verdt & merke seg at dette ikke omfatter
taksttilskuddene for studenter, pensjonister. Disse
tilskuddene blir i regnskapene oppfert som inntekter
pa lik linje med andre inntekter. Siden vi i denne
rapporten er interessert i rammevilkarene for kollek-
tivtrafikken og ikke selskapenes finansielle situasjon
og regnskap, er det mest sentrale hva det offentlige
yter, uansett om dette er gitt som direkte drifts-
tilskudd eller som taksttilskudd.

Takstsystemet i regionen er lagt opp slik at byen
Freiburg er én sone. Dette har store fordeler for pas-
sasjerene siden alle turer i byen har lik pris. Billige
sesongbilletter, som studentkortet og miljokortet
(ECO-ticket), bidrar til suksessen.

12002 var passasjerinntektene 280 mill. NOK og
det ble kjort 231 mill. passasjerkilometer. Den gjen-
nomsnittlige passasjerbetalingen var 4,2 kroner.
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10.4 Sammendrag

Freiburg er en suksesshistorie med to viktige ser-
trekk; For det forste god timing nar det gjaldt sats-
ingen pa trikk tidlig i 70 &rene, for det andre at
satsingen skjedde i en relativt liten by.

Byens satsing var helt klart innovativ. Interessen
for miljg, trafikkreduksjon, og hensyn til syklister
og fotgjengere var ikke kommet pa tapetet i de fleste
byer. Selv i dag er det vanskelig & finne byer hvor
disse hensynene blir tillagt like stor vekt som i
Freiburg for 30 ar siden. Det er ogsé interessant a se
hvilken stor effekt denne satsingen faktisk har hatt.
Utviklingen av kollektivnettet sammen med
markedsfering og enkelt takstsystem har fordoblet
antall kollektivreisende.

Frekvensen pa trikken er hay, spesielt med tanke
pa byens sterrelse.

Selv om det kan diskuteres i hvilken grad for-
bedringene i luftkvaliteten henger sammen med
endringen i reisemiddelvalg, ville luftkvaliteten helt
klart veert darligere uten denne endringen.

Freiburg er en av de byene som referer til trikken
som /light rail. Dette henger sammen med det store
antallet separate og dedikerte linje. Likevel er for-
skjellen fra ”ordinaer” trikk liten siden materiellet er
svert likt annet trikkemateriell.
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11 Konkurranse-utsetting av trikken i Croydon

11.1 Innledning

Croydon er Storbritannias ellevte mest befolkede by
med 330.700 innbyggere. I tillegg har byen den
storste konsentrasjonen av kontor og handlesenter i
sor-gst. Byens areal dekker 87 km2. Det er verdt &
merke seg at byen henger sammen med London og
inngar i det som kalles Greater London.

Croydon Tramlink er et /ight rail-system pé 29
km med 38 stoppesteder. Systemet ble fremmet av
London Transport og Croydon by. Systemet startet
med full drift i mai 2000 og gjenintrodusert dermed
trikken i Londons gatebilde etter et fraveer pa
narmere 50 ar. De tre i systemet er raske, har hay
frekvens og gir en palitelig forbindelse til, gjennom
og fra Croydon. Det forste aret ble 17,3 mill. passa-
sjerer transportert med de nye og moderne vognene.
Det er 24 vognsett i drift og hastigheten er opp mot
80 km/t pa det raskeste. Trikken betjener sentrum av
Croydon og gir forbindelse til Wibledon, Elmers
End, Beckenham Junction og New Addington.

11.1.1 Hvorfor Tramlink?

Prosjektet ble initiert etter at bilen skapte store
problemer og var i ferd med & kvele Croydon
omradet pé slutten av 1980-tallet. For & lese pro-
blemet gikk byradet i Croydon og London Transport
sammen om & fremme Tramlink som en mulig los-
ning pé trafikkproblemene. Allmennheten stottet
ideen og en lov ble utformet og vedtatt i Parlamen-
tet. Etter noen tillegg fikk loven parlamentets til-
slutning og London Regional Transport fikk den
lovlige myndigheten til & bygge og & drive Tram-
link. I 1995 ble kontrakten for konsesjonen pa a
utforme, bygge, finansiere, drive og vedlikeholde
systemet satt ut pa anbud i hele Europa. Et kon-
sortium med navn Tramtrack Croydon Limited
(TCL) ble til slutt tildelt den 99 &r lange konse-
sjonen. TCL bidro med 900 mill. kroner, mens
staten bidro med de resterende 1500 millionene av
investeringskostnadene.

