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Forord

Asplan Viak har analysert trafikale og samfunnsgkonomiske konsekvenser
av nytt lokaltogtilbud i Trondheim for Jernbanedirektoratet. Jorun Gjeere
har ledet oppdraget hos Asplan Viak, og Linda Lilly Salvesen har veert
oppdragsgivers kontaktperson.

Vi takker for et interessant oppdrag.

Oslo, 17.10.2024

Jorun Gjeere @yvind Dalen

Oppdragsleder Kvalitetssikrer
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Sammendrag
Bakgrunn

Jernbanedirektoratet har gnsket bistand til & gjennomfare en transport- og
samfunnsgkonomisk analyse av forbedret lokaltogtilbud i Trondheim. Bakgrunnen for
prosjektet er en enighet blant partene i Byvekstavtalen om & vurdere potensialet for a
utvikle togtilbudet i sentrumsomradene. Malet med prosjektet er & vurdere hvordan et nytt
lokaltogtilbud kan bidra til 8 oppna mal i Byvekstavtalen og NTP 2025 - 2036.

| Byvekstavtalen er nullvekst i personbiltrafikken sentralt, og felgelig ma oppdraget kunne
svare pa i hvilken grad et nytt togtilbud bidrar til nullvekst i personbiltrafikken. | denne
sammenheng er det interessant bade a vurdere (i) i hvilken grad man faktisk henter reiser
fra vegtrafikken, eller om det overfares reiser fra andre miljgvennlige transportformer og
(i) hvorvidt endringene er store nok til & gi utslag pa trafikkarbeidet pa vegnettet innenfor
byvekstomradet.

Metode

Rapporten bestar av to faser for analyse i tillegg til en innledende fase med beskrivelse og
sammenligning av dagens og fremtidens reisemanstre, transportbehov og
transportmiddelbruk. Fase 1 omfatter transport- og samfunnsgkonomiske analyser av fire
konsepter. | Fase 2 har Jernbanedirektoratet pa bakgrunn av resultatene fra Fase 1
optimalisert konseptene og deretter er det gjennomfart nye transport- og
samfunnsgkonomiske analyser. Hovedfokuset er pa personreisene. Basert pa en
overordnet analyse, er det ikke avdekket vesentlige effekter for godsmarkedet.

Det er valgt & benytte RTM DOM Trondheim til analysene. Modellen har hele Stor-
Trondheimsomradet' som kjerneomrade. Modellen er kjart i RTM 4.4.2. Videre er
Jernbanedirektoratets verktay «Saga» benyttet til & gjennomfare de samfunnsgkonomiske
beregningene.

"Trondheim, Malvik, Stjgrdal, Orkland, Skaun og Melhus. Dette er omradet der befolkningens reisevaner
pavirkes av tiltakene i modellen. Modellen dekker et starre geografisk omrade, men her er trafikken statisk.
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Resultater

Hovedfunnene i rapporten oppsummeres. Farst gjennomgas tre sentrale tema:
Markedsgrunnlag, prissatte konsekvenser og nullvekst. Deretter sees det pa indikatorer fra
NTP.

Markedsgrunnlag

Analysen viser at markedsgrunnlaget for et nytt lokaltogtilbud i Trondheim er begrenset.
Dette skyldes trolig at kollektivtilbudet i omradet allerede er godt utbygd med hay
frekvens - hovedsakelig i form av buss. Transportmodellen underestimerer trolig antall
togreiser, spesielt gjelder dette regiontogene, men det er sannsynlig at lokaltoget vil fa
feerre pastigninger enn den gjennomsnittlige bybusslinjen i Trondheim (gjennomsnittet for
busslinjer i Trondheim er 1,2 millioner pastigninger per ar mot 100 000- 200 000
pastigninger for lokaltoget).

Beregningene visert at lokaltoget har et potensiale pa 100 000 - 200 000 pastigende per
ar i de optimaliserte alternativene. De aller fleste av disse reisene overfgres fra buss til tog.

Samfunnsgkonomisk nytte (prissatte konsekvenser)

Alle konseptene som er vurdert er samfunnsgkonomisk ulennsomme med hensyn til de
prissatte konsekvensene. Netto naverdi per budsjettkrone er negativ og varierer mellom
-1,17 og - 1,19, som indikerer at man taper opptil 1 krone og 19 are per offentlige krone

som investeres i et bedre togtilbud.

Nytte er en direkte konsekvens av trafikkgrunnlaget og den forbedringen per reise man
oppnar ved a gjennomfare tiltaket. Samlet sett er kollektivtilbudet relativt godt i
Trondheim, med flere hayfrekvente bussruter. En hypotese er dermed at en eller to ekstra
avganger med tog blir av mindre betydning i omrader som i dag betjenes av busslinjer

med seks eller flere avganger i timen - som f.eks. mellom Midtbyen og Lade.

Nullvekst

Lokaltog i Trondheim bidrar i liten grad til oppfyllelse av nullvekstmalet. Dette gjelder for

samtlige av konseptene som er analysert.

| transportmodellen beregnes det en samlet kostnad for alle kollektive reisemidler, og
denne sammenlignes med kostnaden ved a reise med bil. Hvis den samlede kostnaden for

en kollektivreise (buss, tog eller trikk) pavirkes vesentlig (blir lavere), vil det potensielt
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kunne overfare reiser fra bil til kollektiv. For et gitt antall kollektivreiser fordeles dette ut pa

forskjellige linjer og driftsarter - i hovedsak etter frekvens.

At det ikke skjer starre endringer i biltrafikken kan trolig forklares delvis med at toget ikke
bidrar til & forbedre kollektivtilbudet vesentlig. Dette skyldes sannsynligvis at busstilbudet
allerede er sapass godt der de starre reisestremmene gar, slik at et ekstra togtilbud ikke
bidrar til vesentlige forbedringer. Jo bedre tilbudet er i utgangspunktet (malt i antall
avganger), jo lavere er mernytten av a forbedre det ytterligere. Dette gir igjen mindre
effekt pa den gjennomsnittlige kostnaden ved a benytte kollektivtransport, og pavirker
derfor ikke konkurranseflatene mot bil i sterre grad.

En viktig informasjon som forklarer resultatene, er at togtilbudet konsentreres i omrader i
Trondheim der bilbruken allerede er lav i dag relativt sett. Flere av sentrumsomradene har
i dag en bilandel under 50 %, og det er i dette omradet stersteparten av den nye

togproduksjonen vil ga.

Maloppnaelse

Det er utfert en analyse av maloppnaelsen av et knippe mal hentet fra Byvekstavtalen for
Trondheimsomradet og Nasjonal Transportplan for 2025-2036.

Generelt viser resultatene fra bade transportmodellberegningene og den
samfunnsgkonomiske analysen minimal oppnaelse av disse malene. | hovedsak skyldes
dette at kun et begrenset antall reiser overferes fra bil til tog, i tillegg til at det skapes fa
nye reiser. Som konsekvens blir det dermed ogsa kun sma positive endringer nar det
gjelder reduksjon i utslipp, bade globale og lokale, stev og stay, antall dede og hardt
skadde.

Sma positive endringer i antall reiser overfert fra bil til tog, samt fa antall nye reiser gir lav
nytte. Dette bidrar negativt til den samfunnsgkonomiske analysen, som viser negativ netto
nytte for samtlige analyserte konsept. Dette gir dermed intet positivt bidrag til NTP-malet

om «mer for pengenen».

Usikkerhet

Analysen bygger pa modellberegninger. Alle modeller vil inneha usikkerhet. | prosjektet er
det forsgkt & vurdere starrelsen pa usikkerheten i modellresultatene gjennom & kontrollere
hvor godt modellen evner a gjenskape dagens situasjon. Beregningene viser at
transportmodellen trolig underestimerer antall togreiser, og muligens regionale reiser (pa
regiontog) mer enn lange reiser (pa fjerntog). Usikkerheten er handtert gjennom
folsomhetsberegninger i den samfunnsgkonomiske analysen. Beregningene viser at
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markedsgrunnlaget ma vaere betydelig starre enn hva modellen estimerer for at tiltakene
skal ha positive, prissatte konsekvenser. Konklusjonene fremstar som robuste gitt den

usikkerheten som ligger i modellverktayet.
Oppsummering

Samlet sett fremstar markedsgrunnlaget for etablering av et nytt lokaltogtilbud i
Trondheim som begrenset i beregningene gjennomfert i dette prosjektet. Ingen av
konseptene oppnar tilstrekkelig sterrelse pa de positive prissatte konsekvensene, og
bidrari tillegg i liten grad til & redusere biltrafikken. De ulike konseptene som er utredet
henter de fleste togreisene fra eksisterende busslinjer og bidrar i begrenset grad til &

overfare reiser fra bil til tog.
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1. Innledning
1.1. Bakgrunn og formal

Jernbanedirektoratet har gnsket bistand til & gjennomfare en transport- og
samfunnsgkonomisk analyse av forbedret lokaltogtilbud i Trondheim. Bakgrunnen for
prosjektet er en enighet mellom partene i Byvekstavtalen om a vurdere hvordan et nytt
lokaltogtilbud kan bidra til 8 oppnad mal i knyttet til Byvekstavtalen og NTP 2025 - 2036.

| Byvekstavtalen er nullvekst i personbiltrafikken sentralt, og felgelig har det i oppdraget
veert viktig & kunne svare pa i hvilken grad et nytt togtilbud bidrar til malet om nullvekst. |
denne sammenheng er det interessant & vurdere bade (i) i hvilken grad man faktisk henter
reiser fra vegtrafikken eller om dette overfares fra andre miljgvennlige transportformer og
(i) hvorvidt endringene er store nok til & gi utslag pa trafikkarbeidet pa vegnettet innenfor

byvekstomradet.
1.2. Arbeidsstruktur

Rapporten bestar av to faser for analyse i tillegg til en innledende fase med beskrivelse og
sammenligning av dagens og fremtidens reisemanstre, transportbehov og
transportmiddelbruk. Fase 1 omfatter transport- og samfunnsgkonomiske analyser av fire
konsepter. | Fase 2 har Jernbanedirektoratet pa bakgrunn av resultatene fra Fase 1
optimalisert konseptene og deretter er det gjennomfart nye transport- og
samfunnsgkonomiske analyser av de optimaliserte konseptene. Hovedfokuset i analysene
er pa personreisene. Basert pa en overordnet analyse er det ikke avdekket vesentlige

effekter for godsmarkedet.

Analysen bygger pa planlagt arealbruk (KPA 2012-20142), referansebanen for
transportettersparsel generelt i Trondheimsregionen (forutsetninger mottatt fra Statens
vegvesen Region Midt) og anbefalt rutemodell fra NTP 2025 - 2036. Rutemodellen for NTP
2025-2026 er referanse for jernbanen. Strukturelt sett er det analysert falgende

kombinasjoner:

e Referansebane + referansetilbud jernbane (ikke lokaltog L7)

2Ny KPA 2022-2034 ble vedtatt etter at analysene var pabegynt. Derfor benyttes forrige KPA hvor det
foreligger beregninger i ADV.
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e Referansebane + justert referansetilbud jernbane + hovedkonsept X for lokaltog

(L7)
e Alternativ utviklingsbane + justert referansetilbud jernbane + hovedkonsept X for

lokaltog (L7)

For etterspersel generelt er det i tillegg til referansebanen analysert to alternative
utviklingsbaner® i analysen (se kapittel 0). De alternative utviklingsbanene er kun benyttet i

Fase 2 etter gnske fra oppdragsgiver.

For at et virkemiddel skal veere treffsikkert med hensyn til nullvekstmalet er det viktig at
tiltaket farst og fremst overfarer reiser fra personbiltrafikken. Dersom tiltaket i starre grad
overfgrer reiser fra grenne transportformer som kollektiv, sykkel og gange, vil det veere

mindre egnet. En viktig del av oppdraget har veaert a analysere hvor de eventuelle nye

togreisene kommer fra.

Videre vurderes det en rekke mal knyttet til NTP og Byvekstavtalen. Disse er droftet i
kapittel 6.

3| oppdraget er det kjort alternative utviklingsbaner hentet fra Madslien & Steinsland (2022). Banene er omtalt
i NTP 2025-2036 og innebaerer endrede forutsetninger knyttet til referansebanen tiltaket males opp mot.
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2. Metode

2.1. Transportmodell

2.1.1. Generelle forutsetninger

Det er valgt & benytte RTM (Regional TransportModell) DOM Trondheim til analysene.
Modellen har hele Stor-Trondheimsomradet* som kjerneomrade. Modellen er kjart i RTM

4.4.2°. Modellen beregner ettersparsel etter turer for reisemidlene:

o Bilferer

e Bilpassasjer

e Kollektivtransport
o Sykkel

e Gange

Antall turer blir beregnet per grunnkrets®, og det etableres ettersparselsmatriser som
angir antall turer mellom hver grunnkrets. | tillegg til at turene fordeles per reisemiddel,

deles ogsa turene inn i seks reisehensikter. De seks reisehensiktene er:

e Arbeidsreiser

e Tjenestereiser

e Fritidsreiser

e Hente/levere reiser

e Private reiser

e Arbeidsplassbaserte rundturer

Programmet «Tramod_by» er selve etterspgrselsmodellen som beregner antall turer i RTM.
Dette er en statistisk modell som beregner sannsynlig valg av transportmiddel,
reisefrekvens og reisemal. Estimeringsgrunnlaget for modellen er RVU-data. RTM
beregner turer per virkedegn. Det vil si gjennomsnittlig degntrafikk for arbeidsdagene
mandag til fredag. Hver grunnkrets i modellen inneholder data om blant annet befolkning

(demografi), husholdninger, utdanning og inntekt, arbeidsplasser og skoleplasser. Antall

4 Trondheim, Malvik, Stjerdal, Orkland, Skaun og Melhus. Dette er omradet der befolkningens reisevaner
pavirkes av tiltakene i modellen. Modellen dekker et starre geografisk omrade, men her er trafikken statisk.

> Komplettert med oppdatert uttaksmodul fra Saga hentet fra RTM 4.5.

¢ Definisjon av grunnkrets (kilde: Wikipedia): «| Norge er grunnkrets en mindre geografisk enhet som brukes
for & arbeide med og presentere regionalstatistikk. Begrepet er brukt av Statistisk sentralbyra for a lage
statistisk grunnlag for kommunal og regional analyse, forvaltning og planlegging. Det er rundt 14 000
grunnkretser i Norge.» https://no.wikipedia.org/wiki/Grunnkrets
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turer beregnes med utgangspunkt i befolkningstall og destinasjonsvalg baseres pa ulike
arealdata, som oversikt over butikker, arbeidsplasser, fritidsaktiviteter m.m.

Modellen er mottatt fra Statens vegvesen, og det er gjennomfart kvalitetskontroller og
validering av modellen for tog, buss og biltrafikk. Det ble avdekket omfattende feil knyttet
til avgangsfrekvens pa enkelte kollektivruter, som er rettet opp i modellen. Dette utlgste
behov for & rammetallskalibrere modellen pa nytt. Vedlegg 1 beskriver detaljert

forutsetningene for beregningene, samt validering og kalibrering av modellen.

2.1.2. Utviklingsbaner

Det er gjennomfart beregninger med tre utviklingsbaner i prosjektet:

¢ Referansebanen benytter standard forutsetninger i modellen slik det blir redegjort
for i de pafelgende underavsnittene (2.1.2.1 til 2.1.2.7 0g 2.1.2.9).
¢ To alternative utviklingsbaner som avviker fra referansebanen pa enkelte punkter.

Forutsetningene som avviker fra referansebanen, er omtalt i avsnitt 2.1.2.8

| Fase 1 benyttes utelukkende referansebanen. | Fase 2 benyttes de to alternative
utviklingsbanene i tillegg til referansebanen.

2.1.2.1 Beregningsar

Modellen er kjart for ar 2022 og 2030 der farstnevnte ar benyttes til validering og
sistnevnte er analysearet. Det er mottatt sonedata for begge beregningsar, samt gvrige
forutsetninger fra Statens vegvesen. 2022 er valgt som dagens situasjon fordi modellen er
kalibrert dette aret fra Statens vegvesen. Det var ikke nyere kalibreringsgrunnlag
tilgjengelig ved oppstart av prosjektet, og utenfor rammene av prosjektet og etablere et

nytt grunnlag.

| tillegg gjeres det en beregning av trendvekst i 2050 (uten tiltak). Denne brukes for a
hente en lokal vekstfaktor for antall reiser i Trondheim kommune. Veksten er estimert til
0,4 % per ar, som er sammenfallende med anslagene fra de langsiktige prognosene for
hele landet (Steinsland & Madslien, 2022).

2.1.2.2 Fremtidig vegnett i ar 2030

Det er som hovedprinsipp lagt til grunn at utelukkende prosjekter med vedtatt finansering
skal innga i referansealternativet i 2030. Vegnettet er likt som i referanse for Statens
vegvesens i NTP2025-2036 og inkluderer falgende prosjekter:

e FEb6 Ranheim-Vaernes

Rapport - Transport- og samfunnsgkonomisk analyse av lokaltog i Trondheim 12



asplan
viak

e E6 Ulsberg-Sokndal

e JohanTillers veg

e Brundalsforbindelsen
e Fv. 704 Tanem-Tulluan

Referansevegnettet er mottatt fra Statens vegvesen Region Midt.
2.1.2.3 Bompenger

Det er lagt inn dagens bomsystem i modellen, i tillegg til nye bommer som kommer i 2030
knyttet til NTP-prosjekter. 1 2050 vil en del bomstasjoner vaere nedlagt, men Miljgpakkens
bomsystem opprettholdes. Siden analysearet er 2030 beholdes bompengesystemene

som dagens situasjon ar 2022, da bommene farst legges ned i 2050.
2.1.2.4 Fremtidig rutetilbud

Kollektivtilbudet for dagens situasjon er i trad med gjeldende tilbud i Trondheimsomradet.
Kollektivtilbudet er hentet fra reiseplanleggeren EnTur og det er kontrollert trase,
stoppmenster og frekvens for de 25 starste rutene som i AtBs statistikk star for 98 % av

pastigningene i Trondheimsomradet.

| analysearet 2030 er rutetilbudet for buss uendret sammenlignet med dagens situasjon ar
2022 i modellen. RTM DOM Nidaros ble etablert og kalibrert i 2022 med data fra EnTur.
Det er gjennomfert en kvalitetssikring av tilbudet opp mot rutetabellene for de 25 storste
linjene slik de foreld i august 2024. Eventuelle endringer som er gjennomfert etter dette er

ikke reflektert i beregningene®.

Togtilbudet er hentet fra Jernbanedirektoratets referanse for NTP2025-2036 fra Statens
vegvesens eroom’. | tillegg er Tranderbanen (R70) kodet opp med ny rutetabell oversendt
fra Jernbanedirektoratet, som innebaerer to avganger i timen, mot en avgang per time i

referansesituasjon.

7 Analyseperioden for den samfunnsgkonomiske analysen strekker seg til 2060 hvilket ogséd sammenfaller med
antatt levetid (30 ar). Fjerning av bommer tilknyttet NTP-prosjekter i 2050 vil trolig ske biltrafikken og redusere
antallet togreisende i de ti siste arene av analyseperioden. Dette innebaerer at nytten av tiltakene vi ser pa kan
vaere noe overvurdert de ti siste arene av levetiden for de ulike konseptene som er vurdert.

8 Dersom man styrker busstilbudet i omradet (og spesielt langs samme akser som toget) er det naturlig &
forvente at anslagene pa gkningen i antallet togreiser blir lavere enn det som fremkommer i analysen.

? 02 JBV - Togruter og jernbanenett (vegvesen.no)
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2.1.2.5 Sonedata

Alle sonedata som benyttes er mottatt fra Statens vegvesen. Sonedata bygger pa
beregninger i ADV-verktayet og tar utgangspunkt i foreliggende KPA (2012-2024)'° for
Trondheim kommune for arene 2022, 2030 og 2050. Befolkningsprognosene er basert pa
SSBs 4M-alternativ som innebaerer middels hay befolkningsvekst. Framskriving av antall
arbeidsplasser er basert pa standardmetoden med vekst i aldersgruppene i arbeidsfer
alder og er handtert i ADV.

ADV-beregningene ble gjennomfart av Asplan Viak og Statens vegvesen Region Midt i
2023. | dette arbeidet ble filen «merkalib» inkludert i kjgringene. For a gjere analysene

konsistente, har vi ogsa inkludert denne filen i vare beregninger.

2.1.2.6 Kjoretoypark

Det er benyttet TOls NB2023-bane'" for framskriving av kjeretayparken for 2030 og 2050.
2.1.2.7 Faste matriser

Det er benyttet faste matriser'? for 2020/2022 for dagens situasjon. For beregningsaret
2030, er det benyttet et fullt sett av faste matriser oversendt fra Statens vegvesen. Det
samme gjelder trendframskrivingen i 2050. Det er ikke foretatt noen tilpassinger i

matrisene.
2.1.2.8 Forutsetninger i alternative utviklingsbaner

Det er etablert to alternative utviklingsbaner i prosjektet i tillegg til

sammenligningsalternativet (referansebanen) slik det er definert tidligere i kapittel 2.1.1.

Utviklingsbane 1: Nullvekstbane TOI (uten 25 % reduksjon i kollektivtakster). Her benyttes
samme forutsetninger som i Madslien og Steinsland (2022), herunder'3:

e Bomring: Elbil betaler samme takst som fossile kjeretay
e Vegprising: 0,9 kr./km 12030
e Parkering: Lik takst (fossil) for fossil og elbil. @ker p-avgiften med 50 %

19 Ny KPA for Trondheim kommune (2022-2034) ble vedtatt etter at analysene var igangsatt.

" Prognose for andel elbiler i hver enkelt kommune utarbeidet av TGl med BIG-modellen. NB2023-banen tar
utgangspunkt i de virkemidlene som ligger i Nasjonalbudsjettet for 2023.

12 Dette er matriser hvor trafikkvolumet ikke pavirkes av tiltakene i modellen. Valg av kjererute kan imidlertid
pavirkes.

3 Denne banen omtales som «Utviklingsbane 2: Nullvekst i de fire sterste byene» av Madslien og Steinsland
(2022).
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Oppdragsgiver har avklart at det ikke skal legges inn 25 % reduserte kollektivpriser. |
Madslien og Steinsland (2022) er dette en proxy pa en forbedring av kollektivtilbudet,
mens det i NTP 2025-2036 legges opp til skt frekvens pa R70 Trenderbanen.
Frekvensgkningen representerer en forbedring som allerede er hensyntatt i modellens

sammenligningsalternativ.

| DOM Trondheim betaler elbilene allerede fullpris for parkering, slik at dette ikke endres.
Videre er parkeringsavgiftene (KPARK og LPARK) gkt med 50 %. Vegprising er
implementert ved 3 oke satsene i modellfaktorfila. Kjerneomradet til Dom Trondheim er
tilsvarende byvekstavtaleomradet. Endringer i modellfaktorfila vil gi et paslag pa
kilometerkostnaden i hele modellomradet (ogsa utenfor Trondheim), men det vil kun
pavirke turproduksjon, destinasjons- og reisemiddelvalg for de bosatte innenfor

Byvekstomradet.

Utviklingsbane 2: Nullvekstbane TDI (uten 25 % reduksjon i kollektivtakster) samt 20 %
reduksjon i personbiltrafikk.

Trondheim kommune har vedtatt et eget mal om reduksjon i biltrafikken med 20 % frem
mot 2025 fra dagens niva. | den vedtatte Handlings- og skonomiplanen
(Trondheimsbudsjettet 2022 - 2025) heter det at:

"For & innfri nullvekstmalet ma vi hindre at personbiltrafikken aker, og av hensyn til
blant annet klimagassutslipp ensker vi a styre etter 20 % reduksjon i
personbiltrafikken innen 2025. Vi ber om at dette legges til grunn i

kommuneplanens samfunnsdel sa vel som kommuneplanens arealdel".

| Utviklingsbane 2 viderefares forutsetningene fra Utviklingsbane 1 i tillegg til innfering av
vegprising pa vegene innenfor Trondheim kommune slik at trafikkarbeidet fra personbiler i
Trondheim kommune (med unntak for tungtrafikk) blir 20 % lavere enn i dagens situasjon
(2022). Malet for Trondheim gjelder i 2025, men vi benytter altsa 2030 siden dette er
modellens beregningsar for prognosesituasjonen. Dette gir trolig en starre avvisning enn i
2025.

2.1.2.9 Qvrige forutsetninger
Felgende avrige forutsetninger er benyttet ved kjering av RTM DOM Trondheim:

e Timeskjgring: Modellen regner pa hver enkelt rushtime (6-9 & 15-18) separat, og
timene i lavperioden (9-15 & 18-6) samlet.
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e 4tidsperioder i ettersporselsmodellen: Ettersparselsmodellen kjeres med fire
tidsperioder (3 timer morgenrush, é timer formiddag, 3 timer ettermiddagsrush og
ovrig degn).

e Separat LOS-databeregning i tur/retur: Modellen beregner kostnader for en tur
retur-reise som summen av kostnaden fram og tilbake, og ikke kostnaden fram
multiplisert med 2. Dette er nadvendig ved timesregel i bomsystemet, slik som i
Trondheim.

o 5 iterasjoner over etterspgrselsmodellen: Ettersparselsmodellen kjgrer fem
runder til den har konvergert (til den kommer frem til samme svar i to pafelgende
beregningsrunder).

e 20 iterasjoner i nettutleggingen: Standard forutsetning i modellen som styrer
neyaktigheten i nettutlegging pa veg i perioder med ettersparsel som overstiger
kapasiteten.

