Samfunnsgkonomisk nytte av IC Oslo-Hgnefoss og IC
Bergen-Voss i lys av teknologisk utvikling

OPPDRAGSGIVER
Forum Nye Bergensbanen

EMNE

Hgringsuttalelse til ekspertutvalget for
teknologi i fremtidens transportsystem

DATO: 1. oktober 2019

Bergen - Oslo
| dag tar turen 6t 30 min
4 timer er mulig!

IC Bergen - Voss
| dag tar turen 1t 20 min
38 min er mulig!

% IC Oslo S - Hgnefoss

| dag tar turen 1t 30 min
35 min er mulig!

s anles
BERGEN  ARNA VAKSDAL STANGHELLE DALE BOLSTAD VC;SS
00:38
::B.
0OSLO S LYSAKER SANDVIKA SUNDVOLLEN H@NEFOSS
00:35

Multiconsult



Samfunnsnytte av IC Oslo-Hgnefoss og IC Bergen-Voss multiconsult.no

1 Innledning

Innhold
INNIEANING cceueiiiiiiiiiricii e s s s reas s s s s eaassessnensssssteasssssssennsssssrensssssnannnsssnns 3
1.1 MaAI for transportPOlItIKKEN ........eeiieee e 3
1.2 Ekspertutvalgets anbefalinger ... 3
Konsekvenser for samfunnsnytten av jernbaneinvesteringer .........cccccceciiiieeiiiiieeeccinieenninnns 4
2.1 Teknologisk utviklings effekt pa trafikk .........cccooeeiiiiiiiie 4
2.2 Effekt P SamMIUNNSNYLE . .coiiiii et e e e e sab e e enaeeenees 6
B A R (=T 7= o [ PR PRR 6
D 2 A N [o £V o | SRR 6
D 2 T CTo Yo [ 4 -1 4 1Y To o APPSR 7
DA Y1 (=] 1= APPSR 7
D R 1T g o <= V=T o~ SRR 8
2.2.6 Attraktivt KOIEKtIVSYSTEM ...coiieiiiee i e 8
2.2.7 LUFLKVAlItET 08 STBY . .uviiiiiiieiie e 8
D B - 10 2T R 8
2.3 Ny teknologi 08 BYULVIKIING .....vviieiiie e e e e e 9
2.3.1 Urbane KValiteter ... ..uie e 9
2.3.2 Effekt pd verdiskaping ... e e 9
2.3.3 Forholdet til myke trafikanter........ccooveieeiiiiie e e 10
2.4 Oppsummering av effekt pa samfunNnNSNYLLe ......ccccviiiiiiiiiie e 11
Samfunnsnytten av Intercity Oslo-H@Nnefoss.........ccvvvvuuiiiiiiiiiiiiiiiinniiiinnnnrrescnnnnenenanes 12
3.1 Dagens transporttilbUd ..........cuvviiiiii i e 13
3.2 Effekt pa SamIUNNSNYIEEN ... .oeiiieieee et e et e e e e earree e e eareeeeenns 13
Samfunnsnytten av Intercity Bergen-Voss ........ccceciiiiiieniiiiiiiniiniinniiniiem. 15
4.1 Dagens transSPOrttilDU ..........ooi e e e s e e e e e e e e e e e e e eeans 15

4.2 Effekt Pa SamfUNNSNYTIEN.....ccciiiieceeee ettt e e era e e e e e aaeee e e nnns 16



Samfunnsnytte av IC Oslo-Hgnefoss og IC Bergen-Voss multiconsult.no

11

1.2

1 Innledning

Innledning

Trender i teknologiutviklingen gir grunn til & tro at det vil utvikles transportformer og -lgsninger som
har kvaliteter som er grunnleggende forskjellige dagens transportsystemer. Det pavirker hvilken
gevinst planlagte infrastrukturinvesteringer vil gi for trafikanter, miljg, ulykkesrisiko, verdiskaping og
byutvikling.

Med dette som bakgrunn satte regjeringen ned et ekspertutvalg sommeren 2018 for a vurdere
hvordan mal innenfor samferdsel pavirkes av ny teknologi.

Mal for transportpolitikken

Malet for den nasjonale transportpolitikken er oppsummert i Nasjonal transportplan (NTP) 2018-
2029: «Et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskaping og bidrar til omstilling til
lavutslippssamfunnet.» Dette er operasjonalisert i fplgende mal:

e Bedre framkommelighet for personer og gods i hele landet

e Redusere transportulykkene i trad med nullvisjonen

e Redusere klimagassutslippene i trad med en omstilling mot et lavutslippssamfunn og redusere
andre negative miljgkonsekvenser

| tillegg er samfunnsgkonomisk nytte et viktig kriterium i beslutningsgrunnlaget for NTP, selv om
dette ikke vektlegges veldig sterkt i prioriteringen mellom ulike prosjekt.! Formuleringen i NTP er
«Samfunnsgkonomiske analyser gir en systematisk oversikt over prissatte og ikke prissatte effekter
og utgj@r en viktig del av beslutningsgrunnlaget.»

Ekspertutvalgets anbefalinger

Utvalget peker pa fire trender som de mener endrer kvalitetene til flere av dagens transportformer:

e Elektrifisering: overgangen til fornybar energi i alle transportformer.

e Automatisering: overgangen til kjgretgy med gkende grad av fgrerstgtte, og til slutt helt fgrerlgse
kjgretay.

e Samhandlende intelligente transportsystemer: muligheten for a koble ulike transportformer inn i
samme digitale plattform eller gkosystem.

o Delingsmobilitet: Ny forretningsmodell som gjgr det mulig a kjgpe tilgang til ulike transportmidler
og betale for det faktiske behovet, som gjgr at det ikke blir ngdvendig a investere i eget
transportmiddel for 3 Igse transportbehovet.

