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Sammendrag:

Bergensbanen binder sammen landets to starste
befolkningskonsentrasjoner. Persontogtilbudet p& banen har
veert tilneermet uendret i mange &r nar det gjelder bade
frekvens og reisetid. Her har vi sett p& befolkningsutvikling og
pendlingsmgnster for byer og tettsteder knyttet til banen.
Prognosene viser starst befolkningsvekst i endene av banen,
mens trenden gir en tilbakegang i antall bosatte i kommunene
midtveis pa strekningen. | ytterendene er banen av stor
betydning som transportare for pendlere. Bergensbanen er en
etablert turistbane, bade som tilfgrselstransport for
reiselivsdestinasjoner knyttet til banen og som reisemal i seg
selv, ofte kombinert med Fldmsbana.

Vi har sett pa tre alternative scenarier for & vurdere hva
endringer i togtilbudet kan bety for omrader knyttet til banen.
Antall togreiser beregnes & kunne gke med mellom 30 og 85
prosent pa utvalgte snitt nar total reisetid reduseres med om
lag to timer. Sterst effekt oppnas ved Hgnefoss, som med
Ringeriksbanen vil kunne oppné en halvtimes reisetid fra
Hgnefoss og inn til Oslo sentrum. Ogsa Finse og Hallingdal
far en vekst pa over 40 prosent. Med innfaring av et sveert
raskt togtilbud vil veksten kunne veere fra 90 til 160 prosent.
Imidlertid innebaerer dette at toget stopper pa feerre stasjoner
og gir uendret frekvens for de fleste mellomliggende

stasjonene. Bortfall av fierntogtiloudet pa Bergensbanen vil ha

stor negativ betydning for reiselivet langs banen, som er
betydelige markeder i norsk malestokk. | disse beregningene
ser vi kun en liten endring pa biltrafikken pa strekningen som
fglge av endringen i togtilbudet. Arsaken til dette er at
vegtrafikken dominerer transportbildet.

Rapporten utgis kun i elektronisk utgave.
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Summary:

This report provides insight into the travel patterns along the
railway line between Oslo and Bergen (“Bergensbanen”),
Norway'’s two largest urban areas, and into the role of rail travel
in relation to other modes. The dominant group of travellers are
the commuters at both end sections of the line. However, the
railway line also plays an important role for the tourism industry,
not only for holiday destinations in Hallingdal, Flam and Voss, but
also as an experience in itself as an internationally recognised
scenic railway line. The report furthermore analyses how
passenger demand will be affected by alternative timetables and
services, indicating what wider impact these may have in the
areas adjacent to the line.
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Samfunnsanalyse av alternative scenarier for Bergensbanen

Forord

Denne rapporten presenterer en kartlegging av dagens reiseaktivitet og prognoser for utviklingen fram til
2020 i omrédene som er knyttet til Bergensbanen. Det er lagt spesiell vekt pa dillustrere pendlingsmenster,
befolkningsutvikling og reisglivsnagingen i omrédene langs banen basert pa statistiske data. Det er videre
sett pa hvilken utvikling i ettersparselen etter togreiser pa banen som kan forventes gitt tre alternative
scenarier for utviklingen av infrastrukturen og togtilbudet. Til hjelp i dette arbeidet er det gjort beregninger
med kombinasjoner av transportmodeller. Vi diskuterer videre hva denne utviklingen kan bety for ulike
omrader og reisemarkeder langs banen.

Forum Nye Bergensbanen ved Jan Halvor Brekko og Thorleif Dalseide har vaat oppdragsgivere for
progektet og har kommet med innspill til utforming av scenariene og med nyttige kommentarer til utkast
av rapporten.

Prosjektleder i ferste del av arbeidet med rapporten var Anita VVingan, som ogsa har utfert analyser av
pendlingsdata og befolkningsutvikling, samt alle transportmodellberegningene i forbindel se med denne
rapporten. Annelene Holden Hoff har fart rapporten i pennen og har vaat prosjektleder i siste del av
arbeidet med rapporten. Petter Dybedal har beskrevet og analysert scenarienes betydning for reiselivet
langs Bergensbanen i kapittel 5. Nils Gaute Voll har laget kartillustrasonene. Unni Wettergreen har hatt
ansvaret for den endelige utformingen av rapporten og for tilrettelegging for publisering. Avdelingsleder
Kjell Werner Johansen har kvalitetssikret rapporten.

Oslo, september 2010
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstram  Kjell Werner johansen
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Samfunnsanalyse av alternative
scenarier for Bergensbanen

Bergensbanen binder sammen landets to stgrste befolkningskonsentrasjoner.
Persontogtilbudet pa banen mellom Oslo og Bergen har veert tilnaermet uendret i
mange ar nar det gjelder bade frekvens og reisetid. | dette arbeidet har vi sett pa
befolkningsutvikling og pendlingsmgnster for byer og tettsteder knyttet til banen.
Prognosene legger til grunn starst befolkningsvekst i ytterendene av banen, mens
trenden viser en tilbakegang i antall bosatte i kommunene midtveis pa
strekningen. Det er ogsa i ytterendene banen er av stor betydning som
transportare for pendlere. Bergensbanen er videre en etablert og mye benyttet
turistbane, bade som tilfgrselstransport for reiselivsdestinasjoner knyttet til banen
og som reisemal i seg selv, ofte i kombinasjon med Flamshana.

Vi har sett pa tre alternative scenarier for a vurdere hva endringer i togtilbudet
kan bety for omrader knyttet til banen. Persontransporten pa tog beregnes a
kunne gke med mellom 30 og 85 prosent pa utvalgte snitt nar reisetiden mellom
ytterpunktene reduseres med om lag to timer. Den starste effekten oppnas pa
snittet ved Hgnefoss, som med Ringeriksbanen vil kunne fa en reisetid fra
Hgnefoss og inn til Oslo sentrum pa en knapp halvtime. Ogsa Finse og Hallingdal
vil fa en vekst pa over 40 prosent. Med innfgring av et sveert raskt togtilbud pa
strekningen vil veksten kunne veere fra 90 til 160 prosent, imidlertid innebaerer
dette at toget vil stoppe pa faerre stasjoner, og det er ingen endring i frekvens for
de fleste mellomliggende stasjonene. Et bortfall av fjerntogtilbudet pa
Bergensbanen vil ha stor negativ betydning for reiselivet langs banen, som er
betydelige markeder i norsk malestokk. I disse beregningene ser vi kun en liten
endring pa biltrafikken pa strekningen som fglge av endring i togtilbudet. Arsaken
til dette er at vegtrafikken dominerer transportbildet.

Jernbaneforbindel sen mellom @stlandet og Vestlandet ble bygget i 1909. | dag er
Bergensbanen en internasjonalt kjent turistbane, bade som et reisemdl i seg selv,
som tilfarselsare til Flamsbanen og Sognefjorden og som transportmiddel for
ferie- og fritidsmarkedene underveis, spesielt Al, Gol, Geilo, Finse og Voss.
Banen representerer en tradigon og en fast tilknytning gst- og vestover for
regionene som er knyttet til banen. Det er flere tettsteder langs banen som er bygd
opp som en fglge av at jernbanestraseen ble etablert nettopp der, og det har gitt
grunnlag for utvikling av disse tettstedene og reiselivsmalene.

| dette prosjektet har vi sett pautviklingen i befolkningen og pendlingsmgnsteret i
byer og tettsteder knyttet til banen, og hva Bergensbanen betyr for disse stedene,
spesielt med hensyn til reisemensteret. Videre har vi sett pa hvordan ulike
scenarier for utvikling av togtilbudet kan pavirke omradene langs banen og

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00
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hvilken etterspersel disse scenariene ventes a gi for togreiser pa Bergensbanen.
Farst har vi sett pa hvilken trafikkutvikling som kan ventes fram til 2020 med en
viderefgring av dagens planer for banen og det tilstetende vegnettet, slik disse
ligger til grunni NTP 2010-2019. Det er videre sett patre alternative scenarier; ett
som innebaarer noe redusert reisetid og hayere frekvens, ett som innebaarer svaat
redusert reisetid og betydelig hayere frekvens, men redusert stoppmenster
undervels, og ett siste aternativ der fjerntogtilbudet bortfaller og det kun kjares
regiona og lokal trafikk i banens ytterender. Ringeriksbanen inngér i deto farste
scenariene og gir en kjaretid fra Hanefoss til Oslo sentrum pa en knapp halvtime.

| alle dternativene ligger det til grunn en viderefaring av godstogstrategien pa
strekningen, og det er forutsatt at ingen av alternativene reduserer betingel sene for
fortsatt vekst i godstrafikken pa strekningen. Dette arbeidet er bygget pa
eksisterende planer for utvikling av infrastrukturen, prognoser for befolknings- og
pendlingsutvikling og reisevanedata. Det er gjennomfart

transportmodel |beregninger med kombinasjoner av tre regionale
transportmodeller (RTM) og den nasjonal e persontransportmodellen (NTMD5).

Hovedtrekk ved dagens persontrafikk pa Bergensbanen

Et direkte togtilbud uten behov for omstigninger eller inngekking gjer at banen i
tillegg til turisttrafikken ogsa har betydning for endepunktsreiser mellom Oslo og
Bergen. Dagens relativt lange reisetid med tog og langt hgyere frekvens pa
flytilbudet, gjar at konkurransesituasjonen for dagsreiser og reiser med kortere
opphold i stor grad peker i faver av flyreiser mellom Bergen og Osloomradet. Et
unntak er nattogtilbudet, som i en viss grad benyttes pa en eller to distanser av en
tur-returrei se som substitugjon for tidlige flyavganger. Banen er imidlertid en
betydelig are for arbeidspendling til og fra disse storbyomradene, lokaltrafikken i
ytterendene har hay frekvens og bidrar sdledestil aredusere biltrafikken i de tett
befolkede omrédene. Det er lite pendlerreiser underveis pa banen.

Befolkningsutvikling, pendlingsmgnster og arealbruk

Det er starst prosentvis vekst i bade arbeidsplasser og befolkning i ytterendene av
banen og i de tettest befolkede omradene som banen betjener. Fram mot 2020
tilsier SSBs prognoser en nedgang i befolkningstallet i kommunene Al, Hol, Ulvik
og Aurland, mens befolkningstallet forventes a ke i gvrige kommuner. De
nasjonal e rei sevevaneundersgkel sene som jevnlig giennomfares, viser ogsa at de
fleste korte reisene foregar med bil, og saalig i omrader der frekvensen pa det
kollektive tilbudet er relativt lav. Dette stemmer godt med data for Bergensbanen,
det er fA underveisreiser mellom stasjoner utenfor de starste befolknings-
konsentrasjonene i Bergenomradet og Oslo/Drammensomradet.

Siden jernbanestasjonene er lokalisert sentralt i byene og tettstedene, vil en
arealutvikling med vekt pa etablering av naging og boliger naar disse stasjonene
ke markedsgrunnlaget til banen, og kan redusere bruk av privatbil. Der det har
vokst fram andre sentrai disse kommunene, vil tilrettelegging av evrig lokal og
regiona kollektivtransport til og fra stasjonsomradene gjgre det enklere med
effektive overganger mellom kollektivtransport og slik gjare det mulig &
opprettholde, evt utvide, kollektivtilbudet i omradet. @kt bruk av sentrums-
arealenei tettsteder langs banen kan gi et bredere lokalt servicetilbud og igjen

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
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gjere det mer attraktivt & etablere seg i kommunen. Imidlertid har ulike naaringer
ulike transportbehov, og kommunene langs Bergensbanen har varierende
nagingsstruktur. Mens kommuner dominert av tjenesteytende virksomhet vil ha
mest effekt av aleggetil rette for mobilitet for arbeidsstyrken i kommunen, vil
kommuner med starre innslag av primaanaainger hamer behov for effektiv
transport av varer til og fra naaingsvirksomheten. Der industriell produksjion er en
betydelig nagring, vil det vaare nadvendig atilrettelegge for transport av bade varer
og arbeidskraft. Det er imidlertid fategn til at det vil vaare grunnlag for a
gjenoppta godstransport med tog underveis pa strekningen.

Bergensbanen er av betydning for reiselivsnaringen

Reiseliv er en dominerende naaring i flere av kommunene. En betydelig andel av
rei selivsdestinasjonene langs banen har enten etablert seg tett ved jernbane-
infrastrukturen og stasjonen, mens andre har etablert tilbringertransport direkte fra
stasionene. Nye etableringer har lagt opp til fleksible transportl gsninger uten bruk
av personbil i tilknytning til jernbanetilbudet med faste transporter til og fra hver
togankomst og togavgang i tillegg til intern busstransport. Reiselivsnagingen
langs banen, saalig i Hallingdal og pa hayfjellet (Finse, Voss) er betydelig i norsk
sammenheng og banen knytter sammen to av de mest besgkte turistdestinasjonene
i Norge, nemlig Oslo og Bergen.

Det var omkring 700 000 regiontogreiser med Bergensbanen i 2009, malt over
tellepunktet Finse. Samme & reistei underkant av 1,4 mill passasjerer med banen
mellom Bergen og Voss (Myrdal). Inn mot Oslo er trafikken mer blandet med
annen togtrafikk, og inngdr i ett omfattende regionalt togtilbud via Drammen til
Oslo.

