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Beskrivelse av modell for ruteleiekonflikt

I denne rapporten forklarer vi oppbygningen av modell for hdndteringen av ruteleiekonflikt — vi
beskriver forutsetningene som ligger til grunn for modellen, hvordan beregningene i modellen

utfores og hvilke inndata og satser som ligger til grunn for beregningene.
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1. Bruksomrdde og konseptuell oppbygning av modellen

Et ruteleie er den infrastrukturkapasiteten som er nedvendig for & kjgre et tog pd& en banestrekning innenfor et
gitt tidsrom. Dersom to eller flere tog har behov for ruteleier som ikke er forenelige med hverandre, sies det &
eksistere en konflikt og det mé foretas en prioritering mellom togene. Metoden beskrevet i dette dokumentet
benyttes til & foreta en samfunnsgkonomisk verdsetting av ruteleietildeling i tre mulige konfliktsituasjoner:

e  Konflikt mellom persontog
o  Konflikt mellom godstog
e Konflikt mellom persontog og godstog

For & sammenlikne alternativene beregnes hvilke samfunnsgkonomiske kostnader som oppstér dersom hvert av
togalternativene ikke tillates & kjgre.

Verdsettingen gjgres ved hjelp av et modellverktgy utviklet av Oslo Economics. Verktayet brukes til & verdsette
togavganger som sgker om samme ruteleie.

Modellen beregner de samfunnsgkonomiske virkningene av at hvert av togene ikke fér tildelt ruteleie, eller far
tildelt ruteleie p& et senere tidspunkt. For hvert togalternativ beregnes nyttetapet som falge av at toget ikke blir
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tildelt gnsket ruteleie. Det toget som har st@rst nyttetap av & ikke bli tildelt ruteleie anbefales & fé ruteleiet.
Modellen er utformet slik at den skal kunne brukes pé alle banestrekninger og pd alle aktuelle ruteleiekonflikter i
Norge.

Modellverkteyet er utformet i trdd med prinsipper fra samfunnsgkonomisk metode. Modellen baserer seg pé
Direktoratet for forvaltning og gkonomistyrings (DF@s) veileder i samfunnsgkonomisk analyse og
Jernbanedirektoratets veileder i samfunnsgkonomiske analyser i jernbanesektoren. Modellen bygger pé satser og
forutsetninger som er etablert i samfunnsgkonomiske analyser for samferdselssektoren.

1.1 Effekter av & ikke tildele ruteleie til persontog

De reisende pd persontog starter og slutter togreisen sin p& et stasjonspar som betjenes av toget. Hvis
togavgangen ikke tildeles ruteleiet vil ikke de reisende kunne foreta reisen med tog pé& det aktuelle tidspunktet,
men md bruke enten en tidligere eller senere avgang, eller reise med alternative transportmidler.

Tidsforskyvning

Verktayet tar utgangspunkt i at de personene som ville reist med toget har dette reisetidspunktet som det mest
foretrukne, gitt alternativene. Ved at avgangen ikke tildeles ruteleiet oppstdr det dermed en ulempe ved at de
reisende md ta et valg som er mindre optimalt for dem. Blant annet vil de reisende oppleve gkt «skjult ventetidy.
Vurderingsmetoden for kostnaden baserer seg pd de anbefalte tidsverdifaktorene for endret avgangsintervall i
(T, 2020).

Transportoverforing

Noen reisende vil velge & ikke reise med tog ndér deres foretrukne avgang ikke gér. | verktgyet antas det
imidlertid ikke at reisen ikke gjennomfgres i det hele tatt, men at den foretas med andre transportmidler, enten
bil, buss eller fly. Beslutningen om & reise med en senere avgang eller med et annet transportmiddel modelleres i
verkigyet med en elastisitet for (tgeneral journey time» (GJT)!. De reisende som velger et annet transportmiddel
opplever i likhet med reisende med en annen togavgang en gkt kostnad ved reisen sin. Vi kjenner ikke detaljert
kostnadene ved & benytte andre transportmidler, men kan anta at den marginale reisende som velger et annet
transportmiddel er likegyldig mellom & reise med tog eller alternativet. Gitt en fallende etterspgrselskurve vil
halvparten av endringen i tidsbruk ved & velge en annen togavgang, samlet for alle som endrer transportmate,
utgjere kostnadsgkningen for de reisende ved & velge et annet reisemiddel i gjennomsnitt. | dette verktgyet
benyttes altsé& trapesregelen eller «the rule of half», beskrevet blant annet i (Bane NOR, 201 8).

Eksternaliteter

Eksternaliteter er en fellesbetegnelse pé& virkninger, positive eller negative, som ikke tas hensyn til av en
beslutningstaker som foretar et valg. Forurensning er et typisk eksempel p& en eksternalitet — det forholdet at en
som forurenser ikke betaler den fulle prisen den forurensende aktiviteten pé&farer samfunnet, betyr at den
forurensende aktiviteten foregar i et for stort omfang sammenliknet med hva som er samfunnsgkonomisk optimalt.

Valget til deler av de reisende om & bruke andre transportmidler leder til gkt bruk av bil, buss og fly. @kt
bilkjgring leder til gkte eksterne kostnader for samfunnet gjennom gkte lokale utslipp og utslipp av
klimagassutslipp, gkte kakostnader, infrastrukturslitasje, ulykkeskostnader og staykostnader. @kt bruk av buss og
fly leder ikke til gkte eksterne kostnader sé& lenge det er ledig kapasitet pé transportmidlene, imidlertid vil gkt
ettersparsel pé sikt lede til gkt kapasitet. Derfor beregnes ogsé marginale eksterne kostnader for disse reisene.

At et tog ikke far tildelt et ansket ruteleie vil isolert sett fare til at eksterne kostnader fra togkjering gar ned fordi
trafikkarbeidet gar ned. Stay- og ulykkeskostnader reduseres, og utslippskostnader reduseres hvis toget er
dieseldrevet. Imidlertid oppveies dette av at et annet tog kjgrer pé ruteleiet i stedet. Hvorvidt totaleffekten er
negativ eller positiv avhenger av togtypen og hvor langt det kjerer.

Folgevirkninger/Driftskostnader

Nér en togavgang ikke gis ruteleie, vil det kunne oppstd falgevirkninger for planlagt ruteopplegg fordi
materiellet ikke kan turneres p& ngdvendig méate for & f& ruteplanen til & gé opp. Virkningene kan veere

T En elastisitet angir hvor stor endringen i etterspgrselen etter et gode er i prosent, dersom prisen p& godet, inntekten til
forbrukere, prisen p& andre goder, eller andre forhold, endres med én prosent. Hvis elastisiteten er starre enn 1 er
etterspgrselen elastisk, mens den er inelastisk hvis den er mindre enn 1.
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forskjellige fra tilfelle til tilfelle, slik at sideberegninger av konsekvensene kan vecere ngdvendig. | modellen er det
lagt opp til at konsekvensene kan vurderes pd en forenklet mate, som kan veere mer eller mindre virkelighetsncer.
Mulige beregningsvalg skiller seg mellom persontog og godstog. For persontog kan beregningen inkludere
kostnader ved tomtogkjering hvis fglgen av & ikke fa tildelt ruteleie er at toget kijgres tomt til start for neste
avgang. Hvis tomtogkjering ikke er mulig eller rasjonelt kan faglgen veere at en avgang i motsatt retning av
ruteleiet ogs& ma strykes fra ruteplanen. | modellen kan dette ivaretas ved at avgang i begge retninger
inkluderes i informasjonen som legges inn. Alternativt kan det gjennomfgres to separate analyser ved hjelp av
modellen, en for hver retning, hvor resultatene summeres for & ivareta at ruteleiekonflikten far konsekvenser for
etterfelgende avganger som togmateriellet er pétenkt & avvikle. Se kapittel 4 for ncermere beskrivelse av
hvordan dette gjeres.

1.2 Effekter av & ikke tildele ruteleie til godstog

Gods lastes opp pd tog pé en terminal, og transporteres til en annen terminal hvor godset lastes om for
videretransport. Modellen bygger p& at alt gods lastet p& opprinnelsesterminalen transporteres til én unik
destinasjonsterminal. Hvis et godstog som er involvert i konflikten deles eller sammenkobles underveis, hvor deler
av ruten kan gjennomfares selv om toget ikke tildeles det konkrete ruteleiet, bgr transporten som innregistreres i
modellen avgrenses til ruteleddet som blir pévirket av & ikke fé& tildelt ruteleie. Hvis godstogruten ikke er
giennomfarbar i sin helhet begr imidlertid alt godset transportert med toget inkluderes i analysen, og innregistrert
informasjon om transportavstand pd veg bar beregnes som et gjennomsnitt per tonn for de ulike distansene
godset transporteres.