Disse trendene endrer fgrst og fremst kvalitetene til kigretgy som fremkomstmiddel. Selvkjgrende,
utslippsfrie kjgretgy som deles, og som ikke laser brukeren til kjgretgy som transportmiddel pa hele
reisen, selv om brukeren trenger kjgretgy for a lgse noen delstrekninger, vil ha veldig annerledes
kvaliteter enn dagens kjgretgy.

Pa bakgrunn av dette kommer ekspertutvalget med en rekke anbefalinger. En av disse er at alle
prosjektene i gjeldende NTP stresstestes for a identifisere prosjekter der netto samfunnsnytte er
sarbar for teknologisk endring. Det begrunnes med at investeringer i transportinfrastruktur har et
langt tidsperspektiv bade for realisering og levetid. Nye teknologiske muligheters effekt pa de ulike
prosjektenes samfunnsgkonomiske Ignnsomhet bgr derfor vurderes f@gr det prioriteres mellom ulike
prosjekter.

| denne rapporten vurderes hvordan utbygging av Intercity-strekningene Sandvika-Hgnefoss
(Ringeriksbanen) og Bergen-Voss vil pavirkes av ny teknologi.

1 Welde og Nyhus (2019) https://www.ntnu.no/documents/1261860271/1262021752/L%C3%B8nnsomhet+i+norske+og+svenske+transportplaner_rapport-
mwZRiWdY.pdf/4e1f12b5-44fc-4985-a0c0-6517e682afb2?version=1.0
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| rapporten bergres ogsa ekspertutvalgets anbefaling om a revurdere nullvekstmalet og erstatte det
med et mal som er teknologingytralt. Mal om bedre framkommelighet, redusert miljgbelastning og
bedre byutvikling har blitt operasjonalisert i nullvekstmalet i stgrre byomrader. Det innebzerer at
trafikkveksten i byene ikke skal gi mer bilkjgring. | praksis dette malet en klar prioritering av alle
andre transportformer enn bil, og dette har hatt stor betydning for praktisk transportplanlegging i
storbyene. Dette er sentralt i vurderingen av de to jernbanestrekningene.

Utvalget anbefaler at prosjektene i gjeldende NTP stresstestes for a sgrge for at kvalitetene ved
fremtidens transportformer blir hensyntatt i vurderingene. En slik test bgr inkludere alle kvaliteter
som har betydning for samfunnsnytten av transportformene.

Arealbeslag og vei som barriere i byen som reduserer mobilitet for myke trafikanter og urbane
kvaliteter i byen, ma hensyntas i prioriteringen av mulige investeringsprosjekter. Selv om kjgretgyene
blir utslippsfrie, mer energieffektive, mer trafikksikre og med mindre forurensing og stay, er det fa
som vil gnske at kjgretgyene igjen bruker Karl Johan som gjennomfartsare.

2  Konsekvenser for samfunnsnytten av jernbaneinvesteringer
Samfunnsnytten av transportinvesteringer fglger Veileder i samfunnsgkonomiske analyser? fra
Direktoratet for gkonomiforvaltning, basert pa retningslinjer fra Finansdepartementet.
Jernbanedirektoratet har med utgangspunkt i denne utarbeidet en metodehandbok for
samfunnsgkonomiske analyser for jernbansektoren.?

Nytten av jernbaneinvesteringer er i stor grad knyttet til antallet passasjerer og godsmengde.
Passasjertall avhenger av passasjergrunnlag, og for de fleste banestrekninger er det konkurranse
mellom tog og privatbil. Dermed vil nytten av baneinvesteringer pavirkes av hvor godt forholdene er
lagt til rette for bilbruk, inkludert eventuelle bilbegrensende tiltak. | denne rapporten er fokuset pa
hvordan samfunnsnytten endrer seg nar kjgretgyene endrer seg som fglge av teknologitrendene
beskrevet over.

Ekspertutvalget papeker at elektrifisering av veitrafikken vil fjerne jernbanens konkurransefordel pa
utslipp av klimagasser og annen luftforurensing. Automatisering vil gjgre veitrafikken sikrere og
redusere konkurransefordelen jernbanen har pa det omradet. | tillegg har autonome kjgretgy
potensial til 4 frakte folk og gods billigere og mer effektivt. Det reises derfor spgrsmal om
investeringer i jernbane gir tilstrekkelig samfunnsnytte til at de kan prioriteres.

| dette notatet vurderes disse effektene generelt, men begrenset til det som er relevant for InterCity
Oslo-Hgnefoss og InterCity Bergen-Voss. Den generelle giennomgangen benyttes til 3 vurdere
samfunnsnytten av strekningene. For a fa frem effektene av ny teknologi ma samfunnsnytten i noen
sammenhenger vurderes i et bredere perspektiv. Det gjelder blant annet mernytte gjennom
produktivitetsvirkninger av bedre transportinfrastruktur, men ogsa vurderinger i forhold til arealbruk
i sentrale strgk. Seerlig det siste gar lenger enn det som normalt ligger til grunn for vurdering av NTP-
prosjekter.

F@rst giennomgas de trafikale effektene av ny teknologi.

2.1 Teknologisk utviklings effekt pa trafikk

Ekspertutvalget pekte pa de fire teknologiske trendene som nevnes innledningsvis.

‘2‘ https://dfo.no/filer/Fagomr%C3%A5der/Utredninger/Veileder-i-samfunnsokonomiske-analyser.pdf
3 https://www.jernbanedirektoratet.no/contentassets/f9ed15eb368e4abb9dc6d2f558432135/metodehandbok-2015.pdf
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Elektrifiseringen skaper betydelige konsekvenser i ulike sektorer av samfunnet, saerlig
energisektoren. | forhold til samfunnsnytten er det imidlertid primaert miljgbelastningen av trafikk
som pavirkes. Klimagassutslipp ved kjgring forsvinner, sammen med andre utslipp fra
forbrenningsmotorer. Svevestgv forarsaket av veislitasje vil ikke pavirkes, og det vil fremdeles vaere
noen forskjeller i energieffektivitet. | det store bildet vil ikke flytting av passasjerer og gods til bane gi
noen vesentlig miljggevinst etter en fullstendig overgang til nullutslippslgsninger i veitrafikken.