Croydon Tramlink viser en annen lgsning enn de
tradisjonelle hvor det offentlige har ansvaret for
planlegging, bygging, finansiering, drift og vedlike-
hold. Prosjektet viser ogsa at det faktisk er mulig &
endre reisevanene med et godt tilbud og at
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samarbeid med det private kan fungere under
spesielle betingelser.

11.1.2 Beskrivelse av nettet

I dag bestér linjenettet av 29 km. Antall pastigninger
i perioden 09/2000 til 10/2001 var 17 mill. . I lapet
av 2002 gkte antallet til 18 mill. . Den opprinnelige
malsettingen var 20 mill. pastigninger. Croydon
Tramlink er sveert palitelig og passasjerundersek-
elser viser at kundene er tilfreds.

Den maksimale hastigheten er 80km/t, men i
sentrum er hastigheten naturlig nok vesentlig lavere.
Det er ingen forskjell i hastigheten mellom rush og
andre tider. Frekvensen ligger fra 2 til 6 avganger
pr. time.

Transportmyndighetene i London har uttrykt at
en utvidelse av Tramlinks rutenett kan vaere aktuelt i
omrader med store passasjerbevegelser og hvor en
slik lgsning vil vaere kostnadseffektiv. En forbered-
ende gjennomgang av mulighetene for utvidelse har
blitt gjort og diskuteres med interessenter. Det er
stor stette for en utvidelse bade i Croydon og i andre
narliggende omrader. Det er imidlertid enkelte som
frykter at en utvidelse vil trekke enda flere til
Croydon pa bekostning av andre bydeler.

Mew Addingron
(5] Mater b immerars 5]
4 Aot mtmchange
- T ——

iramlink 53

Aisport mrvice

Kilde: NEA 2003

Figur 11.1: Croydon Tramlinks rutenett
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Tabell 11.1: Reisemiddelfordeling for og etter Croydon Tramlink i prosent

Reisemiddel New Addington Alle omrader
Ukedager Helg Ukedager Helg
Far Etter Far Etter Far Etter Far Etter

Bil 44 25 36 23 42 35 40 36
Passasijer i bil 15 7 36 18 12 5 26 16
Til fots 13 6 9 13 16 13 15 11
Buss 19 10 9 8 16 14 11 9
Tog/T-bane 1 1 0 0 5 6 3 3
Kombinert 8 19 10 17 9 12 5 9
Trikk - 32 - 22 - 15 - 17

Kilde: NEA 2003

Bussens rutenett ble endret for & fungere som en
stotte fremfor en konkurrent til Croydon Tramlink.
Pa flere stoppesteder er det lagt til rette for enkel
overgang fra trikken til andre kollektive transport-
midler. Buss, tog og trikkebillettene er felles og
integrert i samme system. Dette har bidratt til
suksessen.

11.1.3 Markedet

Reisemiddelvalget for og etter Croydon Tramlink er
vist i Tabell 11.1. Tabellen viser tallene for New
Addington som er det tettest trafikkerte omradet og
for hele omradet samlet. Informasjonen er hentet fra
en husholdningsundersokelse.

Undersgkelsen viser at Tramlink har kapret 15
prosent av reisene i ukedagene og hele 17 prosent i
helgen. Andelen reisende med bil, buss og til fots er
redusert. Kun andelen med tog/undergrunn har holdt
seg relativt stabilt. Reisemiddelfordelingen i New
Addington viser at Tramlink né tar 32 prosent av
reisene og er det viktigste reisemiddelet pa ukedager.
Andelen bilreiser har gétt ned fra 59 til 32 prosent pa
ukedager og fra 72 til 41 prosent i helgen.