Tidsforskyvning

For verdsettingen av ruteleietildeling antar vi i modellen at godstogoperataren sgker det spesifikke ruteleiet fordi
dette medfarer optimal transport av godset med tanke pd kundenes behov. Dette kan antas & ha bakgrunn i
produksjonsprosesser som fglger en bestemt timeplan, eller forhold som & ankomme terminal tidsnok til at
omlasting kan gjeres fer distribusjon pd morgenen eller fgr et arbeidsskift er ferdig. Ruteleiet kan ogsé gi raskere
framfering enn alternative ruteleier p& grunn av krysninger med andre tog.

Transport av gods ved et mindre @nsket ruteleie leder til gkte kostnader eller redusert nytte for vareeierne. Dette
verdsettes gjennom bruk av tidsverdier for gods fra rapporten «(Bedrifters verdsetting av raskere og mer
pélitelig transport (T, 2019), som gir nyttetap per tonn ved & multiplisere med tidsforskyvningen fram til toget
alternativt kan gd. Tidsverdiene som er brukt gir et uttrykk for bedrifters villighet til & betale for & unngé
forsinkelser og uforutsigbar transporttid. | denne modellen er det imidlertid kjente tidsforskyvninger av
transporten som er problemet, noe som det er mulig for vareeierne & tilpasse seg i starre eller mindre grad. For &
gienspeile at vareeierne er tilpasningsdyktige, benyttes en justeringsfaktor p& 0,1. Dette betyr at vareeierne blir
péfert ulemper som fglge av ugnsket endring i transporttidspunkt, og at denne ulempen tilsvarer 10 % av
tilsvarende kostnader dersom forsinkelsen hadde veert uforutsett. Hvis tidsforskyvningen mellom ruteleier var 4
timer ville dette bety at forskyvningen verdsettes likt som en uforutsett forsinkelse p& 36 minutter. Denne faktoren
er etter vurderinger satt lik 0,1. Oppijustering av denne faktoren kan veere berettiget hvis konsekvensene for
godstransporten av & ikke fé& tildelt ruteleiet er sveert store og tilpasningsmulighetene smd. Det er derfor mulig &
endre justeringsfaktoren fra default-verdi (0,1) i verktayet. Det er mulig & operere med ulike faktorer for hver av
togalternativene i tilfelle konflikten omfatter to godstog hvor konsekvensene av & ikke fé tildelt ruteleie arter seg
forskjellig.

Transportoverfaring

Noe eller alt gods som ville blitt transportert pé ruteleiet kan isteden flyttes over pd lastebil. Transportmiddelvalg
er et spgrsmal om kostnader og behov knyttet til pdlitelighet og transporttid. Hvis tidsforskyvning eller tildeling av
et ruteleie med lengre framfgringstid gjer at vegtransport framstdr mer attraktivt enn togtransport, vil vareeiere
velge dette. For & beregne overgangen til alternativ transport p& grunn av tidsforskyvningen, bruker modellen en
elastisitet hentet fra analyseverktgyet EZ_freight?2. Elastisiteten er p& 1,48, og uttrykker at for én prosent gkning i
fremfaringskostnader reduseres godsmengdene med 1,48 prosent.. | modellen antas det at endringen i
ettersparsel etter godstransport pd& bane flyttes over til lastebil.

Eksterne kostnader

2 Dokumentasjonsrapport EZ_freight avsnitt 4.4. Elastisiteten brukt her er et vektet snitt av de fire som er oppgitt i tabellen.
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Eksternaliteter er en fellesbetegnelse pé& virkninger, positive eller negative, som ikke tas hensyn til av en
beslutningstaker som foretar et valg. Forurensning er et typisk eksempel p& en eksternalitet — det forholdet at en
som forurenser ikke betaler den fulle prisen den forurensende aktiviteten p&ferer samfunnet, betyr at den
forurensende aktiviteten foregar i et for stort omfang sammenliknet med hva som er samfunnsgkonomisk optimalt.

Som fglge av overfering av godstransport fra veg til bane dersom godstog ikke fér tildelt ruteleie, oppstar det
eksternaliteter for samfunnet for gvrig, som felge av gkte stgy-, slitasje-, ulykkes- og utslippskostnader fra
lastebilkjgring. Disse kostnadene er beregnet pé& bakgrunn av antall kigretaykilometer som kjgres og
kostnadssatser fra SAGA.

Felgevirkninger/Driftskostnader

Nér en togavgang ikke gis ruteleie, vil det kunne oppsté falgevirkninger for planlagt ruteopplegg fordi
materiellet ikke kan turneres p& nedvendig mate for & fa ruteplanen til & gé opp. Virkningene kan veere
forskjellige fra tilfelle til tilfelle, slik at sideberegninger av konsekvensene kan veere ngdvendig. | modellen er det
lagt opp til at konsekvensene kan vurderes pé& en forenklet mate, som kan veere mer eller mindre virkelighetsncer.
Mulige beregningsvalg skiller seg mellom persontog og godstog. For persontog kan beregningen inkludere
kostnader ved tomtogkjering hvis fglgen av & ikke fa tildelt ruteleie er at toget kjgres tomt til start for neste
avgang. Hvis tomtogkjgring ikke er mulig eller rasjonelt kan fglgen veere at en avgang i motsatt retning av
ruteleiet ogsé ma strykes fra ruteplanen. | modellen kan dette ivaretas ved at informasjonen om avgangen som
legges inn dupliseres til pafglgende avgang. Alternativt kan det gjennomfares to separate analyser ved hjelp av
modellen, en for hver retning, hvor resultatene summeres for & ivareta at ruteleiekonflikten far konsekvenser for
etterfglgende avganger som togmateriellet er péatenkt & avvikle. Framgangsmate for dette er beskrevet i kapittel
4.

2. Oppbygning av modellen i Excel
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Nivé 0: Modellens innhold og oppbygging
0.1 Innhold

| denne fanen beskriver vi formélet med modellen.

0.2 Brukerveiledning

| denne fanen beskriver vi hvordan modellen skal brukes.
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0.3 Fargekoder

| denne fanen beskriver vi hvilke fargekoder som blir brukt i modellen og hvordan brukeren skal forholde seg til
disse.

0.4 Kilder

| denne fanen henviser vi til de kildene som forutsetningene og satsene i modellen er basert pd.

0.5 Endringslogg

| denne fanen beskriver man eventuelle endringer, ncermere bestemt hvem som har gjennomfart endringer og en
beskrivelse av hvilke endringer som er gjort.

Nivé 1: Inndata, satser og forutsetninger
| fanene pé& dette nivéet ligger dataen som er ngdvendig for & utfgre beregningene i modellen.

Brukeren md selv legge inn noe av informasjonen for beregningene. Cellene er kodet i ulike farger for & markere
om de skal fylles ut av brukeren eller ikke.

1.1 Alternativ A og 1.2 Alternativ B — registeringsfaner for togavganger

| disse fanene skal brukeren legge inn informasjon rapportert fra togoperaterene. Se avsnitt 3.2 i denne
rapporten for mer utdypende beskrivelse av arkfanene.

1.3 Standardsatser fra SAGA

| denne fanen ligger standardsatser hentet fra SAGA som brukes i beregningene i modellen. Det vil som regel
ikke veere ngdvendig & endre disse satsene. Under gir vi en mer detaljert beskrivelse av de ulike type satsene
som er inkludert i modellen.

Kronedret for beregningen registreres i celle C3 i dette regnearket. Som standard settes denne verdien til
innevecerende ar. Et felles kronedr sikrer at satsene i beregningene er pd sammenliknbart nivé.

SAGA er brukt som referanseverk ettersom det har en samling av de viktigste satsene. Hvis det foretas nye
estimeringer av enhetssatser vil SAGA oppdateres med disse, og forutsetningene i modellen kan dermed enkelt
oppdateres med referanse til SAGA. Det er oppgitt i kolonne G i arkfanen hvilken cellereferanse satsen er hentet
fra i SAGA versjon 2.7. Det mé tas forbehold om at plasseringen i SAGA kan endres i framtidige versjoner

Ved oppdatering fra SAGA registreres ny sats i kolonne D og Opprinnelig kroneverdi i kolonne F.
Satsene hentet fra SAGA er delt i to kategorier:

o Tidskostnader for reisende
o  Eksterne kostnader

Tidskostnader er verdsettelse av reisetid om bord og er differensiert for reisehensikt (arbeid, fritid og
forretningsreise), og reiselengde (korte, mellomlange og lange reiser).