Alternative utviklingsbaner- tre scenarioberegninger

Persontransporttilbudet har over mange &r vaat tilnearmet uendret med hensyn til
antall avganger og reisetid. Som en del av dette arbeidet har vi derfor sett pa
hvordan noen alternative scenarier for utviklingen av tilbudet pa Bergensbanen
kan pavirke reissomfanget. Dette er gjort ved & kombinere flere transportmodeller
og bygge patidligere beregninger. Hensikten med dette er illustrere hvilke
endringer i transportomfanget som tre ulike scenarier for togtilbudet kan gi i
forhold til en viderefgring av dagens situasion i 2020. Tabellen under viser hvilke
alternative scenarier som er vurdert her.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 I I I
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Scenario Infrastruktur Persontogtilbud
Basis Inneholder alle infrastruktur- Tiltakene i jernbanenettet gjar at tilbudet kan veere
tiltakene i NTP 2010-2019 tilneermet NSBs strategiske ruteplan 2012, med

nye lokalpendeltilbud.

Det er som i dag fire daglige avganger mellom
Oslo og Bergen med kjgretid pa 6 timer 12
minutter for dagtog.

Tiltakene gir kun noe kortere kjgretid (inkludert
besparelse pa 7 min mellom Lysaker og

pa vei og bane

Sandvika)
1 Inkluderer Ringeriksbanen 4 daglige av avganger mellom Oslo og Bergen,
samt noen linjeutbedringer med kjgretid pa 4 timer 30 minutter (som erstatter
for & gke hastigheten dagens fierntogtilbud)

| tillegg kjgres 2 daglige avganger i hver retning i
de to rushperiodene med et nytt knutepunkt-
stoppende tog med kjgretid pa 4 timer. (Stopper
underveis pa Sandvika, Hgnefoss, Gol, Geilo og
Voss)

Ringeriksbanen inngar i pendeltrafikk i
intercityomradet pa @stlandet.

2 Inkluderer Ringeriksbanen 4 daglige av avganger mellom Oslo og Bergen,
samt hgyhastighetslinje i med kjaretid pa 4 timer 30 minutter (som erstatter
tilknytning til dagens trasél dagens fierntogtilbud)

| tillegg kjares et hgyhastighetstog pa 2t 21min
mellom Oslo og Bergen med 9 avganger i hver
retning, dvs 80 min frekvens. (Stopper underveis
pa Lysaker, Hgnefoss, Geilo og Voss)

Ringeriksbanen inngar i pendeltrafikk i
intercityomradet pa @stlandet.

3 Infrastruktur som Basis 2020 Alt fierntogtilbud pa Bergensbanen nedlegges.
Kun lokale/regionale togtilbud med pendler likt
Basis 2020. Ingen togbetjening av strekningen

Drammen-Hgnefoss-Voss 2

Trafikkberegningene for de ulike scenariene resulterer i betydelig endring i volum
for de enkelte snittene pa banen. Scenario 1, med kortere reisetid (4t 30 min
mellom Oslo og Bergen) og introduksjon av et enda raskere knutepunktstoppende
tog (4 t mellom endepunktene), medferer omkring 1000 ekstra reisende med tog
pr degn pade utvalgte stasjonene i Hallingdal. Dette tilsvarer en gkning pa om lag
42 prosent sammenlignet med den beregnede basissituasjonen i 2020. | scenario 2
med hgyhastighetstog og kjeretid mellom Oslo og Bergen pa 2 timer og 21 min og

1 Det er her ikke tatt stilling til kostnader og konkret linjefgring og eventuelle
innngrepskonsekvenser for hgyhastighetdinjen. Den skal betjene utval gte stoppesteder som alle
ligger langs eksisterende trasé.

2 Det er ikke tatt stilling til hvorvidt en nedleggelse av fjerntogtrafikk pa dagens Bergensbane er
en konsekvens av, eller vil medfare, togtrafikk mellom Oslo ofg Bergen via et alternativt
jernbanenett.
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9 avganger i dagnet, mer enn dobles antall reisende fra de samme stasjonene.
@kningen er fra1900 i basis 2020 til 4400 reisendei Scenario 2. N&r tilbudet
underveis pa strekningen faller bort, er det naturlig nok ingen reisende med tog i
Hallingdal.

Tabellen under viser hvor mange arlige reisende som der er beregnet akunne bli
pautvalgte (del-) strekninger i utgangspunktet (Basis) og i beregnede scenarier i
2020.

Tabell 1 Arlig antall reisende (pastigning og avstigning) i de ulike scenariene.

Bergen — Arna 1 350 500 1533 000 1971 000 2 920 000 949 000
Bergen — Voss 876 000 912 500 1 204 500 1825 000 219 000
Oslo - Hallingdal 693 500 693 500 985 500 1 606 000
Bergen — Oslo 657 000 620 500 912 500 1 496 500
Hgnefoss - Oslo 803 000 803 000 1 496 500 2 080 500

| tabellen over kan vi se at det er alternativene som medfarer en betydelig bedring
i togtilbudet (Scenario 1 og 2) medfarer markant vekst i beregnet arlig antall
togreiser i forhold til en framskriving av dagens situagon/trend (Basis 2020).

Tabellen er basert pa uttak for snittstasjoner og omregnet til antall arlig reisende
pa de aktuelle lenkene/strekningene og inkluderer bade korte og lange reiser.
Mellom Bergen og Hallingdal og Bergen og Oslo dominerer absolutt lange reiser.

De ulike scenariene har i denne analysen ingen vesentlig effekt pa antall bilreiser
og overfaring frabil til tog. Arsaken til dette synes & vae todelt; delsat det fram
mot 2020 vil gjennomfares noen forbedringer i veiinfrastrukturen som reduserer
kjaretiden og antall ulykkespunkter, og dels at det synes som om bilreisende og
togreisende har ulike forutsetninger og valg for de aktuelle reisene. Den relativt
store gkningen i togreisende omfatter altsd noen overfarte bilreiser, men dette
utgjer litei forhold til det totale antall bilreiser pa veiene mellom Oslo og Bergen.
Videre overfares en del frafly og buss— og noe er nyskapt. Falgelig vil det vaae
lite endring i eksterne effekter frabiltrafikken, som stay, utslipp og ulykker.

Bussen transporter i hovedsak |okale reisende som krever sterre flatedekning enn
det toget tilbyr, mens det tar betraktelig mye lengre tid mellom endepunktene og
de lengre relasjonene der toget har fortrinn. Det vil derfor vaare liten forskjell i
forholdet mellom disse transportmidlene i scenariene. Unntaket er i scenario 3,
hvor bussen vil fange opp en del tidligere togreiser som i det tilfellet star uten
togtilbud.

Pendlingsmganster, arealutviklingstrekk og reisevaner i scenariene

Det er i dag en betydelig pendling med Bergensbanen i ytterendene. | scenario 1
og 2 beregnes det & bli gkt pendling fra Henefoss, Voss og Hallingdal. Som falge
av infrastrukturtiltakene blir det sannsynligvis ogsa befolkningsvekst og
arbeidsplassvekst i Hanefoss — med bade inn- og utpendling som falge av tilbudet
som Ringeriksbanen gir. Med den nye banestrekningen blir det kun 27 minutter
fra Hanefoss sentrum til Oslo S og omvendt. (Tilsvarende kjaretid bil og buss er
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henholdsvis 46 min3 og 1 time 10 min4) Dette gjar det mer attraktivt 3 etablere
nagringsvirksomhet i omradet og gir mulighet til god effekt av samordnet areal- og
transportplanlegging, med fortetting rundt stasjonen. Pa sikt kan dette tiltrekke seg
ytterlige arbeidsplasser og tjenestetilbud, og eventuelt gke elendomsprisene og
ke kommunal e skatteinntekter.

Reisevaneundersgkel sene viser at det er liten endring i reisevaner til den norske
befolkningen over tid nar det gjelder lengden pareiser, antall reiser, transport-
middelfordeling og avgangshyppighet. Det er snarere den relative attraktiviteten
til steder som kan endre reisemansteret innen og til et omrade, for eksempel vil
nye arbeidsmarkeder bli aktuelle som fglge av kortere reisetid fra bosteds-
kommunen. Flere vil sannsynligvis bli pendlerei ytterkantene av banen (Voss-
Bergen) og (Hanefoss - Osloomradet) og et forbedret togtilbud vil korte reisetiden
for lengre reiser og gke mulighetene for hel geturisme pa strekninger som idag
ikke benyttes i sa stor grad. Dette vil gi en mulig effekt for reisglivsvirksomhet i
Hemsedal, Geilo, Gol og Voss. De fleste mellomlange reisene har utgangspunkt i
Osloomradet eller Bergen.

Turisme, hyttebruk og neringsliv i scenariene

Sterst effekt av endringene som her er analysert ser ut til &vaare for reisgliv, som
hotellvirksomheten, vinterturisme i Hallingdal og sommerturister pa Flamsbana.
Dette er betydelige markeder i norsk reisgliv. Dette pavirker igjen nagings-
virksomheten i bergrte kommuner gjennom ringvirkninger for leveranderer og
tilknyttede virksomheter for reiselivsnaaingen.

| scenario 2 kan det bli en betydelig effekt for stedene som far stopp med
hayhastighetstoget, og til dels det knutepunktstoppende toget i scenario 1. Dette
gir gkte muligheter for helgeturisme, som i dette omradet er spesielt attraktivt om
vinteren.

Bergensbanen er en utpreget turistbane og ogsa et reisemd i seg selv. Denne
egenskapen kan videreutviklesi scenario 1, men i hgyhastighetsalternativet og
nedleggel sesalternativet vil tilbudsendringene i underveismarkedet redusere
mulighetene banen har til & opprettholde sin status som en av verdens vakreste
togturer.

For avrig naaringsvirksomhet er det vanskelig aforutsi hvilke effekter endringene
som er skissert i de ulike scenariene kan medfare. Dette avhenger av hvordan
lokalt naaringsliv vil tilpasse seg det nye tilbudet. For arbeidskraftintensive
nagringer vil kortere reisetid ha betydning, spesielt ved at man dermed kan gke
pendlerlengden og tiltrekke seg arbeidskraft fra et sterre omrade. Et raskere
togtilbud kan enten gi kortere reisetid (og mulig mer effektiv tidsbruk) eller gke
reiselengden innenfor samme reisetid, dermed krympes avstander, og omrader
langs banen knyttes tettere sammen. Mer fleksibel definering av arbeidstid, som &
kunne jobbe pa toget, vil ytterligere kunne redusere motstanden mot lengre
pendlerreiser.

3 |ht www.gulesider.no Oslo S- Hanefoss st.

4 | ht rutebok for Norge. Gjennomsnitt av 1t 9 min og 1t 11min.
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Med Ringeriksbanen vil Hgnefossomradet bli en integrert del av Oslos arbeids- og
pendlermarked og vil med under en halvtimes reisetid mellom de sentrale
stasjonene ha kortere reisetid enn en stor andel av befolkningen i Osloomradet har
mellom arbeidssted og bosted i dag.

Godstransport

Godstransporten er i vekst pa Bergensbanen, og strekningen er den mest utnyttede
godsbanen i Norge. Omlag 60 prosent av relevant gods mellom Oslo og Bergen
gar i dag pabane. | denne undersgkel sen har vi forutsatt at alternativene ikke
begrenser den positive trenden for gods pa bane mellom @stlandet og V estlandet.

| de scenariene der det ikke er lagt til grunn fortsatt togtilbud pa eksisterende bane
mellom Oslo og Bergen, er det dermed rom for en betydelig gkning i antall
godstogavganger.
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1 Innledning og bakgrunn for
prosjektet

Jernbanen mellom Oslo og Bergen gar mellom landets to starste byomrader. Dette
er en den togstrekningen i Norge med starst turisttrafikk og opplevelsesturisme og
er samtidig en viktig strekning for godstransport pa bane. Strekningen Oslo —
Bergen er en av flere baner som drgftes i forbindelse med utredninger om
hgyhastighetsjernbaner i Norge. | den forbindelse gnsket Forum Nye
Bergensbanen en analyse av hva Bergensbanen betyr i dag, samt hva de samfunn-
smessige konsekvensene for omradet som er knyttet til dagens Bergensbane vil
veere, gitt ulike scenarioer for framtidig bruk og utvikling av jernbanetraseer
mellom @stlandet og Vestlandet.

Forum Nye Bergensbanen har satt opp en rekke sparsmal de gnsker belyst i en
samfunnsanalyse av Bergensbanen.

e Hva betyr Bergensbanen for regionene og byene som er knyttet til banen
og hva betyr banen for de tilstatende regionene?

e Hva betyr Bergensbanen for Bergen?

e Hva vil det bety for de samme byene og regionene at Bergensbanen far
redusert kjaretid til 4-4,5 timer og gkt kapasitet slik at gods pa bane kan
dobles?

e Huvavil det bety for disse om naveerende trasé blir utviklet videre til a bli
en hgyhastighetsbane?

e Hva er konsekvensen for disse byene/regionene om Bergensbanen kun blir
en godstogsbane med mulighet for regionstrafikk?

e Hva blir konsekvensen om all godstrafikk og fjerntogtrafikk pa banen blir
flyttet eller nedlagt?

e Vil det da veare grunnlag for a opprettholde Bergensbanen?

Vurderingen av Bergensbanens betydning er her todelt: farst vil dagens situasjon
med hensyn til trafikkgrunnlag og infrastruktur analyseres basert pa foreliggende
plan- og strategidokumenter og supplert med data og kunnskap om utviklings-
trekk, reisevaner og pendlingsmeanster. Deretter er det gjort en analyse av
alternative scenarioer for utvikling av banen og annen infrastruktur. Det er
anvendt transportmodeller! til & gjere de trafikale analysene av de forskijellige
scenarioene for Bergensbanen. Dette danner grunnlaget for vurdering av de ulike
scenarioenes konsekvenser for bruk av banen og falgelig banens rolle for
tilknyttede omrader.