De gvrige trendene — automatisering, samhandling og deling — henger tett sammen og behandles
under ett. Den grunnleggende endringen kommer med overgang til autonome kjgretgy. Den direkte
effekten av at kjgretpy kan bevege seg uten fgrer, er at mobilitet blir enklere og billigere. Men det er
de indirekte effektene som fglge av at kjgretgyene kan innga i et offentlig tilgjengelig
transportsystem som deles og samkjgres, som skaper de stgrste endringene.

Selvkjgrende kjgretgy gjor det vesentlig enklere & dele kjgretgy, altsa a bruke kjgretgy som du ikke
eier. Det betyr at man slipper a betale for et kjgretgy du ikke bruker, og alt bryderi knyttet til
oppbevaring og drift av kjgretgyet kan overlates til andre. Ved a ga over til 3 kjgpe tilgang til
motorisert transport som en tjeneste far de reisende et tilbud som blir mer fleksibelt, effektivt og
vesentlig billigere. Kjgretgy som deles vil muliggjgre at betaling skjerfor hver tur for eksempel etter
lengde og varighet. Siden denne prisen vil dekke alle faste kostnader vil prisen per tur sannsynligvis
gke, mens prisen for motorisert transport totalt blir vesentlig lavere.

Omfanget av deling vil variere med bystgrrelse og offentlig politikk for a pavirke folk til a velge denne
lgsningen. Dersom det ikke fra samfunnets side stimuleres til at kjgretgy skal deles, er det nok av
krefter som vil bidra til at autonome kjgretgy blir en fortsettelse av privatbilismen. Det vil kunne gi en
situasjon med svaert sterk gkning i total kjgring som fglge av lavere kostnad og at kjgring blir et
alternativ for langt flere. Det vil kunne skape betydelige utfordringer for fremkommeligheten i st@rre
og mindre byer.

Delte kjgretgy i et offentlig tilgjengelig transportsystem vil sannsynligvis senke terskelen for a velge
samkjgring. Spesielt to faktorer er viktige. Med en hgyere pris per tur vil de reisende i stgrre grad ha
insentiv til 8 dele kostnaden pa flere passasjerer. Delte kjgretgy vil ogsa medfgre at kjgretgyene ikke
lenger er et privat rom. | undersgkelser av barrierer for samkjgring oppgis sosiale og kulturelle
utfordringer som viktige terskler for samkjgring. Disse utfordringene vil antagelig bli mindre nar
kjoretgyene ikke eies av noen av de som er passasjerer i dem.

Logistiske utfordringer kan fgre til mindre samkjgring enn gnskelig hvis malet er et effektivt
transportsystem. Samkjgring forutsetter at det er mulig a dra hjemmefra omtrent pa det tidspunktet
som er optimalt for den reisende. Det krever at det ma vaere flere reisende i naerheten eller pa veien
til reisemalet som skal til omtrent samme sted, omtrent samtidig.

Dette vil veere en utfordring pa steder med lav befolkningstetthet som Hgnefoss og Voss. Det er
sannsynligvis mange i et nabolag i Henefoss som skal til eller Oslo i morgenrushet, men sannsynligvis
ikke sa mange som skal til akkurat samme sted i Oslo. Spgrsmalet er dermed hva som skjer nar de
som samkjgrer skal til ulike steder i byer der kapasiteten pa veiene er begrenset.

Det kan tenkes to sannsynlige mater a organisere samkjgring fra steder som Hgnefoss:

e Samkjgring med bytte pa sentrale knutepunkter. Med denne organiseringen ma nye reisetider for
bilister legges til grunn, og bytter ma inkluderes i generaliserte reisekostnader. Dermed vil
reisetidsgevinsten for reisende reduseres.

o Samkjgring der passasjerene kjgres til de ulike stedene de skal til. Dette vil innebaere lenger
reisetid for bilistene, og vesentlig mer kjgring i omradet ved reisemalet. Et kjgretgy som fg@rst skal
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avlevere noen i Nydalen i Oslo, sd Oslo S, og sa Ryen, vil produsere flere kjgrte kilometer i Oslo by
enn det dagens organisering med private biler produserer. Med denne organiseringen kan
samkjgring fra Hgnefoss til Oslo gi faerre kjgrte kilometer for alle kjgretgy pa hele strekningen,
men gke antallet kjgrte kilometer i de omradene der det gnskes minst gkning.

| Oslostudien er det forsgkt a simulere effekten pa kjgrte kilometer av et transportsystem som er
delt, og bestar av bestillingstransport med samkjgring. Resultatene viser at det er helt avgjgrende a
beholde en hgy andel reisende pa tog, t-bane og trikk i Oslo og omegn (COWI, PTV Group, 2019). | en
situasjon der de som i dag reiser med buss og trikk gar over til bestillingstransport med selvkjgrende
kjgretgy, vil antall kjgrte kilometer gke med omtrent 30 prosent. Hvis de som i dag ankommer Oslo
med tog ogsa gar over til 3 bruke bil, enten det er selvkjgrende bestillingstransport eller egen bil, vil
det innebzere en ytterligere gkning i antall kjgrte kilometer.

I tillegg ma det forventes at flere bruker kjgretgy som transportmiddel, fordi antallet potensielle
bilbrukere gker. | dag er antallet potensielle bilbrukere de som er over 18 ar og har fgrerkort.
Selvkjgrende kjgretgy vil utvide gruppen med potensielle bilbrukere betraktelig, fordi ogsa barn,
ungdommer, voksne som ikke har fgrerkort pga. alder, funksjonshemming, gkonomi, etc., da kan
bruke bil som fremkomstmiddel.