I Tabell 11.2 gjengir vi begrunnelsene som ble
gitt for endrede reisevaner. Hurtighet og palitelighet
er de viktigste grunnene. Kostnadene ved reisen blir
ikke sett pa som veldig viktig.

Tabell 11.2: Forklaring pa endrede reisevaner

Arsaker til endret reisemiddel Prosent
Raskere 31
Mer palitelig 22
Jkt komfort 18
Mindre behov for & ga 9
Billigere 6
Feerre overganger 9
Annet 9

Kilde: Transport for London 2002
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Etter at Croydon Tramlink ble satt i gang ble det
ogsé gjennomfert en rekke prioritetstiltak for
bussen. Dette omfatter kollektivfelt, forbedrede
holdeplasser og felles kjorebane med trikken enkelte
steder. Selv om bussen er fjernet fra en del gater for
a gi plass til trikken, har den tjent pa prioriterings-
tiltakene som er gjennomfert andre steder.

Det ble ogsé gjennomfert enkelte smé endringer i
antall parkeringsplasser og avgiftsnivaet i perioden
for og etter Tramlink ble startet opp. Etter en
maneds drift med Tramlink var behovet for parker-
ingsplasser sterkt redusert. Denne trenden fortsatte
gjennom hele det forste driftsaret. Til sammen ble
bruken av offentlige parkeringsplasser redusert med
6 prosent det forste hele driftsaret sammenlignet
med tilsvarende periode aret for (Transport for
London 2002).

Tellepunkt rundt Croydon viser at mellom 1999
0g 2000 ble den arlige biltrafikken redusert med 4
prosent. I motsetning til perioden fra 1994 til 1999
hvor de arlige endringene varierte mellom —3 til +2
prosent. Som et resultat av Croydon Tramlink har
totalt 7.028 kjeretoy blitt fjernet fra de aktuelle
vegene pr. dag.(Transport for London 2002).

11.2 Organisatorisk rammeverk

Det er i hovedsak tre akterer involvert i driften og
planleggingen av Croydon Tramlink. De tre aktaren
og deres rolle vil vi kort beskrive nedenfor:

Transport for London (TfL) er myndigheten
som har ansvaret for hovedstadens transportsystem.
Rollen er 4 sette transportstrategien til Borgermes-
teren i London ut i live og & administrere transport-
tjenestene og tilbudet i hele omradet. TfL er ansvar-
lig for bade planlegging og utferelse av transport-
tjienestene. Dette gjor TfL i stand til & ta en helhetlig
grep om transporten i London bade nér det gjelder
personer og gods.
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Croydon byrad er ansvarlig for leveforholdene
til de som bor i bykommunen. Byradets ansvar
strekker seg fra transport til skole og boligproblema-
tikk. Byradet fremstar ogsa som en lobbyakter for
forhandle med andre myndigheter for & f& gjennom-
fort transporttiltak og andre prosjekt i kommunen.
Nar det gjelder transport ma de forholde seg til TfL.

Tramtrack Croydon Ltd (TCL) er konsortiet
som vant konsesjonen for Croydon Tramtrack. Kon-
sortiet bestar av Tram Operations Ltd (TOL, drifts-
selskap), Bombardier EuroRail (utforming av
vogner og produsent), Royal Bank of Scotland
(finansiering) og Sir Robert McAlpine/Amey
Construction Ltd (konstruksjon av systemet).
Driftsselskapet TOL er et datterselskap av
FirstGroup PLC og har kontrakt med Croydon
Tramlink for driften, herunder bemanning, billetter-
ing, markedsforing, rengjering og administrasjon.

Byrédet var den store padriveren for & fé i stand
prosjektet. Drift av trikken er i dag et felles ansvar
mellom TOL og TfL. TfL har ansvaret for takst-
nivéet og kvalitetsnivaet pa tilbudet. Driftsselskapet
TOL er ansvarlig for den faktiske utformingen av
ruteplanen.