Eksterne kostnader er enhetskostnader per kilometer kjgrt per transportmiddel (elekirisk tog, dieseltog, personbil,
buss, fly, lett lastebil og tung lastebil). Kostnadene gjelder for kg, stay, ulykker, infrastrukturslitasje, lokale utslipp
og klimagassutslipp.

For & beregne eksterne kostnader av klimagassutslipp er det ogsé satt opp tabeller for karbonprisbane, hvor
satsen brukt i beregningene bestemmes av hvilket kroneér som settes for beregningen.

1.4 @Gvrige forutsetninger

Denne arkfanen inneholder alle andre forutsetninger og enhetssatser som ikke er hentet fra SAGA. Satsene i
denne fanen finnes det ikke et tilsvarende referanseverk som SAGA for, s& brukere /forvalter av modellen mé
giere egne vurderinger av om satsene skal oppdateres, hvis det er kandidater til oppdaterte satser som har blitt
publisert.

Forutsetningene i denne arkfanen er i falgende kategorier:

e Prognose for prisvekst
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e Tidskostnader for gods (verdsettelse av raskere og mer pélitelig transport)

e Lastekapasitet alternativ transport (brukes til & beregne antall kigretey som mé kjere for & erstatte transport
med tog, til beregning av eksterne kostnader)

e Kostnader for godstransport (for beregning av overfgring til lastebil)

e Transportmiddelfordeling person (for beregning av overfering til bil, buss og fly)

Tidskostnader for gods

Tidskostnader for gods brukes for & verdsette ulempene av at godstransporten ikke kan foregd pd ensket
tidspunkt pd jernbane. Dette verdsettes gjennom bruk av tidsverdier for gods fra rapporten «Bedrifters
verdsetting av raskere og mer pdlitelig transport (T@I, 2019), som gir nyttetap per tonn ved & multiplisere med
tidsforskyvningen fram til toget alternativt kan gé. Tidsverdiene som er brukt gir et uttrykk for bedrifters villighet
til & betale for & unngé forsinkelser og uforutsigbar transporttid. | denne modellen er det imidlertid kjente
tidsforskyvninger av transporten som er problemet, noe som det er mulig for vareeierne & tilpasse seg i starre
eller mindre grad. Derfor bruker vi en justeringsfaktor av tidsverdiene for & reflektere at aktgrene kan tilpasse
seg bort fra noen av ulempene som fordrsakes av at transporten ikke skjer péd mest optimale tidspunkt. Denne
faktoren er beskrevet i kapittel 1.2.

Last- og passasjerkapasitet (alternativ godstransport)

Forutsetningene i denne kategorien brukes til & beregne antall flere kjgretay som tas i bruk for transporten som
flyttes fra tog. Dette brukes videre i beregningen av transportkostnader for godstransport og utregning av
eksterne virkninger overfart transport.

Kostnadsforutsetninger gods

Forutsetningene i denne kategorien brukes for & beregne kostnadsforskjell mellom jernbanetransport og
vegtransport av gods, samt kostnader for tomtogkjering.

Transportmiddelfordeling gods

Semielastisitet for godstransportettersparsel er hentet fra EZ_freight og brukes til & beregne effekten av gkte
tids- og transportkostnader for gods pé etterspgrselen etter jernbanetransport. Det antas at etterspgrselen som
blir borte fra jernbane isteden oppstdr som godstransport med lastebil. Semielastisiteten blir kun brukt i
beregningene hvis det registreres et godstog hvor spgrsmalet «Vil godset transporteres ved annet ruteleie dette
ikke tildeles?» Besvares med «Delvis, noe overferes til veg.

Transportmiddelfordeling person

Etterspgrselseffekter pd personreiser blir bestemt av reisetidselastisiteter i denne kategorien av forutsetninger.
Elastisitetene brukes med hensyn p& generalisert reisetid (general journey time, GJT), som er summen av ventetid
og reisetid i modellen. Reisetid pa tilbringerreiser medregnes ikke ettersom den ikke er kjent.

Kategorien omfatter ogsé prosentfordeling av overfarte reiser til bil, buss og fly for reiser av ulik lengde.
Fordelingen er basert pd prosentsatser i SAGA v 2.7 for fordeling av overfarte reiser fra bil og buss til tog. |
SAGA er det understreket at satsene er usikre og vil variere sterkt fra prosjekt til prosjekt. Hvis man kjenner til
reisemiddelfordelingen og tilgjengeligheten av alternative transportmidler for et togprodukt som er involvert i
ruteleiekonflikten kan satsene med fordel tilpasses.

Kostnader togkjering

Forutsetningene i denne kategorien brukes for & beregne kostnader for togkjering. Forutsetningene kombineres
med satser i ark 1.3 Standardsatser fra SAGA.

1.5 Godsvaregrupper

| denne fanen foretas det omregninger av godstransportkostnader for varegrupper og type tog. Det er ingen
deler av arkfanen som trengs & endres fra brukerens side.

Nivé 2: Beregninger

| fanene pé& dette nivéet utfgres beregningene i modellen.
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Verktgyet beregner effektene separat for to alternative utnyttelser av ruteleiet. Teknisk har hver av de separate
beregningene (tog A og tog B) som referanse at ruteleiet blir benyttet. Virkningene i referansealternativet blir
normalisert til 0. De beregnede effektene oppstdr av at de to alternativene sammenliknes med en situasjon hvor
ruteleiet ikke blir benyttet. | neste instans kan vi sammenlikne de to beregningene for & se hvilket rutealternativ
som kjennetegnes av de stgrste reduksjonene i nytte og gkninger i kostnader. Verktgyet vil anbefale at dette
rutealternativet tildeles ruteleiet.

Modellen beregner virkninger i fire kategorier — tidsforskyvning, transportoverfering, eksternaliteter og
falgevirkninger /driftskostnader. Arkfanene pé nivé 2 er satt opp for & beregne disse virkningskategoriene.
Kategoriene er delvis avhengige av hverandre, for eksempel er eksternaliteter avhengig av transportoverfaring.
Det er derfor kryssende referanser mellom arkfanene pé& nivéet.

For persontog beregnes farst skjult ventetid og nyttetap for enkeltreisende pd relasjonene i arkfanene 2.1 Skjult
ventetid A/2.2 Skjult ventetid B. Deretter beregnes hvor stor overfaringen av reisende fra tog fil bil /buss/fly i
arkfanene 2.3 Overfering person A/2.4 Overfgring person B, basert pé beregningene i arkfane 2.1/2.2 og
elastisitetene for personreiser. Til slutt beregnes eksternalitetene som oppstér som fglge av gkt bilkjgring, bruk av
buss og reiser med fly, og eventuelle eksternaliteter som faller bort som fglge av at persontoget ikke kjgrer, i
arkfanen 2.7 Eksternaliteter.

For godstog beregnes kostnader for godstransport med tog og lastebil, nyttetap som fglge av tidsforskyvning, og
overfgring av transport fra tog til lastebil i arkfanene 2.5 Kostnadsberegning gods A/2.6 Kostnadsberegning
gods B. @kte eksterne kostnader som fglge av gkt lastebilkjgring og eventuelt reduserte eksterne kostnader som
felge av at godstoget ikke kjgrer beregnes i fanen 2.7 Eksternaliteter.

Nivéd 3: Resultater

3.1. Resultater

| denne fanen vises resultatene av analysen. Se avsnitt 3.3 i denne rapporten for mer utdypende beskrivelse.

Nivd 4: Fglsomhetsanalyse

4.1 Felsomhetsanalyse

| denne arkfanen kan det gjeres falsomhetsanalyse av utvalgte faktorer i analysen. Se avsnitt 3.4 i denne
rapporten for mer utdypende beskrivelse.

3. Trinn-for-trinn brukerveiledning

Under falger en detaljert beskrivelse av hvordan modellen brukes i praksis for & analysere ruteleiekonflikter.
Arkene som fylles ut er ark 1.3 Standardsatser fra SAGA (kronedr), 1.4 Alternativ A og 1.5 Alternativ B.

3.1 Registrering av prisnivd for kostnadssatser

Prisniva for kostnadssatser registreres i fane 1.3 Standardsatser fra SAGA, i celle C3. Her skal arstallet
kostnadene skal gjelde for justeres. Hvis beregningene skal gjgres i 2022-kroner fyller man inn 2022 i feltet.