11 analysen her er nasjonal persontransportmodell for lange reiser (NTM5) og regional
persontransportmodell for korte reiser (RTM) brukt. Beregningene med de regionale modellene er
gjort med kombinasjoner av modellene for gst, sgr og vest.
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Dette innebarer at draftingen gjgres med utgangspunkt i de endringene som de
ulike scenariene gir med hensyn til Bergensbanens betydning som transportare og
rolle som bindeledd mellom byomrader og tettsteder.

Med samfunnsanalyse menes her altsa en vurdering av utviklingen i
transportmengdene med utgangspunkt i dagens befolkningsstruktur (bosetting,
pendling, sysselsetting) og kunnskap om reisevaner, samt en vurdering av
konsekvenser av alternative scenarier for utvikling av infrastrukturen med hensyn
til tilbudets betydning for transportbehovet langs Bergensbanen og hvilke
transportmengder dette kan medfere. Vi vil konsentrere drgftingen til fem
transporttyper/markeder langs Bergensbanen: endepunktreiser, lokale
underveisreiser, ferie-/fritidsreiser, godstransport og arbeidspendling til og fra
storbyomradene i banens ytterender.
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2 Dagens situasjon

2.1 Om Bergensbanen og gvrig transportinfrastruktur
mellom Oslo og Bergen

Bergensbanen ble ferdigstilt som jernbaneforbindelse mellom @stlandet og
Vestlandet i 1909 da VVossebanen ble knyttet til den nye jernbanestrekningen fra
Hanefoss. Fra Hanefoss mot Oslo er det i dag to alternative banestrekninger, over
Roa og over Drammen. Alle persontogene gar i dag over Drammen, mens
mesteparten av godstrafikken gar over Roa pa Gjgvikbanen. | rapporten omtaler
vi for enkelhets skyld hele banestrekningen mellom Oslo og Bergen for
Bergensbanen, selv om enkelte delstrekninger har andre ”banetekniske navn”.

Jernbanestrekningen mellom Oslo og Bergen er om lag 490 km lang (371 km
Hgnefoss-Bergen?) og gar gjennom fem fylker; Oslo, Akershus, Buskerud, Sogn
og Fjordane og Hordaland. NSB opplyser om at det var 697 000 passasjerer i
regiontogene mellom Oslo og Bergen i 20093 malt ved tellepunkt Finse.

Fra Myrdal gar sidebanen Flamsbana ned til Flam i Aurland kommune. Det var i
2009 i overkant av 500 000 reisende med den 20 kilometer lange banen4. 1 386
000 passasjerer benyttet lokaltogene mellom Bergen og (Voss) Myrdal i 20095

Figuren under viser et kart med Bergensbanens trasé og alternative vegruter pa
strekningen mellom Oslo og Bergen.

2 Banedata 2004. Data om infrastrukturen til jernbanene i Norge. Bjerke, T og Holom,F.
3 Kilde: www.nsh.no/for-presse/liten-tilbakegang-i-antall-reiser-article34883-2708.html
4 Kilde: www.flamsbana-museet.no/visartikkel.asp?art=230

5 Kilde: www.nsb.no/for-presse/liten-tilbakegang-i-antall-reiser-article34883-2708.html
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Bergensbhanen

*  Stasjoner

T@I rapport 1096/2010
Figur 1 Bergensbanen og aktuelle vegstrekninger mellom Oslo og Bergen.

It til dagens ruteplan gar det fire daglige avganger mellom Oslo og Bergen
(inkludert nattog). | tillegg gér det periodevise ekstra tog fredag og sendag
ettermiddag og innsatstog vinter/var mellom Bergen og Al. Det er tilneermet
timesfrekvens mellom Voss og Bergen i rushtid og to-timersfrekvens pa dagtid
utenom rush, men ikke avganger pa faste minuttall. Mellom endepunktene
varierer reisetiden for dagtogene mellom 6 timer og 28 min og 7 timer og 21
minutter.

2.1.1 @vrig transporttilbud i dag i korridoren mellom Oslo og Bergen

2.1.1.1 Flest flypassasjer og hyppigste flyavganger i Norge

Strekningen Oslo — Bergen er den innenlands flystrekningen med hgyest frekvens
og flest passasjerer. | 2007 var det 172 ukentlige avganger mellom Oslo og
Bergen, hhv 68 med Norwegian og 104 med SASS. Dette gir gjennomsnittlig 25
avganger pr ukedag. Det var 1 632 000 passasjerer som reiste med fly pa
strekningen i 20077. Belegget var samme ar pa 72 prosent. | dag er det 31 daglige
avganger Bergen — Oslo pr ukedag.

6 Tall fra mars 2007, jf T@I rapport 974/2008 Reisevaner pa fly 2007
7 T@I rapport 974/2008 Reisevaner pa fly 2007
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2.1.1.2 Lang reisetid med buss

Ifelge Rutebok for Norge er det to daglige direkte bussavganger hver vei mellom
Oslo og Bergen og to daglige avganger med omstigning (1 og 2 ganger). | tillegg
gar det nattbuss pa strekningen. Reisetiden varierer mellom 9 timer og 45 minutter
til 10 timer og 40 minutter. Dessuten betjenes deler av strekningen med regionale
ekspressbusser, som for eksempel Hallingbussen (Oslo — Geilo).

2.1.1.3 Flere alternative vegruter pa fiellovergangene gst-vest

I Nasjonal transportplan 2010-2019 beskrives blant annet trafikken pa
vegstrekningene mellom Oslo og Bergen. Her framgar det at for stamvegtrafikken
mellom Oslo og Bergen er det rv. 52 som er hyppigst valgt i forhold til E16.
Imidlertid er det slik at disse to utfyller hverandre nar det gjelder regionaltrafikk

mellom indre vest og indre gst, i og med at rv.52 betjener Hemsedal og Halling-
dal, mens E16 betjener Valdres. Det er stgrre innslag av regionale reiser enn av
endepunktsreiser mellom Oslo og Bergen pa begge vegrutene. Begge rutene er
viktige i reiselivssammenheng, bade som reise- og opplevelsestrekning og for de
mange reiselivsbaserte naeringene i omradene.

Det vises til at det totalt sett er mindre stigninger pa rv.52, men til tross for dette
er vinterregulariteten for tungtransporten ofte bedre over E16 enn over rv. 52.
Videre framheves det i NTP at rv. 7 over Hardangervidda kan bli mer attraktiv
som vegrute mellom Oslo og Bergen nar Hardangerbrua star ferdig i 2011.

Statens vegvesen (2006) har gjennomfgart en utredning om gst-vestforbindelsene.
Herfra har vi hentet en oversikt (tabell 1 under) over utvalgte trafikkdata (reisetid,
reiselengde, gjennomsnittshastighet og trafikkmengde/arsdedgntrafikk(ADT)) for
endepunktstrafikken og samlet trafikk pa de alternative vegrutene mellom Oslo og
Bergen. Dataene er basert pa Vegvesenets tellinger og RVU for fjellovergangene i
2004.

Tabell 1 Reisetid, avstander og trafikkmengde pa vegruter mellom Bergen og Oslo.

E16 Filefjell 08:14 518 km 63 km/t 70 584
Rv. 52 Hemsedal 07:57 503 km 63 km/t 137 787
Rv. 50 Geiteryggen 08:04 494 km 61 km/t 97 388
Rv. 7 Hardangervidda 07:58 481 km 60 km/t 203 815
E134 Haukelifjell* 08:53 517 km 56 km/t 26 1280

* Over Voss (E16/rv. 13/E134/E39)
Kilde: Statens vegvesens 2006, Hovedrapport — Strategisk utredning gst-vest-forbindelsene

Det framgar av tabellen at for endepunktstrafikken er det dominerende veivalget
rv. 7 over Hardangervidda (ADT pé 203), dernest er rv. 52 hyppigst valgt (ADT
pa 137). Imidlertid utgjer endepunkttrafikken kun ca 14 prosent av trafikken over
fjellovergangene, med om lag 533 ADT av totalt 3854 ADT (inkl lokaltrafikk pé
ca 300 Kkjaretgy pr dagn).
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Tabellen under er ogsa hentet fra Statens vegvesens utredning og viser
reisehensikt, andel ADT og konkurranseflater for all trafikk pa fjellovergangene
mellom Oslo og Bergen.

Tabell 2 Andeler ADT, reisehensikt og konkurranseflater for den samlede trafikken p&
aktuelle vegruter mellom Bergen og Oslo.

ADT Ferie- og Neerings-trafikk
fritidstrafikk
E16 15% 12 % 17 % Rv.52,rv. 7
Rv. 52 20 % 17 % 25 % E16
Rv. 50 10 % 11 % 6 % Rv.52,rv. 7
Rv. 7 21 % 25 % 13 % Rv. 50
E134 33 % 35% 38 % Ingen

Kilde: Statens vegvesens 2006, Hovedrapport — Strategisk utredning gst-vest-forbindelsene

Som det framgar av tabellen over er det bade mest naerings- og ferie- og
fritidstrafikk pa E134, mens én fjerdedel av ferie- og fritidstrafikken benytter rv 7
og en fjerdedel av naringstrafikken velger rv. 52. Stigningsforskjellen mellom
rutene har stor betydning for tungtransportens valg at strekning, og rv.52 har
betydelig lavere stigning enn E134.

Fjellovergangene har ogsa ulik grad av robusthet om vinteren. Det er rv 7 som har
absolutt flest timer med kolonnekjaring.

2.2 Transportstremmer og transportfunksjon i korridoren
Oslo - Bergen

I Reisevaneundersgkelsen i 2005 ble det gjort en serskilt undersgkelse av
transportmiddelbruken pa lange reiser mellom hovedrelasjonene i Sgr- Norge. Av
reiser mellom Oslo/Akershus og Bergen og omegn var det 59 prosent som oppga
at de reiste med fly, 21 prosent med bil, 17 prosent med tog og 3 prosent med
buss. | samme undersgkelse ble det ogsa spurt om arsaken til at de benyttet det
aktuelle transportmiddelet. De som reiste med tog oppga at de velger toget farst
og fremst av gkonomiske arsaker, og de som reiste mellom Oslo og Bergen
framholdt (i starre grad enn gvrige togreisende) at komfort og hygge var en viktig
arsak til a velge toget. Sannsynligvis har dette sammenheng med Bergensbhanens
posisjon som en attraktiv togstrekning med fin utsikt fra togvinduet.

Figuren under er utarbeidet med grunnlag i den nasjonale persontransport-
modellen NTM5 og viser transportmiddelfordelingen fra Oslo til destinasjoner
knyttet til korridoren mot Bergen.
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Figur 2 Persontransporter lange reiser (>100 km) fra Oslo til ulike steder i korridoren
Oslo - Bergen. Prosent. Kilde: Den nasjonale persontransportmodellen NTM5.

Vi ser av figuren at halvparten av reisene mellom endepunktene Oslo og Bergen

gar med fly, mens jernbane og bil har omtrent like store deler. Togandelen er hagy
pa strekningen Bergen - Arna - Voss. Generelt er bilandelen hgy for lange reiser i
korridoren, mens jernbanen har en betydelig rolle for regional trafikk til Voss og

Hallingdal.

Figuren under er hentet fra korridoranalysene ifm NTP 2010-2019 og viser gods-
bevegelsene i korridor 5, som inkluderer Oslo — Bergen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Samfunnsanalyse av alternative scenarier for Bergensbanen

800
700

1000 tonn pr &r
w
o
o

Q \O oY \O \O \O ) \O
)
o d @ & NS e’ &
. ) o & O O < (2
P O B e,,)\) N > P 050 &
o ° © S O P @ § &
NG N » ¥
N
NN
N
3

OVeg Stykkgods BVeg Bulk OSjg Stykkgods OSjg Bulk ®Bane Stykkgods @Bane Bulk

TQI rapport 1096/2010

Figur 3 Godstransport i utvalgte relasjoner etter transportmate. Godsmengder i
1000 tonn.

Figuren viser at for trafikk mellom endepunktene er det hgye andeler togtransport.
Det bar her pdpekes at retningsbalansen pa bane er noe misvisende, da den kun
illustrerer at det gar like mange containere begge veger og ikke tar hensyn til at
det ofte fraktes tomme containerne. En del bulkvarer pa sj@ framferes fra Bergen
til Oslo, men ingen den andre retningen. Ogsa for godstransport er det vegbasert
transport som dominerer.

Figuren under viser transportmiddelfordelingen for endepunktsreiser som
framkommer i NTM5 pa strekningen.

Endepunktsreiser mellom Oslo og
Bergen pr dggn fra NTM5 2006

Buss at
4% 0%

T@I rapport 1096/2010
Figur 4 Beregnet transportmiddelfordeling for endepunktsreiser mellom Oslo og Bergen.
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Vi ser her at det er flyreiser som dominerer reisemiddelfordelingen. Tog har
imidlertid en betydelig andel av reisene mellom endepunktene.

Merk imidlertid at ulike kilder og statistikk om transportmengder resulterer i
vesentlige avvik nar det gjelder framstilling av reisemiddelfordelingen. Uansett er
det fly som dominerer reiser mellom endepunktene, og det er ogsa statistikken
over flyreiser som er mest palitelig. Avvikene gjelder i hovedsak fordelingen av
andeler mellom bil og tog. Statistikkmaterialet for bilreiser er mest usikkert.