Disse effektene ma veies mot effekten av at autonome kjgretgy kan utnytte veikapasiteten bedre
gjiennom mindre avstand til andre kjgretgy uten at det medfegrer hgyere risiko for ulykker.

Effekt pa samfunnsnytte

2.2.1 Reisetid

Selv med redusert avstand mellom kjgretgy vil gkt antall kjgrte kilometer sannsynligvis fgre til at
reisetiden pa vei gker pa grunn av trengsel pa veiene i strobyomradene Oslo og Bergen. Med dagens
veikapasitet vil ny teknologi redusere reisetiden for kjgrende pa strekningene Hgnefoss-Sandvika og
Voss-Arna betydelig, men med ny vei vil ikke reisetiden pavirkes vesentlig.

Utbygging av IC Oslo-Hgnefoss og IC Bergen-Voss vil gi reisetidsgevinst sammenlignet med bil pa hele
strekningen. Sammenlignet med situasjon med ny E16, vurderes reisetidsgevinsten pa strekningen
Hpnefoss-Sandvika og Voss-Arna a vaere omtrent som i beregningene som ligger til grunn for dagens
NTP. For strekningen Sandvika-Oslo og Arna-Bergen sentrum vurderes det at gkt trafikk med
autonome kjgretgy vil gi gkt trengsel og dermed gke reisetidsgevinsten av jernbaneforbindelsen
sammenlignet med bil. | tillegg vil dette redusere kjgring i storbyomradene for gvrig, med reduserte
forsinkelser i veinettet szerlig i den vestlige delen av Oslo og nordlige delen av Bergen.

2.2.2 Tidsverdi

Autonome kjgretgy vil gjgre reisetiden mer verdifull for reisende pa vei fordi tiden kan brukes til
nyttigere formal enn a kjgre en bil — arbeid, hvile, kulturelle opplevelser etc. Det gj@r veitransport til
et mer attraktivt alternativ til tog. Nar reisetiden kan brukes mer produktivt, vil gevinsten ved
redusert reisetid bli mindre. Ny teknologi vil derfor redusere samfunnsverdien av veiinvesteringer
som reduserer reisetid, mens samfunnsverdien av baneinvesteringer ikke pavirkes pa dette omradet.

| dag er tidsverdien ved reisetidsinnsparinger hgyere for vei enn for bane. | fremtiden vil denne
forskjellen bli mindre. Dette styrker samfunnsnytten av baneinvesteringer relativt til veiinvesteringer.
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2.2.3 Godstransport

Ekspertutvalget papeker at selvkjgrende godstransport pa vei vil redusere kostnadene for transport
pa vei vesentlig som fglge av at man slipper Ignnskostnader for sjgfgr. Samtidig vil transporten
komme raskere fram siden man slipper a stoppe for a hvile. Dette vil vesentlig redusere jernbanens
konkurranseevne pa godstransport.

Veistandard, geografi og veerforhold vil gjgre strekningen Oslo-Bergen til en av de mer krevende for
autonome kjgretgy. Dette vil derfor veere en strekning der det fremdeles vil vaere viktig a legge til
rette for godstransport pa bane.

Godstransport er i dag viktig pa strekningen Oslo-Bergen. Fra 2020 vil det kjgres i gjennomsnitt 64
tog i uka mellom Oslo og Bergen, i felge BaneNor. Hvis denne lasten flyttes over til vei, vil det gke
antallet semitrailere mellom Oslo og Bergen med 1500 hver uke.

Flere semitrailere pa veien vil fgre til betydelig gkt risiko for ulykker. Kjgretgy og semitrailere som er
selvkjgrende eller har betydelig fgrerstgtte, vil kunne eliminere de ulykkene som er forarsaket av
menneskelige feil.

Det er sannsynlig at en stor gkning i antallet semitrailere pa veien vil innebaere hgyere ulykkesrisiko.
Problemet kan reduseres med ny vei, og det kan ogsa gj@re ventetiden pa autonome Igsninger
mindre.

| dagens markedssituasjon er godstransport med lastebil stadig mer konkurransedyktig mot
godstransport pa jernbane (Statens Vegvesen, 2015). De stgrste aktgrene i markedet frykter konkurs
hvis ikke betingelsene for a kjgre godstransport pa jernbane bedres (Lambertsen & Forland, 2019).

Betingelsene for a kjgre godstransport pa jernbane kan bedres ved 3 gjgre reisetiden mellom Oslo og
Bergen med tog kortere for godstransporten. Siden godstransport ogsa i fremtiden skal ga via Roa, er
det strekningen Voss-Arna som er viktig i denne sammenhengen.

Oppsummert vil samfunnsnytten for godstransporten mellom Oslo og Bergen ikke pavirkes av
autonomitet med det fgrste, mens nullutslippslgsninger for energi vil redusere miljggevinstene av
gods pa bane. Trafikksikkerhet er et seerlig viktig argument for a legge til rette for gkt godstransport
mellom Oslo og Bergen.

2.2.4 Sikkerhet
Ras

Fremtidens kjgretgyer vil veere utstyrt med sensorer som dagens kjgretgy ikke har. Det kan tenkes at
fremtidens kjgretgy kan oppdage et ras marginalt tidligere enn et menneske vil oppdage raset. Det er
derimot vanskelig a sla fast om fremtidens kjgretgy vil ha st@grre mulighet for 3 unnga raset, all den
tid ras ofte pavirker en lenger strekning av veien, og muligheten for a kjgre unna raset er sveert
begrenset uansett hvordan kjgretgyet reagerer.

Strekningen Bergen-Voss er svaert rasutsatt, og det gjelder bade vei og bane. Villere vaer gker risikoen
i fremtiden. Ny teknologi pavirker ikke risikoen for ras vesentlig.