A B C D

Standardsatser fra SAGA
Alle satser som er hentet fra SAGA og som benyttes | modellen skal ligge
inne i "1.3 Standardsatser fra SAGA".

1
2 KPlhjusteringavsatser
3 Kronedr for beregningene 2022
4 KPljustering, 2019=1 " 1,06
5
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Bruker skal legge inn informasjon om alternative tog i fanene 1.1 Alternativ A og 1.2 Alternativ B. Det har ingen

betydning hvilket togalternativ som legges inn i hvilken fane.

Dersom brukeren gnsker & analysere mer enn to togalternativer mé& man benytte flere kopier av modellen og

sammenligne summert nyttetap i ark 3.1 Resultatark. Dette er beskrevet i ncermere detalj i kapittel 4.

Togtype

Det fgrste brukeren av modellen mé velge er om det er et person- eller godstog som vil kigre pa ruteleiet hvis
det aktuelle alternativet far tildelt ruteleie. Deretter m& det registreres om toget er elektrisitetsdrevet eller

dieseldrevet.

Avhengig av om toget er et persontog eller godstog fortsetter registreringen pé forskjellig sted.

A B C D E

F G

Alternativ A

| dette arket skal brukeren forst velge om alternativ A er et godlstog eller et persontog og
hvarvidt det er elektrisk eller gér pé diesel. Nar togtype er valgt skal granne celler fylles ut.
Hvis det er et persontog skal bruker fylle ut fra rad 8. Hvis det er et godstog skal det fylles ut
fra rad 270.

Togalternativ A er et

Togets fremdriftsteknologi Eleltrisk

Lb W~ |[—

Fortsett utfyllingen fra rad 8

| tilfelle togavgangen er et persontog:

Hvis togalternativet er et persontog mé feltene fra rad 8 fylles ut.

Utkjerte kilometer og reisehensikter

Datafeltene fra rad 8 til rad 11 gjelder antall kilometer toget kigrer dersom det tildeles ruteleie, og fordelingen

av reisende utefra deres reisehensikter. Fordelingen utefra reisehensikter mé anslés p& bakgrunn av totalt antall

personkilometer.
A B

G H

Gitt at alternativ A far fildel ruteleie Mengde/volum B ing Kommentar

Andel arbeidsreisende 50 %|Prosent Giennomsnitt for reisende som benytter avgangen
[Andel fritidsreisende 30 % |Prosent Gjennomsnitt for reisende som benytter avgangen

[Andel farretingssreisende 20 %|Prosent Gijennomsnitt for reisende som benytter avgangen

Endring i utkjert distanse med jernba 80| Togkm Fra og fil stasjon som eventuelt benyttes dersom alternativet far tildelt ruteleie
r

Togmateriellets neste bevegelse

Nar en omsokt avgang ikke far tildelt ruteleie, kan dette fa konsekvenser for planlagt ruteopplegg ved at
togmateriellet ikke er pa stedet hvor neste avgang skal kjeres fra. For & gjennomfare et ruteopplegg kan

togmateriellet matte kjores tomt til sted for neste avgang, eller en avgang i motsatt retning fra det omsgkte

ruteleiet kan matte strykes fra ruteplanen. Hvis det registreres at toget kjgres tomt til sted for neste avgang,

legges det til drifiskostnader for tomtogkjering. Hvis en senere avgang ma strykes fra ruteplanen ma nyttetapet

av dette enten registreres i en separat kopi av modellen, eller sa@ ma hele rundturen registreres i ett

modellregneark. For ferstnevnte alternativ se kapittel 4. For sistnevnte, se

Skevyen Matignaltheatret Oslo § R-Nationaltheatret R-Skeyen

R-Lysaker R-Sondvika

26 29 33 25 45

S

57

63

35 39 40 42 44

44

48

50

nin_Neste avgang. min.Meste avgang. min.Neste avgang. min.Meste avgang, min.Neste avgang. min.

Meste avgang. min.Neste avgang, min.Ne

15 15 15 5 15

15

15

153

g 5 g
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Figur 3-1 pa side 10 og forklaring av denne

A B = D E F 4
12
13 Gitt at alternativ IKKE fér tildelt ruteleic
Virkninger av at returavgang ikke
kjores registreres i egen kopi av  |Returavgang strykes fra ruteplan, neste avgang |Hvis beslutning om & ikke fildel
Togmateriellets neste bevegelse _ o ; ) ) .
modellen eller ved & inkludere tur- |blir i samme retning som omsakt ruteleie giennomfares méa det fylles ut
14 retur i ruteplaninformasjon hd
15

Informasjon om togavgangen og evrig togtilbud

| feltene fra rad 19 skal man fylle inn informasjon om persontogproduktet som det sgkes ruteleie for, og om
rutetilbudet som utgjer det beste alternativet for de reisende.

A B (= D E F G

15

o [Reteplaninformasion
| tabellene under skal man fylle inn informasjon om persontogprodukiet som det sekes ruteleie for, og om rutetilbudet som utgjer det beste alternativet for de reisende. Stog
Mar informasjon om stopp, tidsbruk og avstand er utfylt, skal brukeren fylle inn informasjon om hvilke alternative avganger de reisende kan benytte hvis det ikke tildeles ruti
linjer enn de som gir det beste alternativet for de reisende pa hver stasjon.
Tl sist skal reisematrise far relasjonene som omfattes fylles ut. Dette skal veere reisematrise gitt af det omsakte ruteleiet blir tildel. Det er kun reisende fra opprinnelse fil des

17

18 Utg. stasjon

19 Stoppestednavn l_:|

20 Kumulativ tid, minutter

21 Kumulativ avstand, km

22

23 Toglinje (F.eks. L1) Frekvens, min.

24 My linje

25

26

27

28

29

30 Reisematrise

31

32

33

34

35

36

37

Stoppestedsnavn skal fylles ut for alle stasjoner som togalternativet stopper pé. Det mé& ogsé fylles ut hvor lang
tid toget bruker fra utgangsstasjonen til hvert stopp. Tidsbruken skal fylles ut kumulativt, det vil si at det skal angis
hvor mange minutter det tar fra toget starter p& utgangsstasjonen til det ankommer hvert stopp. Det samme er
tilfelle for avstand, som skal fylles ut med enhet kilometer.

A B c [ E F G H 1 i K L " N

| tabeliene under skal man e ian informasion det utgier det beste B ut fur alle stasjoner som en eller begge av de to alemaivene H ruteieiet stopper pd. Det mé ogsd fylles ut hvor lang
Mmoo o opp b o ot o i, el brkeren e s e e ik et vganger d reeede ke oy s ot ke Wt uteot. Frokvem ska oppt | ate, 2 gl Pk feree ot o el avgange ph fen. Fekrens ke 14 & beveg d ncwnmene |
inies enn de som gie det beste alterilve for de reisends pi hes siasion.

[T sist skal reisematrise for relasjonens fyBes ut. Dette skal at det omsekte Det o1 kun reisende fra opprinnele il desnasion | tetingen fogavgengen kjerer wm skal fylles vt Opprinnelse er pé den vertikale ckien, og destinasjon e pd den horisontole aksen.
=

] Utg. stasjon Nytt stopp

I3 Suppestedaarn [Brammen [Brakeraya [uier JAsker [Sandvika [Lysaker [Skeyen | [Cula 5 | ]

20 Kumalativ tid, minutter [ of 3] Al 14] 20} 26] 29| 33| 39|

2 Kunwlafiv vsiand, km [ of 2 s| 18] 28] 3s| 39| 40| 42)

2

] x [Pawhs L1 Brekvens. min. Nesie avgany. min. Nesie avgemg. min. Nesie avgemg. min. Neste avgemg, min et avgmeg e v avgmeg Mere avymeg Mere avumeg e el avgarg. mis

2 T ——

Nér informasjon om stopp, tidsbruk og avstand er utfylt, skal brukeren fylle inn informasjon om hvilke alternative
avganger de reisende kan benytte hvis det ikke tildeles ruteleie. Frekvens skal oppgis i minutter, og angir hvilket
tidsintervall det er mellom avganger pa linjen. Frekvens brukes til & beregne nér ncermeste avgang fer det
omsgkte ruteleiet gér. Hvis en linje har uregelmessig frekvens kan linjen deles opp i flere linjer. For hver linje mé
det oppgis hvor mange minutter det er til neste avgang fra hvert stopp (som regel likt antall minutter for hvert
stopp, hvis togene har lik hastighet). Antall minutter skal veere tiden fra ruteleiet det er konflikt om. Det skal kun
fylles inn tall i feltene for stasjonene toget betjener. Det er ikke ngdvendig & fylle inn informasjon om flere linjer
enn de som gir det beste alternativet for de reisende pé& hver stasjon.