2.3 Utfordringer for transportinfrastrukturen i korridoren

I Nasjonal Transportplan 2010-2019 — Korridorutredningen, Arbeidsdokument fra
tverretatlig arbeidsgruppe (ref) er utfordringene i korridoren beskrevet. Pa
vegsiden er det seerlig vinterstenging, keer og rushtidsforsinkelser pa E16 mellom
Sandvika og Hanefoss og naer Bergen, som er trukket fram som hoved-
utfordringene i tillegg til ulykker pa hgytrafikkerte strekninger nzr byene. Videre
framheves behov for tilrettelegging for tilgjenglighet ved terminaler og holde-
plasser langs alle stamvegene i korridoren.

Ogsa jernbanen er rasutsatt og har lange hgyfijellsstrekninger med krevende
vintervedlikehold. Det papekes her at gkt strekningskapasitet pa jernbanen er den
starste utfordringen bade for persontrafikken i lokalomradet Bergen og for
godstrafikken mellom Oslo og Bergen. Den lange framfgringstiden for person-
togene fremheves som en markedsulempe. Tidsbruken skyldes gammel og lite
fleksibel infrastruktur med hgy andel av enkeltsporet toglinje og for fa og for
korte kryssingsspor. @kt kapasitet i nartrafikken i Bergensomradet (dobbeltspor)
vil gi hgyere frekvens og punktlighet og redusert reisetid. | fglge transportgrene
kunne godsmengdene gkes umiddelbart dersom streknings- og materiell-
kapasiteten var bedre, samt at kapasiteten pa terminalene Alnabru og
Nygardstangen ber effektiviseres.

2.4 Planer for utvikling av infrastrukturen:

I NTP 2010-2019 ligger det til grunn en del prosjekter pa Bergensbanen. Dette er
utbygging av nytt dobbeltspor mellom Arna og Bergen, 8-14 nye kryssingsspor pa
Bergensbanen og Gjevikbanen (hvor det aller meste av godstransporten mellom
gst og vest framfares), samt mindre investeringstiltak og oppgraderinger pa
Vossebanen mellom Arna og Voss.

Oppstart pa Ringeriksbanen er prioritert mot slutten av tidarsperioden. Det vil da
bli vurdert om prosjektet bgr bygges med helt eller delvis dobbeltspor og/eller
tilpasses en ev. uthygging til hgyhastighetsstandard pa utvalgte fjernstrekninger.
Det er gjort en konsekvensutredning for Ringeriksbanen, som ble ferdigstilt
september 2008.,Videre progresjon for prosjektet er en ekstern kvalitetssikring
KS1, som er pa trappene.

Vegprosjekter i korridoren i NTP 2010-2019:

e Rv 7 Sokna - @rgenvika (innkorting pa ca 20 km, ulykkesbelastet
strekning)
e E16 Sandvika — Wgyen (4 felt fra Oslo til Hgnefoss)

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 9
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e E16 Fanhus — Bagn — Bjergo (utbedring av eksisterende veg inkl
rassikring)

e E16 @ye — Borlaug (utbedring over Filefjell)

e E16 omlegging forbi VVoss

Totalt gir disse vegprosjektene er forkorting av reisetida mellom Oslo og Bergen
pa ca 15-20 min.

2.5 Utviklingstrekk og prognoser

For & fa et inntrykk av i hvilken grad Bergensbhanen pavirker omradene den gar
gjennom og hvordan utviklingen er i disse omradene, vil vi i dette delkapittelet se
nermere pa utviklingstrekk og prognoser for befolkning, pendling og
neringsvirksomhet i kommunene langs banen.

2.5.1 Befolkning

Befolkningen i Norge vokser. Folketallet i Norge var pr 1.1.2010 pa 4 858 200
personer. | fire av fylkene som Bergensbanen gar gjennom (Oslo, Akershus,
Buskerud og Hordaland) har befolkningen steget fra 2000 til 2010.

Prognosene for befolkningsvekst viser en gkende vekst i forhold til den faktiske
veksten fra 2000 til 2010. MMMM alternativet er SSBs hovedalternativ for
fremskriving av befolkningen. Dette innebaerer et mellomniva for hhv fruktbarhet,
levealder, innenlands flytting og nettoinnvandring. Utviklingen er illustrert i
figuren under.

Befolkningsutvikling i fylker knyttet
til Bergensbanen

800 000
600 000 _
400 000
200 000
0
2000 2005 2010 2015 2020
Oslo Akershus Buskerud e==Hordaland

Figur 5 Befolkningstatistikk pr fylke og kommune og fremskrivninger. Basert pa SSBs
MMMM-alternativ. Antall personer i utvalgte prognosear.

Vi ser av figuren at mens alle fylkene har hatt en vekst fram til 2010 og
prognosene viser en fortsatt vekst framover i tid, kan bildet se litt annerledes ut
pa kommuneniva. Kommunene som er med i Forum Nye Bergensbanen i tillegg
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til Akershus, Buskerud og Hordaland fylkeskommune er Bergen, Vaksdal, VVoss,
Ulvik, Aurland, Hol, Al, Gol, Nes, FI4, Ringerike, Hole og Barum kommune. En

stor del av kommunene har hatt en positiv befolkningsvekst og prognosen viser

fortsatt vekst. Figuren under viser utvikling og prognoser for de enkelte
kommunene.

Befolkningsutvikling i kommuner langs
Bergensbanen
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Figur 6 Befolkningstall og forventet utvikling i kommuner knyttet til Bergensbanen. Antall

personer i utvalgte prognosear. Kilde: basert pa SSB 2009.

Figuren illustrerer at det ventes betydelig absolutt vekst i Bergen, og ogsa i
Baerum og til en viss grad ogsa Ringerike, Hole og VVoss. Merk at i SSBs
prognoser ligger det ikke til grunn arealbruksendring som falge av
infrastrukturtiltak her. For de mindre kommunene er det ikke mulig a se noe
tydelig magnster her. Vi vil derfor senere presentere en figur som viser disse
kommunene i mer detalj og med en lavere skala.

Dersom vi ser pa kartet under (figur 7) framgar det tydeligere at veksten ogsa er

prosentvis starst i de tettest befolkede omradene som banen betjener.
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Bergen

ergensbanen

*  Stasjoner

Bergenshanen

mmuner med bane
efolkningsendring (%) 2010 - 2020

Figur 7 Befolkningsutvikling i kommuner langs Bergensbanen 2010-2020. Basert pa SSB
20009.

Av kartet framgar det at befolkningsveksten beregnes a bli prosentvis hgyest i de
starste befolkningskonsentrasjonene, altsa i ytterendene av banen. | Hole og
Baerum kommuner er det forventet hgy vekst, og vekst ogsa i Ringerike hvor
Ringerikshanens trasé er forutsatt a kobles til Bergensbhanen. Merk at
Ringeriksbanen og mulig endring i arealbruk som faglge av dette ikke ligger til
grunn for prognosene. Det er vider prognostisert vekst fram til og med Gol i
Hallingdal, mens kommunene videre (Al, Hol, Aurland og Ulvik) forventes & fa
en reduksjon i befolkningen. Fra VVoss og til og med Bergen stiger igjen
befolkningstallene.

Ved & ta en titt pd de minste kommunene pa strekningen far vi et bedre inntrykk
av variasjonene mellom dem og for ulike ar. Dette er vist i figuren under.
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Befolkningsutvikling i kommuner
underveis pa Bergensbanen
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Figur 8 Befolkningstall og forventet utvikling i kommuner underveis pa Bergensbanen.
Antall personer i utvalgte prognosear. Basert pa SSB 2009.

Det framgar av figuren at utviklingen og prognosene ikke er like positive for disse
kommunene som for de med hgyere befolkningstall. Fra 2000 og fram til 2010 har
det veert en nedgang i befolkningen i FI&, Nes, Al, Hol, Ulvik, Aurland og
Vaksdal. Bare for Hole og Gol har det vaert en positiv befolkningsutvikling de
siste 10 arene. | prognosene framover for 2015 og 2020 fortsetter Gol og Hole sin
positive utvikling, mens Nes og Vaksdal far en svak positiv vekst. Prognosene fra
SSB viser at det i framtiden er en nedadgaende trend i befolkningen i kommunene
FI&, Al, Hol, Ulvik og Aurland.

2.5.2 Pendling

En som pendler er her definert som en person som har arbeid i en annen kommune
enn der han eller hun er registrert som bosatt. Pendlingstallene fra SSB skiller
ikke pa om pendlerne er dagpendlere eller pendlere som overnatter i kommunen
hvor arbeidsstedet ligger.

Pa nasjonalt niva har den gjennomsnittlige reiselengden til arbeid gkt med minst
20 prosent etter midten av 80-tallet (Engebretsen og Vagane 2008, 2009).
@kningen har veert sterst i utkantkommunene. @kningen i pendlingsavstandene
kan til en viss grad tilskrives sentraliseringen pa lokalt og regionalt niva. Denne
sentraliseringen kommer bl.a. til uttrykk som gkt pendling over kommune-
grensene. 1 1990 hadde 77 prosent jobb i bostedskommunen, mens i 2006 var
andelen sunket til 71 prosent (Engebretsen og Gjerdaker 2010).

I vedlegg 1 er det en utfyllende tabell over pendlingen for de utvalgte kommunene
i 2008. Det framgdr at Oslo, Kongsberg, Ringerike, FI4, Nes, Gol, Hemsedal, Al
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Hol, Sigdal, Krgdsherad, Rollag, Nore og Uvdal, Bergen, Ulvik, VVoss, Vaksdal og
Aurland sysselsetter over 60 prosent av de bosatte i sine kommuner. Barum,
Asker, Drammen, Hole, @vre Eiker, Nedre Eiker, Lier, Rayken, Hurum og
Flesberg har en mindre andel av de som bor i kommunen ansatt innenfor
kommunens grenser, altsa har disse kommunene en starre andel arbeidskraft som
pendler i arbeid.

De kommunene som sysselsetter over 60 prosent av de bosatte internt, er
kommuner med et starre innslag av primeernaeringer og relativt sma kommuner
hvor kommuneforvaltningen er relativt stor i forhold til innbyggertallet. Ogsa
Oslo og Bergen har hgye andeler innbyggere som arbeider i bostedskommunen,
men disse er til gjengjeld store arbeidsplasskommuner som tiltrekker seg mye
arbeidskraft utover de som bor i kommunen.

Figuren under illustrerer hovedtrekkene i pendlingsmgnsteret mellom kommunene
knyttet til banen.

T@I rapport 1096/2010
Figur 9 Pendligsstremmer mellom tre hovedsoner langs Bergensbanen

Hovedtrekket i SSBs pendlingsdata i 2008 er at bosatte i kommunene nar Oslo
arbeidspendler inn til Oslo. Det er ogsa i en del bosatte i Bergen som er registrert
som pendlere til Oslo. For de som bor i Hallingdal foregar primeert
arbeidspendlingen innad i dalen, mens noen pendler til Oslo. Nar vi kommer
lenger vestover inn i Hordaland fylke, sa gar hovedstremmen av pendlere til
Bergen. Det er ogsa en del arbeidspendling til VVoss i regionen og litt til Oslo.

I denne framstillingen inkluderes noen flere kommuner enn de som er med i
Forum Nye Bergensbanen. Dette er for a fange opp den pendlingen som skjer mot
Drammens- og Askeromradet. Vi har hentet ut pendlingsdata for kommunene i
Forum Nye Bergensbanen og i tillegg hentet inn pendlingsdata for fglgende
kommuner, Oslo, Asker, Lier, Rgyken, Drammen, Nedre Eiker, @vre Eiker,

14
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Modum, Krgdsherad, Nore og Uvdal, Rollag, Flesberg, Hurum og Ragyken. Dette

gjer at vi far et bedre bilde av mansteret i Buskerud fylke.

Vi har kikket pa pendlingstall mellom alle kommunene som er nevnt over for og
Baerum, Asker, Oslo og Drammen i arene 2000, 2005 og 2008.

Tabell 3 Pendling mellom kommuner i ’naer Oslo™ og utvalgte kommuner langs
Bergensbanen. Basert pa SSB 2009. Antall personer.

Utpendling Innpendling Nettopendling

2000 2005 2008 2000 2005 2008 2000 2005 2008
Beerum 25905 25353 26738 20821 25253 29211 5084 100  -2473
Asker 14648 14433 15732 9686 10302 12016 4962 4131 3716
Oslo 15289 20721 24923 47749 44459 46022 -32460 -23738  -21099
Drammen 10126 10536 11931 11207 11800 12703  -1081 -1264 772
For disse fire kommunene ser vi at i hovedsak gker bade utpendlingen og
innpendlingen over kommunegrensene. Unntaket er innpendlingen til Oslo
kommune hvor innpendlingen var starst i 2000, falt mot 2005 og steg igjen til
2008. Oslo har desidert starst arbeidsinnpendling, men ogsa Berum og Drammen
har arbeidsplassoverskudd i 2008.
I neste tabell vil vi se neermere pa hvordan pendlingen er mellom kommuner i
”Hallingdal-sonen”og gvrige kommuner knyttet til Bergensbanen.
Tabell 4 Pendling mellom kommuner i ”’Hallingdal-sonen™ og utvalgte kommuner langs
Bergensbanen. Basert pa SSB 2009. Antall personer.