¢ NB2023-bane for utvikling i kjeretoyparken: Forutsetningen styrer andelen
elbiler i 2030 og er basert pa prognoser fra Transportgkonomisk Institutt innlemmet
som en standard forutsetning i RTM.

o Befolkningsutvikling i trad med 4M-scenariet fra SSB med fordeling i
kommunene fra ADV Trondheim (2012-2024): Det er benyttet SSBs mest
anvendte bane for befolkningsutviklingen (4M) og fordelingen til hver enkelt
grunnkrets er styrt av KPA 2012-2024 for Trondheim ved bruk av ADV. KPA 2024-
2034 var ikke vedtatt da analysene ble pabegynt.

¢ Referansealternativ ar 2030 som tiltakene males mot: Referansearet er valgt i
samrad med oppdragsgiver.

For avrige forutsetninger og validering av modellen, se vedlegget.

2.1.3. Bakgrunn for valg av RTM og usikkerhet i beregningene

| dette avsnittet redegjeres det for valget av RTM som analyseverktay. Det fremheves

styrker og svakheter ved RTM og alternative analyseverktay.

Valg av modell er direkte utledet fra formalet med oppdraget og derigjennom
utlysningen. Det er flere sparsmal om er relevante, men to helt sentrale sparsmal som skal

belyses er:

e Hva er den samfunnsgkonomiske gevinsten av a innfare et lokaltogtilbud i
Trondheim og markedsgrunnlaget?

e Huvilket bidrag gir dette til oppnaelse av nullvekstmalet?

For & kunne svare pa disse spgrsmalene innenfor forutsetningene i oppdraget er falgende
viktig:

e (i) at det benyttes det relativt sett best egnede verktayet.
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o (ii) dersom verktayet har svakheter, at man identifiserer og kvantifiserer disse.
Videre at man gjennomfarer falsomhetsberegninger som kartlegger hvor robuste
resultatene er gitt de avvik og usikkerheter som uunngaelig liggeri
analyseverktgyene.

De to spersmalene som er nevnt ovenfor setter sentrale premisser for valg av verktay for
analysen. Det er i dag to hovedverktay som er tilgjengelig for & analysere tiltak pa
jernbane for persontransport: RTM og Trenklin. | denne analysen er RTM valgt som verktay,

og i de pafelgende avsnittene redegjeres det for arsaken til dette.
2.1.3.1 Beregning av nytte

For det forste ma verktayet kunne beregne nytten for alle kollektivreisende og ikke bare
togreisende. Trenklin-modellen benytter reisematriser over antallet togreisende, og
beregner nytte basert pa togtilbudet alene. Denne tilneermingen er god sa lenge man kan
anta at andre driftsarter (f.eks. buss) ikke er reelle alternativer (elleri alle fall i en mindre
grad) til toget.

Forskjellene mellom RTM og Trenklin er forsgkt illustrert i Figur 2-1. | virkeligheten starter
ikke reisen pa stasjonen - slik som i Trenklin - men hjemme (eller gar hjem igjen) - forenklet
sagt. Eksemplet er forenklet for a lafte frem et poeng, og vi ser kun pa frekvens - ikke
framfaringstid. Illustrasjonen er en svaert forenklet fremstilling av metodikken i RTM, men
gir et bilde pa hvordan modellen tenker.

| Figur 2-1er det angitt en reise som starter i hjemmet, og med det to mulige valg: Man kan
enten ga til togstasjonen hvor det er tog med én avgang i timen (R70) eller til et busstopp

med 6 avganger per time (gjennomsnittet i Trondheim, vektet for antallet passasjerer).

| Trenklin-modellen vil man kun se pa reisene som er knyttet til toget, altsa «Turer tog», og
kun vurdere reisebelastning ut fra avgangsfrekvens (gitt at vi na ser bort fra reisetid) pa

togstasjonen. | dette eksemplet blir dermed ventetiden 30 minutter.

RTM-modellen vil pa sin side vurdere reisene pa buss og pa tog samlet. Gitt at bade toget
og bussen ses pa som tilstrekkelig attraktive, vil RTM fordele reisene til tog og buss -
hovedsakelig basert pa frekvens. Samlet ventetid nar man beregner nytte med
utgangspunkt i hiemmet og ikke stasjonen, vil dermed bli 8,5 minutter'. | dette

4 Her vil kostnaden bli (Y2* 60/ 1 avg.)* 1/7 + 2* 60/ 6 avg. * 6 / 7 = 8,5 minutter, nar vi kun vekter etter
frekvens og ser bort fra gangtiden. | RTM tas ogsa gangtiden og en vekt som avgjer prioritering av gangtid
versus kostnaden ved a reise fra et gitt stopp videre, men prinsippet er det samme.
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eksempelet vil én ekstra avgang i timen gi en ventetidsgevinst pa 15 minutter i Trenklin
(gitt stiv frekvens) og 64 sekunder i RTM, en forskjell pa 1 400 %.

Togstasjon '
1 avgang i timen . T t 6 avganger i timen
urer tog
Ventetid = 30 minutter Ventetid = 5 minutter
(f.eks. hjemmet)
Turer Turer tog + Turer tog
Ventetid 8,5 minutter (6+1 avg.) 30 minutter (1 avgang)

Figur 2-1. lllustrasjon av forskjellene mellom RTM og Trenklin.

Ulempen ved a benytte Trenklin er at man i praksis ser bort fra det gvrige kollektivtilbudet
og beregner nytten som om det kun er toget som er relevant. Gitt at kun 3 % av reisene i
Trondheimsregionen foregar med tog, fremstar dette som en hayst diskutabel
forutsetning. At analysene viser en stor konkurranseflate mot buss via overfgring av reiser i

beregningene (se kapitlene 4.2.2 og 5.2.2), statter opp om dette.

Fordelen med Trenklin-modellen er at den tar utgangspunkt i registrerte reisetall mellom
stasjonene. Gitt at man har det nedvendige datagrunnlaget, vil dermed «Turer tog» i Figur

2-1 veere korrekt.

Fordelen med RTM-modellen er at den ser pa hele kollektivtilbudet. | tilfellet der det er
reell konkurranse mot andre kollektive driftsarter, vil RTM-modellen mest sannsynlig gi et

bedre anslag pa nytte per reise enn Trenklin.

Ulempen ved RTM-modellen er at den beregner «Turer tog» i motsetning til at dette hentes
direkte fra statistikk slik det gjeres i Trenklin. RTM-modellen rammetallskalibreres slik at
antallet kollektivreiser (sum tog, buss og trikk) stemmer over ens med tall fra RVU pa

overordnet niva. Litt forenklet sagt kan man dermed si at RTM beregner «Turer tog + Turer
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buss» slik at det stemmer overens med statistikk'®>, mens fordelingen pa de to alternativene
skjer i modellens valg av reiserute (den sdkalte «nettutleggingen»). Hvor godt modellen
treffer vil (i tillegg til valg av destinasjon) pavirkes av beregnet fordeling mellom ulike
kollektive driftsarter og linjer.

Dersom man benytter Trenklin ma nyttegevinstene per reise justeres slik at dette ikke
overestimeres, siden man ikke tar hensyn til de eksisterende busstilbudet. En slik
beregning ville blitt relativt komplisert, da man i praksis matte ha kjart en fullstendig
nettverksanalyse av buss og togtilbudet - slik man gjer i RTM. Fglgelig vil det trolig veere
enklere a bare kjore RTM direkte.

Dersom man benytter RTM, ma man pa den annen side ta hensyn til at modellen ikke
nedvendigvis treffer pa antallet togreiser. For a ta hensyn til dette kan man gjennomfgre
felsomhetsberegninger i den samfunnsgkonomiske analysen, der antallet reiser skaleres
opp. Dette er en vesentlig enklere falsomhetsberegning enn det som ville veert ngdvendig

ved bruk av Trenklin.

| RTM-modellen beregnes det altsa nytte for kollektivreiser, og den samlede frekvensen og
reisetiden over alle alternative driftsarter ma vurderes for 8 komme fram til et uttrykk for
den samlede nytten av tiltaket. At tog og buss plasseres innenfor samme kategori
«kollektiv» er et grep som er godt etablert i modellen, og det er testet statistisk i
utviklingen av den. Dette er et prinsipp som ikke bgr fravikes, med mindre man har en god
grunn. En slik grunn kan veere at busstilbudet i mindre grad er et alternativ til toget, f.eks.
pa lengre reiser, eller strekninger med et vesentlig darlige busstilbud.

Et godt eksempel pa et omrade hvor Trenklin-modellen kan vaere godt egnet er
innpendlingsomradene til Oslo fra Follo, Romerike, Drammen osv., der toget er vesentlig
bedre enn bussen, og man vil forvente mindre konkurranse mellom dem. Internt i
Trondheim by, med et sveert godt busstilbud, ma man imidlertid forvente betydelig
konkurranse fra buss, og dermed bgr man ikke benytte en forutsetning om at toget operer

uavhengig av buss.
2.1.3.2 Beregning av nullvekst og overfering av reiser

En viktig del av analysen er a vurdere effekten pa nullvekstmalet, herunder spesielt hvor de
nye togreisende hentes fra. Trenklin-modellen har kun reiseaktivitet og tilbud for

'S Her er det mange nyanseringer, som valg av destinasjon, at modellen er kalibrert for et starre omrade, mens
man fokuserer pa et mindre omrade, aggregeringsfeil, osv.
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togreisende. Modellen gir i seg selv derfor ikke mulighet til & analysere overfaring til

togreiser pa samme mate som i RTM, herunder spesielt ikke fra andre kollektive driftsarter.

Det finnes eksempler pa at man har kjert Trenklin parallelt med RTM for a se pa
konsekvensene av nullvekstmalet (Asplan Viak, 2018), men da utelukkende fra bil til
kollektiv som helhet. Dersom man skal se pa overfgring mellom kollektive driftsmidler gir
RTM-modellen uten videre tilpassinger direkte mulighet for det.

2.1.3.3 Oppsummering

| de to foregaende avsnittene er de redegjort for valget av RTM-modellen som
analyseverktay. Tabell 2-1 er et forsgk pa a oppsummere dreftingen. | oppdraget skal to

sentrale sparsmal belyses, som har vaert styrende for valg av modell:

e Den samfunnsgkonomiske nytten av et nytt lokaltogtilbud

e Hvor de nye reisene overfares fra (bidrag til nullvekstmalet)

Nytten vil veere en funksjon av reiseaktiviteten pa tog og kvalitetshevingen (nytte per reise)
gjennom trafikantnytten. RTM er mindre egnet enn Trenklin til & beskrive reiseaktiviteten
pa tog. Samtidig er Trenklin mindre egnet enn RTM til & kvantifisere kvalitetshevingen av a
innfare et lokaltog i et byomradde med et eksisterende og godt kollektivtilbud pa andre
driftsarter (herunder buss spesielt).

Det er mulig (og vesentlig enklere) & ta hensyn til at RTM er mindre egnet enn Trenklin til &
fange opp reiseaktiviteten med tog i falsomhetsberegninger enn det er & justere for at

Trenklin er mindre egnet til & vurdere effekten av kvalitetshevinger i det aktuelle omradet.

Videre er Trenklin-modellen mindre egnet til & vurdere effekter pa overfaring fra andre
transportmidler, og ikke egnet til & vurdere overfaring mellom ulike kollektive driftsarter

sammenlignet med RTM.

Tabell 2-1. Styrker og svakheter ved Trenklin og RTM-modellen for analyser av lokaltog i by.

) . Kvalitetshevingt . .
*
Reiseaktivitet tog (Blandede drifisformer) Overtforing fra andre transportmidler
RTM Mindre egnet Egnet Egnet
Trenklin Egnet Mindre egnet Mindre egnet

*Kan tas hensyn til i felsomhetsberegninger
tKan ikke uten videre tas hensyn til falsomhetsberegninger
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RTM-modellen er valgt pa bakgrunn av vurderingene redegjort for ovenfor. | valideringen
av modellen ser vi at den underestimerer antallet togreiser, og derfor er det gjennomfaort
falsomhetsberegninger av antatt reiseaktivitet i modellen for & vurdere konsekvensen av
dette. RTM er etter vart syn den modellen som relativt sett er best egnet til & belyse
problemstillingene i oppdraget innenfor rammene av oppdraget.

2.1.3.4 Vurdering av NGM og NTM

Bruk av Nasjonal Godsmodell (NGM), eller Nasjonal Transportmodell (NTM) vil kunne veere
aktuelt dersom man ser at nye togruter i Trondheim pavirker kapasiteten slik at
rutetabellene ma endres vesentlig for eksisterende fjerntog (Dovre-/Nordlandsbanen),
eller godstog. Dette er vurdert som et mindre sannsynlig problem. NTM-modellen
beregner resultater for reiser lengre enn 70 kilometer. Siden oppdraget er fokusert pa

lokaltog i Trondheim, vurderes NTM som mindre relevant.
2.2. Samfunnsgkonomisk analyse

Den samfunnsgkonomiske analysen er utarbeidet med metode nedfelt i
jernbanesektorens Metodehandbok (Jernbanedirektoratet, 2018). Analysen er utfert med
metodeverktagyet SAGA v2.9.1 med inndata fra transportmodellberegningene. Inndata fra
transportmodellberegningene gir nytte-kostverktayet data som nytte fra nyskapt og
overfart togtrafikk, togproduksjon, transportarbeid og antall reiser.

Det er etter avtale med oppdragsgiver ikke benyttet andre spesifikke inndata slik som
f.eks. investerings- og/ drifts- og vedlikeholdskostnader knyttet til infrastruktur. Ikke-
prissatte konsekvenser er vurdert av Jernbanedirektoratet og finnes i vedlegg til
rapporten. Driftskostnader for operater og investeringskostnader for nytt materiell
beregnes automatisk i Saga pa bakgrunn av rutetilbudet i RTM og forutsetninger om

materiellbehov oversendt fra oppdragsgiver.

SAGA beregner den samfunnsgkonomiske lennsomheten med utgangspunkt i inndata fra
RTM og input fra Jernbanedirektoratet. Nettonytte beregnes med utgangspunkti de
prissatte virkningene og resultater presenteres med fordeling pa trafikanter, operaterer,

det offentlige og samfunnet for gvrig.

Effektene for trafikantene er blant annet trafikantnytten fra nyskapte og overfgrte togreiser
og helsevirkninger for gdende og syklende. Effektene for operaterer bestar av blant annet
billettinntekter og offentlige kjep fratrukket utgifter knyttet til drift og materialinnkjep.
Effekter for det offentlige kommer blant annet fra endringer i inntekter fra avgifter,
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kostnader til vedlikehold av infrastruktur og offentlige kjep av persontransport pa tog og
buss. Samfunnet for gvrig er en sekkepost som bestar av ulike effekter knyttet til endringer
i ulykker, stay, lokale og globale utslipp og skattefinansieringskostnaden.

Det er benyttet standardsatser fra verkteyet samt felgende prosjektspesifikke
forutsetninger:

. Analyseperiodelengde: 30 ar

. Prosjektets levetid: 30 ar

J Driftskostnader: handteres i SAGA

J Togmateriell: 1-3 togsett av type 75 (avhengig av tiltak)
J Punktlighet: ingen endring

J Investerings-/driftskostnader infrastruktur: Ingen

J Diskonterings- og kronear: 2024

Det er utarbeidet en falsomhetsanalyse i form av break-even analyse av hvor mye starre
trafikantnytten ma veere for tiltakene blir samfunnsgkonomiske lannsomme.
Felsomhetsanalyser kan bidra til & vurdere i hvilken grad Iannsomhetene til tiltaket som
analyseres er robust eller sarbart for endringer i en rekke forutsetninger.
Felsomhetsanalyser ber utfares for forutsetninger som er kritiske for tiltakets lannsomhet,

slik som f.eks. trafikk- og transportvolum og omfang av kostnader knyttet til investeringer
og/ drift.
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3. Markedsgrunnlag

| dette kapitlet beskrives kollektivtilbudet og markedsgrunnlaget i dagens situasjon, samt
forventet utvikling til prognosearet 2030.

3.1. Kollektivtilbud

3.1.1. Busstilbudet

Hovedtrekkene i busstilbudet i Trondheim gjengis i dette kapittelet.

Grunnstammen i busstilbudet er metrobusslinjene 1, 2 og 3, der to linjer gar aksen sor-
sentrum-gst og en linje krysser vest-sentrum-sgrest. De tre linjene betjener 43 % av

passasjerene i Trondheimsomradet.

Prinsippet for busstilbudet har veert & bygge opp tilbudet rundt en en-/tolinjestruktur med
metrobuss der markeder som ikke ligger langs trasé blir matet inn (linjene 40 - 46). Linjene
1 og 2 er taktet, og gir hgy frekvens pa fellesstrekningen Tonstad - Sluppen - sentrum. |
tillegg er det satset pa a dekke opp for reisestremmer pa tvers av sentrumsrettede reiser

med tverrlinjer (linjene 13 - 14 - 15 - 16 og delvis ogsa 25 - 28).

Stgrre bussmarkeder naeermere sentrum, som er mindre egnet for mating, har et
stamlinjetiloud med tilsvarende frekvens som metrobuss (linjene 10 - 11 - 12). Ordinaere
bylinjer (linjene 20 - 28) og rushtidslinjer / arbeidslinjer (linjene 50 - 54) supplerer metro-,
stam- og tverrlinjetilbudet og gir god flatedekning.

6 Deler av teksten er hentet fra Asplan Viak & Strategisk Ruteplan (2023).

Rapport - Transport- og samfunnsgkonomisk analyse av lokaltog i Trondheim 23

h\



i TNY

Pirbadet
. [}
Trondheimsomradet B
+es Enkelte avganger | Some departuses e 4 .’
o g\ 0 ??.ﬁ::f-f;’f..ﬁ":f - e
e [EEN .. * Holdeplass | Bus stop

P Oilav Tygpvanons gt. 3

Olav.
Tryggvasens pi. §

51, Olavs nl:z:' - 3

=
Hamabaisds 7] Congens gate 1y

— “ fhe \ %
RIRIE " ongs o >
Bydsen - \. N ) g Il.n...m...
e = butikksgnter 2| / ‘; o v umm'm £ ) E—

Vikhammer
Hommebrik/

= e Sentrum / City centre
n Sroedhaln s
_ it BB ] o llﬂnlﬂm 2 a0 JaY 21 | 2 |
|l = s I EIEE o @
|| et ol B o lE B
Hidarvoll m
' W!Il i Sthnu
50",_, (21, Tag 76 hum pd 1) Bra!lera
Kongens gate K1/K2
lllmnnm Solbakken bru [ 3 1] 2 [28] 2] ENE1EE o
Bukll Endringer sommer [ Summer changes i ﬂli'.l m
O Dy > B el
“Nordsettvegen tide £1. 8,86 (1. TS g T ks pd 010 mmm
..... souplass - Kieres ansen trask ved sommerruter | i Prinsens gate P1/P2 Hurtigbitterminalen
drives 2 difierent route during summer
il .,n,','r,', *’"‘“”" lirfe 16, 40, 70, 76, 79, 80 N M T
Toppen e mm.mm - For nutsistormasion se appen MB BEXFEIBEAEEE  oby Tryggvasons gate 2/
[ ..., 40| ST o S eller rutetabatier. §i Mrerd 70 mnmm Bakkegata [ Solsiden
. For toute isformation wse the app AtS 7
gy o MI g o timetables. [ 79 EEE o |
{mat pesrasmh Dyre Halses gate
Lunddsan —— Olav Tryggvasons satrl
..... ’ n L
uF,
Torvtaket || r— Bralaupen ﬂﬂﬂmm 2 |10 |32] 28
o af m _ o@EEmE W
B e———— * Fisgord Dronningens gate D19
: - - 26 Dara
5 s T
5 mcen {lra pentrgm) & |
Tocake Linjer | amrdder utenfor kartet | Routes outside the map area 5
phes - K2 Melbws - Mestirea [ B3 Klebu - Bjerkli | 85 Hommebvik - Sneiven | Olav Twsgvﬁ!ﬂ“‘) gate 3
84 Vikhammerigkka - Sveberg - Hommehvk [ 87 Hoftad - Methus 2
E7 Holstad eeringspark-Melbud skyistaijea Lt gt L 4.7
Klabu Wby

Figur 3-1. Rutekart - Busslinjer - Trondheim. Kilde:AtB.

Midtbyen (Brattgra, Trondheim S, Solsiden) er «navet» i kollektivtilbudet og midtpunkt for
«kollektivbuen». Sentrale knutepunkter er Prinsenkrysset, Trondheim S og Pirterminalen.
Viktige malpunkter for reiser til omradet er sentrum, Trondheim S, Solsiden, og Brattera.

Men malpunktene ligger ikke pa linje, og medfarer behov for a kjere ulike traséer med

ulike tilbud.

Serbyen (Tiller, Heimdal, Kattem, Saupstad, Flatasen) er befolkningstunge omrader,
betjent med to metrobusslinjer. Deler av Tiller og Flatédsen faller utenfor metrobussnettet
og mates inn mot metrobuss pa omstigningspunktene City syd og Tonstadkrysset. Linje 1
gir forbindelse mellom Heimdal og Tiller. | tillegg knytter bybusser sammen Flatasen,

Saupstad og Tiller.

Vest (Byasen, Selsbakk, Munkvoll, Sverresborg) betjenes sentrumsrettet av metrolinje 3,
stamlinje 11 og trikk. Linje 13 gir tverrforbindelse til Glashaugen, NTNU, og Strindheim i
Lade i @st.

| Ytre Serast (Nardo, Risvollan, Steinan, Dragvoll) betjener metrolinje 3 begge campusene,
samt studentbyen pa Moholt. Linjen oppnar toveis belastning, da mange reiser fra sentrum
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i morgenrush. Stamlinjene 10, 11 og 12 betjener omradet fra hver sin kant til henholdsvis
Jakobsli, Risvollan, og Dragvoll. Linjen til Dragvoll betjener et stort antall studenter mellom

campus og @stsiden.

Indre Ser-@st (Glashaugen, Sorgenfri, Tyholt) er betjent via knutepunkt/omstigningspunkt
Lerkendal i vest og Strindheim i @st med linjene 12 og 13. Linje 22 til Tyholt en sentral i
betjeningen av videregaende skole pa Tyholt.

Indre ring (Dora, Mgllenberg, Buran, Singsaker, lla) omslutter Midtbyen og er i stor grad
betjent av gjennomgaende linjer til andre byomrader. Frekvensen er hgy.

Dst (Lade, Strindheim, Tunga, Charlottenlund, Ranheim, Vikdsen, Reppe) preges av stor
utvikling blant annet pa Lade, Strindheim og Ranheim. Metrobusstilbudet betjener

byutviklingsomradene pa en god mate.

3.1.2. Togtilbud

Togtilbudet i omradet bestar i dag av felgende linjer:

e Dovrebanen (F6): Fjerntog mellom Oslo og Trondheim. Stopper kun pa Heimdal
og Trondheim S

¢ Nordlandsbanen (F7): Fjerntog mellom Oslo og Bodg. Stopper kun pa Trondheim
S i kommunen.

¢ Merakerbanen (R71): Regiontog mellom Trondheim og Storlien i Sverige.

¢ Regrosbanen (R60): Regiontog mellom Trondheim og Hamar, med enkelte
avganger fra Stjerdal til Raros.

e Trenderbanen (R70): Regiontog mellom Staren og Steinkjer.

Tabell 3-1 viser hvilke toglinjer som stopper pa de ulike stasjonene i Trondheim kommune,
samt frekvens i dagens situasjon. Dovre-, Nordlands- og Merakerbanen betjener kun
Trondheim S med unntak av at Dovrebanen har av- eller pastigning pa Heimdal. Alle disse
linjene har lav frekvens, og betjener langdistansemarkedet, og ikke reiser lokalt i

Trondheim.

Rerosbanen betjener alle stasjoner sgr for Trondheim S, med unntak av Lerkendal. Denne
linjen har tre avganger per dag per retning, samt én ekstra avgang som gar mellom
Stjerdal og Veernes en gang i dggnet. Denne betjener ogsa lokaltogstasjonene ast for
Trondheim S, men er ikke tegnet inn i Figur 3-2 siden det kun er ett stopp per degn.

Trenderbanen er regiontog som gar mellom Steren og Steinkjer med en avgang per time
per retning. Toget betjener alle stasjoner i Trondheimsomradet, hvorav Lerkendal kun har
et par stopp i dggnet.
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Dagens lokaltogtilbud i Trondheim er i hovedsak begrenset til Trenderbanen som har
relativt lav frekvens, men som betjener samtlige stasjoner. Det kjgres ingen lokaltog i
omradet i dagens situasjon med benevnelsen «L», slik som for eksempel pa Nord-Jaeren
(L5) eller Bergen-Arna (L4). Trenderbanen er et regiontog med benevnelsen «R».

Tabell 3-1. Dagens toglinjer som betjener Stasjoner i Trondheim kommune. X = toget stopper. e = kun enkelte

avganger. * = kun av-/pastigning. t = kun avgangene som gar hele veien fra Trondheim - Hamar. Antall
avganger per dag er i hver enkelt retning.

Dovrebanen Nordlandsbanen Merakerbanen Rgrosbanen Trgnderbanen
F6 F7 F72 R60 R70
6 avg/dag 3avg/dag 2avg/dag 3avg/dag t 1avg/time
Ranheim X
Rotvoll X
Leangen X
Lilleby X
Lademoen X
Trondheim S X X X X X
Skansen X X
Marienborg X X
Lerkendal e
Selsbakk X X
Heimdal X* X X

Figur 3-2 viser dagens jernbanestasjoner lokalt i Trondheim sammen med trase og antall
avganger for busstilbudet (sum antall avganger i perioden kl.06:00-12:00 pa en hverdag).
Dagens togstasjoner falger til en viss grad samme korridorer som lokalbusstilbudet. Fra
Heimdal til Trondheim S gar toget pa vestre side av elven, delvis parallelt med linjene i
Elgeseter gate og Byasen. Fra Trondheim S og til Ranheim fglger togsporet i stor grad
samme korridor som busstilbudet, men ligger noe lenger nord (omtrent 400 - 500 meter).
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Figur 3-2. Dagens kollektivtilbud med buss- og togtraséer i Trondheim. Antall avganger med buss i perioden kl.
06:00-12:00. Regiontoget har én avgang i timen (totalt 12 avganger i perioden kl.06:00-12:00 - sum begge
retninger - som ligger i den kategorien med tynnest strek). Antall bussbevegelser hentet fra EnTur.