Andre ulykker

Andre ulykker pa vei er ofte forarsaket eller forsterket av menneskelige feil, som mangel pa
konsentrasjon, ruspavirkning, eller generelt darlig demmekraft. Disse feilene vil fremtidens kjgretgy
unnga, og kjgretgyene vil derfor veaere vesentlig tryggere i trafikken enn dagens manuelt styrte
kjgretay.
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2.2.5 Klima og energi

Det er all grunn til  tro at fremtidens kjgretgy ikke vil slippe ut klimagasser ved bruk, enten de er
elektriske eller pa annen mate utslippsfrie. Kjgretgy vil imidlertid fortsatt kreve energi, men det
forventes at szerlig overgang til elektrisk fremdrift vil gke energieffektiviteten.

Det er usikkert om den samlede energibruken i transportsektoren vil gke eller synke med
introduksjonen av selvkjgrende kjgretgy, fordi den samlede energibruken avhenger av antall
kilometer som kjgres. Hvis antall kilometer kjgrt gkes betraktelig vil den samlede energibruken fra
kjpretgytransport gke.

Klimagassutslipp fra energisektoren er underlagt EUs klimakvoteregelverk med et gvre tak. @kte
klimagassutslipp som fglge av gkt energietterspgrsel fra transportsektoren vil derfor fgre til gkt
etterspgrsel etter klimakvoter. Det fgrer til at prisene gkes tilstrekkelig til at gvrige utslipp reduseres.
Dette bgr derfor ikke tillegges vekt i vurderingen av samfunnsnytten av infrastrukturprosjekt i Norge.

2.2.6 Attraktivt kollektivsystem

Fremtidens kjgretgy vil kunne bli en effektiv utvidelse av dagens kollektivsystem, sa fremt de
primaert brukes for 3 kjgre passasjerer fra steder der det er lite grunnlag for a kjgre busser eller
skinnegaende transport, til knutepunkter der de kan reise videre med busser eller skinnegaende
transport. En slik bruk krever at det legges godt til rette for at transportmidlet som passasjerene
kjgres til har en hgy kvalitet og oppleves som et godt alternativ til 3 reise hele veien med den bilen
som hentet dem. Jernbane er et transportmiddel med en hgy kvalitet som vil kunne gjgre det
attraktivt a bytte fra kjgretgy til transportmiddel med hgyt belegg pa knutepunkter.

2.2.7 Luftkvalitet og stgy
Luftkvalitet og stgyplager

Fremtidens kjgretgy vil sannsynligvis ikke ha utslipp fra motor, men vil fremdeles bidra til veislitasje
som skaper svevestgv. | byer bidrar dette til helseproblemer, sarlig for barn, eldre og folk med
luftveisproblemer.

Elmotorer skaper lite stgy, men ved hastigheter over om lag 30 km/t overdgver dekk- og luftstgy
motorstgyen. | bomiljger vil elbiler ha noe lavere stgy enn det som ligger til grunn i dagens
beregninger, men det har liten betydning i NTP-prosjekter.

2.2.8 Naturmiljg

Kjgretgy pa vei tar mer plass per reisende enn jernbanen. Det forventes at fremtidens kjgretgy vil
kunne bruke veiinfrastrukturen som allerede finnes i dag, men med mulighet til 4 redusere avstanden
mellom kjgretgyene. Med forventet gkning i transportarbeid som fglge av lavere kostnader, vil dette
fere til gkt arealeffektivitet per reisende. Bane vil allikevel veere mer arealeffektivt.

Hvis det ikke legges begrensinger pa bruk av autonome kjgretgy, vil det bli etterspgrsel etter gkt
kapasitet for veitransport i og rundt byene. Det kan fgre til at det bygges mer veier, noe som gir
stgrre inngrep i naturen. Med en viss begrensning i bruken av autonome kjgretgy, gjiennom a styre
de reisende pa tunge transportakser over pa hgykapasitets kollektivtrafikk, vil behovet for
veikapasitet og naturinngrep reduseres.
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Ny teknologi og byutvikling
De fglgende drgftingene vil utdype betydningen av & bygge jernbane for & bedre lokalmiljget i byer i

lys av nye teknologiske muligheter. Dette er til dels effekter som ikke er godt nok inkludert i
samfunnsgkonomiske analyser, men som har betydelig innvirkning pa nytten av a bygge jernbane.

2.3.1 Urbane kvaliteter

Urbane kvaliteter i en by oppstar sjelden pa steder der det er mye biltrafikk. Omrader langs ring 3 i
Oslo er ikke ettertraktet for etablering av restauranter og kaféer. Den negative effekten av veier med
mye trafikk pa omgivelsene er hgyst reelle, men inkluderes i liten grad i samfunnsgkonomiske
analyser.

Omfanget av bilkjgring pa en vei eller gate pavirker nytten av omradene langs veien som bolig,
naeringsarealer eller oppholdsomrader. De far ogsa gkt verdi som ferdselsare for myke trafikanter.
Det synes tydelig langs veier der trafikken har blitt kraftig redusert, for eksempel Torggata i Oslo. |
slike gater gker antallet besgkende, det blir flere butikker og serveringssteder og antallet myke
trafikanter og besgkende gar opp. Den gkonomiske verdien reflekteres i gkte leiepriser for
naeringsarealer og gkte boligpriser.

Autonome kjgretgy som deles og samkjgres har potensial til 3 redusere antall kjgrte kilometer i
storbyene vesentlig, men kan ogsa gke kjgringen vesentlig hvis dette blir en fortsettelse av
privatbilismen, jf. kapittel 2.1.

Potensiell effekt avhenger av hvor mye trafikk det er pa veien i utgangspunktet, og hvor attraktivt
omrade veien gar gjennom. IC Oslo-Hgnefoss og IC Bergen-Voss vil begge kunne redusere presset pa
veinettet i byene, og dermed legge til rette for at en stgrre del av veiarealet i byene kan frigjgres til
annen bruk.