Utpendling Innpendling Nettopendling
2000 2005 2008 2000 2005 2008 2000 2005 2008

Ringerike 2933 2964 3173 1522 1728 1954 1411 1236 1219
Hole 1570 1697 2021 608 702 732 962 995 1289
Fl& 174 177 144 45 39 56 129 138 88
Nes (Busk.) 512 491 515 217 200 217 295 291 298
Gol 430 437 493 666 807 828 -236 -370 -335
Hemsedal 190 198 191 108 126 125 82 72 66
Al 458 510 560 419 490 463 39 20 97
Hol 425 430 391 200 222 295 225 208 96
Vi ser av tabellen over at for kommunene Ringerike, Hole og Hallingdals-
kommunene, er hovedtrenden en positiv vekst i utpendling og innpendlingen. Det
er imidlertid noen unntak her. FIa og Hol har et fall i sin utpendling, dvs ferre
bosatte arbeidspendler ut av de to kommunene, mens de begge har en positiv
vekst i innpendlingen. Det er kun Gol som har flere som pendler inn enn som
pendler ut av kommunen.
Neste tabell viser pendlingsmgnsteret mellom kommunene pa vestsiden av fjellet
0g gvrige kommuner knyttet til banen.
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Tabell 5 Pendling mellom kommuner i ’Vestside-sonen’ og utvalgte kommuner langs
Bergensbanen. Basert pa SSB 2009. Antall personer.

Utpendling Innpendling Nettopendling
2000 2005 2008 2000 2005 2008 2000 2005
Bergen 4 856 4012 3999 2234 2301 3123 2622 1711
Ulvik 71 83 95 31 67 59 40 16
Voss 707 667 838 221 281 312 486 386
Vaksdal 411 442 572 315 228 234 96 214
Aurland 88 82 82 106 57 61 -18 25

Vi ser at for disse fem siste kommunene i Hordaland og Sogn og Fjordane gar
resultatene litt begge veier. Mens Bergen har en fallende utpendling sammen med
Aurland, har de andre tre kommunene en positiv vekst i utpendlingen. For
innpendling av har kommunene Bergen, Ulvik og VVoss en positiv vekst, mens for
Vaksdal og Aurland er trenden fallende. Ingen av disse kommunene har flere
innpendlere enn utpendlere fra kommunene i utvalget.

Det er viktig a papeke at alle pendlingstall er kun mellom de angitte kommunene
og ikke totale pendlingstall for hele landet. Hensikten med utvalget er a fange opp
de reisende som potensielt kan benytte Bergensbanen.

Fra SSBs pendlingsstatistikk 2008 ser vi for eksempel at Bergen har (sett for hele
landet), en sterre innpendling enn utpendling (36326 pendler inn og 15792
pendler ut, som gir en nettopendling pa -20534). Dermed viser tallene for
kommunene i denne analysen et motsatt resultat, altsa at det er flere som pendler
ut enn som pendler inn. Dette er fordi vi i var analyse ikke har med f.eks Fjell, Os,
Askgy kommune som har betydelig arbeidspendling til Bergen.

2.5.3 Neeringsanalyser for Buskerud, Hallingdal og Hordaland

Telemarkforskning har utarbeidet naeringsanalyser for fylkene Buskerud og
Hordaland, samt for Hallingdal (Vareide 2008, 2009). Analysene omfatter blant
annet utvikling i regionenes befolkning, arbeidsplasser og pendling. Funn av
interesse i disse arbeidene er blant annet at:

e Buskerud har blant landets hgyeste befolkningsvekst de siste tre arene.
Dette skyldes innflytting fra andre fylker, mens innvandringen er lav og
fadselsbalansen lavere enn landsgjennomsnittet. Det er sterkest vekst i
befolkningen i Drammensomradet, og dette har vedvart siden midten av
1960-tallet. Ogsa Kongsbergregionen og Ringerike/Hole har hatt vekst i
denne perioden. Etter en betydelig vekst pa 1970-tallet, har imidlertid
Hallingdal stagnert. Veksten er altsa stgrst i kommunene nermest Oslo.
Av mindre folkerike kommuner, er det omtrent bare Hemsedal som har
klart & ha relativt hgy befolkningsvekst trass i noe perifer lokalisering.

o Veksten i arbeidsplasser i Buskerud er pa middels niva, mens
lennsomheten i naeringslivet er god. Fylket har et godt innovasjonsklima
som statter opp under denne veksten. Buskerud oppgis a veere et attraktivt
bosted, serlig gjelder dette regionene naermest Oslo, nemlig
Ringerike/Hole, Drammensregionen og Midt-Buskerud.

16

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

2008
876
36
526
338
21



Samfunnsanalyse av alternative scenarier for Bergensbanen

e Hordaland har ogsa hgyere befolkningsvekst enn landsgjennomsnittet.
Fylket har hgyt fadselsoverskudd og innvandring, mens det er tilngermet
like mange som flytter til fylket fra andre norske fylker som det er
utflytting til andre fylker. Videre er det her den tredje hgyeste
arbeidsplassveksten i landet og god neringsutvikling. Det har veert en
tydelig sentralisering av arbeidsplasser i fylket siden artusenskiftet.

e Askgy og Bergen har veert blant de regionene med hgyest
etableringsfrekvens i landet, og scorer aller hgyest blant regionene pa
Vestlandet. Voss og Hardanger ligger et stykke under gjennomsnittet nar
det gjelder hyppighet av naringsetableringer.

e Hallingdal har hatt en relativt stabil befolkningsutvikling den siste tiden.
Imidlertid har det veert betydelig netto utflytting til andre regioner. Det
stabile folketallet skyldes innvandringen. Hol, Al og Hemsedal har hayest
innvandring, mens det er fa innvandrere som kommer til FIa. Hemsedal og
Gol har positivt fadselsoverskudd, men Hallingdal samlet har under
middels fedselsoverskudd i Norge.

e Veksten i private arbeidsplasser har veert hgyere enn i resten av landet, og
serlig hay i bygge-og anleggsneringen, handel og tjenesteytende
neeringer. Samlet for Hallingdal har det veert en betydelig nedgang i antall
offentlige arbeidsplasser og i hotell- og restaurantnaringen. Det er omtrent
like mange arbeidsplasser som sysselsatte.

e Det framheves at trass i relativt god naringsutvikling, er lav attraktivitet®
og falgelig hay utflytting hovedutfordringen for Hallingdal. Regionen er
pa mange vis isolert og ma ”’(...) enten ha en hgyere vekst i egne
arbeidsplasser enn gjennomsnittet, eller fa bedre kommunikasjoner som
reduserer reisetid til arbeidsmarkeder utenfor regionen, for a unnga
fortsatt utflytting.”

2.6 Reisevaner

Jf den siste reisevaneundersgkelsen fra 2005 (Denstadli et al. 2006) er den
gjennomsnittlige lengden pa hver reise av de daglige reisene pa 11,1 km og
summen av de daglige reisene er i snitt 37,4 km. Det foretas 3,33 reiser pr dag.
Tidsbruken er pa 21 min pr reise og 70 min brukt pa reiser pr dag. Alle disse
tallene gjelder for reiser for alle syv dager i uka. Disse tallene inkluderer de lange
og korte reisene.

8 Beregnet med utgangspunkt i netto innenlands flytting,

se http://www.nho.no/files/NHO attraktivitetsbarometer.pdf
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Figuren under viser andelen reiser innen ulike lengdeintervaller.
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Figur 10 Reiser etter lengde. RVU 2005. Kilometer

Vi ser at ca en fjerdedel av de daglige reisene er mellom 1 og 3 km, og at det ogsa
er litt over en fjerdedel som reiser 10 km eller lengre. De daglige reisene kan
knyttes til tre hovedaktiviteter; reiser i forbindelse med arbeid og skole, reiser i
forbindelse med innkjgp og andre &rend, samt hente/ bringe barn og andre og
reiser i forbindelse med fritid. | RVU 2005 er 25 prosent av reisene arbeids-,
skole- eller tjenestereiser, 38 prosent er handle-/service- eller fglge-/ omsorgs-
reiser og 30 prosent er fritids- og besaksreiser.

Av de lange reisene er det ferie- og fritidsreiser som dominerer. Ferie- og
fritidsreiser og besgksreiser utgjer 56 prosent av de lange reisene. Private arend
(dvs innkjapsreiser, medisinske reiser, falge-/hentereiser) utgjer 16 prosent, mens
18 prosent av reisene er arbeidsrelaterte reiser.

Flyreiser skiller seg ut ift andre lange reiser nar det gjelder reisehensiktsfordeling.
I en egen RV U for flyreiser (Denstadli et al. 2008) framgar det 60 prosent av de
flyreisende mellom Oslo og Bergen er forretnings-/arbeidsreisende og 40prosent
er private reiser.

Tabellen under viser reisehensiktsfordeling pr transportmiddel for lange reiser fra
Oslo/Akershus til Bergen. Tallene er hentet ut fra NTM5 for 2006.

Tabell 6 Reisehensiktsfordeling for lange reiser mellom Oslo/Akershus og Bergen. Uttak
fra NTM5 2006 (RG39).

Oslo-Bergen Arbeid/tjeneste Fritid Besgk Andre
Fly 70 % 10 % 11 % 9 %

Buss 12 % 30 % 18 % 41 %
Bil 14 % 35 % 31% 20 %
Tog 26 % 22 % 19 % 34 %

T@I rapport 1096/2010

Som det framgar av tabellen er det en relativt jevn fordeling av reisehensikter for
reisende med tog pa lange avstander. Fly er dominerende transportmiddel for
arbeids- og tjenestereisende med 70 prosent av sine passasjerer i denne
kategorien, mens 26 prosent av de togreisende er arbeids- og tjenestereisende i
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dette markedet. For tog er det imidlertid "andre formal” som er stgrste kategori
(34prosent). Kategorien “andre formal” omfatter underkategoriene militeerreiser,
innkjgpsreiser, medisinske reiser/eerend, falge/hentereiser, andre private srend,
besgksreiser, kombinasjon av arbeid/tjeneste og private formal, andre
kombinasjoner, annet og vet ikke.

For bilreisende er fritid og besgk de viktigste beveggrunnene, mens “andre” og
fritid er viktigste reisehensikter blant de bussreisende. Togets relativt jevne
reisehensiktsfordeling kan veere et uttrykk for at togtransport samlet ikke har noen
dominerende posisjon innen noen reisehensikter, men opererer i markeder hvor
det veksler hvilke trafikkslag som toget har stgrst konkurranseflater mot.

For a finne reisehensiktsfordeling for korte reiser ma vi bruke data fra de
regionale transportmodellene, og disse inkluderer alle reiser innen for en region.
Vi ma derfor her inkludere uttak fra tre regionale modeller for & illustere
variasjonen i reisehensiktsfordeling. De tre tabellene som falger under angir antall
reisende pr transportmiddel fordelt pa reisehensikt i de tre regionene som
Bergensbanen kjerer gjennom. Av totalt antall reisende utgjer de lange reisene fra
NTMS5 en liten andel® i forhold til antall reiser i RTM-beregningene for 2020 i
basis.

Tabell 7 Reisehensikter for reisende fordelt pa aktuelle transportmidler i Region gst10
basis 2020:

REISEMIDDEL ARBEID/ INNKJI@P/ SKOLE FLY- GODS Andel lange
TJENESTE BES@K/ANNET PLASS reiser >100km
Bilfarer 1% 63 % 1% 0% 2% 2%
Bilpassasjer 16 % 7% 0% 0% 0% 6 %
Kollektiv 32% 33% 32% 2% 0% 2%
Gang 15% 59 % 26 % 0% 0% 0%
Sykkel 31 % 69 % 0% 0% 0% 0%
Totalt 27 % 60 % 10% 0% 1% 2%

TQI rapport 1096/2010

Tabell 8 Reisehensikter for reisende fordelt pa aktuelle transportmidler i Region sgri!
basis 2020:

REISEMIDDEL ARBEID/ INNKJI@P/ SKOLE FLYPLASS  GODS Andel lange
TIENESTE BES@K/ANNET reiser >100km
Bilfarer 29 % 67 % 1% 0% 1% 1%
Bilpassasjer 17 % 76 % 0% 0% 0% 7%
Kollektiv 19% 24 % 52 % 0% 0% 4%
Gang 13% 51 % 35 % 0% 0% 0%
Sykkel 30 % 70 % 0% 0% 0% 0%
Totalt 26 % 63 % 10 % 0% 1% 2%

9 Lange riser fra NTM5 er tatt i hver av disse regionale framstillingene for & illustere omfanget av
lange reiser ift korte.

10 Region gst dekker fylkene @stfold, Akershus, Oslo, Hedmark og Oppland.
11 Region sgr dekker fylkene Buskerud, Vestfold, Telemark, Aust-Agder og Vest-Agder.
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T@I rapport 1096/2010

Tabell 9 Reisehensikter for reisende fordelt pa aktuelle transportmidler i Region vest!2
basis 2020.