3.1.3. Transportmiddelfordeling - kollektiv

Det er ikke tilgjengelig like god statistikk over reiser med trikk og jernbane som for buss.
Det er mottatt data over antall togpassasjerer pa rutene i Trondheimsomradet fra
Jernbanedirektoratet, og oversikt over antall pastigninger pa Grakallbanen er hentet fra
Vista analyse (2023).
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Figur 3-3. Andel av reiser fordelt pa ulike driftsarter i Trondheim, sammenlignet med Oslo.

Figur 3-3 viser andel kollektivreiser i Trondheimsomradet fordelt pa ulike kollektive
driftsarter sammenlignet med Oslo. Bussreisene er klart dominerende i Trondheim med 94
% av markedet. Tog- og trikkereisene har omtrent like stor andel, 3 % hver. | reelle tall
tilsvarer dette omkring 34 millioner bussreiser, 1 million togreiser og 1,1 millioner reiser
med trikk. | «Forslag til strategi for kollektivtrafikken i Trandelag» utarbeidet av AtB
(udatert), kommer det frem at antall trikkreiser var 800 000 i 2015, noe som tilsvarer en
vekst pa ca. 5 % per ar for Grakallbanen.

Sammenlignes tallene med Oslo, sees det at bussen har vesentlig sterre rolle i Trondheim.

T-bane er regnet som tog i denne sammenhengen.
3.2. Dagens markedsgrunnlag

| dette kapitlet beskrives dagens markedsgrunnlag i form av antall reiser,
transportmiddelfordeling, samt bosatte og arbeidsplasser. De fleste resultatene vises pa

storsoneniva, der starre omrader i Trondheim er slatt sammen.

3.2.1. Storsoneinndeling

Figur 3-4 viser storsonene som er benyttet i analysen. Det er tatt utgangspunkt i Trondheim
kommunes plansoner, hvilket er slatt sammen basert pa stasjonstilhgrighet og skjenn etter
tilbakemeldinger fra oppdragsgiver.
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Figur 3-4. Storsoner i analysen.
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3.2.1.1 Bosatte og arbeidsplasser

Figur 3-5 viser tetthet av bosatte i dagens situasjon (2022). Det er flest bosatte innenfor
sentrumsomradene, spesielt sar for Lademoen stasjon og Midtbyen, ellers er de mest
befolkningstette omradene relativt jevnt fordelt over hele kommunen. Neert Heimdal
stasjon er det et omrade med hgy tetthet, og det samme gjelder Selsbakk. Disse har
imidlertid ikke den heyeste tettheten sett opp mot evrige omrader. Ved Leangen, Rotvoll
og Ranheim, er tettheten noe lavere.

Lilleby:
Trondheim S 7o 2 ~w, leangen
- . O

_ Rowll

" ’
N 4
> 4

Befolkning 2022

Antall innbyggere innen 250m radius
<100
100 - 400
5 " 400 - 800
B 500 - 1400
I 1400 - 2500

-0+ Togtrase med stasjoner

Ry 0 1 2 km @
L | |

Figur 3-5. Tetthet av bosatte | dagens situasjon (2022). Kilde: SSB.
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Figur 3-6 viser tetthet av arbeidsplasser i dagens situasjon (2022). De tyngste
konsentrasjonene ligger i Midtbyen og ved Elgeseter/Glgshaugen (blant annet St. Olavs
hospital og NTNU). Videre er mange bedrifter lokalisert ved Tempe/Nidarvoll, sgr for
Lerkendal stasjon. Trondheim S, Lademoen, Skansen, Marienborg, Lerkendal, Lilleby og
Leangen ligger nzere omrader med hoy konsentrasjon av arbeidsplasser. Rotvoll, Ranheim
og Heimdal ligger i omrader med en viss konsentrasjon av arbeidsplasser. Ved Selsbakk er

det fa arbeidsplasser.

hN

Arbeidsplasser 2022

Antall arbeidsplasser innen 250m radius
< 100
100 - 500
| 500- 1000
B 1000 - 3000
I 3000 - 8000

-0+ Togtrase med stasjoner

0 1 2km@
O |

Figur 3-6. Arbeidsplasstetthet i dagens situasjon (2022). Kilde: SSB.
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3.2.1.2 Reiser

Figur 3-7 viser reisestremmer for daglige reiser mellom de ulike storsonene i Trondheim.
Kartet er en forenklet fremstilling av hvor de sterste reisestrammene gar, med

utgangspunkt i det geografiske midtpunktet for hver storsone. Kartet illustrerer pa et grovt

niva de viktigste reisekorridorene i Trondheim.
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Figur 3-7. Reisestreammer i dagens situasjon (2022). Sum alle reiser (over formal og transportmiddel) - NVDT.
Kilde: RTM.
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Fra kartet i Figur 3-7 kan man identifisere korridorene med de stgrste reisestremmene:

e Fra sor er det to hovedkorridorer, pa hver sin side av Nidelva. Av disse, er den
ostlige (langs Elgesetergate) klart starst. Korridoren kan sies & ga fra Heimdal til
omradet rundt Elgeseter/Glgshaugen, hvor den deles i to der en reisestrem gar
videre til Midtbyen og resten mot Lade. Den vestlige korridoren gker i starrelse fra
lla/Byasen og inn mot Midtbyen, hvor det ogsa en vesentlig andel som reiser.

e | sentrum av Trondheim er den en rekke korridorer, hvor en av de storste er reiser
gst-vest (mellom Midtbyen og ut mot Lade/Ranheim). Videre er det en rekke reiser
internt i sentrumsomradet.

¢ Deter noen tverrgaende reiser, for eksempel fra omradet rundt Hallset/Selsbakk

mot Tempe/Nidarvoll og gjennom Trondheim pa E6 Omkjaringsvegen.

Figur 3-8 viser reisestremmer (antall reiser pa en hverdag) i og mellom de ulike omradene
i Trondheim. Antallet reiser vil avhenge av starrelsen pa sonene, hvor stgrre soner naturlig
nok far flere reiser. De to starste sonene er Lerkendal/Singsaker/Moholt/Berg og
Asheim/Heimdal/Rosten, deretter falger Nidarvoll/Risvollan/Othilienborg,
Lade/Strindheim/Lademoen/Lilleby og Midtbyen. Tallene reflekterer til en viss grad

avgrensing og starrelse pa sonene.
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Midtbyen 10100 1500 2100 7500 4400 7100 1100 1900 800 4100 2400 1200 600 3600 3600 1900 400 200 1500 400
Sentrum vest 1500 1100 400 500 500 1200 100 100 - 80 300 100 - 300 300 200 - - 100 -
Bya 2300 400 1800 1700 1400 3600 400 700 300 1700 1100 600 300 1800 1800 800 100 100 800 200
Lademoen/Lilleby 7500 500 1700 11300 6800 8400 1100 1300 00 1600 1000 500 300 1900 2100 1600 200 100 600 300
Lade/Strindheim 4600 500 1400 6700 17300 8800 2500 3000 1000 2000 1200 700 400 2700 3400 3600 200 300 1000 500
Lerkendal/Singsaker/Moholt/Berg | 7400 1200 3600 8400 8900 23500 2000 2800 800 5400 3600 2000 1100 5800 9500 5600 300 400 1600 400
Rotvoll/Charlottenlund 1200 100 400 1100 2600 2000 2900 2200 400 400 300 200 100 900 1100 1600 - 200 300 200
Ranheim/Jakobsli/Vikasen 190 100 700 1300 3200 2900 2200 6400 900 400 300 200 100 1200 1600 2200 - 300 300 300
Vikhammer 800 - 300 500 1100 800 400 900 6600 100 100 100 - 40 500 500 - 100 100 1000
Ila/Marienborg/Byasen 4200 800 1700 1600 2100 5500 400 400 100 9000 4400 900 400 2900 1800 900 200 100 400 100
Hallset/Stavset/Selsbakk 2500 300 1200 1000 1300 3600 300 300 100 4400 10000 1900 600 4700 1500 700 200 100 600 -

Flatdsen 1200 100 700 500 80 2000 200 200 100 900 1900 4400 700 6600 1100 500 100 - 600
Romolslia/Kroppanmarka 600 - 300 300 400 1200 100 100 - 400 600 700 1300 3500 80 300 - a 00 -
Asheim/Heimdal/Rosten 3600 300 1900 1900 2700 5700 800 1200 400 2700 4500 6400 3400 [42600] 4500 1900 700 400 5600 200

Nidarvoll/Risvollan/Otillienborg | 3600 300 1800 2100 3500 9500 1100 1500 500 1800 1500 1100 800 4600 12100 3200 100 300 1300 200
Asvang/Brundalen 2000 200 90 1600 3700 5600 1600 2200 500 900 700 500 300 2000 3200 6100 100 300 600 200
Byneset 400 - 00 200 200 300 - 8 8 200 200 100 700 100 100 2400 200 -
Bratsberg/Solbakken 200 - 00 100 300 400 200 300 100 100 100 - a 40 300 400 - 400 100 -
Klaebu 1400 100 80 600 900 1600 300 300 100 400 500 600 300 5700 1300 600 200 100 [[33700] 100
Hommelveik 500 - 200 300 500 400 200 300 1000 100 200 300 300 - o 100 7100

Hell/Veernes/Stjgrdal 300 600 700 800 200 200 100 700

900 100 300 400 600 300 600 400 - - 400 2300
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Figur 3-8. Reisestrommer i og mellom ulike omrader i Trondheim. Dagnes situasjon (2022). Alle reiser. Kilde:
RTM DOM Trondheim. NVDT (Normalvirkedegnstrafikk).
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Figur 3-9 viser reisemiddelfordeling pa reiser fra de ulike storsonene (interne og eksterne
reiser). Den ragde linjen markerer 50 %, hvor bilen er det foretrukne fremkomstmidlet i de
fleste omradene (enten som farer eller passasjer). Det er fem soner der bilen ikke er det
vanligste transportmidlet:

e Lerkendal/Singsaker/Moholt/Berg
e Lademoen/Lilleby

e Kalvskinnet

e Midtbyen

e Sentrum vest

Alle disse ligger sentralt i Trondheim, og flere har relativt kort avstand til en togstasjon. Her
er spesielt kollektiv- og sykkelandelene hagyere enn i de gvrige sonene. Kort oppsummert
kan omradene deles i to grupper: Omradene med lavere bilandel enn 50 % og de med
hoyere bilandel. For sistnevnte gruppe, overstiger aldri bilen 70 % av reisene. Generelt sett
er dermed andelen bilreiser relativt lav i Trondheim og utgjer i gjennomsnitt halvparten av

reisene.
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Figur 3-9. Transportmiddelandeler for reiser fra ulike omrader i Trondheim (inkludert interne reiser i omradene).
Dagens situasjon 2022. Kilde: RTM DOM Trondheim.
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3.3. Forventet utvikling

| dette avsnittet presenteres forventet antall bosatte, arbeidsplasser og reiser i
prognosearet 2030. Det er fokusert pa endringer relativt til dagens situasjon (uten

lokaltogkonseptet).
3.3.1.1 Bosatte og arbeidsplasser

Figur 3-10 viser forventet endring i antall bosatte fra 2022 til 2030. Endringene for bosatte
er mindre konsentrert enn endringen i antall arbeidsplasser. Det forventes starst gkning i
sentrale deler av Trondheim, primeert sgr for Lerkendal og nord for henholdsvis Lademoen
og Lilleby stasjoner. Mellom Lademoen og Leangen forventes det en relativt sett hay
tilvekst, og videre en viss vekst ved Marienborg stasjon. Veksten i bosatte er estimert ved
hjelp av arealplaner fra Trondheim kommune og ADV-verktayet. Verktayet fordeler netto
tilvekst pa kommuneniva fra SSB ned pa grunnkretsniva ut fra ledig kapasitet i

kommuneplanen og tilgjengelighet med ulike transportmidler (mal pa attraktivitet).
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Figur 3-10. Forventet endring i antall bosatte fra 2022 til 2030. Kilde: ADV Trondheim. Grunnlagsdata er per
grunnkrets.
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Figur 3-11 viser forventet endring i tetthet av arbeidsplasser fra 2022 til 2030. Den starste
gkningen er forventet & komme rundt Elgeseter/Glashaugen som falge av flyttingen av
NTNU fra Dragvoll, midt mellom Marienborg og Lerkendal stasjoner. Videre forventes det
okt tetthet langs toglinjen fra Trondheim S og ut til Ranheim, men noe mindre enn mellom
Marienborg og Lerkendal. Serover til Heimdal forventes det vesentlig mindre utbygging
av nye arbeidsplasser. Falgelig vil den stgrste veksten i arbeidsplasser forventes & komme
innenfor og langs «togringen» i Trondheim sentrum. Veksten i arbeidsplasser er estimert
ved hjelp av arealplaner fra Trondheim kommune og ADV-verktayet.
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Figur 3-11. Forventet endring i antall arbeidsplasser fra 2022 til 2030. Kilde: ADV Trondheim. Grunnlagsdata er
per grunnkrets.

Tabell 3-2 viser befolkning og arbeidsplasser for 2022 og 2030 og vekst i perioden 2022 -
2030 fordelt pa storsoner. Her fremkommer det at sonene 14 og 15 har hayest vekst i
antall bosatte sammen med sone 16 (Asvang/BrundaIen), sone 8
(Ranheim/Jakobsli/Vikasen) og sone 5 (Lade/Strindheim). Antall arbeidsplasser sker mest i
sone 6 Lerkendal/Singsaker/Moholt/Berg), og sone 14 Asheim/Heimdal/Rosten. Det er en
reduksjon i sone 16 Asvang/Brundalen.
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Tabell 3-2. Befolkning og arbeidsplasser i dagens situasjon og prognosearet 2030.

IAY

BEFOLKNING ARBEIDSPLASSER

Navn Nummer Vekst 2030 2022 Vekst 2030 2022
Midtbyen 1f 126 D 4228 0 4354 925 [ 19727 | 18802
Sentrum vest 28 2070 2947 0 3154 27 | 907 | 880
@ya 3t 70 218701 219 671 [Adl797 1 126
Lademoen/Lilleby 4% 1045 45803 144758 375 9410 9035
Lade/Strindheim 5i 1584 16395 44311 475 9707 9232
Lerkendal/Singsaker/Moholt/Berg 6 698 -7 -O 2 707 - -0
Rotvoll/Charlottenlund 7 856 6977 I 6121 199 | 2203 1 2004
Ranheim/Jakobsli/Vikasen 81 1264 41743 10478 24 [ 1339] 1095
Vikhammer 9 669 6791 I 6122 55 1 1015 | 960
lla/Marienborg/Byésen 10§ 1101 Fi5360 44 259 a0 | 2389 | 1949
Hallset/Stavset/Selsbakk 11 855 4196 43 340 100 I 2009 | 1909
Flatasen 12 483 7993 [ 7510 391 1002 | 963
Romolslia/Kroppanmarka 13 416 6585 [ 6168 24 | 475 | 451
Asheim/Heimdal/Rosten 14 | 2899 127528 1246290 1439 Adsos [0 156
Nidarvoll/Risvollan/Otillienborg 15 3676 119979 11116303 416 [ 7108 I 6692
Asvang/Brundalen 16 { 1386 [ds581 o104 Mlho17 | 2212 [ 4129
Byneset 17 123 [ 2858 | 2735 16 | 342 | 326
Bratsberg/Solbakken 18 132 | 1968 | 1836 6 | 211 | 205

3.3.1.2 Reiser

Figur 3-12 viser forventet endring i antall reiser (alle transportmidler og reisehensikter) per

virkedagn fra 2022 til 2030 estimert med RTM DOM Trondheim.

Felgende endringer i reisestrammene fremkommer i Figur 3-12 :

e Nord/ser: | korridoren et forventes starst skning i antall reiser mellom sone 14

Heimdal og sone 15 Nidarvoll/Risvollan/Otillienborg og mellom sone 15

Nidarvoll/Risvollan/QOtillienborg og sone 6 Lerkendal/Singsaker/Moholt/Berg. Dette

er omrader med vekst i befolkning og arbeidsplasser.

e @st/vest: Det forventes en gkning i reiser mellom sone 11 Hallset/Stavset/Selsbakk
og sone 15 Nidarvoll/Risvollan/Otillienborg. Hallset/Stavset/Selsbakk har kun

begrenset befolkningsgkning, men det er samtidig en reduksjon i herfra til/fra sone

10 lla/Marienborg. Dette indikerer muligens en endring i destinasjonsvalg i

modellen.

e Lade: Antall reiser mellom sone 4 Lademoen og sone 5 Lade/Strindheim er

forventet & gke. | dette omradet gker antall bosatte relativt sett mer enn

gjennomsnittet for Trondheim og det er ogsa en viss tilvekst i arbeidsplasser.

Rapport - Transport- og samfunnsgkonomisk analyse av lokaltog i Trondheim
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Videre reduseres reisene mellom sone 16 (Brundalen) og henholdsvis sone 6
(Lerkendal/Singsaker/Moholt) og sone 8 (Ranheim/Jakobsli/Vikasen. Det blir flere bosatte i
Brundalssonen, samtidig som antall arbeidsplasser gar ned. Det er ikke gatt neermere inn i
resultatene og gjort detaljerte vurderinger som kan forklare disse endringene.
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Figur 3-12. Forventet endring i reisestrammer (antall reiser med alle transportmidler og reiseformal) fra 2022 til
2030. Kilde: RTM DOM Trondheim.
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Figur 3-13 viser forventet vekst i antall reiser i Trondheim kommune. Bilfgrerreisene er
forventet & gke med 8 %, mens kollektiv og gange sker med 5 % hver. Bilpassasjerreisene
gker mest i relativ forstand pa 16 %, mens sykkel sker med 11 %. Samlet sett gker antallet
reiser med 8 %. Befolkningen i Trondheim er forventet & ke med 5 % som helhet, mens
befolkningen over 13 ar (som genererer trafikk i modellen) forventes skt med 9 %, altsa litt
mer enn samlet trafikkvekst.

38

h\



asplan
viak

18% 16%
16%
14%
12%
10% 8%
8%
6%
4%
2%
0%

5%

Vekst ireiser 2022-2030

Bilfarer Bilpassasjer Kollektiv

Figur 3-13. Veekst i antall reiser (prosentvis vekst malt som NVDT) fra 2022 til 2030 i forhold 2022-tall.
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Figur 3-14 viser endring i transportmiddelandeler for reiser fra de ulike storsonene mellom

2022 og 2030. Figuren viser at det er relativt sma endringer i transportmiddelfordelingen

fremover, til tross for noe ulike vekstrater vist i Figur 3-13. Transportmiddelandelen for
gange reduseres med ett prosentpoeng, mens den gker tilsvarende for bilpassasjer. En

tolkning av figuren er dermed at transportmiddelfordelingen i 2030 og 2022 vil veere

relativt lik, med unntak av noen flere bilpassasjerreiser pa bekostning av gange.

Bilfgrer Bilpassasjer Kollektiv Gange Sykkel
Midtbyen 0% 1% 0% -1% 0%
Sentrum vest 0% 0% 1% 2% 0%
Bya A% 1% 2% 0% 1%
Lademoen/Lilleby 1% 0% -1% -1% 0%
Lade/Strindheim 0% 0% -1% 0% 0%
Lerkendal/Singsaker/Moholt/Berg 0% 1% 0% -1% 1%
Rotvoll/Charlottenlund -1% 0% 0% 1% 0%
Ranheim/Jakobsli/Vikasen 0% 1% 0% -1% 0%
Vikhammer 1% 1% -1% -1% 0%
Ila/Marienborg/Byasen 0% 1% 0% -1% 0%
Hallset/Stavset/Selsbakk 1% 1% -1% -2% 0%
Flatasen 0% 1% 0% -1% 0%
Romolslia/Kroppanmarka 1% 1% -1% -1% 0%
Asheim/Heimdal/Rosten 0% 1% 0% -1% 0%
Nidarvoll/Risvollan/Otillienborg -1% 0% 0% 1% 0%
Asvang/Brundalen -1% 1% 0% 0% 0%
Byneset 1% 1% 1% -1% 0%
Bratsberg/Solbakken 0% 1% 0% -1% 0%
Klaebu 1% 1% 0% -1% 0%
Hommelveik 2% 1% 0% 2% 0%
Hell/Varnes/Stjgrdal 2% 0% 0% -1% 0%

Figur 3-14. Forventet endring i transportmiddelandeler for reiser fra ulike omrader i Trondheim mellom 2022 og

2030. Kilde: RTM DOM Trondheim.

Rapport - Transport- og samfunnsgkonomisk analyse av lokaltog i Trondheim

39



i TNY

Figur 3-15 viser forventet gkning i antall reiser til/fra hvert enkelt storsoneomrade mellom
2022 og 2030. Antall reiser gker mest fra Nidarvoll/Risvollan/Otilienborg,
Asheim/Heimdal/Rosten og Lade/Strindheim. @kningen i de @vrige omradene er vesentlig

lavere.
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Figur 3-15. Forventet endring i samlet antall reiser fra ulike omrader i Trondheim og omegn mellom 2022 og
2030 per virkedagn. Kilde: RTM DOM Trondheim.
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4. Fase 1

| dette kapitlet presenteres forutsetninger og resultater knyttet til konseptene i fase 1 av
prosjektet. | denne fasen er det testet ut fire forskjellige konsepter, og resultatet er

grunnlag for videre prioritering og optimalisering i Fase 2.

4.1. Forutsetninger

4.1.1. Hovedkonsepter

Det er vurdert totalt fire konsepter i fase 1 av prosjektet. Figur 4-1 viser de fire konseptene
samlet. HK1 og HK2 har kjerer begge pa strekningen Ranheim-Marienborg, hvor HK1 gar
til Ranheim via Lerkendal, mens HK4 gar til Heimdal via Lerkendal. HK3 og HK4 fokuserer i
sterre grad pa strekningen Lerkendal-Leangen/Ranheim. HK3 gar Ranheim - Marienborg

via Lerkendal, mens HK4 gar Leangen Heimdal via Lerkendal.
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Hovedkonsept 1 Hovedkonsept 2

Trondheim S Leangen Ranheim

Hovedkonsept 3 Hovedkonsept 4

Trondheim S Leangen Ranheim Trondheim S Leangen Ranheim

o O

Figur 4-1. De fire hovedkonseptene i Fase 1 av analysen.

4.1.1.1 HK1

Figur 4-2 viser trasé for hovedkonsept 1. Togene gar i rundtur fra Ranheim til Ranheim med

stopp pa alle stasjoner underveis, med unntak av Rotvoll stasjon. Rutetabellen er vist i

Tabell 4-1. Det er to retninger i ruten - begge med én avgang per time. | den ene

retningen gar toget med klokken, i den andre retningen gar toget mot klokken. Begge har

start og stopp pa Ranheim.

Rapport - Transport- og samfunnsgkonomisk analyse av lokaltog i Trondheim
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Trondheim S Leangen Ranheim

Marienborg () (") Lerkendal

Heimdal ()

Figur 4-2. Trasé - Hovedkonsept 1.

Tabell 4-1. Forutsetninger om stoppmaenster, tidsbruk og frekvens. Hovedkonsept 1.

HK1

Retning 1 Framfgringstid [min] | Oppholdstid [min]
Ranheim ->Leangen 3,0 1,0
Leangen -> Lilleby 2,0 1,0
Lilleby -> Lademoen 1,0 1,0
Lademoen ->Trondheim S 2,0 1,0
Trondheim S -> Skansen 3,0 1,0
Skansen ->Marienborg 3,0 1,0
Marienborg -> Lerkendal 3,0 1,0
Lerkendal -> Leangen 8,0 3,0
Leangen ->Ranheim 4,0 0,0
Retning 2 Framfgringstid [min] Oppholdstid [min]
Ranheim ->Leangen 3,0 2,0
Leangen -> Lerkendal 7,0 1,0
Lerkendal -> Marienborg 4,0 1,0
Marienborg -> Skansen 3,0 1,0
Skansen ->Trondheim S 3,0 1,0
Trondheim S -> Lademoen 1,0 1,0
Lademoen -> Lilleby 2,0 1,0
Lilleby -> Leangen 2,0 2,0
Leangen ->Ranheim 4,0 0,0
Frekvens

Morgenrush (6-9) 1avg/time

Lavperiode (9-15) 1avg/time

Ettermiddagsrush (15-18) 1avg/time
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4.1.1.2 HK2

Figur 4-3 viser trasé for hovedkonsept 2. Det er to tog: A og B. Tog A gar fra Ranheim til
Lerkendal. Tog B gar fra Lerkendal videre til Heimdal. Begge togene kjeres med en avgang
i timen i hver retning. Tog A stopper pa alle stasjoner foruten Rotvoll stasjon (og ikke
Selsbakk). Rutetabellen er vist i Tabell 4-2. | modellen er dette kodet som to ulike ruter. Det
er ikke lagt inn noe spesielle forutsetninger knyttet til overgang mellom variant A og B i

modellen.