| eksempelet under er det fylt inn en linje (L13) hvor frekvensen er 30 minutter, som betyr at det gér en avgang
med linjen hvert 30. minutt. P& hver stasjon er det dessuten registrert at neste avgang skjer om 15 minutter. Dette
er tid til neste avgang relativt til det omsgkte ruteleiet. Det vil si at 15 minutter etter ruteleiet gér det et tog pd
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denne linjen. Frekvensen p& 30 minutter tilsier at det ogsd gikk et tog 15 minutter tidligere enn det omsgkte
ruteleiet. P& enkelte av stasjonene er en av disse avgangene det ncermeste alternativet for de reisende.

| eksempelet er det ogsé lagt inn et ekspresstog, med frekvens 60 minutter og som kun stopper p& noen stasjoner.
P& disse stasjonene er det oppgitt at neste avgang er om 5 minutter regnt fra tiden fra det omsgkte ruteleiet.
Altsé var tidligere avgang med linjen 55 minutter for ruteleiet. Den tidligere avgangen er irrelevant, ettersom
den ikke er det beste alternativet for noen reisende. Ekspresstoget stopper kun pé utvalgte stasjoner, der det er
fart inn minutter til neste avgang. Det er altséd kun mellom disse stasjonene at ekspresstoget er et alternativ. For
reisende mellom andre relasjoner er det kun L13 som er et alternativ. For de som reiser f.eks. mellom Drammen
og Oslo S i eksempelet er det beste alternativet imidlertid & ta ekspresstoget siden det bare er 5 minutter til
avgangen, regnet fra tiden for ruteleiet (merk at ekspresstog i denne sammenhengen bare henviser til at
stoppmenstret er enklere, ikke at toget gér raskere — det finnes det ikke funksjonalitet for i modellen).

Det skal ikke fylles inn informasjon om avgangen p& det omsgkte ruteleiet — alle de andre avgangene som
registreres inn, herunder tid til neste avgang, er relativt til det omsgkte ruteleiet.

Utg. stasjon Nyt stopp
Stoppestednavn [Crammen [Brakeraya [Lier [Asker [Sandvika [Lysaker [Skayen [Nationahheatret _[Oso 5
Kumulatly fid, minutter | 0 3 | 14 20) 24 23] 3| 39|
Kumulativ avstand, km | of 2 s[ 18] 28] as] 39 a0| 42|
Togtinje r.0ks. 1) Frstvens, min Masts avgang, mia. Moo avgang, min. Nt ovgang, min. __ Mests svgong, min. _ Neste avpeng, min. __ Nests in Nows avgomg, min.__ este avpang, min.__ Neste avgang, mia.
[ 03 3g| 15] 15] 15] 15 15[ 15] 13] 15[ 15|
Elespresstog 0) 5] | | 5 | | | s| s|

Hy linje|

Til sist skal reisematrise for relasjonene som omfattes fylles ut. Dette skal veere en reisematrise gitt at det omsgkte
ruteleiet blir tildelt. Det er kun reisende fra opprinnelse til destinasjon i retningen togavgangen kjgrer som skal
fylles ut. Opprinnelse er pé& den vertikale aksen, og destinasjon er pé& den horisontale aksen.

Reisematrise

Drammen Brakersya Lier Asker Sandvika Lysaker Skeyen Nationaltheatret __ Oslo §
Drammen 5] 5] 5| 5 5 5 20)
Brakeroya [ | 4 5| 5 5 5 10
Lier [ 5| 5| 5 10 10 10
Asker 20) 20 10 20 20|
Sandvika 5 5 5 20
Lysaker 5 5 20|
Skayen 5 20]
Nationaltheatret 20)
Oslo §

Hvis reisematrisen skal fylles ut for en rundtur, er det kun deler av matrisen som skal fylles ut. Dette er vist i

Skayen Matianaltheatret Oslo 5 R-Nationaltheatrat R-Skayen R-Lysaker R-Sandvika R-)

26 29 33 S 45 Sl S &3

35 2 40 42 44 46 48 50

nin.Neste avgang. min.Neste avgang. min.Neste avgang. min.Neste avgang. min.Neste avgang. min_Neste avgang. min.Neste avgang. min_Ne

5 15 5 1] L= 1A L= 1]

g 5 g

Figur 3-1, med en skjematisk framstilling av reisematrisen. De lyseblé& delene av matrisen skal fylles ut. Den farste
cellen som skal fylles ut i det nedre triangelet er relasjonen fra stasjon hvor toget vender (vertikal akse) il
stasjonen etter (horisontal akse). Hvis cellene i den gré firkanten fylles ut, vil det telles dobbelt antall reisende pd
disse relasjonene. Merk at hvis en rundtur skal registreres mé det ikke legges inn identiske stasjonsnavn. P& retur
kan for eksempel stasjonsnavnene markeres med R fer navnet. Stasjonen hvor toget vender trenger ikke
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registreres pd nytt. Under er et vist med et utsnitt av ruteplaninformasjonen hvordan dette kan fylles ut i praksis

e ey
. = | Ce—(r T T == = T pos T oo e e — v T e CE—
Kumasori g, mirmer [ o] 3[ o Ta] 20 28] 29[ E‘ ED| a1 | il &3] 9] 73] q 7|
=i [ of 3l il | 3] i 5] ¥ af ul l al ] f ul =] 5]
e e e e e e e =

o

Skeyen Mationaltheatret Oslo § R-MNationaltheatret R-Skeyen B-Lysaker R-Sandvika R-|
26 29 33 39 45 51 57 a3
35 39 40 432 44 46 48 50

nin.Neste avgang, min.HNeste avgang. min.Neste avgang, min.Heste avgang. min.Neste avgang. min_Meste avgang. min.Neste avgang. min_Ne
15 .5 15 .5 15 1.5 15 1.5
g 5 g

Figur 3-1: Reisematrise i tilfelle hvor det registreres en rundtur

Stasjon hvor toget vender. Horisontal /Til

Opprinnelig
retning

Stasjon hvor
toget vender. Motsatt

retnin
Vertikal /Fra °

Dette er vist i eksempelet under.

[ L dn Sedete Lt e ool oues Foimisabieome _§.Siare Pt Pmdu Bisiar e cim, 20

3
o e b o
oo i e 5 o

ksl sls |
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Reisematrise

Drrammen
Brakeraya

Lier

Asker

Sandvika
Lysaker

Skeyen
Mationaltheatret
Oslo 5
R-Mationaltheatrer
R-Skayen
R-Lysaker

ret Oslo § R-Mationaltheatret R-Skeyen R-Lysaker R-3and

= 20
& 10
10 10
20 20
= 20
= 20
= 20
20

20 10 10

=] =

3

| tilfelle toget er et godstog:

Hvis togalternativet er et godstog mé feltene fra rad 270 fylles ut.

Start og endepunkt

Start og endepunkt er valgfritt & legge inn, men vil veere nyttig for forstdelse av inndataene i tilfelle modellen

med inndata gjenbrukes senere.

Endring i utkjert distanse med jernbane

Brukes for & beregne kostnader for godstransporten, eksternaliteter av godstogkjering, samt kostnader og
eksternaliteter for veitransport hvis det ikke er fylt ut informasjon om kjgrelengde pa vei.

Start- og endepunkt

Kjeretid
Toglengde (inkl. lak)

Kjoretid

Gitt at alternativ B far tildelt ruteleie

Endring i utkjert distanse med jernbane

Tid til alternativ tilgjengelig ruteleie
Kjeretid alternativt ruteleie

Togmateriellets neste bevegelse

Bruk samme informasjon om returavgang
Informasion em acdsmenader

Kjeredistanse for gods som overferes til lastebil

Vil godset transporteres ved annet ruteleie hvis dette ikke tildeles?

Startpunkt

Endepunkt

Bergen

Alnabru

490

Brukes for & beregne endring i generaliserte kostnader for godstransporten.