REISEMIDDEL ARBEID/ INNKJIGP/ SKOLE FLYPLASS  GODS Andel lange
TJENESTE BES@K/ANNET reiser >100km
Bilfarer 29 % 66 % 1% 1% 1% 1%
Bilpassasjer 17% 81 % 0% 0% 0% 3%
Kollektiv 22 % 30 % 45 % 1% 0% 2%
Gang 13% 57 % 29 % 0% 0% 0%
Sykkel 33% 66 % 0% 0% 0% 0%
Totalt 25 % 63 % 11% 0% 1% 1%

TQI rapport 1096/2010

Som vi ser av de tre tabellene over, er det innkjgpsreiser, annet (andre reiser) og
arbeids/tjenestereiser som er de tre dominerende reisehensiktene for bilfgrer. De
kategoriene reiser som inngar i annet er svaert varierte reisetyper, helt fra korte
hente/bringe turer til lengre ferie- og fritidsreiser under 100 km (Madslien et al.
2005).

For bilpassasjerer er det reisehensiktene annet og innkjgp som dominerer, men
besgksreiser har ogsa en god andel. Innenfor kollektiv er det faktisk skolereiser
som er den starste reisehensikten. Arbeids-/tjenestereiser er den neste sterste
reisehensikten for de kollektivreisende, fulgt av annet- og innkjgpsreiser.

2.6.1.1 Om lange reiser og utvalget i omradene langs Bergensbanen

I den nasjonale reisevaneundersgkelsen spgrres det etter hyppigheten av reiser
over 100 km. Det gjelder lange reiser som er foretatt av respondenten den siste
maneden. Tabellen under viser antall lange reiser siste maned i utvalget fordelt pa
fire fylker i tilknytning til Bergensbanen.

Tabell 10 Reiser over 100 km siste maned (RVU 2005). Uveide tall. Reisens start- og
endested.

Fylke (slutt) lange reiser Fylke (start) lange reiser

Akershus Oslo Buskerud Hordaland
Akershus 69 23 127 47
Oslo 22 23 92 79
Buskerud 125 77 416 70
Hordaland 42 82 63 326

Vi ser her at i absolutte tall er det stor variasjon i lange reiser mellom og innen
disse fylkene. For Buskerud og Hordaland er det hgyest antall interne reiser og det
er ogsa disse to fylkene som har hgyest antall reiser totalt. For Akershus og Oslo
er det hgyest antall reiser ut av fylket, og for Akershus gar flest til Buskerud mens
fra Oslo gar hgyeste antall lange reiser til Hordaland.

12 Region vest dekker fylkene Rogaland, Hordaland og Mgre og Romsdal.
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Tabellen under viser andeler togreiser av de lange reisene mellom fylker knyttet
til Bergensbanen.

Tabell 11 Andel togreiser av totalt antall lange reiser (prosent). Bearbeidede tall fra
RVU 2005.

Fylke (slutt) lange reiser Fylke (start) lange reiser
Akershus  Oslo Buskerud Hordaland
Akershus 5,8 13,0 55 12,8
Oslo 27,3 17,4 8,7 21,5
Buskerud 5,6 6,5 1,9 24,3
Hordaland 9,5 18,3 30,2 11,7

Som det framgar av tabellen over, er det sarlig reiser til og fra Hordaland og til og
fra Oslo som har relativt hgy togandel. Det er spesielt mange som benytter toget
pa lange reiser mellom fylkene Buskerud og Hordaland, noe som kan tyde pa at
Bergensbanen har en betydelig funksjon for mellomlange reiser pa den vestlige
delen av banen. Merk imidlertid at det er et begrenset antall respondenter pa disse
relasjonene, og at hayest antall reiser skjer internt i Buskerud og internt i
Hordaland. Togandelen internt i Buskerud er i underkant av 2 prosent mens
internt i Hordaland er denne i underkant av 12 prosent.

2.6.2 Turisme og hyttebruk

Data fra RVU 2005 viser at andelen som har tilgang pa hytte eller fritidsbolig er
hayest i Oslo/Akershus og Trgndelag (Vagane 2006). De som bor i Oslo og
Akershus reiser 0gsa lengst for & komme til hytta. Mange av disse har hytter i
hayfjellskommuner og disse ligger et stykke fra hovedstadsomradet. Imidlertid er
det ogsa de som bor i Oslo/Akershus som bruker hytta minst. Figuren under er
hentet fra denne undersgkelsen og viser avstander fra bostedskommune til
hyttekommune.

171
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20 4
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Oslo/  Hedmark/ Ser- Agderog Vestlandet Tregndelag  Nord-
Akershus Oppland @stlandet Rogaland Norge

Figur 11. Gjennomsnittlig avstand fra bostedskommune til hyttekommune etter landsdel.
De som har mindre enn 500 km reisevei. Kilometer. Hentet fra T@I rapport 861/2006.
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Gjennomsnittlig avstand pa landsbasis er 137 km, som tilsvarer ca to timers
reisetid13. Vi ser av figuren over at gjennomsnittlig avstand for Oslo/Akershus er
171 km, dvs om lag som strekningen fra Oslo til Nesbyen med tog. For bosatte pa
Vestlandet er gjennomsnittlig reiseavstand til hytter og fritidsboliger 120 km, som
fra Bergen langs Bergensbanen gir en reise et stykke forbi Voss.

Underveismarkedet langs Bergenshanen preges av turisme. For a fa et inntrykk av
hvilke transportmiddelvalg som er tilgjengelige for eierne av fritidsboligene kan
det vaere nyttig a se forholdet mellom hytteeiernes bostedskommune og
“hyttekommune”. Figuren under (bearbeidet fra Agderforsknings hyttestatistikk)
viser bostedskommune for de som har hytter i de utvalgte kommunene. Tall
oppgitt i prosentandeler for de ti kommunene med hgyest andel hytteeiere i de
utvalgte hyttekommunene.

Tabell 12. Oversikt over hjemkommune blant hytteeiere i hyttekommuner i tilknytning til
Bergensbanen. rangering av de ti kommunene med hgyest antall hytteeiere.

Ringerike FI& kommune Gol kommune Al kommune Holkommune  Hemsedal kommune  Voss kommune
kommune

Ringerike 36 Fla 21 Gol 32 A 36 Oslo 22  Hemsedal 29  Voss 41
Oslo 23 Oslo 20 Oslo 16  Oslo 18 Bergen 18 Oslo 28  Bergen 35
Beerum 11 Beerum 10 Berum 7  Berum 6 Hol 14 Ukjent 8  Ukjent 5
Ukjent 8  Ringerike 6  Ukjent 7 Ukjent 5  Ukjent 10 Baerum 8  Oslo 2
Asker 3 Ukjent 5 Drammen 3 Bergen 4 Beerum 7 Asker 4 Askagy 2
Hole 2 Drammen 5  Asker 3 Asker 3 Asker 3 Drammen 3 Fell 2
Jevnaker 2 Asker 4 Ringerike 2 Drammen 3 Drammen 3  Gol 1 Os 2
Drammen 1  Nedre Eiker 2  Ski 2  Ringerke 2 Al 1 @uvre Eiker 1 Vaksdal 1
Larenskog 1 Lier 2  Fredrikstad 1  Gol 1 Ringerike 1  Lier 1  Kvam 1
Lier 1 Oppegérd 2 Lier 1 Lier 1 Lier 1  Ringerike 1  Stavanger 0

TQI rapport 1096/2010

Vi ser at for de aller fleste kommunene i utvalget er hyttene i hovedsak registrert
pa eiere i den aktuelle kommunen. Unntaket er Hol, hvor 22prosent av hyttene er
registrert pa eiere fra Oslo kommune. Her har ogsa bergensere en betydelig
eierandel. Bosatte i Bergen har imidlertid forholdsvis flest hytter i VVoss
kommune. | de gvrige kommunene er det innbyggere i Oslo, og dernest Baerum,
som eier flest nar det sees bort fra eiere i hjemkommunen. Hvor stor andel av de
”hjemstedsregistrerte” hyttene som leies ut, og evt hvem de leies ut til, er ikke
undersgkt her.

Siden hyttene i de fleste tilfeller er lokalisert et stykke fra togstasjonen, er det
sannsynlig at en betydelig andel vil velge privatbil framfor kollektiv transport til
hytta, sa framt det ikke er lagt opp til en omfattende betjening av hytteomrader
med kollektivtransport fra jernbane- og/eller busstasjonen. Hyttebrukere har
sannsynligvis ogsa mer bagasje og behov for a frakte med seg mer mat og utstyr
enn andre feriereisende. Dersom man gnsker & gke antall ferie- og fritidsreisende
som reiser med toget synes det derfor som om det er hotell — og evt leilighets-
markedet- som det er lettest a rekruttere til. Dette gjelder spesielt der hotellet er

13 For de med mindre enn 500 km reisevei. T@I rapport 861/2006 Daglige fritidsaktiviteter, hytte
og batliv og svenskehandel. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2005.
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lokalisert neer stasjonen eller det er etablert en smidig tilbringertjeneste fra
stasjonen til overnattingsstedet.

Fra statistikknett.no (som bearbeider reiselivsdata fra Statistisk Sentralbyrd) har vi
funnet indikatorer pa overnattingsturismens betydning i 2008. Vi har her rangert
kommunene etter hgyest antall overnattinger pr innbygger.

Tabell 13 Indikatorerer for overnattingsturismens betydning. Rangert etter de fire
kommunene med hgyest antall hotellovernattinger pr innbygger.

Hotell Camping + Samlede
Kommune Losji-inntekt Antall hotell- hyttegrend kommerglelle
pr innbygger overnattinger pr (antgll ovgrnattlnger
(kr) innbygger overnattinger pr innbygger
pr innbygger)
Hemsedal 43 338 151 78 228
Hol 36 736 80 20 100
Qystre Slidre 17 746 61 - -
Gol 25 386 59 23 82

TQI rapport 1096/2010

Vi ser at Hemsedal dominerer med omkring dobbelt antall av bade hotell- og
kommersielle overnattinger pr innbygger i forhold til neste kommune pa lista, som
er Hol. Hotellovernattinger i Hallingdal bidrar nasjonalt sett mest pr innbygger og
saledes kan en vekst i dette markedet styrke det lokale neeringslivet, bade i forhold
til omsetning i reiselivsnaringer og med hensyn til ringvirkninger av den gkte
attraktiviteten i omradet. Kortere reisetid med tog til disse omradene bidrar til a
redusere reiseoppofrelsen og kan gke andelen helgeturisme og kortere
ferieopphold.

Dersom vi ser pa omsetning som falge av overnattingsturisme i norske
reiselivsregioner (slik de er definert pa statistikknett.no) er ogsa regionene langs
Bergensbanen representert hgyt pa lista rangert etter omsetning pr innbygger. |
tabellen under vises en oversikt over omsetning skapt av overnattingsturisme
fordelt pa grupper av kommuner/regioner.
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Tabell 14 Omsetning som faglge av overnattingsturisme. Rangering iht hgyest omsetning
pr innbygger i 2007. Data fra statistikknett.no.

Omsetning skapt av overnattingsturisme, etter type. 2007

Samlet Omsetning etter overnattingstype
omsetning Av dette: Camping Private Omsetning
Kommersiell Hotell Hyttegrend hytter per
| alt overnatt innbygger
Mill. kr Mill. kr Mill. kr Mill. kr Mill. kr Kroner
Bykle 152 90 55 35 62 168 584
Hallingdal 1730 1273 1113 160 457 86 675
Valdres 1016 520 412 108 496 56 632
Aurland/Leerdal 195 173 124 49 21 49 157
Setesdal ialt 322 163 83 80 159 47 330
Fjell-Telemark 419 231 181 49 188 42 743
Midt-Gudbrandsdal 543 332 306 26 210 40 077
Midt-Buskerud 201 43 27 15 158 35757
Nord-Gudbrandsdal 688 507 379 128 181 35208
Geiranger/Trollstigen 222 191 145 46 30 35065
Gudbrandsdalen i alt 2227 1671 1330 341 556 31975
Tjgme 134 68 68 0 66 29 840
Valle/Bygland//Evje 170 72 28 45 98 28814
Ser-Gudbrandsdal 996 831 645 186 165 27 242
Vest-Telemark 388 180 137 43 208 26 296
Hardanger 543 378 319 59 165 23721
Voss 320 243 224 19 77 23234
Sognefjord 600 516 392 124 84 21819
Nordkapp/Porsanger 160 123 123 0 37 21559
Nord-@sterdal 327 109 72 37 217 21314
Vik/Balestr/Leikanger 140 127 103 24 13 21176
Nordfjord 527 457 380 77 70 18 522
Numedal/Kongsberg 542 219 195 24 323 17 999

Som det framgar av tabellen over er regionene i tilknytning til Bergensbanen
(Hallingdal, Aurland/Lardal, Midt-Buskerud, VVoss og Numedal/Kongsberg) av
de regionene i Norge med hgyest omsetning pr innbygger av overnattingsturisme.
Andelen fordelt pa type overnatting framgar ogsa av tabellen, og vi ser for
eksempel at for Hallingdal dominerer omsetningen fra hotellovernatting.
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Antall fritidsbygninger varierer mellom kommunene langs Bergensbanen. Figuren
under viser fordelingen av antall fritidsboliger. Data er hentet fra ssh.no.
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Figur 12 Antall fritidsboliger i kommunene langs Bergensbanen. SSB 2010.

Vi ser av figuren over at vi finner hgyest antall fritidsboliger i Hallingdal-

regionen, pa Voss og pa Ringerrike.

En oversikt over antall hotellsenger4 i kommuner pa strekningen gis i figuren

under.

18 000

Antall hotellsenger

16 000 -

14 000 -

12 000 -

10000 -

8000 -
6000 -

4000 -

2000 -

Figur 13 Antall tilbudte hotellsenger i kommuner langs Bergensbanen. Data fra

Statistikknett.no.