Avganger for L7 gar i det ene av to 30-minuttersintervaller for R70 (Trenderbanen). Pa
strekningen Marienborg-Ranheim blir 30-minuttersintervallet delt ca. 20 min/10 min mot
nord og ca. 10 min/20 min mot ser. Pa strekningen Selsbakk-Heimdal blir intervallet delt

ca. 20 min/10 min mot nord og ca. 10 min/20 min mot ser.

Trondheim S Leangen Ranheim

Marienborg () () Lerkendal

Heimdal

Figur 4-3. Trase - Hovedkonsept 2. Morkeste farge indikerer traseen til togene.
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Tabell 4-2. Forutsetninger om stoppmenster, tidsbruk og frekvens. Hovedkonsept 2.

HK2 A HK2 B
Retning 1 Framfpringstid [min] Oppholdstid [min] Retning 1 i Framfgringstid [min] | Oppholdstid [min]
Lerkendal -> Marienborg 3,0 1,0 Lerke.ndal -> Heimdal .11'0 e 0'0. -

. Retning 2 Framfgringstid [min] | Oppholdstid [min]
Marienborg -> Skansen 3,0 00 Heimdal -> Lerkendal 9,0 0,0
Skansen ->Trondheim S 2,0 2,0
Trondheim S -> Lademoen 2,0 1,0 Frekvens
Lademoen -> Lilleby 1,0 1,0 Morgenrush (6-9) lavg/time
Lilleby -> Leangen 1,0 1,0 Lavperiode (9-15) lavg/time
Leangen ->Ranheim 3,0 0,0 Ettermiddagsrush (15-18) 1avg/time
Retning 2 Framfgringstid [min] Oppholdstid [min]

Ranheim -> Leangen 3,0 1,0
Leangen -> Lilleby 1,0 1,0
Lilleby ->Lademoen 1,0 1,0
Lademoen ->Trondheim S 2,0 2,0
Trondheim S -> Skansen 2,0 0,0
Skansen ->Marienborg 3,0 1,0
Marienborg -> Lerkendal 3,0 0,0

Frekvens

Morgenrush (6-9)
Lavperiode (9-15)
Ettermiddagsrush (15-18)

4.1.1.3 HK3

Figur 4-4 viser trasé for hovedkonsept 3. Togene gar fra Ranheim til Marienborg via

Lerkendal og stopper dermed ikke pa Trondheim S. Det er ett tog i timen per retning.
Rutetabellen er vist i Tabell 4-3.
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Marienborg

Heimdal ()

Trondheim S

Figur 4-4. Trasé - Hovedkonsept 3.

Lerkendal

Leangen

Tabell 4-3 Forutsetninger om stoppmanster, tidsbruk og frekvens. Hovedkonsept 3.

HK3

Retning 1 Framfgringstid [min] Oppholdstid [min]
Marienborg -> Lerkendal 3,0 1,0
Lerkendal -> Leangen 8,0 0,0
Leangen ->Ranheim 5,0 0,0
Retning 2 Framfgringstid [min] Oppholdstid [min]
Ranheim -> Leangen 3,0 1,0
Leangen -> Lerkendal 7,0 1,0
Lerkendal -> Marienborg 4,0 0,0
Frekvens

Morgenrush (6-9) lavg/time

Lavperiode (9-15) lavg/time

Ettermiddagsrush (15-18) 1 avg/time

Ranheim
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4.1.1.4 HK4

Figur 4-5 viser trasé for hovedkonsept 4. Togene gar fra Leangen til Heimdal via Lerkendal
og stopper dermed ikke pa Trondheim S. Det er ett tog i timen per retning. Rutetabellen er
vist i Tabell 4-4. Forskjellen fra HK3 er at man betjener Selsbakk og Heimdal i stedet for
Marienborg, samt at toget ikke betjener Ranheim stasjon.

Trondheim S Leangen Ranheim

Marienborg () Lerkendal

Heimdal

Figur 4-5. Trase - Hovedkonsept 4.
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Tabell 4-4. Forutsetninger om stoppmenster, tidsbruk og frekvens. Hovedkonsept 4.

HK4

Retning 1 Framfgringstid [min] Oppholdstid [min]
Heimdal -> Lerkendal 12,0 0,0
Lerkendal -> Leangen 9,0 0,0
Retning 2 Framfgringstid [min] Oppholdstid [min]
Leangen ->Lerkendal 6,0 1,0
Lerkendal -> Heimdal 11,0 0,0
Frekvens

Morgenrush (6-9) 1avg/time

Lavperiode (9-15) 1avg/time

Ettermiddagsrush (15-18) 1avg/time

For & gi plass til de nye togavgangene er det gjort endringer i rutetabellene for de
eksisterende togene. Endringene er relativt sma og pavirker et mindre antall avganger i
forskjellige retninger og tidsperioder. Det er krevende & representere sma endringer i
fremfarings- og oppholdstid i RTM-modellen pa et tilstrekkelig detaljert niva innenfor de

stramme tidsrammene av prosjektet.

Det er mottatt rutetabeller for nye og eksisterende tog fra Jernbanedirektoratet. Disse er
analysert og det er beregnet gjennomsnittlig oppholds- og framferingstid for de ulike
togvariantene for tre tidsperioder: Morgenrush (kl. 6-9), formiddag (kl. 9-15) og
ettermiddagsrush (kl. 15-18). Endret reisetid (fremfering og oppholdstid) er vist i Tabell 4-5

for de ulike konseptene, tidsperiodene, togproduktene og retningene.
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Tabell 4-5. Endringer i samlet reisetid for de evrige togene | Trondheimsomradet.

h\

HK1 HK2

Stgren - Vaernes Stgren - Vaernes
Togprodukt Strekning MRUSH LAV ERUSH MRUSH LAV ERUSH
R71 Trondheim @stersund 1 1 1 1 1 1
R71 @stersund Trondheim 2 2 2
F7 Bodg Trondheim 4 4 4 2 2 2
F7 Trondheim Bodg 1 1 1
R60 Hamar Trondheim 1 1
R60 Trondheim Hamar 1 1 1
F6 Oslo Trondheim
F6 Trondheim Oslo 2 2 2 1 1 1
R70 Trgnderbanen

HK3 HK4

Stgren - Vaernes Stgren - Vaernes
Togprodukt Strekning MRUSH LAV ERUSH MRUSH LAV ERUSH
R71 Trondheim @stersund 1 1 1
R71 @stersund Trondheim
F7 Bodg Trondheim 4 4 4
F7 Trondheim Bodg -1 -1 -1
R60 Hamar Trondheim 2 2 2
R60 Trondheim Hamar
F6 Oslo Trondheim
F6 Trondheim Oslo 4 4 4
R70 Trgnderbanen

For a unnga a kode inn separate kjeretider i rush- og lavtrafikkperioder gitt den stramme

fremdriften, er det gjort falgende forenkling:

Er det en redusert fremferingshastighet i alle tidsperioder, legges hele ekningen inn.

Er det en redusert fremferingshastighet i bare rush eller lav, legges halvparten av

okningen inn for hele degnet.

Det siste gjeres under en antagelse om omtrentlig likevekt i antall reiser i rush og

lavtrafikkperioden. Denne metodikken vil kunne overestimere ulempene for de avrige

togene noe, men er konsistent brukt pa de ulike alternativene slik at de kan sammenlignes.

Formaleti Fase 1 er farst og fremst a lage et grunnlag for videre optimalisering, og da er

de relative forskjellene mellom alternativene viktigst.

| Tabell 4-5 viser at de ulike konseptene doserer gkt framfgringstid noe ulikt pa de to

viktigste fijerntogene: Dovre- og Nordlandsbanen.
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4.1.1.5 Produksjon

Figur 4-6 viser endring i antall settkilometer, mens Figur 4-7 viser endring i antall settimer
sammenlignet med referanse (uten lokaltog L7). Tallene er hentet fra SAGA-uttaket i RTM
og er kontrollberegnet mot faktisk trasé og gjennomsnittlig fremfaringshastighet i
rutetabellene.

Det er hgyere produksjon forbundet med HK1 og HK2 sammenlignet med HK3 og HK4,
hvor differansen tilsvarer omtrent en dobling. Dette skyldes i hovedsak behovet for to
togsett i HK1 og HK2, hvor HK3 og HK4 klarer seg med ett togsett. HK1 og HK2 betjener
langt flere stasjoner enn HK3 og HK4, og dette gir ogsa en hayere kostnad i form av gkt

produksjon.
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400 307
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HK1 HK2 HK3 HK4

Figur 4-6. Endring i antall settkilometer per dag for de ulike konseptene. Kilde: Uttak til Saga fra RTM.
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Figur 4-7. Endring i antall settimer per dag for de ulike konseptene. Kilde: Uttak til Saga fra RTM.
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4.2. Resultater
| dette kapitlet gjennomgas resultater fra beregningene av de ulike konseptene i Fase 1. |
Fase 1 benyttes kun referansebanen, og ingen av de alternative utviklingsbanene,

4.2.1. Pastigninger

Figur 4-8 viser estimert antall pastigende per ar for de ulike konseptene. Pastigningstallet
gjelder for de nye togene som kjgres. HK1 har det hgyeste antallet pastigende med
108 000 pastigende per ar, etterfulgt av HK2 med 88 000. HK3 og HK4 har begge

vesentlig feerre pastigninger med henholdsvis 14 000 og 7000 pastigninger per ar.
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Figur 4-8. Estimert antall pastigende per ar for de ulike konseptene, sammenlignet med referansebane uten
L7.Fordelt pa L7, avrige tog og totalt.

Figur 4-9 viser antall pastigende per stasjon per virkedag i Trondheimsomradet, gitt
referansebanen 2030 uten L7. Tallene inkluderer na ogsa eksisterende togtrafikk.
Beregningene antyder relativt sma forskjeller i antall pastigende som felge av de ulike
konseptene. Samtidig ma det nevnes at modellen trolig underestimerer lokaltrafikken i

dagens situasjon. Falgelig kan det tenkes at den ogsa underestimerer effektene av det nye

togtilbudet noe, bade hva gjelder nytte og antall pastigende. Denne problemstillingen
vurderes mer inngaende i Fase 2 hvor det gjennomfares falsomhetsanalyser (se avsnitt
5.2.4.2). Effektstarrelsen virker imidlertid til & vaere pa et rimelig niva. Et grovt estimat pa
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antall reiser per avgang, per bussrute i Trondheim er litt over 100 000" per ar, som ligger

pa samme niva som toget med én avgang i timen.

Antallet pastigninger pa Trondheim Lufthavn Vaernes er vesentlig hayere i 2030 enn i
2022. Det er gjort noen vurderinger av arsaken til dette, uten at man har lykkes med a
finne en god forklaring. Det er i hovedsak reisene fra Vaernes som overflyttes fra buss til
tog. Antallet avganger gker mer i retning fra Veernes enn i retning til (med tog). Dette er en
mulig forklaring, men det er ikke gjort ytterligere vurderinger i prosjektet - i
overenstemmelse med oppdragsgiver: Det er en kjent feil at det er et problem med
tilbringerreisene i modellen tilknyttet Vaernes.
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Figur 4-9. Estimert antall pastigende per stasjon per dag i Trondheimsomradet. Alle toglinjer.

Beregningene viser at antallet pastigninger pa Trondheim S er noe lavere i 2030 enn i
2022. Dette vurderes som urealistisk. | dagens situasjon underestimerer modellen antallet
pastigninger pa Trondheim S, og dette ser ut til & viderefgres i 2030. Dobbel frekvens pa
R70 gir okt antall pastigende i begge retninger, men gkningen tilkommer ikke

7 Gjennomsnittlig antall pastigninger blant de 25 starste linjene er 1,2 millioner. Om man antar 50 %
byttefrekvens (et heyt anslag, men antallet pastigninger i omradet ble doblet ved omlegging til ny rutemodell
for buss i 2019), gir dette ca. 800 000 reiser per ar per busslinje. Det er i gjennomsnitt 6 avganger per linje
(vektet etter passasjervolum pa linjene) som gir 133 000 pastigende per avgang, per ar. Dette er tilsvarende
tall som vi ser for toget.
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Trondheim S. Denne usikkerheten er handtert gjennom felsomhetsberegninger i den

samfunnsgkonomiske analysen.

Tabell 4-6 viser stoppmenster, frekvens og antall pastigende per ar for de ulike
konseptene. Figuren viser en vesentlig forskjell mellom HK1/HK2 og HK3/HK4 der
ferstnevnte betjener et sterre antall stasjoner, inkludert Trondheim S. Det ser det ut til at
Ranheim har en viss betydning for antall pastigende nar man ser pa forskjellen mellom
HK3 og HK4. Det er et lavere antall pastigende i HK2 enn HK1 til tross for at man betjener
flere stasjoner i farstnevnte. Dette har trolig sammenheng med at man i HK1 apner for at
reiser fra Trondheim ost til vest (f.eks. fra Marienborg til Ranheim) far to avganger i timen
(man kan velge mellom toget som gar med klokken eller toget som gar mot klokken - med
en avgang per time hver).

Samlet sett fremstar det som om konseptene som betjener Trondheim S og stasjonene

langs traséen som i dag anvendes av persontog gir hayest effekt.

Tabell 4-6. Stoppmenster, frekvens og pastigende for de ulike konseptene.

HK1 HK2 HK3 HK4
lavg/time 1avg/time 1avg/time 1avg/time

Ranheim X X X
Rotvoll
Leangen X X X X
Lilleby X X
Lademoen X X
Trondheim S X X
Skansen X X
Marienborg X X X X
Lerkendal X X X
Selsbakk X
Heimdal X X
Pastigende [NVDT] 108 000 88 000 14 000 7000
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4.2.2. Transportarbeid og turer

Figur 4-10 viser estimert endring i antall turer i de ulike konseptene sammenlignet med

referansealternativet i 2030. Figur 4-12 viser estimert endring i transportarbeid pa samme
vis, mens Figur 4-12 viser estimert endring i personkilometer. | denne beregningen er det
ikke beregnet hvor stor andel av nedvendig trafikkreduksjon for & nullvekstmalet de ulike
endringene utgjer, ei heller gjennomgangs- og tungtrafikk. Dette gjeres i Fase 2, mens vi

her setter sgkelys pa de relative forskjellene.

Figur 4-10, Figur 4-11 og Figur 4-12, indikerer at gkningen i antall togreiser i stor grad
hentes fra andre kollektive transportmidler (stor negativ endring for buss), herunder buss.
Det er i liten grad overfgring av reiser fra bil (bare liten negativ endring for bil). Videre er
det stor forskjell pa HK1/HK2 og HK3/HK4. Sistnevnte har vesentlig lavere effekt pa bade

tog- og bussreiser enn farstnevnte.
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Turer per normalvirkedagn [NVDT]
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o © o |,
o o o

-400
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tog buss bane bilfoerer bilpassasjer
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Figur 4-10. Estimert endring i antall turer fordelt pa ulike kollektive driftsarter og andre transportmidler i de fire
hovedkonseptene. Alle tall er endringer mot referansebanen uten L7. Togreiser inkluderer reiser pa alle
toglinjer. Tog = Sum alle toglinjer (L7 + ovrige tog). Bane = Trikk (Grékallbanen).
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Figur 4-11. Estimert endring i antall turer i prosent sammenlignet med referansebanen uten L7. Resultatene er
fordelt pa ulike kollektive driftsarter og andre transportmidler i de fire hovedkonseptene. Togreiser inkluderer
reiser pa alle toglinjer. Tog = Sum alle toglinjer (L7 + evrige tog). Bane = Trikk (Grakallbanen).
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Figur 4-12. Estimert endring i antall personkilometer fordelt pa ulike kollektive driftsarter og andre
transportmidler i de fire hovedkonseptene. Alle tall er endringer mot referansebanen uten L7. Togreiser
inkluderer reiser pa alle toglinjer. Tog = Sum alle toglinjer (L7 + evrige tog). Bane = Trikk (Grakallbanen).
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Figur 4-13 viser endring i reisestreammer mellom storsonene i de ulike konseptene

sammenlignet med referansealternativet, tallene angir reiser per virkedagn. Beregningene

antyder at reisestremmene mellom sonene pavirkes i sveert liten grad av de ulike

konseptene. Endringene er pa maksimalt 10 reiser per dagn. Konklusjonen er dermed at

destinasjonsvalgene i modellen trolig er relativt upavirket av tiltakene i de ulike

konseptene.
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Figur 4-13. Endring i reisestremmer mellom soner i de ulike konseptene sammenlignet med

referansealternativet uten L7. NVDT.
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4.2.3. Trafikantnytte

Det er beregnet trafikantnytte i prosjektet ved bruk av SAGA-uttaket i RTM. Det er gjort to
sett av beregninger:

o «HKX»: RTM og Saga-uttaket kjgres under med de forutsetningene som er angitt
for det nye lokaltoget og gvrige tog.

o «HKX_KS»: RTM og Saga-uttaket kjgres der man antar at innfgringen av et nytt
lokaltogtilbud ikke gir gkt framferingstid pa de gvrige linjene. Dette kan altsa tolkes
som potensiale for nytte fra tiltaket nar ingen pavirkes negativt'.

Formalet med Fase 1 er a sammenligne de ulike alternativene med hverandre. Grunnet
stram fremdrift i oppdraget er ulempene pa de gvrige togene kodet inn noe forenklet i
denne fasen. Det er grunn til & tro at ulempene overestimeres noe, og at inkluderingen av
dem i nytteberegningene gir negativ nytte. For 8 kunne sammenligne de ulike tiltakene har
vi derfor ogsa beregnet effekter uten negative virkninger pa gvrige tog.

Figur 4-14 viser endring i trafikantnytte for de ulike konseptene for bilfarer, kollektiv og

bilpassasjerer, tallene viser nytte per virkedegn i 2024-kroner'.

Beregningene viser at ingen av tiltakene gir positiv trafikantnytte med de gitte
forutsetninger der gkte framfaringstider pa @vrige tog er regnet inn. Som tidligere nevnt,
kan arsaken veaere at metodikken som er benyttet for a kode inn framfaringstider gir et noe
heyt anslag pa ulempene som oppstar. Falgelig er det mest hensiktsmessig a
sammenligne de ulike konseptene opp mot hverandre, og ikke se pa den absolutte
trafikantnytten i denne fasen, da dette blir optimert til «xendelige verdier» i Fase 2. Generelt
sett er det relativt sma variasjoner i trafikantnytte, kanskje med unntak av HK4 som har et

noe starre nyttetap enn gvrige konsepter.

'8 Referansebanen benyttes i denne beregningen, som alle gvrige beregninger i Fase 1.

7 Det er viktig & understreke at dette ikke er diskonterte og summerte verdier, kun et punktestimat for
apningsaret.
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Figur 4-14. Estimert trafikantnytte av de fire hovedkonseptene med og uten akte framferingstider pa de evrige
linjene. Beregninger uten skte framtaringstider angitt som «_KS». Nytte per virkedagn i 2024-kroner.
Nettoeffekten pa trafikantnytte kan forenklet forstas som effekten av forbedringen for de
lokale/regionale reisene opp mot reisende pa fjerntogene (primaert Nordlands- og
Dovrebanen). | vedlegg 1 vises det til at RTM-modellen generelt sett underestimerer
togtrafikken, men at fordelingen mellom dagens linjer nar det gjelder antall pastigende,
trolig er rimelig god. | s& mate bar man forvente at vektingen av de som far det bedre og

verre er representativ.

Det er stgrre variasjon i trafikantnytten nar vi ser pa beregningene der det ikke ligger inne
okt framfaringstid pa de svrige toglinjene. Her kommer HK1 klart best ut. HK1 betjener
det nest sterste antallet stasjoner. | motsetning til HK2 kjerer den i ring gjennom sentrale
deler av Trondheim, som gjar at man i praksis har halvtimesfrekvens mellom flere
destinasjoner. For eksempel kan man reise fra Marienborg til Ranheim ved a enten velge
toget som gar i retning med eller mot klokken, som hver gar én gang i timen. En slik effekt

vil man ikke f& med HK2-4, siden de i stgrre grad felger en pendelbasert rute.

4.2.4. Samlet nytte

Tabell 4-7. Samlede nytteeffekter av de fire hovedkonseptene, forutsatt fraveer av negative
effekter for avrige toglinjer. Millioner 2024-kroner i 2024. viser estimert
samfunnsgkonomisk netto nytte av de ulike konseptene der det ikke blir gkt framfaringstid
pa de gvrige linjene. | konseptene med okt framfaringstid, er trafikantnytten negativ og

relativt lik for de ulike konseptene. Disse er mindre egnet som grunnlag for videre
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prioritering og er derfor ikke vist i Tabell 4-7. For beregningene uten trafikantnytte er det
ogsa sterre variasjon i trafikantnytten pa tvers av konseptene, noe som gir bedre grunnlag
for prioritering.

Tabell 4-7. Samlede nytteeffekter av de fire hovedkonseptene, forutsatt fraveer av negative effekter for evrige
toglinjer. Millioner 2024-kroner i 2024.

Hovedtabell, nyttekostnadsanalyse av tiltak HK1 HK2 HK3 HK4
Naverdi Mill. 2024-kroneri 2024 Mill. 2024-kroner i 2024 Mill. 2024-kroner i 2024 Mill. 2024-kroner i 2024
Trafikanter Endring/Effekt Endring/Effekt Endring/Effekt Endring/Effekt
Trafikantnytte, referanse fh 31 Ly 14 i 6 fh 2
Trafikantnytte, overfgrt og nyskapt ah 7 fr 5 L 1 ah 0
Andre transportmidler (bil, buss, fly) = 0 ih 2 i 0 ih 1
Godskunder = 0 = 0 = 0 = 0
Helsevirkninger for gdende og syklende, overfgrt fra bil ih 8 dr 6 i 1 fh 1
Endring for trafikanter ih 46 i 28 i 8 ih 3
Operatgrer

Markedsinntekter, persontog ih % ih 81 i 12 ih 7
Offentlig kjgp av persontransport, persontog ih 586 ih 564 i 283 ah 356
Endring i drift, avgifter og persontog Wy -405 " -369 ¥ -157 Wy -226
Endring i materiell persontog Wl -275 b -275 ¥ -138 Wl -138
Endring i avgifter og offentlig kjgp, buss og fly = 0 = 0 = 0 = 0
Endring for operatgrer > 0 > 0 > 0 > 0
Det offentlige

Endring i avgifter (herunder bom- og fergeavgifter) b -2 ¥ =il ¥ 0 b 0
Endring i vedlikehold av infrastruktur W -40 " -47 ¥ -17 W -30
Offentlig kjgp av persontransport pa tog og buss il -584 ¥ -563 ¥ -283 ty -356
Investeringer L 0 22 0 =3 0 L 0
Reinvesteringer = 0 = 0 = 0 = 0
Endring for det offentlige b -626 b -611 ¥ -301 b -387
Samfunnet for gvrig

Endring i ulykker b -8 ¥ -9 ¥ -4 b -6
Endring i stey b -5 " -7 ¥ -3 L7 -5
Endring i lokale utslipp ah 1 i 1 [ 0 ah 0
Endring i CO2-utslipp ah 1 Ly 1 Ly 0 ah 0
Endring i CO2-utslipp i byggefasen = 0 = 0 = 0 = 0
Endring i CO2-utslipp arealbeslag = 0 > 0 > 0 = 0
Restverdi av tiltak = 0 > 0 > 0 = 0
Endring i skattefinansiering ¥ -125 ¥ -122 ¥ -60 ¥ 77
Endring for samfunnet for gvrig b -136 ¥ -137 ¥ -66 b -89
Samfunnsgkonomisk brutto naverdi il -715 [ -720 ¥ -359 ty -472
Samfi k isk netto naverdi (NNV) dh -715 % -720 % -359 dh -472
Netto naverdi per budsjettkrone (NNB) b -1,14 L7 -1,18 L7 -1,19 b -1,22

Forutsetningene som er benyttet i Saga gjengis i kapittel 2.2. Hovedforskjellen pa de ulike
scenarioene er at HK1/HK2 trenger to togsett for a avvikle rutetabellen, mens HK3/HK4 har
behov for kun ett sett. Dette betyr altsa heyere kostnader i HK1/HK2 enn i HK3/HK4.

Resultatene viser at den samfunnsgkonomiske netto nytten er lavest med HK2 og HK1,
deretter HK4. Av konseptene har HK3 har den minste negative samfunnsgkonomiske netto
nytten. Netto nytte per budsjettkrone er relativt lik for de ulike konseptene, men denne
starrelsen gir mindre informasjon nar den er negativ enn positiv. | prinsippet kan en veldig
stor negative nytte gi en svaert hgy «nytte» per budsjettkrone. Siden alle konseptene er
negative, viser den na at man taper omtrent like mye nytte per krone investert i hver av

konseptene.
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Det er ikke tatt hensyn til nytte for godstog i denne analysen. Beregningene viser at i alle
konsept foruten HK4 far enkelte godstog litt lengre framfgringstid. Dette representerer

negativ nytte som ikke kommer med i beregningene.

4.2.5. Qvrige effekter

Det er hentet ut informasjon om utvalgte andre effekter av tiltakene. Disse er vist i Tabell
4-8 og er hentet fra Saga. Det skilles mellom sikkerhets- og klima/miljgeffekter. Alle tall er
perari2030.

Tiltakene har ingen merkbar effekt pa antall drepte og antall skadde.

Det er starst reduksjon i klimagasser og forbedret lokal luftkvalitet ved HK1.
Effektsterrelsene falger i stor grad det antallet togreiser som tilkommer i de forskjellige
konseptene. Det er imidlertid starre variasjon hva gjelder stayplager. Her kommer HK2
best ut, mens HK1 og HK4 er omtrent likeverdige. HK3 er darligst.

Tabell 4-8. Tabell med evrige effekter av de ulike hovedkonseptene. Alle tall er per ar i 2030.