2.3.2 Effekt pa verdiskaping

Ifglge Produktivitetskommisjonen er produktivitet nzert knyttet til urbanisering og fortetting
(agglomerasjon) av gkonomisk aktivitet. Betydningen av tetthet, eller agglomerasjon, er ifglge
Produktivitetskommisjonen «at tetthet og mangfold tilrettelegger for at folk samhandler og lzerer av
hverandre. Det stimulerer til innovasjon, spredning av kunnskap og tilegnelse av ferdigheter.
Dessuten gir storbyen stordriftsfordeler i form av stgrre markeder, flere leverandgrer og stgrre
tjeneste- og infrastrukturtilbud. Tilgang til goder gker nar flere deler kostnadene. Det er enklere a
finne gode samarbeidspartnere nar det er flere a velge mellom. Og det er i samarbeid med andre at
det skjer utvikling og lering som kan gi grunnlag for nye ideer, kompetanse og innovasjon».

God transportinfrastruktur reduserer avstand mellom folk i tid, og bidrar til gkt tetthet. Empiriske
analyser viser at baneforbindelser med hgy frekvens og rask reisetid er saerlig effektivt for a fremme
slike produktivitetseffekter. Analyser gjort av effekt av utbygging av IC Oslo-Hgnefoss (COWI 2013)
anslar samfunnsnytten av gkt verdiskaping til om lag 7 milliarder kroner. Tilsvarende analyse for IC
Bergen-Voss anslar effekten til om lag 1 milliard kroner (COWI 2014).

Stgrrelsen pa tallene reflekterer den sterke betydningen av god togforbindelse til en storby.
Henefoss og Voss vil forandres grunnleggende av disse utbyggingene, og det er sannsynlig at disse
empirisk baserte beregningene ikke fullt ut klarer a fange effekten et mye bedre togtilbud har pa
verdiskaping og byutvikling.

Styrken pa denne effekten kan pavirkes av kommunene gjennom sitt arealpolitikk. Beregningene som
er gjort forutsetter arealutnyttelse pa nivd med dagens. Dersom de involverte byene gker
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utnyttelsen i de mest attraktive omradene, kan effekten gkes betraktelig. | Oslo og Bergen krever gkt
tetthet i sentrum uten mer kg at pendlerne ikke ankommer med bil.

Autonome kjgretgy er darlig egnet for effektiv logistikk i bysentrum uten egne traséer, pa grunn av
defensiv kjgrestil i mgte med myke trafikanter. Ny teknologi vil derfor redusere effektiviteten i
veibasert transport i sentrum av byene. Hgykapasitetskollektivtilbud som kan bringen mange
mennesker til og fra sentrum blir derfor enda viktigere i fremtiden.

En tilleggseffekt er at dette medfgrer at deler av arealene som er satt av til transportinfrastruktur —
veier og parkering — kan benyttes til andre formal. Dette kan igjen gke tettheten eller kvaliteten pa
sentrum i byene og bidra til 3 styrke verdiskapingseffekten ytterligere.

Samlet vurderes bade IC Oslo-Hgnefoss og IC Bergen-Voss a bidra sterkere til gkt verdiskaping med
ny teknologi.

2.3.3 Forholdet til myke trafikanter

Veier med mye trafikk fungerer som barrierer for myke trafikanter, og gker reisetid og kvaliteten pa
reisen for fotgjengere og syklister. For fotgjengere er noe av verdien i gode byrom muligheten for a
bevege seg fritt mellom ulike steder. Det betyr at den isolerte nytten som myke trafikanter far av a
bevege seg i en gate blir mindre jo faerre muligheter det er for a bevege seg til andre siden av gaten.

| hvilken grad en vei fungerer som en barriere er avhengig av flere faktorer:

e Hvor tydelig veien er utformet som en vei for kjgretgy. Dette skaper en forventning om at det kan
komme kjgretgy med hgy fart, og da ma myke trafikanter krysse veien med forsiktighet, eller ga
til nsermeste fotgjengerfelt.

e Trafikkmengde. Hgyt antall kjgretgy gir fa anledninger til & krysse veien utenfor fotgjengerfelt.

e Fart. Hgy fart gjgr det utrygt a krysse veien utenom fotgjengerfeltene.

Det antas at samfunnet vil kreve at autonome kjgretgy vil programmeres slik at risikoen for at de vil
kjgre pa en myk trafikant i praksis blir tilneermet lik null. Dette vil myke trafikanter veere klar over, og
de vil dermed ikke vaere redd for a bli pakjgrt av et autonomt kjgretgy. Det er sannsynlig at det vil
medfgre at selvkjgrende kjgretgy vil veere lite effektive i omrader med mange myke trafikanter.

Denne effekten kan til en viss grad motvirkes av reguleringer, men neppe tilstrekkelig til at disse
kjgretgyene kan oppna samme effektivitet i trafikken som dagens manuelt styrte kjgretgy.

| en slik situasjon vil bruk av selvkjgrende kjgretgy gjgre det ngdvendig a separere kjgretgy og myke
trafikanter i stgrre grad enn det gjgres i dag. Konsekvensen av en ytterligere separering kan bli at
veiene i enda stgrre grad fungerer som barrierer for de myke trafikantene, eller at det bygges
kostbare underjordiske veisystem.

Jernbane gir hay mobilitet med lite arealbruk inn til byer

For a begrense barrierene for myke trafikanter og gi byrommene gode urbane kvaliteter, ma byene
sgrge for at transportinfrastruktur bruker lite areal og deler opp byen minst mulig. | Oslo gar tog og t-
bane i hovedsak under bakken i sentrale strgk. | Bergen er jernbanestasjonen plassert slik at den i
liten grad skaper barriere i byen, og bybanen kan stort sett krysses av fotgjengere og syklister. De
banebaserte transportformene bruker ogsa lite areal per passasjer.

Utbygging av IC Oslo-Hgnefoss og IC Bergen-Voss vil gi mulighet for transportlgsninger som frakter
vesentlig flere mennesker til og fra sentrum i byene uten a gke arealbruken der. Det er en effekt som
er viktig ogsa med dagens teknologi, men som vil bli enda viktigere med de forventede svakhetene
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med autonome kjgretgy. Sammen med virkemidler for & stimulere folk til 3 benytte banelgsningene,
vil dette kunne gke samfunnsnytten av investeringene vesentlig.