Benevning

Togkm
Minutter
Meter

Minutter
Minutter
Kilometer

Notat, 31. august 2022
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Gitt at alternativ B far tildelt ruteleie Benewvning

Startpunkt Endepunkt
Start- og endepunkt Bergen Alnabru |
Endring i utkjert distanse med jernbane 490 Togkm
Kjeretid 400 Minutter
Toglengde (inkl. lok) Meter
Vil godset transporteres ved annet ruteleie hvis dette ikke tildeles?
Tid til alternativ tilgjengelig ruteleie Minutter
Kjeretid alternativt ruteleie Minutter
Kjeredistanse for gods som overferes til lastebil Kilometer

Togmateriellets neste bevegelse

Bruk samme informasjon om returavgang

Infermasjen em gedsmengder
Toglengde
Skal oppgis som togets totale lengde inkludert lokomotiv. Brukes for & beregne kostnader ved togkjering.

Gitt at alternativ B far tildelt ruteleie

Benevning

Startpunkt Endepunkt
Start- og endepunkt Bergen Alnabru |
Endring i utkjert distanse med jernbane 490 Toglkm
Kiaretid 400 Minutter
Toglengde (inkl. lok) 450 Meter
Vil godset transporteres ved annet ruteleie hvis dette ikke tildeles2
Tid til alternativ tilgjengelig ruteleie Minutter
Kjeretid alternativt ruteleie Minutter
Kiaredistanse for gods som overfares til lastebil Kilometer
Togmateriellets neste bevegelse
Bruk samme informasjon om returavgang

Informasjon om godsmengder
Vil godset transporteres ved annet ruteleie om dette ikke tildeles?

Svaret p& dette sparsmalet bestemmer om godset transporteres med et senere tog eller om det overflyttes til
veg. Det bgr gjeres en vurdering i hvert tilfelle basert p& hvor store konkurranseflater det er mellom veg og
bane, hvor tidssensitiv transporten er og hvor lang tid det er til neste tilgjengelige ruteleie.

Felgende valg er mulig.

e Ja, alt — alt gods trasporteres med tog ved et senere ruteleie

e Delvis, noe overfares til veg — en elastisitet og gkning i transportkostnader avgjer andelen av godset som
transporteres med tog eller pé lastebil.

L]

Nei, alt overfares til veg

Notat, 31. august 2022
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Input fra godstogoperater

Gitt at alternativ B far tildelt ruteleie Benewning
Startpunkt Endepunkt

Start- og endepunkt Bergen Alnabru

Endring i utkjert distanse med jernbane 490 Togkm

Kjeretid 400 Minutter

Toglengde (inkl. lok) 450 Meter

Vil godset transporteres ved annet ruteleie hvis dette ikke tildeles? Delvis, noe overferes til veg

Tid til alternativ tilgjengelig ruteleie Minutter

Kjeretid alternativt ruteleie Minutter

Kieredistanse for gods som averferes fil lastebil Kilometer

Togmateriellets neste bevegelse

Bruk samme infarmasjon om returavgang

Infermasjon om godsmengeder

Tid til alternativ tilgjengelig ruteleie

Her skal det fylles inn antall minutter til neste ruteleie toget kan benytte seg av. Denne informasjonen brukes til &
beregne ulempeskostnaden for gods(eierne) som ikke transporteres til ensket tid. Tid til neste ruteleie er viktig &
fylle ut dersom alt eller noe gods transporteres med tog pé& et senere ruteleie. Hvis alt gods overfgres til veg begr
feltet ogsé fylles ut, fordi informasjon om neste ruteleie brukes til & beregne en del av nyttetapet for overfort
gods, begrunnet med at vareeierne ogsd vil ha en kostnad knyttet til ulempe eller ekstra tidsbruk ved & matte
flytte gods fra bane til veg, ut over de rene transportkostnadene. Denne anslds med «the rule of half», blant
annet omtalt i (Bane NOR, 2018) med utgangspunkt i nyttetapet for gods som transporteres pd et senere ruteleie,
p& samme mdte som for persontransport.

Input fra godstogoperater

Gitt at alternativ B far tildelt ruteleie Benewvning
Startpunkt Endepunkt

Start- og endepunkt Bergen Alnabru

Endring i utkjert distanse med jernbane 490 Togkm

Kjeretid 400 Minutter

Toglengde (inkl. lak) 450 Meter

Vil godset transporteres ved annet ruteleie hvis dette ikke fildeles? Delvis, noe averfares til veg

Tid til alternativ tilgjengelig ruteleie 360 Minutter

Kieretid alternativt ruteleie Minutter

Kjeredistanse for gods som overferes til lastebil Kilometer

Togmateriellets neste bevegelse

Bruk samme informasjon om returavgang

lnfmrmmmcinm mms madcmianmdar

Kjoretid alternativt ruteleie

Dette feltet kan enten forbli tomt eller fylles ut. Det fylles ut hvis neste tilgjengelige ruteleie innebcerer lengre
framferingstid enn det opprinnelige ruteleiet, for eksempel p& grunn av flere togkrysninger.

Kjeredistanse for gods som overfares til lastebil

Hvis gjennomsnittlig kigredistanse for godset som overfares til lastebil er kjent, fylles dette inn i dette feltet. Hvis
feltet er tomt, brukes utkjert distanse for det omsgkte ruteleiet som substitutt for & beregne kostnader for at
godset transporteres pé veg.

Togmateriellets neste bevegelse

Dette feltet fylles kun ut hvis alt gods overfgres til vegtransport. | andre tilfeller antas det at det samme toget
kigrer pé& et senere ruteleie. Det er mulig & velge falgende alternativ:

e Kjores tomt til start for neste avgang
e  Returavgang kanselleres, neste avgang blir i samme retning som omsgkt ruteleie

Hvis farstnevnte velges, blir det beregnet kostnader for tomkjgring for samme utkjgrte distanse som i det omsgkte
ruteleiet.
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Hvis sistnevnte velges, beregnes det ekstra kostnader og nyttetap for den péfglgende avgangen med

togmateriellet dersom det velges «ja» pd& neste spgrsmdl. Hvis det velges «nei» pé& neste spgrsmdl, blir det ikke

beregnet kostnader og nyttetap. Hvis dette vurderes & veere av betydning for prioriteringen av ruteleiet, bar det

fylles ut en separat kopi av modellen for den péfglgende avgangen med togmateriellet (og eventuelt for

avgangen med togmateriellet som brukes for den alternative togavgangen i ruteleiekonflikten). Se kapittel 4 for

ncermere beskrivelse av hvordan dette gjeres.

Input fra godstogoperater
Gitt at alternativ B far tildelt ruteleie

Start- og endepunkt

Endring i utkjert distanse med jernbane

Kjaretid

Taglengde (inkl. lak)

Vil godset transporteres ved annet ruteleie hvis dette ikke tildeles2
Tid til alternativ tilgjengelig ruteleie

Kiaretid alternativt ruteleie

Kjeredistanse for gods som overfares til lastebil

Benevning
Startpunkt Endepunkt
Bergen Alnabru
490 Togkm
400 Minutter
450 Meter
Nei, alt overferes til veg
360 Minutter
Minutter
Kilometer

Det mé fylles ut en separat kopi av

i modellen for virkningene av at
Togmateriellets neste bevegelse
neste avgang strykes, eller velg ja

pd neste

Returavgang strykes fra ruteplan, neste avgang blir i samme

retning som omsekt ruteleie

Bruk samme informasjon om returavgang

Informasjon om godsmengder

Bruk samme informasjon om returavgang

Hvis «Ja» velges blir nyttetap for togavgangen beregnet dobbelt, fordi & ikke kunne gjennomfere pafslgende

avgang med togmateriellet vurderes & ha like konsekvenser som & ikke kunne gjennomfgre transporten pé

ruteleiet det er konflikt om.

Hvis «(Nei» velges blir det ikke beregnet kostnader for begge retninger. Hvis det skal beregnes kostnader for
transporten i motsatt retning mé dette gjeres i en separat kopi av modellen for den péfglgende avgangen med

togmateriellet (og eventuelt for avgangen med togmateriellet som brukes for den alternative togavgangen i

ruteleiekonflikten).