Endring i antall drepte 0 0 0 0 personer
Endring i antall hardt skadet 0 0 0 0 personer
Endring i antall lettere skadet 0 0 0 0 personer
Endring i antall hardt skadet og drepte 0 0 0 0 personer

Lokal forurensing

Reduksjon i lokale utslipp (NOx) i store tettsteder, ar 2030 28 20 6 1 kg
Endring i stgy (udiskontert), ar 2030 -0,32 -0,42 -0,16 -0,31 mill. kr
Klimagassutslipp

Reduksjon i CO2 utslipp fra drift, ar 2030 35 25 7 1 tonn
Endring i CO2-utslipp i apningsaret 2029 -37 -26 -8 -1 tonn

4.3. Anbefaling om videre optimalisering

HK3 rangeres hgyest om man utelukkende ser pa netto nytte, men dette tiltaket har

samtidig sveert liten effekt pa antall reisende.

Som nevnt er trolig de negative effektene pa evrige toglinjer noe overvurdert. Dersom
man klarer & optimalisere HK1 ytterligere for a redusere ulempene for gvrige trafikanter vil
dette tiltaket ha mest oppside i form av trafikantnytte. HK3 har hgyest netto nytte, men
samtidig sveert liten effekt pa trafikantnytten og antall reiser. Estimert markedsgrunnlag pa
14 000 reiser per ar er trolig for lavt. Samtidig er dette vesentlig mindre enn en «liten»
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busslinje i en gjennomsnittlig norsk by?°. Det fremstar derfor som mindre aktuelt a skulle
anbefale videre arbeid med et tiltak som gir sveert fa pastigende per ar, selv om det
teoretisk sett har hayest netto nytte. Anbefaling av dette tiltaket vil i praksis bety at man
arbeider videre med et tiltak der potensialet for gkt nytte for trafikantene er lavere enn
HK1. Videre gir HK3 lavere effekt pa overfgring av reiser fra bil sammenlignet med
HK1/HK2 som samlet sett gir et vesentlig sterre antall togreisende. HK1 kommer ogsa
vesentlig bedre ut enn HK3 pa evrige effekter, herunder reduksjon i klimagassutslipp og

lokal luftkvalitet.

Alle konseptene gir imidlertid fa reisende og lav nytte.

20 Gjennomsnittet i Trondheim er 1,2 millioner pastigninger blant de 25 starste linjene. | Trondheim legges det
aktivt opp til bytter mellom bussene. Dersom vi legger til grunn at alle gjennomfgarer ett bytte (trolig en sterk
antagelse) er det gjennomsnittlige antallet reiser 600 000 per ar.
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5. Fase?

| denne fasen er det utviklet optimaliserte konsepter pa bakgrunn av resultater fra Fase 1
hos Jernbanedirektoratet. | kapitlet gjennomgas forutsetninger og resultater for de

optimaliserte konseptene.

5.1. Forutsetninger

5.1.1. Hovedkonsepter

Det er etablert to hovedkonsepter i fase 2 som begge er varianter av hovedkonsept 1
(HK1) fra fase 1. Utvelgelsen av konseptet ble gjort i samrad med oppdragsgiver basert pa
funnene i fase 1. Figur 5-1 viser hovedkonsepter i fase 2 etter optimalisering.

Hovedkonsept 1.3 (Optimert) Hovedkonsept 1.4 (Optimert uten Tyholtt.)
|m|’lﬂAchTl 5 Lcﬂg:n Rﬂl‘5|m Imnt:n‘clm 5 LGEI’_;'@}I'I Hanhoim
( p f' e ﬁ' \;&sg\- e (_ J @Q" o \?f ‘§9" \:gﬁ' e

Marienborg: Marienborg;

teimdal () teimdal ()

Figur 5-1. Hovedkonsepter i Fase 2 etter optimalisering.

Det er gjort felgende to grep i den optimaliserte analysen:

e Farst og fremst er det arbeidet videre med & minimalisere ulempene for de
eksisterende togreisende. Ulempene kommer av gkt framfaringstid pa evrige tog.
Videre blir avgangstidspunktene noe mer ujevne pa det nye lokaltoget, hvilket
representerer en ulempe for trafikantene. Dette forholdet kommer i mindre grad
frem i RTM (som er frekvensbasert) enn for eksempel Trenklin (som er
rutetabellbasert).

e Videre er det testet to ulike varianter: en med avganger gjennom Tyholt-tunnelen

og en uten.
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5.1.1.1 HK1.3

Figur 5-2 viser trase for hovedkonsept 1.3. Togene gar fra Ranheim til Ranheim via
Lerkendal og Tyholt-tunnelen i begge retninger med ett tog i timen per retning.
Rutetabellen er vist i Tabell 5-1. Ett tog kjerer altsa Ranheim-Trondheim S-Marienborg-
Lerkendal-Ranheim, mens et annet tog kjgrer i motsatt retning. Forskjellen fra HK1 er i

hovedsak tilpasninger av det gvrige rutetilbudet, samt noe mer ujevne avgangstider.

Trondheim S Leangen Ranheim

Marienborg ( Lerkendal

Heimdal AB

Figur 5-2. HK 1.3.
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Tabell 5-1. Forutsetninger om stoppmenster, tidsbruk og frekvens. Hovedkonsept 1.3.

HK1.3
Retning 1 Framfgringstid [min] | Oppholdstid [min]
Ranheim -> Leangen 3,0 1,0
Leangen -> Lilleby 2,0 1,0
Lilleby -> Lademoen 1,0 1,0
Lademoen ->Trondheim S 2,0 1,0
Trondheim S ->Skansen 3,0 1,0
Skansen ->Marienborg 3,0 1,0
Marienborg -> Lerkendal 3,0 1,0
Lerkendal -> Leangen 8,0 3,0
Leangen ->Ranheim 4,0 0,0
Retning 1 Framfgringstid [min] | Oppholdstid [min]
Ranheim ->Leangen 3,0 2,0
Leangen -> Lerkendal 7,0 1,0
Lerkendal -> Marienborg 4.0 1,0
Marienborg ->Skansen 3,0 1,0
Skansen ->Trondheim S 3,0 1,0
Trondheim S ->Lademoen 1,0 1,0
Lademoen -> Lilleby 2,0 1,0
Lilleby -> Leangen 2,0 2,0
Leangen ->Ranheim 4.0 0,0
Frekvens
Morgenrush (6-9) 1avg/time
Lavperiode (9-15) 1avg/time

| Ettermiddagsrush (15-18) 1 avg/time

5.1.1.2 HK1.4

Figur 5-3 viser trase for hovedkonsept 1.4 Togene gar fra Ranheim til Lerkendal. Toget

kjgrer dermed ikke Tyholt-tunnelen. Resultatene fra Fase 1 viste at konseptene som

fokuserer pa denne strekningen (Tyholt-tunnelen) oppnar lavere passasjergrunnlag enn de

ovrige (HK3/HK4 vs. HK1/HK2). Avkorting av ruten gir samtidig mulighet for a ke

frekvensen fra en til to avganger i timen per retning. Rutetabellen er vist Tabell 5-2.
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Trondheim S Leangen Ranheim

Marienborg ( Lerkendal

Heimdal ()

Figur 5-3. HK1.4

Tabell 5-2. Forutsetninger om stoppmenster, tidsbruk og frekvens. Hovedkonsept 1.4

HK1.4

Retning 1 Framfgringstid [min] | Oppholdstid [min]
Ranheim ->Leangen 3,0 2,0
Leangen -> Lilleby 2,0 1,0
Lilleby -> Lademoen 1,0 1,0
Lademoen ->Trondheim S 2,0 1,0
Trondheim S -> Skansen 3,0 1,0
Skansen ->Marienborg 3,0 1,0
Marienborg -> Lerkendal 3,0 0,0
Retning 2 Framfgringstid [min] | Oppholdstid [min]
Lerkendal -> Marienborg 4,0 1,0
Marienborg -> Skansen 3,0 1,0
Skansen ->Trondheim S 3,0 1,0
Trondheim S -> Lademoen 2,0 2,0
Lademoen -> Lilleby 1,0 1,0
Lilleby -> Leangen 2,0 3,0
Leangen ->Ranheim 4,0 0,0
Frekvens

Morgenrush (6-9) 2 avg/time

Lavperiode (9-15) 2 avg/time

Ettermiddagsrush (15-18) 2 avg/time
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5.1.1.3 Qvrige tog

Det er mottatt rutetabeller for nye og eksisterende togruter fra Jernbanedirektoratet. Disse
er analysert og det er beregnet gjennomsnittlig oppholds- og framfaringstid for de ulike
togvariantene for tre tidsperioder: Morgenrush (kl. 06 - 09), formiddag (kl. 09 - 15) og
ettermiddagsrush (kl. 15 - 18).

| denne fasen er det arbeidet med a redusere ulempene de gvrige togreisende paferes
ved innfaring av lokaltog i Trondheim. Videre er det gjort en mer detaljert gjennomgang
av oversendte tabeller og innkoding av effekter pa et mer detaljert niva enn i Fase 1. Tabell
5-3 viser effekter for @vrige tog, separert etter tidsperiode og retning for de to konseptene
i Fase 2.

Tabell 5-3. Endringer i samlet reisetid for de ovrige togene | Trondheimsomradet.

h\

HK1.3 HK1.4

Stgren - Vaernes Stgren - Vaernes
Togprodukt Strekning MRUSH LAV ERUSH MRUSH LAV ERUSH
R71 Trondheim @stersund 2 2
R71 @stersund Trondheim
F7 Bodg Trondheim 7 1 9
F7 Trondheim Bodg 2
R60 Hamar Trondheim
R60 Trondheim Hamar
F6 Oslo Trondheim
F6 Trondheim Oslo
R70 Trgnderbanen

5.1.2. Produksjon

Figur 5-4 viser endring i antall settkilometer, mens Figur 5-5 viser endring i antall settimer.
Tallene er hentet fra SAGA-uttaket i RTM. Produksjonen er noe hayere i HK1.4
sammenlignet med konseptet der man kjerer gjennom Tyholt-tunnelen. Produksjonen er
25 % hoyere i konseptet der man unnlater a kjgre gjennom Tyholt-tunnelen. Selv om ruten

er kortere, kjores det flere avganger, som forklarer gkningen.

66



i IAY

3

HK1.3 (RB) HK1.4 (RB)

840
820
800
780
760
740
720
700
680
660
640
620

Settkilometer/dag

Figur 5-4. Endring i antall settkilometer per dag for de ulike konseptene. Kilde: Uttak til Saga fra RTM. RB =
referansebanen.
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Figur 5-5. Endring i antall settimer per dag for de ulike konseptene. Kilde: Uttak til Saga fra RTM. RB =
referansebanen.
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5.1.3. Alternative utviklingsbaner

Det er etablert to alternative utviklingsbaner i prosjektet i tillegg til
sammenligningsalternativet (referansebanen) slik det er definert tidligere i kapittel 2.1.2.

Utviklingsbane 1: Nullvekstbane Tl (uten 25 % reduksjon i kollektivtakster). Her benyttes
samme forutsetninger som i Madslien og Steinsland (2022), herunder?':

e Bomring: Elbil betaler samme takst som fossil
e Vegprising: 0,9 kr./km i 2030
e Parkering: Lik takst (fossil) for fossil og elbil. @ker p-avgiften med 50 %

Oppdragsgiver har avklart at det ikke skal legges inn 25 % reduserte kollektivpriser. |
Madslien og Steinsland (2022) er dette en proxy pa en forbedring av kollektivtilbudet,
mens det i NTP 2025-2036 legges opp til gkt frekvens pa R70 Trenderbanen.
Frekvensgkningen representerer en forbedring som allerede er hensyntatt i modellens

sammenligningsalternativ.

| DOM Trondheim betaler elbilene allerede fullpris for parkering, slik at dette ikke endres.
Videre er parkeringsavgiftene (KPARK og LPARK) gkt med 50 %. Vegprising er
implementert ved 3 oke satsene i modellfaktorfila. Kjerneomradet til Dom Trondheim er
tilsvarende byvekstavtalens omrade. Endringer i modellfaktorfila vil gi et paslag pa
kilometerkostnaden i hele modellomradet (ogsa utenfor Trondheim), men det vil kun
pavirke turproduksjon, destinasjons- og reisemiddelvalg for de bosatte innenfor
Byvekstomradet, nar man ser bort fra endret kapasitetsutnyttelse pa veg.

Utviklingsbane 2: Nullvekstbane TQI (uten 25 % reduksjon i kollektivtakster) samt 20 %
reduksjon i personbiltrafikk.

Trondheim kommune har vedtatt et eget mal om reduksjon i biltrafikken med 20 % frem
mot 2025 fra dagens niva. | den vedtatte Handlings- og skonomiplanen
(Trondheimsbudsjettet 2022 - 2025) heter det at:

"For a innfri nullvekstmalet ma vi hindre at personbiltrafikken eker, og av hensyn til
blant annet klimagassutslipp ensker vi a styre etter 20 % reduksjon i
personbiltrafikken innen 2025. Vi ber om at dette legges til grunn i

kommuneplanens samfunnsdel sa vel som kommuneplanens arealdel".

21 Denne banen omtales som «Utviklingsbane 2: Nullvekst i de fire sterste byene» av Madslien og Steinsland
(2022).
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| Utviklingsbane 2 viderefares forutsetningene fra Utviklingsbane 1 i tillegg til innfering av
vegprising pa vegene innenfor Trondheim kommune slik at trafikkarbeidet fra personbiler i
Trondheim kommune (med unntak for tungtrafikk) blir 20 % lavere enn i dagens situasjon
(2022). Malet for Trondheim gjelder i 2025, men det benyttes altsa 2030 siden dette er
modellens beregningsar for prognosesituasjonen. Dette gir trolig en starre avvisning enn i
2025.

5.2. Resultater

| dette kapitlet gjennomgas resultater fra beregningene av de ulike konseptene i Fase 2.

5.2.1. Pastigninger

Figur 5-6 viser estimert antall pastigende per ar for de ulike konseptene. Pastigningstallet
gjelder for de nye togene som kjeres, samt gvrige tog og totalt antall pastigninger pa tog.
Det hoyeste antallet pastigende oppstar med HK1.4 uavhengig av bane. Endringene i er
fra 5-8 % vist i Figur 5-7.

Videre er det relativt liten forskjell i antall pastigende mellom de ulike utviklingsbanene
som er lagt til grunn i analysen. Dette skyldes at buss henter flest reiser i de alternative
utviklingsbanene der antallet bilreiser reduseres, vist i Figur 5-8.
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Figur 5-6. Estimert antall pastigende per ar for de ulike konseptene. Referansebanen (RB) og de to
utviklingsbanene (UB1, og UB2).
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Figur 5-7. Endring i antall togreiser i prosent mot ulike baner. Referansebanen (RB) og de to utviklingsbanene
(UB1, og UB2). Gjelder alle tog i Trondheimsregionen.
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Figur 5-8. Endring i antall reiser pa ulike transportmidler i de to alternative utviklingsbanene sammenlignet med
referansebanen.

Tabell 5-4 viser estimert antall pastigende (NVDT) per stasjon for de ulike beregningene,
samt endring mot ulike sammenligningsgrunnlag. For referansebanen viser endringene
relativt mot referansen. For de to alternative banene vises endringene mot
referansebanen. For Skansen stasjon er det for eksempel 42 nye pastigende i

referansebanen og 17 pastigende i tillegg dersom man legger til grunn Utviklingsbane 1.

De starste gkningene i antall pastigende er pa Ranheim, Trondheim S, Lademoen og
Lilleby. Det er jevnt over starre skninger i konseptet uten avganger gjennom Tyholt-
tunnelen, uavhengig av bane. Effekten av Utviklingsbane 1 er relativt liten, hvor antallet
pastigende gker med 5 - 30 per dag, relativt til referansebanen. Tallene for

Utviklingsbane 2 er litt hayere, men pa samme niva.
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Tabell 5-4. Estimert antall pastigende (NVDT) per stasjon og endring mot ulike sammenligningsgrunnlag. Kilde:

RTM DOM Trondheim.
PASTIGNING
Bane Referanse Referanse Utviklingsbane 1 Utviklingsbane 2
Stasjon Referanse 2030 HK1.3 HK1.4 HK1.3 HK1.4 HK1.3 HK1.4
Marienborg stasjon 238 280 299 297 316 317 337
Skansen stasjon 121 165 208 169 213 176 222
Trondheim S 1017 1096 1194 1123 1223 1152 1259
Leangen stasjon 180 259 279 270 290 287 308
Ranheim stasjon 139 284 291 297 304 329 337
Vikhammer stasjon 203 202 202 211 211 219 219
Hommelvik stasjon 492 492 492 514 514 532 532
Melhus skysstasjon 276 276 276 296 296 323 322
°<>E Selsbakk stasjon 6 6 6 6 6 6 6
= Heimdal stasjon 932 932 931 959 958 1019 1018
Lerkendal stasjon 0 4 2 4 2 5 2
Stjerdal stasjon 529 529 527 541 539 549 547
Skatval stasjon 255 255 255 264 264 269 269
Hell stasjon 47 47 47 47 47 47 47
Trondheim lufthavn 2433 2432 2429 2438 2435 2444 2442
Lademoen 153 245 350 258 365 276 390
Lerkendal stasjon 0 4 2 4 2 5 2
Lilleby 144 230 311 239 321 251 339
Sammenligninggrunnlag MOT REF MOT REFERANSEBANE MOT REFERANSEBANE
Marienborg stasjon 42 61 17 18 37 38
Skansen stasjon 44 87 5 6 11 14
Trondheim S 79 177 27 29 56 65
Leangen stasjon 79 99 11 1 28 29
Ranheim stasjon 145 152 13 13 44 46
Vikhammer stasjon -0 -0 8 8 17 17
O Hommelvik stasjon -0 -0 22 22 40 40
Z  Melhus skysstasjon 0 -0 20 20 47 47
% Selsbakk stasjon 0 0 0 0 0 0
— Heimdal stasjon -1 -2 27 27 87 87
L Lerkendal stasjon 4 2 0 0 1 0
Stjerdal stasjon -0 -1 12 12 20 20
Skatval stasjon 0 0 9 9 14 14
Hell stasjon 0 0 0 0 0 0
Trondheim lufthavn -1 -3 6 6 12 12
Lademoen 92 197 13 16 31 40
Lilleby 86 167 9 10 21 28

5.2.2. Transportarbeid og turer

Figur 5-9 viser estimert endring i antall turer i de ulike konseptene sammenlignet med

referansealternativet, samt Utviklingsbane 1 og Utviklingsbane 2 i 2030, mens Figur 5-10

viser endring i antall turer i prosent. Figur 5-11 viser estimert endring i transportarbeid pa

samme vis. Trafikkarbeidet kommenteres etter gjennomgang av Figur 5-9 og Figur 5-11.

Begge figurene, Figur 5-9 og Figur 5-11, indikerer at gkningen i togreiser i stor grad

hentes fra andre kollektive transportmidler, herunder buss. Det er i liten grad overfering av

reiser fra bil. HK1.3 bidrar til en starre overfering, som skyldes at antallet reiser med tog

gker mer enn i konseptet med avganger via tunnelen.
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Figur 5-9. Estimert endring i antall turer fordelt pa ulike kollektive driftsarter og andre transportmidler i de
optimaliserte konseptene under ulike baner. Togreiser inkluderer reiser pé alle toglinjer. Tog = Toglinjer. Bane =
Trikk (Grakallbanen). Referansebanen (RB) og de to utviklingsbanene (UB1, og UB2).
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Figur 5-10. Estimert endring i antall turer i prosent sammenlignet med referansebanen uten L7 (RB) og de to
utviklingsbanene (UB1, og UB2). Resultatene er fordelt pa ulike kollektive driftsarter og andre transportmidler i
de fire hovedkonseptene. Togreiser inkluderer reiser pa alle toglinjer. Tog = Sum alle toglinjer (L7 + avrige tog).

Bane = Trikk (Grakallbanen).
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Figur 5-11. Estimert endring i antall personkilometer fordelt pa ulike kollektive driftsarter og andre
transportmidler i de optimaliserte konseptene under ulike baner. Togreiser inkluderer reiser pa alle toglinjer.
Tog = Toglinjer. Bane = Trikk (Grékallbanen). Referansebanen (RB) og de to utviklingsbanene (UB1, og UB2).

5.2.3. Trafikantnytte

Det er beregnet trafikantnytte ved bruk av SAGA-uttaket i RTM, slik som i Fase 1. Det er
gjennomfart egne beregninger for hver av de tre banene (Referansebane,

Utviklingsbane 1 og Utviklingsbane 2).

Figur 5-12 viser trafikantnytte for de to variantene av konsept 1 i kombinasjon med de tre
utviklingsbanene hvor tallene er beregnet nytte per virkedagn i 2024-kroner??.
Beregningene viser at samtlige tiltak gir positiv trafikantnytte. | Fase 2 er ulempene for
gvrige reisende redusert, samtidig som kartlegging og estimering av disse ulempene er

gjennomgatt mer inngaende enn i Fase 1.

HK1.4 gir den hayeste trafikantnytten uavhengig av hvilken utviklingsbane som legges til
grunn. Konseptet gir ogsa en liten, positiv gevinst for bilistene. Dette kan skyldes noe

forbedret fremkommelighet pa vegnettet rent teknisk pa grunn av overfering av reisende
fra bil, men effektene er svaert sma. Det er ikke registrert noe effekter for bilpassasjerer av

betydning, og dette vises derfor ikke i figuren.

22 Det er viktig & understreke at dette ikke er diskonterte og summerte verdier, kun et punktestimat for
apningsaret.
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Som nevnt underestimerer modellen antall togturer i dagens situasjon. Fglgelig kan ogsa

nytteeffektene vaere noe lavere reelt sett enn det som fremkommer i beregningene.
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Figur 5-12. Estimert trafikantnytte av de optimaliserte konseptene ved ulike utviklingsbaner. Nytte per virkedegn
i 2024-kroner.

5.2.4. Samlet nytte
5.2.4.1 Hovedestimat

Tabell 5-5 viser estimert samfunnsgkonomisk netto nytte av de to variantene av konsept 1 i
kombinasjon med de tre utviklingsbanene. Samtlige konsepter er beregnet til & veere

samfunnsgkonomisk ulannsomme basert pa prissatte konsekvenser.

Netto naverdi varierer fra -970 til -734 millioner, som gir nytte per budsjettkrone pa
mellom -1,19 og -1,17. Dette kan tolkes som at man taper ca. 1 kroner og 19 gre per krone

investert hva gjelder de prissatte konsekvensene.

Estimert nytte fremstar som relativt lik i alle konsepter og under de ulike utviklingsbanene.
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Tabell 5-5. Samlede nytteeffekter av de fire hovedkonseptene. Millioner 2024-kroner i 2024.

IAY

Trafikanter
Trafikantnytte, referanse

Trafikantnytte, overfgrt og nyskapt
Andre transportmidler (bil, buss, fly)
Godskunder

Endring for trafikanter

Operatgrer

Markedsinntekter, persontog

Offentlig kjgp av persontransport, persontog
Endring i drift, avgifter og persontog

Endring i materiell persontog

Endring i avgifter og offentlig kjgp, buss og fly
Endring for operatgrer

Det offentlige

Endring i avgifter (herunder bom- og fergeavgifter)
Endring i vedlikehold av infrastruktur
Offentlig kjgp av persontransport pa tog og buss
Investeringer

Reinvesteringer

Endring for det offentlige

Samfunnet for gvrig

Endring i ulykker

Endring i stgy

Endring i lokale utslipp

Endring i CO2-utslipp

Endring i CO2-utslipp i byggefasen

Endring i CO2-utslipp arealbeslag

Restverdi av tiltak

Endring i skattefinansiering

Endring for samfunnet for gvrig
Samfunnsgkonomisk brutto naverdi

Helsevirkninger for gdende og syklende, overfgrt fra bil
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5.2.4.2 Falsomhetsberegning

Gitt at modellen underestimerer dagens togtrafikk er det gjennomfart en
felsomhetsberegning for & vurdere konsekvensene av dette pa samfunnsgkonomisk
lannsomhet av tiltaket.

Det er kjort falsomhetsberegninger i Saga (i fanen «4.2.1 Falsomhetsanalyse»). Samlet sett
er 73 % av registrerte togreiser representert i modellen. Det er imidlertid variasjon, hvor
regionaltogtrafikken trolig er underestimert. Videre er antallet pastigende pa regiontoget i
modellen ogsa omkring 70 % av det registrerte volumet. Fordelingen er imidlertid slik at fa
benytter Trondheim S, og mange av pastigningene skjer utenfor Trondheimsomradet.

| falsomhetsberegningen er det lagt til grunn at man gker reisene med et gitt prosenttall®.

Figur 5-13 viser resultatet fra falsomhetsberegningene for HK1 henholdsvis med (HK1.3)
og uten Tyholt-tunnelen (HK1.4). Det er kun gjennomfert beregninger for referansebanen.
Tabell 5-6 viser effekt av gkt trafikkgrunnlag og nullpunkt for NNV. HK1.3 og HK1.4. NNV
har et nullpunkt ved 7 719 % og 4 441 % for henholdsvis HK1.3 og HK1.4, som innebzerer
at trafikkgrunnlaget ma gke tilsvarende. Dette innebaerer at det behgves en vesentlig
okning i trafikkgrunnlaget for at de prissatte konsekvensene skal vaere positive, langt

utover den graden som modellen underestimerer trafikken.

Trafikantnytte ma ske 40 ganger for at man skal fa positiv netto nytte. Modellen
underestimerer antallet togreiser med 30 % som helhet. Det er imidlertid langt unna 40-
ganger. Arsaken til at dette tallet blir sa hayt, er forst og fremst at kollektivtilbudet er sa
godti dag at nytten per reise blir lav. Sagt pa en annen mate: Nytte per reise er sa lav at
reisene ma gke mye mer enn usikkerheten i modellen dersom samlet nytte (reiser *

nytte/reise) skal gi positiv netto naverdi.