11.3 Finansielt rammeverk

Kontrakten for Croydon Tramlink er verken en
brutto- eller nettokontrakt. Hele konsesjonen er
basert p4 en DBFOM kontrakt. Dersom vi ser bort
fra tilskuddene som ytes for reduserte takster til
spesielle grupper ytes det ikke noe tilskudd til
selskapet. Konsesjonen pa 99 ar innebarer at
selskapet i denne perioden eier all infrastruktur uten
& matte betale for denne.

I kontrakten er det krav om at operateren skal
oke tilbudet med 33 prosent dersom det er nedven-
dig for & ta hdnd om fremtidig passasjervekst.
Enkelte sikkerhetskrav ble ogsa kontraktsfestet.

Sammenlignet med andre europeiske byer er
Croydon Tramlink sveert spesiell siden det er initiert
av det offentlige, men fullt ut drevet av private som
ogsa barer den ekonomiske risikoen.

Som nevnt er det eneste tilskuddet fra myndig-
hetene en kompensasjon for lavere takster til spesi-
elle grupper. Den gkonomiske situasjonen til TCL er
imidlertid ikke serlig god. Selskapet er nedt til &
betjene lanet pa de opprinnelige investeringene (per
idag 1,2 mrd. NOK.) samt et driftsunderskudd pa
34 prosent for skatt i 2002 (114 mrd. NOK). Det er
usikkert hvorfor selskapet gar med ekende drifts-
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underskudd nar de stadig tiltrekker seg nye passa-
sjerer. I mars 2003 ble en avtale inngatt for mulig
refinansiering. TCL har uttrykt at de er sikre pa at en
refinansiering vil bli gjennomfert og at det er
uaktuelt at Tramlink innstiller driften.

Figur 11.2: Moderne vogner pd Croydon Tramlinlink

11.4 Takster og billettyper

Foalgende billettslag er gyldige pa Croydon Tram
Link:

e Dagskort for buss og bane (ubegrenset adgang
pa Tramlimk og busser i alle Londons soner
unntatt sone 1 sentralt I London)

e Gjennomgaende billetter til og fra Londons
undergrunnsbane (med visse begrensinger)

e Sesongbiletter for sone 4, 5, or 6 blir akseptert
(med enkelte unntak)

e Gratiskort for eldre, ufere, og blinde gjelder
ogsé for Tramlink

11.5 Sammendrag

Det har veert en sterk stotte til Tramlink prosjektet i
befolkningen og de fleste er godt forngyd med resul-
tatet. Mange mener at trikken har bidratt til et enda
bedre omdemme for bydelen Croydon. @konomisk
og transportmessig har trikken vert en suksess for
myndighetene. For konsortiet som fikk kontrakten
gar det imidlertid ikke like bra. De har store drifts-
underskudd.
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Aktuelle internettsteder

Wien
Wiener Linien: www.wienerlinien.at
Verkehrsverbund Ost-Region: www.vor.at

Helsingfors
Helsinki City Transport (HKL): www.hel.fi/HKIL./

Kebenhavn
HUR Trafikk: www.ht.dk/Trafik
Metroen: http://www.m.dk

Goteborg

Trafikkontoret: www.trafikkontoret.goteborg.se
Goteborgs Sparviager: www.sparvagen.goteborg.se/
Visttrafik: www.vasttrafik.se

Stockholm

Storstockholm lokaltrafikk: www.sl.se/

Haag
HTM: www.htm.nl
Stadsgewest Haaglanden: www.haaglanden.nl

Basel

Basler Verkehrs-Betriebe: www.bvb-basel.ch
Baselland Transport AG: www.blt.ch
Tarifverbund Nordwestschweiz: www.tnw.ch

Freiburg

Stadt Freiburg: www.freiburg.de
Breisgau-S-Bahn: www.breisgau-s-bahn.de
Regio-Verkehrsverbund Freiburg: www.rvf.de

Croydon
Croydon Tramlink (Unofficial): www.croydon-
tramlink.co.uk

Strasbourg
Compagnie des Transports Strasbourgeois:
www.cts-strasbourg.fr
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