Input fra godstogoperater
Gitt at alternativ B far tildelt ruteleie

Start- og endepunkt

Endring i utkjert distanse med jernbane

Kjaretid

Toglengde (inkl. lok)

Vil godset transporteres ved annet ruteleie hvis dette ikke fildeles?
Tid til alternativ tilgjengelig ruteleie

Kjaretid alternativt ruteleie

Kjaredistanse for gods som overferes til lastebil

Togmateriellets neste bevegelse

Bruk samme informasjon om returavgang

Infermasjon om godsmengder

Godstogtype

Benevning
Startpunkt Endepunkt
Bergen Alnabru
490 Togkm
400 Minutter
450 Meter
Nei, alt overferes fil veg
360 Minutter
Minutter
Kilometer

Returavgang strykes fra ruteplan, neste avgang blir i samme

retning som omsekt ruteleie

Ja

Her kan man velge om godstoget det er snakk om er et kombitog, systemtog eller «fritt sammensatt tog». Valget

har sammenheng med hvilket gods toget transporterer. *

Ved valg av kombitog blir godsmengdene automatisk registrert for strekningen toget kijgrer pé& (neste valg),

basert p& informasjon om gods som transporteres mellom kombilastterminaler pé& jernbanen fra Nasjonal

godsmodell.
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Ved valg av systemtog er det kun feltene med godstyper som er aktuelle som blir &pne for utfylling, Maskiner og
transportmidler, Temmer og trelast, Massevarer, Kijemiske produkter, Metaller og Petroleumsprodukter.

Ved valg av fritt sammensatt tog kan alle godstyper fylles ut, og brukes hvis man har spesifikk informasjon om
hvilket gods som transporteres med toget.

Kombitogstrekning

Hvis man har valgt at togtypen er et kombitog, skal man her velge hvilken strekning toget kjgrer p&. Dette brukes
til & hente sammensetningen av gods som transporteres totalt pd tog pé strekningen.

Informasjon em godsmengder
Godstogtype Kombitog
Kombitogstrekning Bergensbanen
Totalt antall tonn 500

Mengde gods
Transportert gods Antall tonn transportert Andel av last (beregnet)
Fersk fisk 1% -}
Matvarer, ikke termo 0 % 0
Fryst fisk 0% 0
Termovarer 36 % 180
Maskiner og transportmidler 0% 0
Hayverdivarer 0% 0
Div. stykkgods 49 % 245
Temmer og trelast 2% 9
Massevarer 3% 15
Kjemiske produkter 1% 5
Metaller 8 % 40
Petroleumsprodukter 0% 0

Totalt antall tonn

Her skal det registreres hvor store godsvolumene transportert pé& togavgangen mdlt i tonn. Hvis godsmengdene
varierer fra dag til dag kan det brukes et gjennomsnitt av faktiske eller forventede godsvolumer. Det skal kun
legges inn volumene for én avgang med toget. Hvis godsvolumene originalt er malt i kubikkmeter, liter eller andre
enheter mé dette regnes om basert p& etablerte omregningsfaktorer til tonn.

Transportert gods

Hvis man har valgt systemtog eller fritt sammensatt tog mé det fylles ut i denne tabellen hvilke volumer av ulike
godstyper som transporteres med toget. Volumene mé summere til samme tall som lagt inn i Totalt antall tonn.

Informasjon em godsmengeder
Guodstogtype Fritt sammensatt
Kombitogstrekning
Totalt antall tonn 500

Mengde gods
Transportert gods Antall tonn transportert Andel av last (beregnet)
Fersk fisk 0 % 0
Matvarer, ikke termo 100 20 % 100
Fryst fisk 0% 0
Termovarer 100 20 % 100
Maskiner og transportmidler 0 % 0
Heyverdivarer 0 % 0
Div. stykkgods 300 60 % 300
Temmer og trelast 0 % 0
Massevarer 0 % 0
Kjemiske produlkter 0 % 0
Metaller 0 % 0
Petroleumsprodukter 0 % 0
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Godstogtype Systemtog
Kombitogstrekning
Totalt antall tonn 500

Mengde gods
Transpertert gods Antall tonn franspertert Andel av last (beregnet)
Fersk fisk 0% 0
Matvarer, ikke termo 0 % 0
Fryst fisk 0% 0
Termovarer 0% 0
Maskiner og transportmidler 0% 0]
Hayverdivarer 0% 0
Div. stykkgods 0% 0
Temmer og trelost 500 100 % 500
Massevarer 0% 0
Kjemiske produlter 0% 0
Metaller 0% 0
Petroleumsprodukter 0% 0

INTERN

3.3 Resultater

| fanen 3.1 Resultatark presenteres resultatene fra beregningene. Her fér brukeren vite hva som er nyttetapene
forbundet ved & ikke gi de ulike operategrene ruteleie og — basert pd& det — hvilke av operatgrene som ber f&
tildelt ruteleie.

(== RN+ SRR, S FUR S B

~0

10
11
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21
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24

A B | C
Nyttetap
| dette arket p resultatene fra beregningene gjennomfert i modellens niva 2, ncermere bestemt nyttetapet som felger av at
togalternativ A og B ikke far tildelt ruteleie.

Togalternativ A - Persontog 15155
Togalternativ B - Godstog 14 966

Togalternativ A - Persontog 7 880
Togalternativ B - Godstog 17 146

Togalternativ A - Persontog 633
Togalternativ B - Godstog 4 409

[=]

Togalternativ A - Persontog

[=]

Togalternativ B - Godstog

Nyttetap som felger av at togalternativ A ikke fér fildelt ruteleiet 23 667
Nyttetap som falger av at togalternativ B ikke far tildelt ruteleiet 34 521
Alternativet som har heyest nyttetap som felge av at det ikke fildeles ruteleiet Togalternativ B

Resultatene er fordelt p& de fire virkningskategoriene Tidsforskyvning, Transportoverfering, Eksternaliteter og
Driftskostnader (tomtogkjering). De to ferstnevnte virkningene oppstér for trafikant/godskunde. Eksternaliteter
oppstér for samfunnet for gvrig, og driftskostnader oppstér for operater.

innebceerer kostnader for gruppene som er bergrt. Hvis det er negative belgp i oversikten innebcerer dette at det

Resultatene oppgis som nyttetap hvis det enkelte toget ikke far tildelt ruteleiet. Dette betyr at positive belap

er besparelser knyttet til at toget ikke fér kjgre pé det omsgkte ruteleiet.?

Nederst i oversikten vises summerte nyttetap som felge av at hvert alternativ ikke féar tildelt ruteleiet. Det
alternativet som viser det stgrste nyttetapet dersom det ikke far tildelt ruteleiet, vil vcere det alternativet som

INTERN

3 Dette vil i hovedsak gjelde eksternaliteter ved togkjsring, for eksempel dersom et persontog ikke tildeles ruteleie,
returavgangen strykes fra ruteplanen, og tilstrekkelig fé& passasjerer velger overgang til bil, buss eller fly.
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anbefales tildelt ruteleiet av modellen. Hvis en konkret ruteleiekonflikt har virkninger som ikke ivaretas i modellen
vil ikke anbefalingen ivareta dette.

3.4 Fglsomhetsanalyse

| arkfane 4.1 Fglsomhetsanalyse kan man beregne hvor fglsomt resultatet for hvert av alternativene er for
sentrale forutsetninger i beregningen. Dette gjgres ved & skrive inn en prosentvis endring i forutsetningen fra hva
som ligger inne i ark 1.4 @vrige forutsetninger. Det er lagt opp til at det kan legges inn et lavt og et hayt
justeringstall for forutsetningen, for & synliggjere et usikkerhetsspenn. Det er ingen begrensninger pé& hvilket
prosenttall som kan legges inn, men typisk vil det veere et negativt prosenttall (f.eks -10 % eller -20 %) som
legges inn under Lav, og et positivt prosenttall (f.eks 10 % eller 20 %) som legges inn under Hay. De nevnte
eksempeltallene innebcerer at satsene justeres henholdsvis 10 % eller 20 % ned eller opp.

Forutsetningene som kan vurderes i falsomhetsanalysen er antall reisende og mengde gods, elastisiteter for
beregning av overfgring av person- og godstransport fra jernbane til bil, buss eller fly eller lastebil, og faktoren
for voptimal logistikk som er brukt til & nedjustere ulempeskostnaden av tidsforskyvninger for gods, beskrevet i
avsnitt 1.2.