Trafikantnytten i transportmodellen beregnes med utgangspunkt i alle kollektivreiser i
Trondheim, ikke bare togreiser. Dette skyldes at buss ogsa er et reelt alternativ for de aller
fleste, og dermed ma attraktiviteten til toget ses opp mot bussen. Modellen er kalibrert
mot reisevanedata slik at det totale antallet kollektivreiser som helhet er avstemt mot
faktiske reisetall - hvilket er det viktigste for at beregningene gir et godt bilde av nytten. |
Trondheim er 94 % av reisene knyttet til buss, og kun 3 % til tog.

23| praksis gjeres dette ved a gke trafikantnytte i Saga. Trafikantnytten er definert som forenklet vist som 2 * E_0
*(1 + dE)* % * dGK, hvor E_O er dagens etterspgarsel, dE er ettersparselseffekt i prosent, og dGK er endring i
GK. Hvis man antar at etterspgarselseffekten i prosent er korrekt, er en gkning av trafikantnytten proporsjonal
med en gkning av antall turer i basis - hvilket er det vi ser pa.
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Effekten pa antall pastigende med tog er ogsa validert opp mot antallet pastigende i dag
per avgang mot buss i Trondheim. Dette er viktig for & kontrollere at modellen gir rimelige
anslag pa etterspgrselseffekten av et nytt togtilbud. Estimatene fra RTM stemmer svaert
godt over ens med dette. | RTM estimeres antall pastigende (per avgang, per ar) til rundt
100 000 for L7. Tilsvarende tall for buss ligger mellom 100 000 til 160 000, litt avhengig av

hvor mange bytter som man antar at gjennomfgres per reise.

Prosentvis gkning i antall reiser i referansebanen + effekt av tiltak
1500%  3000%  4500%  6000%  7500%  9000% 10500%

200

- 200

Netto naverdi

-400

600 @

- 800 -
HK1.3 K 1.4

Figur 5-13. Falsomhetsberegning mht. trafikantnytte av HK1.3 og HK1.4. Figuren viser sammenhengen mellom
okt trafikkgrunnlag i prosent og netto naverdi (NNV).

Tabell 5-6. Effekt av okt trafikkgrunnlag og nullpunkt for NNV. HK1.3 og HK1.4.

HK1.3 HK1.4
NNV [mill. 2024 kr. 1 2024] NNV [mill. 2024 kr. 1 2024]
Trafikantnytte +1500 % - 607 -642,34
Trafikantnytte +5000 % -314 13
Skjeeringspunkt for NNV=0 7719 % 4441 %
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5.2.5. Nullvekst

Tabell 5-7 viser antall kilometer (trafikkarbeid®*) per virkedagn med personbil.
Beregningene er gjennomfert med Bymiljgappen i RTM, som fjerner gjennomgangs- og
tungtrafikk i Byvekstomradet. | Trondheim kommune er gjennomgangstrafikken tatt med,

da kommunens mal ikke nevner dette spesifikt.

Tabell 5-7. Endring i antall kjerte kilometer for personbil per virkedegn i de ulike konseptene, under ulike baner.

Kilometer per virkedggn Endring (%)
Scenario Byvekstomrade Trondheim kommune Byvekstomrade Trondheim kommune
Dagens situasjon (2022) 3945123 2279 806
Referanse (2030) 4195094 2482 460 6,34 % 8,89 %
-> HK1.3 4194 844 2482221 -0,01 % -0,01 %
-> HK1.4 4194788 2482164 -0,01 % -0,01 %
Bane 1 (2030) 3758 538 2224067
-> HK1.3 3758264 2223807 -0,01 % -0,01%
-> HK1.4 3758193 2223741 -0,01% -0,01%
Bane 2 (2030) 3359 837 1865 655
-> HK1.3 3359631 1865 458 -0,01 % -0,01 %
-> HK1.4 3359 584 1865 408 -0,01 % -0,01 %

Beregningene viser at trafikken i Byvekstomradet vokser med i overkant av 6 % fra 2022 til
2030. | de nasjonale prognosene utarbeidet av TQI (Madslien & Steinsland, 2022) er
gjennomsnittsveksten estimert til 0,63 % per ar mellom 2020 og 2030. Vare beregninger
ligger derfor noe over dette. Trafikkarbeidet i Trondheim er forventet & vokse med i

underkant av 9 % i samme periode.

Alle tiltakene, under alle banene, gir omkring 0,01 % lavere trafikkarbeid, bade malti

Byvekstomradet under ett og Trondheim kommune separat.

5.2.6. Qvrige effekter

Det er hentet ut informasjon om et knippe andre effekter av tiltakene. Disse er vist i Tabell
5-8 og er hentet fra Saga. Det skilles mellom sikkerhets- og klima/miljeeffekter. Alle tall er
per ari2030.

24 Trafikkarbeid forstas normalt som antall kjgrte kilometer med bil som fgrer (hvor mange kilometer bilen

kjarer). Transportarbeid forstas normalt som antall kilometer reist pa et transportmiddel. Transportarbeidet
som bilfgrer er likt trafikkarbeidet, mens transportarbeidet utfert i bil, er hayere enn trafikkarbeidet, nar man
ogsa regner inn transportarbeidet til bilpassasjerene.
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Tiltakene har ingen merkbar effekt pa antall drepte, hardt og lettere skadede. HK1.3 har
sterst effekt pa klimagassutslipp og lokal luftkvalitet av, uavhengig av hvilken bane som
legges til grunn. Det er relativt sma forskjeller hva gjelder sty mellom konseptene og

banene.

Til ssmmenligning var totale utslipp av COze i Trondheim kommune 83 175 tonn i 2022 fra
personbiler (Miljgdirektoratets utslippsstatistikk for vegtrafikk per kommune).

Tabell 5-8. Tabell med evrige effekter av de ulike hovedkonseptene. Alle tall er per ar i 2030.

IAY

Endring i antall drepte

Endring i antall hardt skadet

Endring i antall lettere skadet

Endring i antall hardt skadet og drepte

personer
personer
personer
personer

o o o o
o ©o o o
o O ©o o
o o o o
o ©o o o
o OO o o

Lokal forurensing

Reduksjon i lokale utslipp (NOx) i store tettsteder, ar 2030 25 39 26 43 29 45 kg
Endring i stgy (udiskontert), ar 2030 -0,33 -0,35 -0,33 -0,34 -0,32 -0,34 mill. kr
Klimagassutslipp

Reduksjon i CO2 utslipp fra drift, ar 2030 31 48 31 51 35 53 tonn
Endring i CO2-utslipp i apningsaret 2029 -33 -50 -33 -54 -37 -55,7 tonn
5.3. Drafting

| dette avsnittet dreftes de ulike resultatene opp mot funn gjort tidligere i rapporten, blant
annet kartlegging av dagens kollektivtilbud og markedsgrunnlaget.

5.3.1. Markedsgrunnlag

Beregningene antyder et relativt begrenset markedsgrunnlag for lokaltog i Trondheim
uavhengig av hvilken utviklingsbane eller driftskonsept som legges til grunn. For de 25
starste busslinjene i Trondheim er antall pastigende i sum i gjennomsnitt 1,2 millioner per
ar. Som nevnt korresponderer ikke dette direkte med antall reiser, og er derfor ikke direkte
sammenlignbart med antall pastigende pa toget. Dersom det antas at hver reise med buss
har to pastigninger (som ma sies a veere relativt hayt) gir dette i gjennomsnitt 600 000
reiser per busslinje i Trondheim. Dette er mer enn dobbelt sa hgyt som de hgyere
anslagene pa antall pastigende pa tog per ar (rundt 200 000 for L7 og 269 000 totalt nar
gvrige tog inkluderes). Det kjeres en til to avganger per time, og tall fra AtBs statistikk for
buss viser tilsvarende nivaer (antall pastigende per avgang, per ar for buss).
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De vurderte konseptene opererer i et omrade hvor det allerede er et godt kollektivtilbud i
dag. Videre er de starste reisestrammene fokusert pa @stsiden av Nidelven, mens toget vil
ga pa vestsiden. Fra Trondheim S/Midtbyen til Lade er det mange som reiser, men her er
det allerede et godt kollektivtilbud. Beregningene antyder at toget konkurrer direkte med
buss, og at antallet reiser som hentes derfra trolig er lavt siden busstilbudet er sapass
godt.

5.3.2. Nytte

Nytte er en direkte konsekvens av trafikkgrunnlaget (antall reiser totalt) og den
forbedringen man oppnar ved tiltaket per reise og antall reiser som blir berart
(eksisterende og nyskapte). Samlet sett er kollektivtilbudet relativt godt i Trondheim, med
flere hayfrekvente busslinjer. En hypotese er at en eller to ekstra avganger med tog
dermed er av mindre betydning i omrader som betjenes av busslinjer med seks eller flere
avganger i timen - som f.eks. fra Midtbyen ut til Lade.

5.3.3. Nullvekst

| modellen beregnes det en samlet kostnad for alle kollektivreisemidler, og denne
sammenlignes med bil. Hvis den samlede kostnaden for kollektiv pavirkes vesentlig, vil det
potensielt kunne overfares reiser fra bil til kollektiv. For et gitt antall kollektivreiser, fordeles
dette ut pa forskjellige linjer og driftsarter - i hovedsak etter frekvens. At det ikke oppnas
starre endringer i biltrafikken kan trolig forklares delvis av at toget ikke bidrar vesentlig til a
forbedre kollektivtilbudet. Dette skyldes sannsynligvis at busstilbudet allerede er sapass
godt der de starre reisestrammene gar, slik at det ekstra tilbudet fra toget ikke gir
vesentlige forbedringer.

En viktig informasjon som forklarer resultatene, er at togtilboudet konsentreres i omrader i
Trondheim der bilbruken er relativt sett lav i dag. Figur 3-9 viser at flere av
sentrumsomradene i dag har en bilandel under 50 %, og det er i dette omradet

storsteparten av den nye togproduksjonen vil ga.

5.3.4. Stedsutvikling

Utvikling av byer og steder handler om a skape attraktive bosteder med tilherende
tjienestetilbud, arbeidsplasser og variert tilbud av fritids- og kulturaktiviteter. For a sikre
milje og klima ber utbygging og utvikling i hovedsak skje gjennom fortetting og mer

Rapport - Transport- og samfunnsgkonomisk analyse av lokaltog i Trondheim 81

h\



i TNY

effektiv bruk av arealer som allerede er bebygd. Utvikling av kollektivknutepunkter er i

saerstilling her®.

God by- og stedsutvikling fordrer at det tas overordnede og helhetlige grep, og at det
sikres at det er tilstrekkelige arealer avsatt for & utvikle byen. Forankring av mal i areal- og
kommunedelplaner sikrer at byutviklingen skjer i henhold til malsetningene og at ikke
enkeltsaker bidrar til fragmentering og hindrer at vi far utviklet de omradene vi gnsker i
henhold til overordnede faringer®. Arealplanlegging sikrer ogsa at vi far utviklet byen med

de funksjonene og tilbudene som trengs for a fa baerekraftige byer.

Trondheim kommunes nylig vedtatte arealplan?” svarer ut seks hovedgrep som ble vedtatt

med planprogrammet:

- holde bystrukturen samlet

- bevare og tilbakefare omrader for landbruk, natur og friluftsliv, og sikre en
arealngytral byutvikling

- differensiere tetthet og sikre attraktive bolig- og bymilja

- sikre rett virksomhet pa rett sted, og nok areal til naering

- legge til rette for et klima- og miljgvennlig transportmenster

- legge faringer for klima- og miljgvennlige byggeprosjekt

Resultatene fra arbeidet som er utfart i dette oppdraget viser at de sterste gkningene i
antall pastigende er pa Ranheim, Trondheim S, Lademoen og Lilleby. Effektene er sterre i
konseptene uten avganger gjennom Tyholt-tunnelen.

Figur 3-11 viser en sterk gkning i antall arbeidsplasser i flere omrader langs med
jernbanetraséen i arene fram mot 2030. Det forventes storst vekst rundt Marienborg/
Lerkendal, Skansen, Trondheim S, Lilleby og Leangen. Det er for gvrig ogsa forventet vekst
langs hele jernbaneaksen gstover mot Ranheim. Den desidert starste skningen i
arbeidsplasser er forventet & komme rundt Elgeseter/Glashaugen, mellom stasjonene
Marienborg og Lerkendal.

Nar det gjelder forventet befolkningsvekst i perioden 2022 — 2030 viser vare analyser (se

Figur 3-10 ) at den til dels er sammenfallende med veksten i arbeidsplasser (se Figur 3-11).

%5 Kommunal- og distriktsdepartementet (2024): Samordnet areal- og transportplanlegging, se: Samordnet
areal- og transportplanlegging - regjeringen.no

26 Kommunal- og distriktsdepartementet (2024): By- og stedsutvikling, se: By- og stedsutvikling -
regjeringen.no

27 Trondheim kommune (2024): Kommuneplanens arealdel 2022-2034

Rapport - Transport- og samfunnsgkonomisk analyse av lokaltog i Trondheim 82


https://www.regjeringen.no/no/tema/plan-bygg-og-eiendom/plan_bygningsloven/planlegging/fagtema/samordnet_areal_og_transportplanlegging/id2856379/
https://www.regjeringen.no/no/tema/plan-bygg-og-eiendom/plan_bygningsloven/planlegging/fagtema/samordnet_areal_og_transportplanlegging/id2856379/
https://www.regjeringen.no/no/tema/plan-bygg-og-eiendom/plan_bygningsloven/planlegging/fagtema/by_stedsutvikling/id2907562/?expand=factbox2907566
https://www.regjeringen.no/no/tema/plan-bygg-og-eiendom/plan_bygningsloven/planlegging/fagtema/by_stedsutvikling/id2907562/?expand=factbox2907566

asplan
viak

Den storste veksten er ventet & komme i omradene rett sgr for jernbanen, pa strekningen
mellom stasjonene Skansen og Lilleby der omradet rundt Lademoen stasjon ser ut til &
vaere det storste vekstsenteret i hele byen. Dette er sentrumsnaere og fjordnaere omrader,
som ogsa ligger naert Trondheim S. Disse sammenfaller godt med utviklingen av Nye
Trondheim S - det nye navet for den nye bydelen som er i ferd med a vokse opp rundt

kollektivknutepunktet.

Samlokalisering av boliger og arbeidsplasser er én at de viktigste forutsetningene for &
redusere bilbruken og slik fa mindre trafikk og lavere utslipp. | den grad befolkningen ma
reise for & na arbeid, er det hensiktsmessig at folk bade bor og jobber neert til knutepunkt
og kollektivtilbudet i byen. Den nylig vedtatte arealplanen har ogsa som mal a holde
bystrukturen samlet, samt a legge til rette for klima- og miljgvennlig transportmeanster.
Byggeomradene for boliger og tilhgrende formal er definert til fire ulike byggesoner
hvorav det stgrste omradet er Midtbyen. Dette omradet dekkes av stasjonene mellom

Lerkendal, Marienborg og videre mot Trondheim S og videre i retning Lilleby.

Jernbanen og stasjonene som gar gjennom Midtbyen kan bidra til & statte opp under
faringene vedtatt i Kommuneplanens arealdel for 2022 - 2034. Stasjonene mellom
Marienborg og Lilleby vil kunne bidra til & forsterke den allerede eksisterende veksten,
samtidig som de vil bidra til a stette opp under bade regionale og nasjonale mal om
utslippsreduksjoner ved a tilby mer grenn mobilitet. Potensialet som ligger i stasjonene
som viktige akterer i byutviklingen fordrer dog at innbyggerne velger toget, og ikke bare

buss som i dag.
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6. Maloppnaelse

Det er utfert en analyse av maloppnaelse for et utvalg mal hentet fra Byvekstavtalen for
Trondheimsomradet og Nasjonal Transportplan for 2025-2036. Mal og tilherende
indikatorer for & vurdere maloppnaelse er utarbeidet og levert av Jernbanedirektoratet,

med formal om & brukes i denne utredningen.

Generelt bidrar resultatene fra bade transportmodellberegningene og den
samfunnsgkonomiske analysen lite til maloppnaelse. | hovedsak skyldes dette et
begrenset antall overfarte reiser fra bil til tog, samt fa antall nye reiser. Dette bidrar i seg
selv til svak maloppnaelse av «Nullvekstmalet om at veksten i persontransport skal tas med
kollektivtransport, sykling og gangen».

Det at vi far et begrenset antall overfarte reiser fra bil til tog og fa antall nye reiser bidrar
videre til svak maloppnaelse av «Nullvekstmalet skal bidra til a redusere klimagassutslipp,
ke, luftforurensning og stay». Det blir svaert begrensede positive endringer med hensyn til
bade klimagassutslipp, lokale utslipp, ke og stay.

Det at jernbanen og stasjonene i analyseomradet brukes mer enn i dag kan vaere positivt
for byutviklingen i Trondheim. Bruk av allerede eksisterende infrastruktur for a tilby effektiv
klima- og miljgvennlig kollektivtransport vil statte opp under den forventede veksten i
befolkning og arbeidsplasser i spesielt Midtbyen. Midtbyen er et av flere omrader som er
fremhevet som vekstomrade i den nylig vedtatte Arealplanen til Trondheim kommune.
Flere av stasjonene som ligger pa traséen som er analysert vil kunne betjene store deler av
Midtbyen. @kt bruk av disse stasjonene vil dermed kunne forsterke utviklingen av
Midtbyen pa en positiv mate.

Potensialet som ligger i by- og stedsutviklingen med utgangspunkt i stasjonene fordrer

dog at stasjonene og jernbanen brukes.

Oppnaelse av malet fra NTP 2025-2036 om «Nullvisjon for drepte og hardt skadde»
fordrer en reduksjon i antall drepte og skadde. Fordi utredningen viser at vi far et
begrenset antall overfarte reiser fra bil til tog og fa antall nye reiser far vi ingen
kvantifiserbare effekter i analysen nar det gjelder endring i antall drepte og skadde. Antall
drepte og hardt skadde er en funksjon av antall bilreiser, sa nar nettoendringen av antall
bilreiser er liten far vi marginale endringer i antall drepte og skadde.
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Med malet «mer for pengene» menes hvor mye man kan fa for ressursene som stilles til
disposisjon for de ulike aktarene i samferdselssektoren gjennom a fa mer effekt for de
samme midlene, eller a fa samme effekt for mindre ressursinnsats. Dette gjelder bade
tilgjengelig infrastruktur og kvaliteten pa denne over tid. Malet omfatter vurderinger av
hvordan infrastrukturen skal brukes for at samfunnet skal fa mest mulig igjen for
investeringene, bade nar det gjelder nye og allerede gjennomfarte investeringer samt
tiltak som forbedrer mobiliteten pa tvers av transportsystemet. (Det kongelige
samferselsdepartement, 2023).

NTP- malet «Mer for pengene» er i denne analysen knyttet til indikatoren netto
samfunnsgkonomisk nytte. Samtlige beregnede konsept gir negativ naverdi nytte (NNV)
og dette indikerer at ikke bidrar til & stette opp under malet om «mer for pengene».
Resultatet er en konsekvens av sveert begrenset beregnet nytte samt relativt hoye
kostander. Nytte er en konsekvens av trafikkgrunnlaget og den begrensede forbedringen
tiltakene gir per reise. Kostnadene baeres av operaterene i form av drifts- og
materialkostnader og av det offentlige. Den samfunnsgkonomiske analysen inkluderer
ingen investeringskostnader. Hadde analysen inneholdt investeringskostnader i tillegg,
ville den samfunnsgkonomiske lannsomheten av konseptene som er analysert veert enda

mer negativ.

Tabell 6-1 oppsummerer mal, indikatorer og vurderinger av maloppnaelse
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Tabell 6-1: Maloppnaelse for nullvekstmalet i Byvekstavtalen for Trondheimsomradet og NTP 2025-2036.

o
Mal

Indikatorer

Vurdering

Byvekstavtale for Trondheimsomradet

Nullvekstmalet
om at veksten i
persontransport
skal tas med
kollektivtransport,

sykling og gange

e Antall overforte reiser
fra bil til tog

e Antall nyskapte
togreiser

Antall overfarte reiser fra bil til tog fra
beregninger i Fase 2 spenner mellom
10 300 i HK1.3 med bane2 til 15 637 i
HK1.4 med nullvekst.

Antall nyskapte togreiser fra beregninger
i Fase 2 spenner fra 32 258 i HK1.3 til
54 820 i HK1.4 med Utviklingsbane 2.

Samtlige beregnede konsept gir
begrenset antall overfarte reiser fra bil til
tog og antall nyskapte togreiser og bidrar
dermed i liten grad til stette opp under
malet om «... at veksten i persontransport
skal tas med kollektivtransport, sykling og
gangen».

Nullvekstmalet
skal bidra til &
redusere
klimagassutslipp,
ka,
luftforurensning
og stay

e Endringeriklimagass-
utslipp som felge av
overfagrt/nyskapt tog-
trafikk malti CO2- ekv

e Endringerilokalutslipp
malti NO2 og PM10

e Endringer i trafikkstey
malt i kr

Utslippsreduksjoner av CO2 fra
beregninger i Fase 2 spenner mellom 53
tonn CO2-ekv i HK1.4 utviklingsbane 2 til
31 tonn CO2-ekv i HK1.3 med
utviklingsbane 1.

Utslippsreduksjoner av lokalutslipp fra
beregninger i Fase 2 spenner mellom 25
kg NOx i HK1.3 til 45 kg NOx i HK1.4
med Utviklingsbane 2.

Steyreduksjoner fra beregninger i Fase 2
spenner mellom - 0,32 MNOK
(udiskontert) i ar 2030 i HK1.3 med bane?2
til - 0,35 MNOK (udiskontert) i ar 2030 i
HK1.4.

Begrenset antall overfarte reiser fra bil til
tog gir liten effekt pa reduksjon av ke.

Samtlige beregnede konsept gir sma
endringer i klimagassutslipp og ke pa
grunn av de begrensede antall overforte
og nyskapte togreisene. Konseptene
bidrar dermed i liten grad til stette opp
under méalet om «Nullvekstmalet skal
bidra til & redusere klimagassutslipp, ke,
luftforurensning og stey».
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Mal

Indikatorer

Vurdering

Bidra til attraktiv
by- og tettsteds-
utvikling

e Sinoe om utviklingen i
stasjonene

En lang rekke av stasjonene som ligger
langs den utredete jernbanetraséen
ligger i Midtbyen, et vekstomrade i
Trondheim. Kommunens nylig vedtatte
arealplan vektlegger at mye av fremtidens
vekst skal komme her. Analysen viser at
det i hovedsak er i, og rundt Midtbyen at
den store veksten i befolkning og
arbeidsplasser vil komme fram mot ar
2030. Stasjonene i Midtbyen vil med
andre ord kunne statte opp under
veksten, samtidig som at veksten av
bosatte og arbeidsplasser vil kunne bidra
til & forsterke stasjonenes rolle i
byutviklingen. Potensialet som ligger i
stasjonene som viktige aktorer i
byutviklingen fordrer dog at innbyggerne
velger toget, og ikke bare buss som i dag.

Enklere
reisehverdag og
okt
konkurranseevne
for neeringslivet

e Endringer i reisetid
(inkl. ventetid) fra
stasjonene innenfor
utredningsomradet

Endringene medferer én ekstra avgang i
timen pa toppen av to. Dette gir en
reduksjon i ventetiden pa stasjonen pa 50
%, mens det forventes mindre endringer i
reisetid siden man har samme
stoppmenster som R70. Det blir enklere &
bruke toget, men togreisene utgjer
fortsatt en liten andel av samlet antall
kollektivreiser i omradet. Derfor blir
effekten totalt sett mindre.

NTP 2025-2036

Bidra til 8 oppna
Norges klima- og
miljgmal

e Endringeriklimagass-
utslipp som felge av
overfart/nyskapt tog-
trafikk malt i CO2-ekv

Utslippsreduksjoner av CO2 fra
beregninger i Fase 2 spenner mellom 53
tonn CO2-ekv i HK1.4 utviklingsbane 2 til
31 tonn CO2-ekv i HK1.3 med
utviklingsbane 1..

Samtlige beregnede konsept gir sma
endringer i klimagassutslipp pa grunn av
de begrensede antall overforte og
nyskapte togreisene. Konseptene bidrar
dermed i liten grad til stette opp under
maélet om & «Bidra til 8 oppna Norges
klima- og miljgmals.

Nullvisjon for
drepte og hardt
skadde

e Endringeriantall
drepte og hardt
skadde

Ingen av de beregnede konseptene fra
Fase 2 gir endringer i antall drepte eller
hardt skadde og bidrar dermed ikke til &
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Indikatorer

Vurdering

stette opp under malet om «Nullvisjon for
drepte og hardt skadde».

Mer for pengene

e Netto nytte av
investeringstiltak

Netto nytte av investeringstiltak fra
beregninger i Fase 2 spenner fra -805
MNOK (2024) i konsept HK1.4 med
standard bane til -734 MNOK (2024) i
konsept g HK1.3 med Utviklingsbane 2.

Samtlige beregnede konsept gir negativ
netto nytte og kan dermed ikke si & bidra
til & stotte opp under malet om «mer for
pengenes.
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Vedlegg

Vedlegg 1 Validering og kalibrering av RTM DOM Trondheim

Dette vedlegget gjennomgar validering, samt en rekke opprettinger i inndata og ny

rammetallskalibrering av modellen.