14 Hentet fra statistikknett.no. Data fra 2009. Mangler data for Vaksdal, Ulvik, FI&, Asker og Lier.
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Dersom vi sammenholder antall fritidsbygninger (ssb.no 2010) med antall
hotellsenger (statistikknett.no 2009) far vi et inntrykk av arbeidsdelingen mellom
de ulike overnattingsmulighetene langs Bergensbanen. Dette er vist i figuren
under.

Antall hotellsenger og fritidsboliger
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Figur 14 Oversikt over fordelingen mellom antall hotellsenger og fritidsbygninger i
kommunene langs Bergensbanen. Data fra SSB og statistikknett.no

Som det framgar av figuren over, dominerer fritidsbygninger i forhold til
hotellsenger i kommunene i banens gstlige del, mens midtstrekningen/
fjellregionen har et betydelig innslag av hotellsenger.

Figuren illustrerer variasjonen i tiloudet for overnattingsturisme i kommunene i
underveismarkedet for Bergensbanen. Tallene er ikke direkte sammenlignbare ift
antall overnattingsmuligheter/rom som de to sgylene representerer for de utvalgte
kommunene, men viser et mgnster som har betydning for hvorvidt toget kan
betjene reiselivsmarkedene. Det er starre sannsynlighet for tog- og andre
kollektivreiser i forbindelse med fritidsreiser til hoteller, leilighets- og
hytteomrader sentralt i forhold til knutepunkter og tjenestetilbud, hvor
transporttilbudet er fleksibelt og tilrettelagt. Det er forholdsvis mindre sannsynlig
at brukere av hytter som ligger langt fra og/eller spredd i forhold til
jernbanestasjonen i vesentlig grad benytter seg av et eventuelt forbedret togtilbud.

2.7 Utviklingen i godstrafikken pa Bergensbanen

Jernbaneverket har utarbeidet en strategi for godstransport pa jernbane,
Godstransport pa bane — Jernbaneverkets strategi, som ble utgitt i november
200715, Denne strategien er todelt. Det farste steget er et mal om dobling av
dagens kapasitet (2006) fram til 2020. Mens det andre steget er et mal om en
tredobling av dagens kapasitet fram til 2040. Dette gjeres ved farst a tilrettelegge
for gkt frekvens med dagens toglengde (400-450 m) spredt over hele dggnet.

15 http://www.jernbaneverket.no/PageFiles/3093/Godstransport_p__b_1720617a.pdf
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Deretter skal det tilretteleggs for 600 m lange (1200 tonn) kombitog med gkt
frekvens. Jernbaneverket har et generelt langsiktig ma om aleggetil rette for
tilnearmet et godstog hver annen time degnet rundt. For & oppna dette skal det
bygges ut lange nok kryssingsspor (og forlenge eksisterende korte kryssingsspor),
terminaler skal utvides og stremforsyningen styrkes.

Utnyttelsen av jernbanenettet er alleredei dag naa kapasitetsgrensen for store
deler av nettet. Selv med en utbygging av kryssingsspor vil nettet sannsynligvis
ikke kunne avvikle en dobling eller tredobling av godstrafikken dersom det ikke
legges faringer for ruteplanen. Det forutsettesi Jernbaneverkets godsstrategi at
godstrafikken spres utover hele degnet i starre grad enni dag og at det i
ruteplanen legges opp til tilnea'met " stive ruter” ogsa for godstogene.

Pr i dag har persontrafikk med offentlig kjap prioritet fremfor annen trafikk. Det
ligger ogsainnei strategien at persontrafikken ikke gkes vesentlig utover dagens
niva pa fjernstrekningene.

Iht " Godstransport pa bane” gikk det 7 tog pr retning pr dag pa Bergensbanen i
2006. | hht Cargonets ruter for Bergensbanen av 13. 12 2009, gar det 30 tog pr
retning pr uke. 6 tog pr dag pr retning mandag til torsdag, 4 tog pr dag pr retning
fredager og to tog pr retning for lgrdag og sandag til sammen. Av disse gar et tog
pr retning pr dag mellom Drammen og Bergen mandag til fredag, mens resten av
godstogene gar mellom Alnabru og Bergen. | falge NTP-forsaget for 2006-2015
gikk det 20 godstog pr uke pr retning og i KVU Arna-Bergen var det oppgitt at det
gikk 7 tog pr retning pr dag, det samme som i Godstransport pa bane.

Godstrafikken med jernbane mellom Bergen og Oslo har i perioden 2002 — 2008
okt med ca 60 prosent16. Etter Dovrebanen og @stfoldbanen, er det Bergensbanen
som har flest godstogbevegelser pr dagn i 2006, jf Jernbaneverkets godsstrategi.
Imidlertid har ogsa Bergensbanen blant de korteste " typiske toglengder”, det er
kun Sgrlandsbanen som har kortere typisk toglengde enn Bergensbanen, lengdene
er hhv 376 og 390. For Jstfoldbanen er tilsvarende tall 540. CargoNet
transporterer i dag ca2 500 TEU til Bergen i uken. For & kunne doble og tredoble
kapasitet i hht 2019 og 2040, er det lagt inn en del tiltak pa Bergensbanen.
Forutsetningen for disse tiltakene er at progektene som |&i NTP 2006-2015 ble
giennomfert. Dette synes &inkludere utbygging av dobbeltspor mellom Arnaog
Bergen.

Tiltakenei strategien i ferstefase er 3-5 kryssingsspor pa Bergensbanen og
Gjrvikbanen. Cargonets kjarer hovedvekten av godstogene pa Bergensbanen
over Roaog Gjavikbanen. | andre fase ligger det inne 5-9 kryssingspor,
energiforsyning og mindre kapasitetstiltak paterminaleni Bergen. Tabellen
oppsummerer status og mal for infrastrukturkapasiteten pa Bergensbanen jf
Jernbaneverkets godsstrategi.

16 | hht Strategiplan 2009-2024 Bergen og Omland havnevesen
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Tabell 15 Dagens standard og mal for utvikling av infrastrukturkapasiteten pa jernbanen.

Banestrekning Antall godstog Typisk Antall 600 m lange Antall 600 m lange
pr retning pr dag toglengde  tog pr retning pr dggn tog pr retning pr dggn
Bergensbanen 7 390 m 10 14

T@I rapport 1096/2010

Vi ser at med 10 tog og 600 meters toglengder, dobles godskapasiteten pa
Bergensbanen. Som nevnt under delkapittel 2.4 er det en del progekter som er
lagt inn for Bergensbanen i NTP 2010-2019. Dette er utbygging av nytt
dobbeltspor mellom Arna og Bergen, 8-14 nye kryssingsspor pa Bergensbanen og
Gjavikbanen, mindre investeringstiltak og oppgraderinger paV ossebanen mellom
Arnaog Voss. Disse tiltakene dekker de investeringsbehovene som er angitt for &
kunne oppna en dobling av godskapasiteten i trinn 1 av Jernbaneverkets
godsstrategi.

Oppstart pa Ringeriksbanen er prioritert mot slutten av tiarsperioden. |
Jernbaneverkets stamnettutredning, " Mer pa skinner fram mot 2040”, ligger det i
tillegg til dobbeltspor Arna-Bergen, mindre investeringer pa V ossebanen og
Ringeriksbanen, samt at det bar utredes starre utbedringer av strekningen mellom
Arnaog Voss. Aktuelletiltak er eventuelle dobbeltsporparseller og/eller
linjeomlegging pa strekningen. Mye av dette vil nok kunne dekke
oppgraderingsbehovet for & kunne oppna en tredobling av godskapasiteten pa
Bergensbanen i 2040. For terminalen pa Nygardstangen er det kun lagt inn mindre
kapasitetstiltak for & kunne handtere en tredobling av godskapasiteten. Det er en
pagaende debatt om lokalisering av bade jernbaneterminal og lokalisering av
havneterminal i Bergen. Det er ikke konkludert el ler vedtatt noen alternativ
lokalisering av terminaler i byen

28

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Samfunnsanalyse av alternative scenarier for Bergensbanen

3 Alternative scenarier

Som gjennomgangen i foregaende kapittel viser, er det szrlig mellomlange
ferieturer, lengre pendlerreiser og godstransport som er kjernemarkedet for
Bergensbanen — og det er falgelig disse transportbehovene og samfunns-
oppgavene knyttet til dette som banen har stor betydning for. Vi skal i det videre
se pa hvordan tre ulike scenarier for utvikling og bruk av infrastrukturen kan
pavirke betydningen for reisestrammer og transportvolum pa strekningen. Farst
vil innholdet i disse tre scenariene kort beskrives.

Utviklingen for alternative transportmidler er her forutsatt a veere som
utviklingsbanen i basiscenariet i 2020.

Tabellen under gir en oversikt over hovedgrepene i disse tre alternative scenariene
nar det gjelder infrastruktur og togtilbud. Innholdet i scenariene er beskrevet i mer
detalj i vedlegg 2.
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Tabell 16 Oversikt over infrastrukturforutsetninger og togtilbud i de ulike scenariene.

Scenario

Basis

Infrastruktur
Inneholder alle infrastruktur-

tiltakene i NTP 2010-2019
pa vei og bane

Inkluderer Ringeriksbanen samt
noen linjeutbedringer

for & gke hastigheten

Inkluderer Ringerikshanen samt
hgyhastighetslinje i tilknytning til

dagens trasé 1’

Infrastruktur som Basis 2020

TQI rapport 1096/2010

Persontogtilbud

Tiltakene i jernbanenettet gjear at tilbudet kan veere
tilneermet NSBs strategiske ruteplan 2012, med nye
lokalpendeltilbud.

Det er som i dag fire daglige avganger mellom Oslo og
Bergen med kjgretid p& 6 timer 12 minutter for dagtog.

Tiltakene gir kun noe kortere kjgretid (inkludert besparelse
pa 7 min mellom Lysaker og Sandvika)

4 daglige av avganger mellom Oslo og Bergen, med
kjaretid pa 4 timer 30 minutter (som erstatter dagens
fierntogtilbud)

I tillegg kjgres 2 daglige avganger i hver retning i de to
rushperiodene med et nytt knutepunktstoppende tog med
kjaretid pa 4 timer. (Stopper underveis pa Sandvika,
Hgnefoss, Gol, Geilo og Voss)

Ringeriksbanen inngar i pendeltrafikk i intercityomradet pa
Dstlandet.

4 daglige av avganger mellom Oslo og Bergen, med
kjgretid pa 4 timer 30 minutter (som erstatter dagens
fierntogtilbud)

| tillegg kjgres et hgyhastighetstog pa 2t 21min mellom
Oslo og Bergen med 9 avganger i hver retning, dvs 80 min
frekvens. (Stopper underveis pa Lysaker, Hgnefoss, Geilo
og Voss)

Ringeriksbanen inngér i pendeltrafikk i intercityomradet pa
Jstlandet.

Alt fierntogtilbud p& Bergensbanen nedlegges. Kun
lokale/regionale togtiloud med pendler likt Basis 2020.
Ingen togbetjening av strekningen Drammen-Hgnefoss-

Voss 18

For godstransporten er det ingen endringer i tilbudet mellom disse scenariene.

Togtilbudet som er lagt til grunn her er sa langt som mulig identisk med det
togtilbudet som er skissert i NSBs strategiske ruteplan for 2012. Kjgretider for
hayhastighetstoget er basert pa utredning om markedet fra hgyhastighetstog i
Norge (Urbanet Analyse 2008). Tabellen under gir en oversikt over forutsatte
kjeretider og betjeningsmanster for persontogene som inngar i de ulike
alternativene.

17 Det er her ikke tatt stilling til kostnader og konkret linjefaring og eventuelle inngreps-
konsekvenser for hgyhastighetslinjen. Den skal betjene utvalgte stoppesteder som alle ligger langs
eksisterende trasé.

18 Det er ikke tatt stilling til hvorvidt en nedleggelse av fjerntogtrafikk pa dagens Bergensbane er
en konsekvens av, eller vil medfare, togtrafikk mellom Oslo og Bergen via et alternativt
jernbanenett.
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Tabell 17 Forutsatte kjgretider og stoppmenster for de ulike togtiloudene pa
Bergensbanen som inngar i analysen.

Basis Scenario 1 Knutepunktstoppende tog Hgyhastighet

(Sc 1) (Sc 2)

Oslo 00:00 00:00 00:00 00:00

Hanefoss 01:29 00:27 00:27 00:3319

Nesbyen 02:37 01:25

Gol 02:49 01:35 01:30

Al 03:10 01:55

Geilo 03:30 02:10 02:00 01:19

Haugastgl 03:41 02:20

Finse 03:58 02:37

Myrdal 04:23 02:57

Voss 05:07 03:31 03:11 01:56

Arna 06:04 04:22

Bergen 06:12 04:30 04:00 02:21

TQI rapport 1096/2010

Det er en Kjgretid pa 6 timer og 12 minutter mellom Oslo og Bergen som er lagt
til grunn i basis. | Scenario 1 kan den samme strekningen kjares pa 4 timer og 30
minutter samtidig som toget betjener de samme stasjonene. Et knutepunkt-
stoppende tog introduseres ogsd, som har en ytterligere halvtime i kjgretids-
besparelse, men kun fire stopp underveis. Hayhastighetsalternativet som er
skissert i Scenario 2 forutsettes a kunne kjgre strekningen pa 2 timer og 21
minutter, med kun stopp pa Hagnefoss, Geilo og Voss mellom de to endepunktene.