Oppsummering av effekt pa samfunnsnytte

Gjennomgangen i dette kapittelet oppsummeres nedenfor. Effekten av forbedret
jernbaneinfrastruktur inn mot storbyene Oslo og Bergen pa samfunnsnytte sammenlignes fgrst med
dagens situasjon med hovedvekt pa veitransport pa strekningene, dernest med en situasjon med
utslippsfrie, autonome kjgretgy utenfor by og til slutt med utslippsfrie autonome kjgretgy i by.

Tabell 1 viser skalaen som brukes i vurderingen, mens effektene av & utbedre jernbanen som
alternativ til veitransport er oppsummert i tabell 2. Vurderingene er begrunnet under tilsvarende
avsnitt ovenfor.

Tabell 1: Skala for effekt av konsept

Sveert stor negativ
Stor negativ - - -
Middels negativ
Liten negativ -
Ubetydelig endring 0

Liten positiv +
Middels positiv + +
Stor positiv + + +

Sveert stor positiv s b
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Tabell 2: Effekt pa samfunnsnytten av jernbaneutbygging inn mot storbyer sammenlignet med
dagens situasjon og en situasjon der ny teknologi er pd plass, i og utenfor by

Sammenlignet |Sammenlignet med utslippsfrie og| Sammenlignet med utslippsfrie

med dagens autonome kjgretgy utenfor by og autonome kjgretgy i by
situasjon
1. Reisetid 44+ ++ +4++
2. Tidsverdi -- 0 0
3. Godstransport ++ + +
4. Sikkerhet
Ras +++ +++ +++
Trafikkulykker ++ ++ ++
5. Klima og energi ++ 0 +
6. Attraktivt 44+ + +++
kollektivsystem
7. Lokalmiljg, luftkvalitet ++ 0 +
og stoy
8. Naturmiljg ++ 0 +
9. Urbane kvaliteter ++ + 4+
10. Verdiskaping ++ + +++
11. Forholdet til myke +++ ++ ++++

trafikanter

Oppsummeringen benyttes i kapittel 3 og 4 til a vurdere hvordan ny teknologi vil pavirke
samfunnsnytten av slar ut for IC Oslo-Hgnefoss og IC Bergen-Voss.

3  Samfunnsnytten av Intercity Oslo-Hgnefoss
InterCity Oslo-Hgnefoss er i praksis utbygging av togtilboud pa en strekning som i dag ikke har et
relevant togtilbud. Samfunnsnytten av dette nye tilbudet forventes a vaere svaert hgyt, men
transportmodellene har vanskelig for a fange opp dette. Det skyldes at jernbanestrekningen vil gi
sterk vekst i innbyggertall og sysselsetting pa Hgnefoss og Sundvollen.

Transportmodellene tar utgangspunkt i dagens transportetterspgrsel, med en forsiktig
befolkningsvekst i henhold til SSBs prognoser. SSBs befolkningsprognoser pa kommuneniva bygger
pa en ren adaptiv tilnaerming der beregnet fylkesvekst fordeles pa kommunene etter hvordan
befolkningsveksten har veert de siste fem arene. For Ringerike og Hole vil IC Oslo-Hgnefoss s@rge for
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at disse prognosene undervurderer faktisk vekst i sterk grad. Det innebaerer ogsa at samfunnsnytten
av investeringen, undervurderes betydelig.

| konsekvensutredningen i forbindelse med reguleringsplanen sa man narmere pa hva det betyr for
samfunnsnytten.

“Netto naverdi av Ringeriksbanen er beregnet a bli om lag om lag 5 milliarder kroner hgyere enn
tallene over dersom det legges til grunn én prosents hgyere arlig befolkningsvekst pa
Ringeriksregionen enn i SSBs middelframskrivning.”*

Fokus i denne rapporten er allikevel pa hvordan autonome kjgretgy uten utslipp av klimagasser og
stoffer som gir lokal luftforurensing, vil pavirke samfunnsnytten av disse investeringene.

Dagens transporttilbud

Tog mellom Ringerike og Oslo er ikke et reelt transportalternativ. Traséen via Drammen medfgrer at
toget tar for lang tid til at det er konkurransedyktig. Som konsekvens av dette er det kun 0,1 prosent
av de reisende som bruker tog pa strekningen.

Bil og buss som transportalternativer pa strekningen gar langs E16, og tar henholdsvis 71 prosent og
29 prosent av alle reiser. Det er flere utfordringer knyttet til bruk av bil og buss langs E16, som
sannsynligvis vil gke i intensitet i takt med gkende vekst og utvikling.

e Vegen har i dag stor trafikk i forhold til vegstandard.

o Det er mange alvorlige ulykker pa denne veien, der en forholdsvis hgy andel er mgteulykker med
dgden til fplge.

o Darlig trafikkavvikling som medfgrer forsinkelser, lite forutsigbar reisetid og darlige
forbikjgringsmuligheter er et pkende problem pa strekningen.

e Vegen ligger naer bebyggelse, skole og barnehage, og med dagens vegstandard er
miljgbelastningen fra veien stor.

Effekt pa samfunnsnytten

Konseptvalgutredningen fra 2008 anbefalte a bygge ut IC Oslo-Hgnefoss mellom Sandvika og
Hgnefoss, via Kroksund eller Asa. Effektene av & bygge denne strekningen ble oppsummert i en
tabell, der en skala fra + + + + til - - - - anga hvor positiv eller negativ effekten var pa ulike faktorer, jf.
tabell 1. Vurderingene av effektene av utbygging av Ringeriksbanen er gjengitt i tabell 3, i kolonnen
«Anbefalt alternativ i KVU». Tabellen inkluderer ogsa en kolonne som viser vare vurderinger av
jernbanen pa strekningen InterCity Oslo-Hgnefoss i en situasjon der alternativet til jernbane er
elektriske biler som er selvkjgrende pa dagens E16, istedenfor biler med dagens egenskaper.