V1. Kvalitetskontroll av busstilbud

Det er gjennomfart en kvalitetskontroll av busstilbudet i modellen. Denne avdekket
omfattende feil i frekvens for mange av de sentrale busslinjene. Mange linjer var kodet
med en vesentlig hayere frekvens sammenlignet med rutetabellen. Det ble vurdert som
helt sentralt & legge en del ressurser ned i dette arbeidet.

Innfaring av et lokaltog i Trondheim kan forventes & konkurrere direkte mot busstilbudet.
Bade i spagrsmal om beregnet nytte og hvor man henter reiser fra er det falgelig viktig
med et mest mulig realistisk busstilbud. En for hay frekvens pa busstilbudet vil for
eksempel gjere at man underestimerer nytten av a innfare et nytt togtilbud som gker
tilgjengelig kollektivfrekvens.

Rutetabell Headway modell Gjennomfort kontroll

LINJE - |Frekvens mrush | ~ Frekvens erush |~ Frekvens lavp | ~ Frekvens mrush - Frekvenserush - Frekvenslavp - Frekvens - Trase NNTIME Holdeplass/kjoretider
1 6,00 6,00 6,00 10,00 10,00 10,00 x x x x
3 7,00 8,00 6,00 8,57 7,50 10,00 x X X
2 733 9,00 6,00 8,2 6,7 10,00 x X X X
11 533 6,00 3,00 11,25 10,00 20,00 x X X X
22 5,33 6,00 3,00 11,25 10,00 20,00 x X X X
10 r 567 6,00 3,00 10,59 10,00 20,00 x X x
12 5,33 6,00 5,67 11,25 10,00 10,59 x X X
13 6,00 4,00 6,00 10,00 15,00 10,00 x X X
14 538 6,00 6,00 11,25 10,00 10,00 x X X
25 6,00 6,00 6,00 10,00 10,00 10,00 x X X
23 4,33 6,00 3,00 13,85 10,00 20,00 x X X

24a 3,00 2,00 1,00 20,00 30,00 60,00 x X X
20 4,00 4,00 2,00 15,00 15,00 30,00 x X X
70 3,33 3,00 2,00 18,00 20,00 30,00 x X X
45 3,00 3,50 3,00 20,00 17,14 20,00 x X X
15 3,00 3,00 0,00 20,00 20,00 999,00 x X X
71 6,00 6,00 2,00 10,00 10,00 30,00 x X X
21 2,00 2,00 1,00 30,00 30,00 60,00 x X X
16 2,00 2,00 1,00 30,00 30,00 60,00 x X X
75 2,00 2,00 1,00 30,00 30,00 60,00 x X X
79 4,00 3,00 2,00 15,00 20,00 30,00 x X X
42 4,00 4,00 3,00 15,00 15,00 20,00 x x X
28 2,00 2,00 0,00 30,00 30,00 999,00 x X X
40 4,50 3,00 3,00 13,33 20,00 20,00 x X X
72 4,00 3,00 2,00 15,00 20,00 30,00 x X X

Figur 0-1. Innkodet frekvens og headway i modellen, samt oversikt pa de kontrollene som er gjennomfart.

De 25 sterste linjene i Trondheim ble kontrollert, hvilket utgjer 97 % av dagens antall
pastigninger gitt AtBs egen statistikk. Felgende kontroller ble gjennomfart:

¢ Frekvens: Gjennomgatt frekvens, i rush og lav for samtlige 25 linjer.

e Trase: Trase kontrollert opp mot AtBs linjekart.
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e NNTIME: Det var lagt inn sveert hgye kjoretider fra farste holdeplass pa flere linjer,
opp mot 1400 minutter. Dette er kontrollert og satt inn 1 minutt som en dummytid
pa alle de 25 linjene.

e Holdeplass/kjoretider: Kjoretider og oppholdstid pa holdeplass er kontrollert for
de 5 starste linjene.

Det ble ogsa fert en kort dialog med Statens vegvesen region midt for a avgrense hva som
var kjente feil i kollektivkodingen.

V2. Rammetallskalibrering

Modellen som ble mottatt av Statens vegvesen var rammetallskalibrert pa transporttilbudet
med et for godt busstilbud. Kjgring av modellen med oppdatert kollektivtilbud og samme
parameterfil ga et fall i antall kollektivreiser pa 11 %. Figur 0-2 viser endring i antall reiser
pa rammetallene for de ulike transportmidlene etter en iterasjon av Tramod_by. Det ble
vurdert at denne endringen var sapass omfattende at det var ngdvendig a kjere en ny
rammetallskalibrering av modellen. Target-filer for bilhold og turer var tilgjengeliggjort av
Statens vegvesen for kalibreringsaret 2022 - tilsvarende filer som var benyttet i deres
kalibrering av modellen. Nye parameterfiler ble generert med autokalibreringsappen i
Cube med 5 iterasjoner hvor konvergens ble oppnadd vurdert etter filen

«Kalibreringsresultat.csv».

Rammetall (1. iterasjon av Tramod)

4%

2%

0% — | - -
2%

4%

6%

8%
10%
12%

Rammetall (totalltall)

CD CP PT WK BK

m Effekt frekvens

Figur 0-2. Effekter pa antall reiser av & korrigere kollektivfrekvens i modellen.
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V3. Validering

Det er gjennomfart en validering av tog, buss og vegtrafikken i modellen. Oppsummert

viser valideringene:

e Tog:

o Sammenlignet med statistikk er ca. 70 % av togreisene representert i
modellen.

o Detertrolig en skjevfordeling av turene pa regiontoget Tranderbanen
(R70)., spesielt pa Trondheim S. mens det er for mange pastigninger i
Levanger.

o Fordelingen av samlet antall togturer mellom de ulike togproduktene er
sannsynligvis relativt godt representert i modellen, men usikkerheter i
valideringsgrunnlaget gjer det utfordrende a konkludere med sikkerhet.

e Buss: Det er drayt 65 % flere pastigninger pa bussrutene i modellen enn i AtBs
statistikk. | Trondheim er bussrutene lagt opp rundt et system der mange vil ha
behov for overgang. Det er derfor mulig at modellen underestimerer kostnaden
ved & bytte, som igjen generer for mange pastigninger. Det er ogsa mulig at
modellen til en viss grad underestimerer attraktiviteten til toget kontra buss..

e Vegtrafikk: Omtrent 30 % av tellepunktene har avvik med GEH > 10, som er hayt,
og som indikerer feil i nettverket. Dette tyder pa at det er rom for & forbedre
modellens samsvar med data, men dette er ikke hovedoppgaven i prosjektet.
Samlet sett underestimerer modellen trafikken i tellepunktene med 8 % i
gjennomsnitt. Felgelig kan fordelingen av trafikken forbedres, men nivaet er samlet

sett vurdert a ligge pa et rimelig niva.

Det er vurdert at modellen er tilstrekkelig kalibrert for & svare ut de sparsmal og tiltak som
er aktuelle i prosjektet, men det ber utferes falsomhetsanalyser med tanke pa
trafikantnytten. Siden beregnet antall togreiser trolig ligger for lavt, vil ogsa nytten kunne

underestimeres.
V3.1. Validering reiser tog

Figur 0-3 viser antall pastigende med tog i modellen (basert pd om antall minutter om
bord pa tog fra LOS-data er starre enn null) og samlet antall reiser i sone Ai AtBs
sonesystem. Reisedata er mottatt av Jernbanedirektoratet. Sone A er operasjonalisert ved
a sette dette likt som kommunene Trondheim, Malvik, Melhus og Stjerdal. Skaun og
Orkland er ogsa med i sone A, men de har ingen togforbindelse ut av kommunen. Samlet

sett viser tallene at ca. 77 % av togreisen er representert i modellen.
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Figur 0-3. Estimert antall togreiser per ar fra modellen i 2022 (i byvekstomradet) og Sone A fra SJs statistikk
(2023).

Tabell 0-1 viser estimert fordeling av togreisene pa ulike togprodukter i
valideringsgrunnlaget og hvordan det er beregnet i RTM. Anslagene fra
valideringsgrunnlaget bygger pa tall fra SSB som vises per banestrekning. Med unntak av
R70 (Trenderbanen) gar de gvrige banene ut av modellens omrade, og vil ogsa betjene
reiser som i sin helhet starter og stopper utenfor DOM Trondheim. Det er antatt at 50 % av
reisene pa Dovre-, Nordlands- og Merakerbanen utferes i sin helhet, eller har start eller

stopp innenfor DOM Trondheims modellomrade®.

Med disse forutsetningene pa plass, gir modellen en relativt god overenstemmelse med
registrert antall pastigende fra SSB.

28 Reisene i modellen er beregnet ved & summere opp alle reiser internt i byvekstomradet (med unntak av
Orkland og Skaun som ikke har et direkte togtilbud (bytter er selvsagt mulig). Andelen togreisende er estimert
ved & se pa andelen av reisen (i minutter) om bord pa tog. Dette er et mal med usikkerhet knyttet til forskjeller i
hastighet og reiselengde, men er relativt enkelt & hente ut, og er derfor valgt.
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Tabell 0-1. Fordeling av totalt antall pastigende i modellormadet pa ulike togprodukter sammenlignet med

statistikk fra SSB. Tall fra SSB for 2023 og 2022 for tall fra RTM.

h\

Linje Andel RTM Andel statistikk
F7 7 %
Fé 21%
R60 7 %
R70 65 %

Tabell viser totalt antall pastigende per stasjon fra RTM (Manedsdagntrafikk)

sammenlignet med statistikk fra SJ i dagens situasjon. Tallene fra RTM er fra 2022 og 2024

fra SJ. Totalt antall pastigninger i modellen ligger pa 70 % av de registrerte, men det er

store avvik nar man ser pa de enkelte stasjonene.

Tabell 0-2. Totalt antall pastigende per stasjon i modellen kontra statistikk fra SJ. Manedsdegntrafikk for linje

R70.

PASTIGNING
Stasjon MDT (RTM) MDT (SJ) Avvik
Hovin stasjon 533 210 323
Lundamo stasjon 880 1071 191
Stgren stasjon 142 463 - 321
Ler stasjon 5969 1473 4496
Kval stasjon 1424 986 438
Marienborg stasjon 2232 9246 - 7014
Skansen stasjon 1947 5942 - 3994
Trondheim S 10 886 33212 - 22 325
Leangen stasjon 2264 6779 - 4515
Ranheim stasjon 394 3197 - 2803
Vikhammer stasjon 499 1816 - 1317
Hommelvik stasjon 3286 3841 - 556
Melhus skysstasjon 1630 5939 - 4309
Selsbakk stasjon - 72 - 72
Heimdal stasjon 4616 8249 - 3633
Lerkendal stasjon - 383 - 383
Berkak stasjon - 92 - 92
Stjerdal stasjon 11231 14 600 - 3370
Skatval stasjon 5946 2 685 3261
Asen stasjon 1260 2360 - 1101
Ronglan stasjon 412 341 70
Skogn stasjon 2614 3005 - 392
Hell stasjon 3251 2104 1147
Levanger stasjon 28 099 10 324 17776
Trondheim lufthavn 15494 24 854 - 9 360
Lademoen 1810 5424 - 3614
Lilleby 1754 6003 - 4249
Rotvoll 1177 2574 - 1397
SUM 109 751 157 247

Det er et stort avvik for antall pastigende pa Trondheim S hvor volumet er 1/3 av det som

er registrert i statistikken. Videre er det dobbelt sd mange pastigende i Levanger som det

er registrert i statistikken.
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Figur 0-4. Totalt antall pastigende per virkedggn (NVDT) pa ulike stasjoner i RTM Dom
Trondheim. Alle toglinjer. viser totalt antall pastigende per virkedagn (NVDT) pa ulike
stasjoner i RTM Dom Trondheim fordelt etter type reise. Her er ogsa fjerntog og evrige

regiontog inkludert.
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Figur 0-4. Totalt antall pastigende per virkedegn (NVDT) pa ulike stasjoner i RTM Dom Trondheim. Alle toglinjer.

En kort drafting av mulige arsaker og konsekvenser av avvikene fglger under. Til sist gis
det en vurdering av hvordan dette handteres i nytteberegningene. Se for gvrig kapittel

2.1.3 for detaljer rundt usikkerhet og valg av modell.

Transportmodellen beregner reiser i fire steg: (i) turproduksjon (ii) destinasjonsvalg, (iii)
reisemiddelvalg og (iv) fordeling i nettverket. | ettersparselsmodellen faller bade reiser pa
tog og buss (eller kombinasjonsreiser) innenfor kategorien «kollektivreiser». Eventuelle

avvik ma vurderes ut fra de fire stegene.

Nar modellen er rammetallskalibrert vil antallet kollektivturer totalt i modellen vaere i
samsvar med estimert antall kollektiviserer fra reisevaneundersgkelsen. P4 denne maten
skal turproduksjon og transportmiddelvalg vaere avstemt for modellomradet som helhet,

selv om det kan veere avvik nar man gar ned pa konkrete omrader.

Eventuelle avvik nar man ser pa kollektive driftsarter kan oppsta pa grunn av skjevheter i
valg av destinasjon og valg av rute, hvor sistnevnte for kollektiv i praksis innebaerer
fordeling pa ulike driftsarter (buss, tog, eller kombinasjon). | nytteberegningene skiller man
ikke pa nytten for togreisende og bussreisende separat, men man ser alle
kollektivreisende samtidig. | sa mate er ikke antallet pastigende pa de ulike stasjonene
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(eller fordeling pa busslinjene) det mest sentrale, men heller at antallet kollektivreiser
totalt.

Awvik hva gjelder totalt antall togreiser kan illustrere at modellen til en viss grad
underestimerer hvor attraktivt toget er sammenlignet med buss. Avvik pa stasjonsniva kan
ogsa reflektere skjevheter i valg av destinasjon, gitt at rutetilbudet er korrekt kodet. Det
kan ogsa skyldes at man operer med store soner i enkelte omrader, eller at gangtiden
til/fra stasjonene er feilestimert grunnet manglende koblinger i gangnettverket.

Litt forenklet kan man si at dersom antallet kollektivreiser totalt er avstemt i modellen, vil
awvik pa fordeling over driftsarter og stasjoner kunne reflektere at togets attraktivitet ikke
fanges fullt opp i modellen. R70 har i dag sveert fa avganger (1 avgang i timen)
sammenlignet med busstilbudet i Trondheim (i gjennomsnitt 6 avganger i timen). Toget vil
normalt ha en raskere framfgringstid enn bussen. | valg av rute gjer modellen vurderinger

av om det er verdt a vente pa en raskere rute gitt noe lengre ventetid.

Nar reisene er korte (slik som internt i Trondheim) vil besparelsen i reisetid veere mindre,
mens ventetiden er den samme. Dersom modellen ikke fullt ut fanger opp attraktiviteten
ved toget (man antar samme standard for komfort som buss i praksis), vil dette kunne gi
for lave tall. Motsatt, dersom reisene er lange, vil ventetiden bli en mindre andel av

kostnaden og reisetiden viktigere. Man kan til en viss grad se en tendens til dette i Tabell
0-2, der antallet pastigende f.eks. er lavere enn statistikken pa Trondheim S, men hayere

utenfor Trondheim, f.eks. Ler.

Det er gjennomfgart to tester av mulige kalibreringsgrep for a gke sammenfallet med

registrerte tall:

e Legge til flere sonetilknytninger i Trondheim, Malvik og Stjerdal. Dette grepet er
gjennomfert for & teste om gkt detaljering i gangnettverket kan redusere avvikene.

e Skru opp parameterne LAMBDAW og CHOICECUT. Den fgrste parameteren styrer
hvor «jevn» fordelingen av passasjerer over ulike kollektivlinjer blir, mens det andre
parameteren bestemmer hvor store forskjeller i reisetid opp mot beste alternativ
som kan aksepteres, for at en ny kollektivlinje legges til i settet med attraktive ruter.
Parameterne henholdsvis redusert (CHOICECUT) og skt (LAMBDAW) med 0.2.
Dette grepet er gjennomfert for & vurdere om man kan gjere toget mer attraktivt
ved a gjere fordelingen over aktuelle ruter som velges jevnere, altsa potensielt
redusere andelen som gar til buss og oke andelen til tog.

Ingen av disse tiltakene ga noen vesentlige endringer i pastigningstallene, og det er trolig

andre forhold som forklarer avvikene: Tallene ma trolig ses i sa mmenheng med

Rapport - Transport- og samfunnsgkonomisk analyse av lokaltog i Trondheim 96



i TNY

valideringen av buss i avsnitt V.3.2, hvor det er for mange pastigende. Siden det totale
antallet kollektivreiser i modellen er avstemt mot RVU gjennom rammetallskalibreringen,
kan dette vil en viss grad indikere at buss er for attraktivt i modellen sammenlignet med

tog.

Det er flere mulige grep kunne veert testet, men som det ikke var tid til innenfor

oppdraget:

e Legge inn kortere reisetider pa togene, sakalt «skinnefaktor»

e Noen av reiserelasjonene i pa Trenderbanen er over 70 km lange, som ikke
handteres i RTM, men i NTM. Man kunne vurdert & gjere nye beregninger i NTM og
hente ut nye matriser derfra, men siden fokuset er pa lokaltrafikk i Trondheim, ble
ikke dette gjort.

e Modellen er kjort uten utvidelse av takstsone A slik den forela fra SVV. Dette kan
vaere med pa a forklare avvikene med pastigningsdata for 2024 noe. Hele tiltaket
(L7) er imidlertid innenfor Trondheim kommune, sa der gjelder sone A-taksten i
bade referanse og tiltak. For tiltakene vi ser pa her, vil det trolig ikke ha vesentlig
betydning for lannsomheten siden L7 primaert vil rette seg mot reiser internt i

Trondheim kommune og ikke togreiser utenfra Trondheim og inn.

| nytteberegningene lar avvikene seg handtere ved a oke antallet reiser som inngar i
nyttegrunnlaget i Saga. Ved & sammenligne hvor mye modellen underestimerer antallet
togreiser med n@dvendig skning i reisegrunnlaget i Saga for & oppna positiv NNV, kan vi
dermed vurdere om avvikene er sa store at de vil pavirke konklusjonene om
samfunnsgkonomisk nytte. Dette er gjort i kapittel 5.2.4.2. Konsekvenser for beregning av

overfert trafikk vil trolig veere sma, og er vurdert i kapittel 2.1.3.
V3.2. Validering pastigende buss

Figur 0-5 viser totalt antall pastigende per bussrute basert pa statistikk fra AtB for 2023 og
estimert med DOM Trondheim for 2022. AtB la om sitt rutenett i 2019 fra en direktebasert
modell, til en modell hvor bytter mellom linjer danner grunnkonseptet. Dette har fort til en

dobling i antall pastigninger i AtBs egne tall.
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LINJE AtB 2023 RTM 2022

1ATB_1 4 955 299 3673 274
3 ATB_3 4615906 5148 045
2 ATB_2 4 387 582 6 200 851
11 ATB_11 2293398 4215890
22 ATB_22 2 249 449 13 301

10 ATB_10 1840 999 4 867 910
12 ATB_12 1786003 2454 391
13 ATB_13 1193 097 3 125 467
14 ATB_14 1182624 3131886

25 ATB_25 935774 4669 089
23 ATB_23 893935 2198365
24 ATB_24 736 896 801 300
20 ATB_20 580 421 1799 089
70 ATB_70 574015 2846 002
45 ATB_45 530 188 876 881
21 ATB_15 418 611 510 407
16 ATB_71 313776 1693 845
71 ATB_21 301 972 133 447
15 ATB_16 227 457 652 109
75 ATB_75 185 688 321 444
79 ATB_79 180 863 660 439
42 ATB_42 165 636 139 185
28 ATB_28 133 944 130 240
40 ATB_40 132 435 485 066
72 ATB_72 125 259 848 611

SUM 30 941 227 51 596 536

Figur 0-5. Antall pastigende per bussrute fra AtBs statistikk for 2023 og estimert med RTM Dom Trondheim
(2022).

I modellen er antallet pastigninger pa buss snaut 52 millioner mot 31 millioner registrert
hos AtB (2023). Det er altsa vesentlig flere pastigninger med buss enn i modellen enn
registrert i valideringsgrunnlaget. Det er usikkert om dette avviket skyldes at
nettutleggingen i RTM gir for mange bytter (at man underestimerer kostnaden for a bytte)
eller om det reelt sett fordeles for mange reiser til buss kontra tog og trikk.

Modellen er rammetallskalibrert slik at det totale antallet reiser (ikke pastigninger) skal
stemme overens med et beregnet valideringsniva fra RVU. At det er for fa pastigende og
reiser i modellen med tog, samt at det er for mange bussreiser kan tyde pa en viss
skjevfordeling. Samtidig er det vesentlig flere pastigende med buss enn med tog, slik at
ikke hele differansen kan forklares av for fa pastigende med tog.
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V3.3. Validering bil

Det er gjennomfart en validering av samsvaret pa tellepunkter for bil basert pa data fra
Statens vegvesens tellepunkter i 2023 med minst 90 % dekningsgrad. GEH* er benyttet
som malkriterie med antagelse om at 10 % av ADT gar i makstimen. GEH < 5 anses som
godt treff, 5 < GEH < 10 er tilfredsstillende, men kan vaere grunn for & undersgke
naermere. GEH > 10 anses for & veere ikke-tilfredsstillende.

Det er en rekke tellepunkter i modellen der GEH > 10, totalt 9 av 29, altsa drgyt 30 %, som

er noe hoyt. | dette prosjektet har det ikke vaert rammer til & arbeide videre med a
forbedre sammenfallet mellom observert og predikert trafikkvolum.

Tabell 0-3. Estimert og registrert ADT i en rekke tellepunkter i Trondheim kommune inkludert avvik (GEH). Kilde:

Trafikkdata.no og RTM Dom Trondheim.

Tellepunkt Data Modell ~ GEH
Heimdalsmyra rampe fra Isdamsvegen til E6 2200 0 21,0
Heimdalsmyra rampe fra Eé til sdamsvegen 2800 0 23,7
Veeresvegen gst for Refsetvegen 2600 1400 8,5
Moholt rampe til Moholt 2800 2300 3,1
Marienborgtunnelen 4500 3100 7,2
Innherredsveien ved Saxenborgs alle 5600 4300 5,8
Grillstadtunnelen til Rotvoll 6200 5900 1,2
Veere gst for bomstasjon 7700 6700 3,7
Grillstadtunnelen fra Rotvoll 6000 6700 2,8
Strindheimtunnelen mot Rotvoll 11900 7500 14,1
Strindheimtunnelen mot Nyhavna 11500 7700 12,3
Brattarbrua 9200 7000 7,7
Jakobslivegen ved Skovgard 8800 9300 1,7
Bromstadvegens forlengelse 13800 10100 10,7
Marienborgtunnelen nord 14100 11600 7,0
Havnegate 18500 12700 14,7
Haakon Vlls gate 16800 10600 16,8
Leirbrua ved Granasen 15800 18000 5,4
Jonsvannsveien vest for Steinanvegen 11800 18300 16,8
Elgeseter gate ved Abels gate 22100 18900 7,1
Rotvollekra 27600 21200 13,0
Storleksbakken 29000 25000 7,7
Grillstadtunnelen vest 23600 28100 8,9
Bjerndalsbrua vest 24500 22000 5,2
Heimdalsmyra E6 mellom ramper 30400 30400 -
Moholt ved Vegamot 44400 42300 3,2
Moholtlia 49500 54900 7,5
Kroppanbrua 54100 57900 51

29 https://en.wikipedia.org/wiki/GEH_statistic
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Bakgrunn

| prosjektet Lokaltog Trondheim ble det utarbeidet et antall tilbudkonsepter for lokaltog med bruk av
Stavne-Leangen-banen etter elektrifisering.

Formal med dette notat er a belyse fire tilbudskonsepter etter siling med tanke pa ikke-prissatte virkninger.

Etter kjaring av transportmodeller og basert pa resultater derfra er det utarbeidet to tilleggsvarianter av
konsept 1 og disse er ogsa inkludert i denne analysen av ikke-prissatte virkninger.

Metode for vurdering av ikke prissatte
virkninger

Nytt tiloud med lokaltog L7 gir mulighet til et nytt reisemgnster. Samtidig pavirker nytt tiloud med L7 ogsa
avgangstider/frekvens og framfaringstid for gvrige reisende, som ikke benytter seg av L7, pa grunn av
justeringer i ruteplanen for & fa framfart alle tog. Disse effektene kvantifiseres gjiennom
transportmodellberegninger og verdsettes i samfunnsgkonomisk analyse.

| tillegg til de prissatte effektene er det ytterligere virkninger pa tiloudet, bade pa L7 og for gvrige
persontoglinjer i omradet, dvs. F6 Trondheim-Oslo, F7 Trondheim-Bodg/Mo i Rana, R60 Rgrosbanen, R70
Trgnderbanen og R71 Merakerbanen.

Disse ikke-prissatte virkningene er i denne analysen identifisert til falgende:

o Lettfattelig tilbud
o Jevne intervaller: hvor stor andel av avgangene har faste minuttall
o Tydelig rute for avgang: hvor stor variasjon mellom linjevei for ulike linjer i samme omrade
o  Helhetlig tilbud
o Overgang til andre linjer: ventetid til/fra linje R70
e  Driftsstabilitet
o Tidivending: hvor mange minutter i vendetid pa endestasjon
o Kapasitetsutnyttelse: vurdering av togtetthet og kritiske strekninger
e Hensettingsbehov
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o Materiellbehov: hvor mange enkeltsett trengs for a kjgre tilbudet

To andre parametere er ogsa blitt vurdert: «Huller i driftsdggnet» og «Systematikk i forlengelser av pendler».
Dette er begge parametre som pavirker effektiv frekvens og hvor lettfattelig et tilbud er. Forholdene er ikke
relevant for noen av konseptene og vil ikke bli omtalt videre.