Folsomhetsanalyse
| dette orket tester vi resultatets robusthet ved & justere inputveriabler som
banyttes i madallen. Fyll inn p is forskjell i ast fra i

—s
Folsomhetsanalyse Lav i Hoy Falsomhetsanalyse

Anall personrsisencls 1

Godsmangder

Elastisiteter - person
Elasrisitater - gods 1
Faktar for uoptimal logisrikk [gods)

| feltene over fyller brukeren inn
R : (=l e ol e v 77
en negativ prosentsafs (f.eks. -

20 %) en positiv prosentsats (f.eks. 20 %}

Mymetap | krenar

Alternativ A - Oppennsby oy
Mymetap tidstap - : #DIV/01
Mty rem=panoverieng . ZDIV/01

Nyttetap eksternaliterer

Nytietap drifiskesinader
=

Totalt nyHetap B #DIV/O!
Alternativ B Lav Opprinnelig Hoy

" iy _— =
Nytietap fidstap - =DV,

r .
Mymetap transparavarfaring - EDIV/O! = B Aemativ 2 [ Aemativ &

Nyttetap eksternaliteter

Nytietap drifiskesinader
v

Tolalt nytietap - #DIv/0!
Samlet vurdering Lav Opprinnelig Hoy
Anbefalt alternativ Alternativ B Aliernativ B

Kanklusjon fal: ‘ ly Fal | I viser at anbefali er robust

Falsomhetsvurdering av antall reisende justerer dataene i reisematrisen for hvert av alternativene med den
angitte prosentvise endringen. Negative prosenttall justerer antall reisende ned, mens positive prosenttall justerer
antall reisende opp.

Falsomhetsvurdering av godsmengder justerer godsmengdene registrert for hvert av alternativene med den
angitte prosentvise endringen. Negative prosenttall justerer godsmengdene ned, mens positive prosenttall justerer
godsmengdene opp.

Falsomhetsvurdering av elastisitetene for person justerer de tre elastisitetene som gjelder for ulike reiseavstander
i arkfane 1.4 @vrige forutsetninger. Lavere elastisiteter (absolutt, ettersom elastisiteten i utgangspunktet er
negativ) innebcerer at overferingen av reisende fra tog til bil/buss /fly blir lavere, og motsatt hvis elastisiteten er
heyere.

Fglsomhetsvurdering av elastisiteten for gods justerer semielastisiteten for godstransport i arkfane 1.4 @vrige
forutsetninger. Lavere elastisiteter (absolutt, ettersom elastisiteten i utgangspunktet er negativ) innebcerer at
overfgringen av gods fra tog til lastebil blir lavere, og motsatt hvis elastisiteten er hayere.

Falsomhetsvurdering av faktor for uoptimal logistikk justerer faktoren for hver av de to alternativene i arkfane
1.4 @vrige forutsetninger. Lavere sats innebcerer at tidsverdiene vektes lavere, slik at nyttetapet av
tidsforskyvning blir lavere, mengden gods som overfgres til lastebil blir lavere, og motsatt hvis satsen er hayere.

Falsomhetsanalysen viser resultater med innlagte justeringer for de fire virkningskategoriene. For hvert av
alternativene utgjer falsomhetsresultatene et spenn som kan tolkes som utfallsrommet for resultatet. Hvis
resultatene for alternativene ikke overlapper (lav og hgy for ett av alternativene ligger over lav og hay for det
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andre alternativet), kan resultatet tolkes som relativt robust. Hvis det er overlapp kan det vecere grunn til &
vurdere resultatet som mindre robust, og foreta grundigere vurderinger av forholdene det er usikkerhet om.

Arkfanen inkluderer ogsd en tekstboks som kan fylles ut av brukeren for & beskrive vurderinger som er spesifikke
for den aktuelle konkflikten.

4. Fremgangsmate ved analyser hvor flere kopier av modellen
tas i bruk

Modellen for samfunnsgkonomisk verdsetting av ruteleiekonflikter er satt opp for & vurdere to togavganger. |
mange ftilfeller kan det veere flere avganger som pévirkes av at det ikke tildeles ruteleie, og virkningene av
dette bar hensyntas. Et tilfelle som utpeker seg er hvis en togavgang med det samme togmateriellet direkte etter
det omsgkte ruteleiet ikke kan gjennomfares fordi togmateriellet ikke er pé rett plass til rett tid. Modellen har
forhdndsdefinerte valg som inkluderer virkninger av turneringsproblemer, men disse vil ikke veere gyldige & bruke
i alle tilfeller. Ved behov kan brukeren benytte flere kopier av modellen for & verdsette konsekvensene av at
péfelgende avganger ikke kan gjennomfares.

Bruk av en ekstra kopi av modellen er pé sin plass hvis svaret pé valget «Togmateriellets neste bevegelsen er
«Returavgang strykes fra ruteplan, neste avgang blir i samme retning som omsgkt ruteleien. Hvis toget er et
godstog mé svaret pd spersmalet «(Bruk samme informasjon om returavgang i tillegg veere «(Nei» for at bruk av
en ekstra kopi av modellen er pé sin plass.

Nér brukeren avgijer at det mé brukes en ekstra kopi av modellen, falger registreringen av informasjon om
togavgangene samme framgangsméte som for det opprinnelig omsgkte ruteleiet. Det er viktig & forsikre seg om
at prisnivé og standardforutsetninger er identiske pé& tvers av modellkopiene.

Alternativ A bgr veere avgangen med togmateriellet som inngar i Alternativ A i den opprinnelige
modellberegningen for det omsgkte ruteleiet, og tilsvarende for alternativ B. Det er ikke pékrevet at de to
pé&felgende avgangene er i konflikt med hverandre for at verdsettingen skal veere gyldig. Det avgjgrende er at
de hver for seg ikke blir mulig & gjiennomfere, og det falger av konflikten i den opprinnelige modellberegningen.
Det er heller ikke ngdvendig for verdsettingen at begge alternativer fylles ut i en tilleggskopi av modellen. For
eksempel kan det veere at togalternativ A ikke har fglgevirkninger som mé beregnes i en separat modell, enten
fordi det er et godstog hvor samme informasjon brukes om avgang i begge retninger, eller det er et persontog
som kjgres tomt til destinasjonen. | séfall beregnes alle virkninger i den opprinnelige modellkopien. Hvis derimot
togalternativ B har felgevirkninger i form av at returavgangen ikke kan gjennomfares, fylles kopi av modellen ut
kun for togalternativ B.

Etter utfylling av tilleggskopien summeres resultatene i arkfane 3.1 Resultater sammen for alle modellkopiene som
er benyttet for & f& samlet verdsetting av konsekvensene ved & ikke tildele togalternativene ruteleie.
Togalternativet som oppndr det stgrste samlede nyttetapet er alternativet som bgr tildeles ruteleie pé& bakgrunn
av modellens verdsettelse.

Hvis det er flere enn to operatgrer som har sgkt om samme ruteleie, som er gjenstand for konflikten, kan
verdsettelsen pé tilsvarende méte gjeres ved at det tredje (og fierde) alternativet registereres i en separat kopi
av modellen. Nyttetapet mé deretter sammenliknes pé& tvers av modellkopier, den skjematiske anbefalingen som
vises i modellen er i sé&fall ikke gyldig. Sammenlikningen mé& foretas manuelt, og en anbefaling mé bygge pd
hvilket alternativ som gir det hayeste nyttetapet dersom det ikke tildeles ruteleie.

Dersom flere modellkopier er benyttet bar disse lagres pd samme serverplassering og navngis slik at det er
enkelt & forsté hvilken fil som inneholder verdsettelse av ruteleiet det opprinnelig var konflikt om og hvilken fil
som inneholder verdsettelse av fglgevirkninger.

5. Prosess for & utvikle verktay
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Modellen for h&ndtering av ruteleiekonflikt er utviklet av Oslo Economics p& oppdrag fra Bane NOR. Prosjektet
ble startet i desember 2021, og hadde endelig leveranse april 2022. | prosjektperioden har det veert holdt
jevnlige prosjektmater mellom Oslo Economics’ prosjekimedarbeidere og oppdragsgivers prosjiektgruppe. | denne
gruppen har Jernbanedirektoratet ogsd veert representert. Utkast til modell ble presentert for noen av de
viktigste operatgrene og Statens jernbanetilsyn p& en workshop 10. mars 2022.

Ved overlevering av versjon 1 av modellen har den ikke blitt utprevd pé reelle konflikter, kun pé& tenkte konflikter
med konstruerte data. For & gi sterre trygghet for at modellen er riktig kalibrert bgr den testes pé reelle
konflikter, og det bar gjeres en uavhengig vurdering av resultatene. Dersom resultatene virker urimelige bgr
modellen justeres, for eksempel ved & endre faktoren for uoptimal logistikk.

6. Referanser

Bane NOR. (2018). Network statement.
T@I. (2019). Bedrifters verdsetting av raskere og mer pélitelig transport. T@l-rapport 1680/2019.

TAI. (2020). Verdsetting av reisetid og tidsavhengige faktorer. T@l-rapport 1762/2020.

Notat, 31. august 2022

20