4 FRE16s reguleringsplan med konsekvensutredning om prissatte konsekvenser, side 104-106.
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Tabell 3: Effekt pG samfunnsnytten av IC Oslo-Hgnefoss sammenlignet med dagens situasjon og en
situasjon der ny teknologi er pd plass, i og utenfor by. Ruter med endring fra tabell 3 er markert.

Sammenlignet |Sammenlignet med utslippsfrie og/ Sammenlignet med utslippsfrie

med dagens autonome kjgretgy utenfor by og autonome kjgretgy i by
situasjon
1. Reisetid FH++ ++ +4++
2. Tidsverdi . 0 0
3. Godstransport 0 0 0
4. Sikkerhet
Ras 0 0 0
Trafikkulykker —+ 0 0
5. Klima og energi ++ 0 +
6. Attraktivt FH++ + +4+
kollektivsystem
7. Lokalmiljg, luftkvalitet + 0 +
og stgy
8. Naturmiljp ++ 0 +
9. Urbane kvaliteter ++ + F4++
10. Verdiskaping ++ + 4+
11. Forholdet til myke 4+ ++ F4++

trafikanter

Samfunnsnytten av IC Oslo-Hgnefoss er knyttet til kapasitetsproblemene pa veinettet i og rundt Oslo,
samt forventet gkning i innbyggertall og sysselsetting pa Hgnefoss og Sundvollen. Det er grunn til 3
tro at det siste er undervurdert i de foreliggende beregningene knyttet til planleggingen av
Ringeriksbanen.

Selv om miljgfordel og tidsbruken i veitransporten kan styrke veiens konkurranseposisjon mot bane,
er det som vist i kapittel 2, mange elementer i samfunnsnytten som styrker banelgsningers
samfunnsnytte relativt til veitransport i transport inn mot stgrre byer. Med introduksjonen av
selvkjgrende kjgretgy vil det bli viktigere a bygge ut denne strekningen, for a unnga at
trafikkbelastningen i Oslo ikke blir for stor.



Samfunnsnytte av IC Oslo-Hgnefoss og IC Bergen-Voss multiconsult.no

4.1

4 Samfunnsnytten av Intercity Bergen-Voss

Samfunnsnytten av Intercity Bergen-Voss
IC Bergen-Voss vil erstatte en rasutsatt, svingete og treg banestrekning med lav kapasitet med en
moderne jernbane som vil gjgre Voss og Vaksdal til en del av bo- og arbeidsmarkedet i Bergen.

Samfunnsnytten av investeringen er serlig knyttet til fjerning av rasfaren og utvikling av Voss og
Vaksdal.

Dagens transporttilbud

Reiser mellom Voss og Bergen byr pa flere utfordringer, bade med tog og kjgretgy som
transportmiddel. Veien mellom Voss og Arna har lav standard pa store deler av strekningen, og har
kurvaturer som gjgr at veien er dimensjonert for lav fart. Veien er ikke mgtefri, og det er mange
alvorlige mgteulykker (Statens vegvesen, Jernbaneverket, 2014). Veien mellom Voss og Bergen er
ofte stengt pa grunn av steinsprang, ras og fare for ras, og pa grunn av vedlikehold i tuneller som er
gamle og har stort vedlikeholdsetterslep (Statens vegvesen, Jernbaneverket, 2014). Hyppig stenging
av veien fgrer til stor uforutsigbarhet for de reisende.

Jernbanestrekningen mellom Voss og Arna holder ikke dagens krav til standard og kurvatur, og er
utformet slik at jernbanen ma ha lav hastighet pa deler av strekningen. Ogsa banen er rasutsatt pa
strekningen med de ulemper det medfgrer for risiko og forutsigbarhet.

Det er for lite kapasitet pa strekningen til 4 ta imot den gnskede veksten for godstransport.
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er markert.
Sammenlignet
med dagens

situasjon
12. Reisetid +4+4++
13. Tidsverdi -
14. Godstransport ++
15. Sikkerhet
Ras ++++
Trafikkulykker +++
16. Klima og energi ++
17. Attraktivt ++++

kollektivsystem
18. Lokalmiljg, luftkvalitet ++
og stay

19. Naturmiljg ++
20. Urbane kvaliteter ++
21. Verdiskaping ++
22. Forholdet til myke +++

4 Samfunnsnytten av Intercity Bergen-Voss

Tabell 4: Effekt pa samfunnsnytten av utbygging av IC Bergen-Voss sammenlignet med dagens
situasjon og en situasjon der ny teknologi er pa plass, i og utenfor by. Ruter med endring fra tabell 3

trafikanter

++

++++

++

++

Sammenlignet med utslippsfrie og] Sammenlignet med utslippsfrie

autonome kjgretgy utenfor by og autonome kjgretgy i by

+++

++++

++

+++

++++

+++

++++

Samfunnsnytten av IC Bergen-Voss er knyttet til samme elementer som IC Oslo-Hgnefoss, men
effektene forventes a vaere mindre i en mindre byregion. Ogsa i Bergen vil det veere betydelige
samfunnsgevinster ved a fa en stgrre del av pendlerne til a reise kollektivt. Problemene med
autonome kjgretgy i mgte med mange myke trafikanter i sentrum av byene, betyr at disse

gevinstene blir stgrre i en fremtid med ny teknologi enn de er i dag.

| tillegg kommer rassikring og trafikksikkerhet inn som viktige nytteelementer som er seerlig viktige
her. Villere vaer gker risikoen for ras, og den risikoen blir ikke mindre med autonome kjgretgy.
Geografi, vaerforhold og fiellovergang gjgr at autonomi ligger lenger inn i fremtiden for godstransport

til og fra Bergen.