De ikke-prissatte virkningene vurderes i hvert konsept bade for L7 og for gvrige linjer.

Siden tilbudet med L7 ikke finnes fra far er det ikke et tilbud som kan vaere sammenligningsgrunnlag og
egenskaper for tilbudet med L7 ma i stedet sammenlignes med en norm for et godt tilbud, der det bl.a. er
jevne intervaller, god margin i vendinger mm.

For gvrige linjer blir det en pavirkning av a introdusere L7 i form av justerte tider og redusert margin.
Reisende som ikke bytter til L7 vil da i prinsippet oppleve en negativ effekt, eller i beste fall en ngytral
effekt, av & innfgre L7. Vurderingen av effekt for gvrige linjer gjgres ut fra en sammenligning med
situasjonen uten L7.

Hensettingsbehov pavirker i motsetning til de andre parameterne ikke tilbudet direkte. Alt annet likt krever
innfgring av en ny linje (L7) imidlertid gkt hensettingsbehov og det resulterer i en tilsvarende investering
eller alternativt bortfall av realisering av alternativverdi. Det er derfor en kostnadsmessig negativ virkning
av innfgring av L7. Virkningen kan tallfestes og tas med som et investeringsbehov i samfunnsgkonomisk
analyse, men det er her, som en forenkling, valgt a ta det med som ikke-prissatt virking.

Vurdering av effekter fglger en 7-delt kvalitativ skala: (- - -) Stor negativ effekt, (- -) middels negativ effekt, (-)
liten negativ effekt, (0) ingen/naytral effekt, (+) liten positiv effekt, (+ +) middels positiv effekt og (+ + +)
stor positiv effekt.

Side 2 av 11



Jernbane-
direktoratet

HK1 Ranheim til Ranheim, i slgyfe

Lettfattelig tilbud

| dette konseptet gar togene i slayfe Ranheim-Lerkendal-Trondheim-Ranheim, bade med og mot klokken.
Dette gir forskjellige utslag avhengig hvilken stasjon man skal fra og til. Skal man reise Marienborg-
Ranheim kan man reise begge veier med omtrent samme reisetid. Skal man reise Leangen-Lerkendal ma
man velge riktig tog for a ikke fa en lang omvei. Det vil heller ikke bli enkelt & skille de to retningene da de
har likt stoppmgnster og samme endestasjon. | tillegg gar disse togene delvis pa samme strekning som
linje R70 som ogsa kan skape forvirring.

Jevne intervaller

For & gjennomfgre kryssinger med fjerntog, godstog og regiontog har man gatt bort fra faste minuttall pa 14
avganger, mens 23 avganger har like minuttall. Tre avganger gar pa et tidligere minuttall enn de 23 faste
avgangene, noe som er ekstra uheldig.

Samlet effekt for lettfattelig tilbud vurderes & vaere middels negativ (- -).

Helhetlig tilbud

Dette konseptet har lav frekvens og stor andel av avganger som ikke gar pa faste minuttall. Dette gjer det
krevende a koordinere mot andre kollektivtilbud.

Overgang til andre linjer

Overgangstider pa Leangen og Marienborg mellom linje L7 og R70 ligger pa rundt 16-20 minutter. Dette
gjer det lite attraktivt & bytte mellom toglinjene.

Samlet effekt for helhetlig kollektivtiloud vurderes a vaere middels negativ (- -).
Driftsstabilitet

Tid i vending

Alle togene vender pa Ranheim der gjiennomsnittlig vendetid er 21 minutter og laveste vendetid er 17
minutter. Dette er hgyere enn minste anbefalte vendetid og vil gi god mulighet til & hente inn eventuelle
forsinkelser.

Kapasitetsutnyttelse

| den planlagte ruteplanen i effektpakke 19 "Flere tog pa Trenderbanen" er det systemkryssing mellom
nord- og sydgaende R70 tog pa Leangen. | dette konseptet vender alle togene pa Ranheim, og opptar
derfor ett av to spor det meste av driftsdggnet. Dersom det sydgaende R70-toget er 6-14 minutter forsinket
ville man optimalt flyttet kryssingen fra Leangen til Ranheim. Siden L7 opptar det ene sporet er dette ikke
mulig, med mindre toget fijernes/kjgres bort, men det er ingen dpenbare eller enkle mater & lgse dette pa.
Dermed er nok lgsningen & opprettholde kryssingen pa Leangen, noe som farer til at ogsa nordgadende R70
tog blir forsinket.

Samlet effekt for driftsstabilitet vurderes & vaere liten negativ ( - ).

Hensettingsbehov

Konseptet krever to togsett.

Samlet effekt for hensettingsbehov vurderes a veere ubetydelig (0).
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HK2 Lerkendal-Ranheim og Lerkendal-
Heimdal

Lettfattelig tilbud

Jevne intervaller

L7 har noe varierende intervaller. Ideelt er det 60 minutters-intervall, men det varier for ca. 1/3 av
avgangene avvik pa +/- 1 min eller mer. Andel intervaller med negativt avvik er 16 %. Hvis reisende
forventer samme minuttall for her avgang er det en sannsynlighet pa 16 % for at avgangen allerede har
gatt. De fleste reisende vil ha litt margin fgr avgang og dette kompenserer for de fleste tidligere avganger.
Motsatt vil senere avgang enn forventet fare til effektivt lengre reisetid.

R70 isolert: Forventet avvik fra 30-minuttersintervall er litt under ett minutt og gjelder ca. halvparten av
avgangene

Alle andre persontog enn L7 og R70: Disse togene har ikke et fast mgnster. Det er derfor vurdert avvik fra
framfaringstid til og fra Trondheim S. Dette vil veere det samme som avvik i de facto frekvens ved
Trondheim S i forhold til situasjon uten L7.

Totalt er forventet endring i framfgringstid for gvrige persontog pa knapt 1 minutt pa grunn av L7. Det avvik
for ca. 22 % av avgangene er endring i framfgringstid.

Effekt vurderes & veere liten negativ (-).

Huller i driftsdegnet
Det er ingen huller

Effekt vurderes & veere 0.

Systematikk i forlengelser av pendler
Det er ingen forlengelser.

Effekt vurderes & veere 0.

Samlet vurdering lettfattelig togtilbud

Samlet vurdering settes til liten negativ (-).

Helhetlig kollektivtilbud

Det evalueres overgang mellom L7 og andre toglinjer. Er overgangstiden i ruteplanen veldig kort er det stor
risiko for & komme for sent til neste transportmiddel, og er den veldig lang er det nesten alltid ungdvendig
mye ventetid. Overgangstiden er typisk 9 min og det vurderes til a vaere en liten negativ effekt (-).

Driftsstabilitet

Tid i vending
Vendetider for HK2-A og HK2-B varierer. Generelt er vendetidene lave for HK2-A, spesielt pa Lerkendal.

Minste vendetid for HK2-A pa Lerkendal er ca. 7 min og er ca. 8 min pa Ranheim. Median er 8 min pa
Lerkendal og vel 9 min pa Ranheim. For HK2-B er minste vendetid knapt 12 min pa Lerkendal og knapt 9
min pa Heimdal. Median er nesten 19 min pa Lerkendal og knapt 22 min pa Heimdal.
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Ideelt sett bgr vendetid vaere 10 minutter for & ha ca. 5 minutters margin til & handtere mindre forsinkelser.
Marginen i HK2-A er ned mot to minutter og ikke tilfredsstillende, men teknisk mulig. HK2-B har generelt
bra vendetid selv om det er noen fa vendetider som er knappe. For HK2-A og HK2 B under ett vurderes
vendetid som sarbar og til & ha middels negativ effekt (- -).

Kapasitetsutnyttelse

Kapasitetsutnyttelse pa dimensjonerende avsnitt i analyseomradet pa Nordlandsbanen (Leangen-Ranheim)
hhv. Dovrebanen (Heimdal-Selsbakk) er estimert med en forenklet beregning og er ment for & sammenligne
situasjonen uten (referanse) og med L7.

Verdiene kan brukes til & se pa den relative forskjellen mellom situasjon med L7 og uten L7 (referanse) og
verdiene ma sees i lys av empirisk punktlighet pa strekningen.

Med L7 blir kapasitetsutnyttelsen generelt gkt med ca. 14 %-poeng eller relativt med ca. 40 % pa dggnniva
og ca. 30 % i makstimen. Tilsvarende reduseres marginer (lik 1-utnyttelsesgrad) med ca. 20 % pa deggnniva
og ca. 25 % i makstimen.

Dette er relativt store tall og det vurderes derfor at virkningen pa punktlighet er middels negativ (- -).

Utnyttelsesgraden som omtalt over er en viktig indikator for driftskvaliteten. Samtidig er ogsa fordelingen av
marginer interessant. En jevn fordeling av marginer mellom alle tog vil for sma og moderate forsinkelser
medfgre at summen av fglgeforsinkelser er lavere enn ved sekvenser av tog med mye margin hhv. ingen
margin.

Nar L7 tilfayes i rutetilbudet blir det flere sekvenser med spisse kryssinger (nesten) uten margin eller med
reservekryssingsspor tilgjengelig.

Samlet vurderes det at virkningen pa punktlighet er middels negativ (- -).

Samlet vurdering driftsstabilitet

Tid i vending og kapasitetsutnyttelse er vurdert til & ha middels negativ effekt (- -) hver for seg.

Alt i alt vurderes den samlede effekten pa driftsstabilitet som middels negativ (- -).

Hensettingsbehov

Det kreves ett sett (forutsetter enkeltsett) for Lerkendal-Ranheim og ett sett for Lerkendal-Heimdal. Alt
annet ikt medferer det gket hensettingsbehov som vurderes & utgjgre en liten negativ virkning (-).

Oppsummering HK2 A og B

De ikke prissatte virkningene er idet foregaende satt til fglgende:
Lettfattelig togtilbud: Liten negativ (-)

Helhetlig tilbud: Liten negativ (-)

Driftsstabilitet: Middels negativ (- -)

Samlet vurdering for HK2 A og B settes, med stgrst vekt pa driftsstabilitet, til middels negativ (- -).
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HK3 Ranheim via Lerkendal til Marienborg

Lettfattelig tilbud

| dette konseptet gar togene fra Ranheim, gjennom Tyholttunnelen til Lerkendal og videre til Marienborg.
Dermed betjener L7 en del av de samme stasjonene som R70, men har ulik linjevei. For en reisende pa
Leangen kan det virke forvirrende at det tar omtrent like lang tid a reise til Marienborg med R70 om
Trondheim S eller med L7 om Lerkendal. Det vil ogsa veere nytt at et tog i Trendelag ikke kjgrer til
Trondheim S som er et sentralt knutepunkt.

Jevne intervaller

For & giennomfare kryssinger med fjerntog, godstog og regiontog har man matte gatt bort fra faste minuttall
pa 5 avganger, mens 30 avganger har like minuttall. To avganger gar pa et tidligere minuttall enn de 30
faste avgangene, noe som er ekstra uheldig.

Samlet effekt for lettfattelig tiloud vurderes & veere liten negativ ( - ).

Helhetlig tilbud

Dette konseptet har lav frekvens og stor andel av avganger som ikke gar pa faste minuttall. Dette gjer det
krevende a koordinere mot andre kollektivtilbud.

Overgang til andre linjer

Overgangstider pa Leangen og Marienborg mellom linje L7 og R70 ligger pa rundt 11-24 minutter. Dette
gigr det lite attraktivt & bytte mellom toglinjene.

Samlet effekt for helhetlig kollektivtiloud vurderes a veere liten negativ ( - ).
Driftsstabilitet

Tid i vending

Togene i dette konseptet vender pa Ranheim og pa Trondheim M. P4 Ranheim er gjennomsnittlig vendetid
13 minutter og pa Trondheim M er den 11 minutter. Dette er hgyere enn minste anbefalte vendetid og vil gi
mulighet til & hente inn eventuelle forsinkelser. En avgang har derimot vendetid pa 8 minutter, som er
lavere en minste anbefalte vendetid men hgyere enn teknisk vendetid.

Kapasitetsutnyttelse

| den planlagte ruteplanen i effektpakke 19 "Flere tog pa Trenderbanen" er det systemkryssing mellom
nord- og sydgaende R70 tog pa Leangen. | dette konseptet vender alle togene pa Ranheim, og opptar
derfor ett av to spor det meste av driftsdggnet. Dersom det sydgaende R70-toget er 6-14 minutter forsinket
ville man optimalt flyttet kryssingen fra Leangen til Ranheim. Siden L7 opptar det ene sporet er dette ikke
mulig, med mindre toget fijernes/kjgres bort, men det er ingen dpenbare eller enkle mater & lgse dette pa.
Dermed er nok lgsningen & opprettholde kryssingen pa Leangen, noe som farer til at ogsa nordgadende R70
tog blir forsinket.

Samlet effekt for driftsstabilitet vurderes & vaere liten negativ ( - ).

Hensettingsbehov

Konseptet krever ett togsett.

Samlet effekt for hensettingsbehov vurderes a veere ubetydelig (0).
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HK4 Leangen via Lerkendal til Heimdal

Lettfattelig tilbud

| dette konseptet gar togene fra Leangen, giennom Tyholttunnelen til Lerkendal og videre til Heimdal.
Dermed betjener L7 en del av de samme stasjonene som R70, men har ulik linjevei. For en reisende pa
Leangen kan det virke forvirrende at det tar lengre tid a reise til Heimdal med R70 om Trondheim S enn
med L7 om Lerkendal. Det vil ogsa veere nytt at et tog i Trgndelag ikke kjarer til Trondheim S som er et
sentralt knutepunkt.

Jevne intervaller

For & gjennomfgre kryssinger med fjerntog, godstog og regiontog har man matte gatt bort fra faste minuttall
pa 9 avganger, mens 27 avganger har like minuttall. Fem avganger gar pa et tidligere minuttall enn de 27
faste avgangene, noe som er ekstra uheldig.

Samlet effekt for lettfattelig tilbud vurderes a veere liten negativ ( - ).

Helhetlig tilbud

Dette konseptet har lav frekvens og stor andel av avganger som ikke gar pa faste minuttall. Dette gjgr det
krevende a koordinere mot andre kollektivtilbud.

Overgang til andre linjer

Overgangstider pa Leangen og Marienborg mellom linje L7 og R70 ligger pa rundt 8-26 minutter. Dette gjgr
det lite attraktivt & bytte mellom toglinjene.

Samlet effekt for helhetlig kollektivtiloud vurderes a veere liten negativ ( - ).

Driftsstabilitet

Tid i vending

Togene i dette konseptet vender pa Leangen og pa Heimdal. Pa Leangen er giennomsnittlig vendetid 10
minutter og pa Heimdal er den 12 minutter. Dette er hgyere enn minste anbefalte vendetid og vil gi god
mulighet til & hente inn eventuelle forsinkelser. En avgang har derimot vendetid pa 7 minutter og tre har
vendetid pa 8 minutter, som er lavere en minste anbefalte vendetid men hgyere enn teknisk vendetid.
Kapasitetsutnyttelse

| dette konseptet blir strekningen Marienborg-Heimdal hgyt utnyttet. Fire ganger i driftsdggnet ma man
kjare tre tog like etter hverandre i samme retning. Da det kjgrer bade fjerntog, godstog og regiontog pa
denne strekningen er dette uheldig for driftsstabiliteten.

Samlet effekt for driftsstabilitet vurderes & vaere liten negativ ( - ).

Hensettingsbehov

Konseptet krever ett togsett.

Samlet effekt for hensettingsbehov vurderes a veere ubetydelig (0).
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HK1.3 Ranheim til Ranheim, i sloyfe

Lettfattelig tilbud

| dette konseptet gar togene i slayfe Ranheim-Lerkendal-Trondheim-Ranheim, bade med og mot klokken.
Dette gir forskjellige utslag avhengig hvilken stasjon man skal fra og til. Skal man reise Marienborg-
Ranheim kan man reise begge veier med omtrent samme reisetid. Skal man reise Leangen-Lerkendal ma
man velge riktig tog for a ikke fa en lang omvei. Det vil heller ikke bli enkelt & skille de to retningene da de
har likt stoppmgnster og samme endestasjon. | tillegg gar disse togene delvis pd samme strekning som
linje R70 som ogsa kan skape forvirring.

Jevne intervaller

For & gjennomfgre kryssinger med fjerntog, godstog og regiontog har man gatt bort fra faste minuttall pa 19
avganger, mens 18 avganger har like minuttall. Fire avganger gar pa et tidligere minuttall enn de 19 faste
avgangene, noe som er ekstra uheldig.

Samlet effekt for lettfattelig tilbud vurderes a vaere middels negativ ( - - ).

Helhetlig tilbud

Dette konseptet har lav frekvens og stor andel av avganger som ikke gar pa faste minuttall. Dette gjer det
krevende a koordinere mot andre kollektivtilbud.

Overgang til andre linjer

Overgangstider pa Leangen og Marienborg mellom linje L7 og R70 ligger pa rundt 16-20 minutter. Dette
gjer det lite attraktivt & bytte mellom toglinjene.

Samlet effekt for helhetlig tiloud vurderes a veere middels negativ ( - - ).
Driftsstabilitet

Tid i vending

Alle togene vender pa Ranheim der giennomsnittlig vendetid er 21 minutter og laveste vendetid er 17
minutter. Dette er hgyere enn minste anbefalte vendetid og vil gi god mulighet til & hente inn eventuelle
forsinkelser.

Kapasitetsutnyttelse

| den planlagte ruteplanen i effektpakke 19 "Flere tog pa Trenderbanen" er det systemkryssing mellom
nord- og sydgaende R70 tog pa Leangen. | dette konseptet vender alle togene pa Ranheim, og opptar
derfor ett av to spor det meste av driftsdggnet. Dersom det sydgaende R70-toget er 6-14 minutter forsinket
ville man optimalt flyttet kryssingen fra Leangen til Ranheim. Siden L7 opptar det ene sporet er dette ikke
mulig, med mindre toget fijernes/kjgres bort, men det er ingen dpenbare eller enkle mater & lgse dette pa.
Dermed er nok lgsningen & opprettholde kryssingen pa Leangen, noe som farer til at ogsa nordgadende R70
tog blir forsinket.

Samlet effekt for driftsstabilitet vurderes a veere liten negativ ( - ).

Hensettingsbehov

Konseptet krever to togsett.

Samlet effekt for hensettingsbehov vurderes a veere ubetydelig (0).
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HK1.4 Ranheim via Trondheim S til
Lerkendal

Lettfattelig tilbud

| dette konseptet gar togene fra Ranheim via Trondheim S og Marienborg til Lerkendal. Bortsett fra den
siste strekningen Marienborg-Lerkendal sa falger togene i L7 samme linjevei som R70.

Jevne intervaller

For & giennomfare kryssinger med fjerntog, godstog og regiontog har man gatt bort fra faste minuttall pa 29
avganger, mens 44 avganger har like minuttall. 14 avganger gar pa et tidligere minuttall enn de 44 faste
avgangene, noe som er ekstra uheldig.

Samlet effekt for lettfattelig tilbud vurderes & veere liten negativ ( - - ).

Helhetlig tilbud

Dette konseptet har lav frekvens og stor andel av avganger som ikke gar pa faste minuttall. Dette gjor det
krevende a koordinere mot andre kollektivtilbud.

Ser man tilbudet til R70 og L7 under ett blir det fire tog i timen begge retninger pa strekningen Ranheim-
Marienborg.
Overgang til andre linjer

Overgangstider pa Marienborg mellom linje L7 og R70 ligger pa rundt 16-20 minutter. Dette gjar det lite
attraktivt & bytte mellom toglinjene.

Samlet effekt for helhetlig tiloud vurderes a veere liten negativ ( - -).
Driftsstabilitet

Tid i vending

Togene i dette konseptet vender pa Ranheim og pa Lerkendal. P4 Ranheim er gjennomsnittlig vendetid 21
minutter og pa Lerkendal er den 18 minutter. Dette er hgyere enn minste anbefalte vendetid og vil gi god
mulighet til & hente inn eventuelle forsinkelser.

Kapasitetsutnyttelse

| den planlagte ruteplanen i effektpakke 19 "Flere tog pa Trenderbanen" er det systemkryssing mellom
nord- og sydgdende R70 tog pa Leangen. | dette konseptet vender alle togene pa Ranheim, og opptar
derfor ett av to spor det meste av driftsdggnet. Dersom det sydgaende R70-toget er 6-14 minutter forsinket
ville man optimalt flyttet kryssingen fra Leangen til Ranheim. Siden L7 opptar det ene sporet er dette ikke
mulig, med mindre toget fijernes/kjgres bort, men det er ingen dpenbare eller enkle mater & lgse dette pa.
Dermed er nok Igsningen & opprettholde kryssingen pa Leangen, noe som farer til at ogsa nordgdende R70
tog blir forsinket.

Samlet effekt for driftsstabilitet vurderes & vaere liten negativ ( - ).

Hensettingsbehov
Konseptet krever tre togsett.

Samlet effekt for hensettingsbehov vurderes a veere liten negativ ( - ).

Side 9av 11



Jernbane-
direktoratet

Oppsummering

HK1 HK2 HK3 HK4 HK1.3 HK1.4

Lettfattelig Middels Liten Liten Liten Middels Liten
togtilbud negativ negativ negativ negativ negativ negativ

Helhetlig Middels Liten Liten Liten Middels Liten
el il negativ negativ negativ negativ negativ negativ

Driftsstabilitet Liten Middels Liten Liten Liten Liten
negativ negativ negativ negativ negativ negativ

Hensettingsbehov | Ubetydelig Ubetydelig Ubetydelig Ubetydelig Ubetydelig Liten
negativ

Samlet vurdering Middels Middels Liten Liten Middels Liten
negativ negativ negativ negativ negativ negativ

Forskjellen i evaluering av konseptene er gjort relativt til andre konsepter og er begrunnet i fglgende
hovedpunkter:

Lettfattelig togtilbud

Alle konseptene har stor andel av tog som ikke gar pa faste minuttall. Dette kan oppfattes som komplisert
for de reisende, spesielt for de avgangene som gar tidligere enn de faste minuttallene. Dette vurderes som
liten negativ effekt.

Bade i konsept 1 og 1.3 gar togene i slayfe Ranheim-Lerkendal-Trondheim-Ranheim, bade med og mot
klokken. Dette kan oppfattes som komplisert for de reisende, spesielt pa Leangen stasjon nar man skal
reise vestover. Disse konseptene vurderes darlige enn de andre, og settes til middels negativ effekt.

Helhetlig kollektivtilbud

Alle konseptene har stor andel av tog som ikke gar pa faste minuttall. Dette gjgr det komplisert &
koordinere mot andre kollektivtiloud. Dette vurderes som liten negativ effekt.

Konseptene 1, 1.3 og 1.4 har hgyere overgangstider til linje R70 enn de andre konseptene. Dette vurderes
som middels negativ effekt.

Ser man tilbudet til R70 og L7 i konsept 1.4 under ett blir det fire tog i timen begge retninger pa
strekningen Ranheim-Marienborg. Dette teller positivt for konsept 1.4 som samlet vurderes til liten negativ
istedenfor middels negativ.

Driftsstabilitet

Konsept 1 og 1.3 (samme tilbudskonsept som 1, men litt justerte tider) har hgyt belegg av Ranheim
kryssingsspor ved vending av tog, ca. 73 % hhv. 68 % av tiden. Det gjgr omlegging av kryssinger fra
Leangen vanskeligere enn i konsept 2, men til gijengjeld er selve vendetiden for L7 romslig og det er heller
ingen trafikk va L7 mellom Selsbakk og Heimdal. Det vurderes at samlet effekt pa punktlighet er mindre
negativ enn i konsept 2.

Konsept 1.2 har hgyt belegg av Ranheim kryssingsspor ved vending av tog, to ganger i timen og ca. 73 %
av tiden. Det imidlertid god vendetid i seg selv pa Ranheim og Lerkendal. Det er ikke trafikk til og fra
Heimdal, slik at driftsstabiliteten vurderes som bedre enn konsept 2.
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Konsept 2 har kort vendetid, bade pa Lerkendal og Ranheim, for linje A og dermed lave marginer ved
forsinkelser. | tillegg er det stor endring i utnyttelse Selsbakk-Heimdal. Risikoen for at L7 (Bade A og B) i seg
selv far store (folge-) forsinkelser og pavirker andre linjer negativt ansees som ganske stor. Belegg av
kryssingsspor ved vending pa Ranheim skjer en gang i timen og utgjare ikke sa stor andel av tiden (20 %).

Konsept 3 har vending en gang i timen pa Ranheim og belegg omtrent som i konsept 2. Samtidig er det
hgyere vendetider bade pa Lerkendal og Ranheim enn i konsept 2 og i tillegg er det ingen trafikk mot
Heimdal. Driftsstabiliteten er derfor bedre enn i konsept 2.

Konsept 4 har en avgang per retning per time Lerkendal-Leangen direkte pa Stavne-Leangen-banen.
Vending er pa Leangen og er ikke i konflikt med systemkryssing for R70. Belegget av Leangen er ca. 17 %
av timen og det er ikke trafikk til Heimdal. Driftsstabiliteten er derfor bedre enn i konsept 2.

Hensettingsbehov

Hensettingsbehov er vurdert ut fra antall togstammer (her enkeltsett) i omlgp. Konsept 3 og 4 krever ett
togsett i omlgp, konsept 1, 1.3 og 2 krever to sett i omlgp og konsept 1.4 krever 3 sett i omlgp.
Hensettingsplasser til tre togsett utgjgr en starre kostnad enn plasser til ett eller to sett og konsept 1.4
medfarer en stgrre negativ virkning enn de andre konseptene. Vurderingen av konsept 1.4 er satt til «Liten
negativ» og i de andre konseptene er virkningen satt til «Ubetydelig».
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