19 Siden vi baserer oss pa tidligere benyttede analyser for hgyhastighetsmarkedet (Urbanet
Analyse 2008) ligger det til grunn at hgyhastighetstoget bruker 6 minutter lengre kjgretid til
Hgnefoss enn det knutepunktstoppende toget. Vi er usikre pa arsaken ti forskjellen, men den har
sannsynligvis ingen vesentlig betydning for beregningene om transportmarkedene. Det er andre
svakheter ved bruk av NTMD5 til vurdering av markedet for hgyhastighetstog som sannsynligvis
har mer betydning for resultatet, som for eksempel forutsetninger knyttet til tilbringerreiser.
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4 Beregnet markedsutvikling gitt
ulike scenarier

Ved hjelp av transportmodeller er det gjort beregninger av hvordan person-
transportmarkedet kan endre seg som falge av noen ulike scenarier for utvikling
av jernbaneinfrastrukturen og togtilbudet. Det er gjort beregninger i bade NTM5
og tre regionale modeller (RTM sgr, gst og vest) for a fange opp reiser innenfor
Bergensbanens influensomrade.

4.1 Lange reiser i omradet langs Bergensbanen

Lange reiser er beregnet med den nasjonale persontransportmodellen (NTM5) for
reiser over 100 km (T@I-rapport 606/2002). Reisemidlene i denne modellen er bil,
bét, tog, buss og fly for hele landet. Modellen gir oss ADT, som er &rsdeggntrafikk.
Figuren under viser resultaene som er beregnet for langer reiser ved de ulike
scenariene.

NTMS5 - lange reiser over 100 km
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Figur 15 Antall lange reiser over 100 km fordelt pa utvalgte stasjoner for de skisserte
scenarioene.

Som vi ser av figuren over beregnes det knapt noen endring i antall pastigende
togpassasjerer fra basis 2006 til basis 2020 pa Bergensbanen. Dette er ikke sa
merkverdig siden det ikke er lagt til grunn noen store endringer i togrutene i denne
perioden. Unntaket er effekten av Sandvika-Lysaker som gir en rutemessig
besparelse pa 7 min. | tillegg gjennomfares det samtidig tiltak pa veg som kan
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forrykke konkurransen mellom tog og bil og ”spiser opp” den veksten som evt
kunne falge av gkonomisk vekst og befolkningsvekst.

Ved a redusere kjgretiden fra 6 timer og 21 min til 4 timer og 30 min ser vi at det
over hele Bergensbanen blir en gkning i antall lange togreisende. Gjennomsnittlig
vekst er pa knappe 40 prosent (varierer fra 25 prosent gkning til 48 prosent).

Ved & introdusere et hgyhastighetstilbud ser vi at veksten er betydelig over hele
Bergensbanen. Na er kjgretiden nede i 2 timer og 21 min og en frekvens pa 80
min mellom avgangene. | tillegg til hgyhastighetstoget kjgres det ogsa et fjerntog
med samme stoppmenster og Kjgretid som i Sc1. Na ligger den gjennomsnittlige
veksten i antall reisende pr dggn pa 121 prosent (veksten varierer fra 63 prosent til
165 prosent).

Merk at det som er beregnet her er utfart innenfor et eksisterende modellgrunnlag
som ikke er konstruert for & handtere det serskilte tilbudet som et helt nytt
heyhastighetskonsept vil medfare. Beregningene er imidlertid i trad med tidligere
utfgrt analyser av markedsgrunnlaget pa Bergensbanen ved bruk av NTM5
(Urbanet 2008). Jernbaneverket setter i disse dager i gang omfattende og krevende
utredninger knyttet til potensialet for etablering av hgyhastighetstog i Norge, og
nye beregninger av markedsgrunnlaget og mulig tiloud pa Bergensbanen er en del
av dette arbeidet. Dette vil kunne gi ny og mer detaljert informasjon om
potensialet og betingelsene for hgyhastighetstog pa strekningen.

Dersom vi fjerner alt av fjerntogtilbud (som egentlig betjener store deler av
Bergensbanen og hele Hallingdal), sa ser vi at togreisende mellom Hgnefoss og
Voss bortfaller, naturlig nok siden det i dette scenariet ikke eksisterer togtilbud
mellom Hokksund og Voss. Trafikken beregnet for lange reiser over 100 km har
falt kraftig for snittene Voss, Bergen og Lysaker. Det gjennomsnittlige fallet i
lange togreiser er 85 prosent (varierer fra -26 prosent til -100 prosentprosent)

For lange reiser fordelt pa reisemidlene bil, buss, tog, bat og fly er det i
scenarioene 1 og 2 en overfgring av (noen fa) bilreisende, bussreisende,
batreisende og flyreisende til toget. Det er i tillegg noe nyskapt trafikk, men dette
er marginalt. | scenario 3 faller antall togreisende nar vi ser pa reiser for hele
landet og bil, buss, bat og fly far overfart mesteparten av disse. Modellen viser en
marginal nedgang i totalt antall reisende, men for regioner og kommuner langs
bergensbanen er dette store tilbudsendringer og relativt stort bortfall av
reiseaktivitet.

4.2 Korte reiser i omradene langs Bergensbanen

De regionale persontransportmodellene dekker reiser under 100 km. Det er
utviklet fem regionale persontransportmodeller og disse fem regionene er
identiske med Statens vegvesens administrative regioninndeling. | prosjektet her
er det anvendt regional modell for region gst (dekker Oslo, Akershus, @stfold,
Hedmark og Oppland), region sar (dekker Buskerud, Vestfold, Telemark, Aust-
Agder og Vest-Agder) og region vest (dekker Rogaland, Hordaland og Sogn og
Fjordane). Dette er gjort for a kunne dekke hele Bergensbanen fra Bergen til Oslo.
Reisemater som inngar i denne modellen omfatter bilferer, bilpassasjer, kollektiv
(buss, bat, tog, bane/trikk), gang og sykkel. Modellen gir, som NTM5, resultater i
arsdegntrafikk (ADT). (T@I-rapport 766/2005, Sintef-rapport A3973)
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Figuren under viser beregnet antall korte reiser pa utvalgte stasjoner pa
Bergensbanen.

RTM - korte reiser under 100 km
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Figur 16 ADT pé utvalgte stasjoner fra RTM i de forskjellige scenarioene

Av figuren ser vi at det er en mer jevn utvikling mellom scenariene nar det gjelder
de korte reisene. Pa de fleste snittene her er det en gkning i antall pastigende
togpassasjerer fra basis 2006 til basis 2020. Hvor mye av veksten som skyldes ren
befolkningsgkning og gkonomisk vekst er vanskelig a si, siden det i basis 2020
inngar alle NTP-tiltakene i region gst, sgr og vest. For f. eks Bergen skyldes nok
mye av veksten at pendelen Arna-Bergen gker frekvensen fra 20 min til 15 min
mellom avgangene.

For snittet Lysaker skyldes ikke veksten bare befolkning og gkonomisk vekst,
men ogsa kapasitetsgkningen som falger av dobbeltsporet pa strekningen
Sandvika-Asker og som muliggjar en redusert kjgretid pa 7 min.

Neste figur viser effektene som er beregnet i form av antall korte reiser (ADT) i
snittet ved Lysaker.
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RTM - korte reiser under 100 km
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Figur 17 ADT p& Lysaker fra RTM i de forskjellige scenarioene.

Vi ser av de to foregaende figurene at innfgring av Ringeriksbanen i scenario 1
ikke gir sa stor vekst som man kan forvente i forhold til basis 2020. Det er viktig
her & huske at det forutsettes ingen endringer i arealbruk som falge av tiltaket i
slike modellberegninger. De befolkningsprognosene som ligger inne i modellene
er fra SSB sine befolkningsprognoser (MMMM). Disse baserer seg pa
forutsetninger om et mellomniva for fruktbarhet, levealder, innenlands flytting og
nettoinnvandring. Det er rimelig & anta at med en utbygging av Ringeriksbhanen vil
Hanefoss bli et mer attraktivt sted a bosette seg, for a kunne pendle enkelt inn til
arbeidsmarkedene i Akershus og Oslo. Tilsvarende vil det bli mer attraktivt a
etablere naringsvirksomhet der, og med hgyere hastighet pa toget vil
arbeidskraften vil vare tilgjengelig og aktuell fra et starre geografisk omrade enn i
dag. Reisetiden med toget fra Hanefoss til Oslo S forutsettes & bli 27 min. Til
sammenligning vil denne reisetiden tilsvare en reisetid for de som bor i
ytterendene av t-banen i Oslo2° og som arbeider i Oslo sentrum. Denne effekten
med gkt bosetting i Hanefoss og dermed gkt pendling inn mot Oslo sentrum er
ikke inkludert i transportmodellene slik de ligger i dag.

Likevel ser vi at antall pastigende togpassasjerer ved Hanefoss gker betraktelig fra
basis 2020 til scenario 1, fra knappe 60 reiser i dagnet til nesten 1200 reiser. Vi
ser ogsa en vekst i pastigninger over snittene ved Voss og Bergen pa gjennom-
snittlig 23 prosent, som faglge av en redusert reisetid med fjerntoget og at togene
mellom Voss og Bergen na bruker kun 55 min.

Trass i at det ikke framkommer sa godt i figuren, er det ogsa noe vekst for lokalt
pastigende togpassasjerer i Hallingdal (gjennomsnitt av Geilo, Gol og Al). Her ble
det i modellen beregnet til & veaere 32 pastigende, mens na er det gkt til 44 reisende
pr dag. At det er en vekst i korte reiser i Scenario 2 skyldes at hgyhastighetstoget
med hgyere frekvens medfarer noen lokale/regionale tilknytningsreiser til og fra
Geilo til andre stasjoner i Hallingsdalsomradet.

20 @sterés-Stortinget 20 min, Ellingsrud-Stortinget 23 min, Mortensrud-Stortinget 25 min,
Bergkrystallen-Stortinget 23 min, og Vestli-Stortinget 27 min.
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Ut over det modellberegningene tar hensyn til av tilbudet pa gvrig transporttilbud
(som for eksempel buss), er det sannsynlig at hgyere toghastighet og dermed
kortere reisetid medferer tilpasninger i gvrig kollektivtilbud. Slik kan for
eksempel tilfarselstransport til banen fra tilliggende omrader, som for eksempel
Hardanger og Sogn, oppleves mer attraktivt enn i dag og dermed gke markeds-
grunnlaget for kollektiv transport i regionen. Hvor stor en slik effekt er i forhold
til antall reisende er mer usikkert og avhenger i hvilken grad det gvrige lokale
kollektivtilbudet og knutepunktene utvikles og drar nytte av en slik situasjon.
Dette gjelder bade mating med buss for lokale reiser og lengre regionale reiser.

Veksten forsterkes ytterligere nar det innfares et hgyhastighetstilbud pa
Bergensbanen i scenario 2. VVoss og Bergen vokser med ca 50 prosent i
gjennomsnitt i forhold til basis 2020, Hallingdal vokser med over 200 prosent
forhold til basis 2020 og er oppe i omkring 100 lokalreisende togpassasjerer i
dagnet. Frekvensgkningen som dette scenarioet inneberer har som vi ser ogsa
betydning for antall reisende over Lysaker.

Tilslutt ser vi at ved a fjerne et fjerntogtilbud pa Bergensbanen blir det ingen
pastigende togpassasjerer mellom Hokksund pa gstsiden og Voss pa vestsiden av
fjellene. Trafikken faller bade ved Lysaker, Bergen og Voss. Voss har det starste
fallet i antall reisende med tog pa hele 42 prosent, mens fallet i antall pastigninger
ved Bergen og Lysaker ligger pa hhv 8 prosent og 1 prosent. De relativt lave
endringene pa disse stasjonene skyldes at det er betydelig innslag av annen
regional trafikk pa disse stasjonen, spesielt gjelder dette Lysaker-snittet.

4.3 Buss og flyreiser

Siden utgangspunktet for denne analysen er a vurdere ulike scenarier for
togtilbudet mellom Oslo og Bergen, er det i disse beregningene ikke gjort noen
endringer i tiloudet for alternativt kollektivtilbud med buss eller fly. Det er
sannsynlig at scenariene vil medfare endring i tilbudet av bade flyreiser og
bussreiser, og at dette vil kunne ha ulike utforming i de skisserte scenariene. Dette
faller imidlertid utenfor rammene for dette oppdraget. Nar det gjelder scenario 2
med hgyhastighetstog, vil dette medfare en radikal endring i egenskapene til
togtilbudet — et slikt tilbud har vi ikke noen nasjonale erfaringsdata a bygge pa.
Jernbaneverket skal i lgpet av hgsten 2010 lede et omfattende hgyhastighets-
utredningsarbeid, som skal blant annet skal bruke og utvikle et nytt modellapparat
for & analysere ettersparselseffekter og konsekvenser for gvrig transporttilbud.
Disse arbeidene vil bli interessante a vurdere sammen med andre utredninger for
Bergensbanen.

Her i dette arbeidet er det gjort en forenklet beregning med NTM5, person-
transportmodellen for reiser over 100 km, og vi ser her at antall reisende pa
direkterute mellom Oslo (Gardermoen) og Bergen (Flesland) faller litt i scenario 1
sammenlignet med basis 2020.

Antall flyreisende faller ytterligere i scenario 2, men ikke drastisk. Det er flere
arsaker til dette. En av arsakene er at det som nevnt ikke er gjort noe med
frekvensen for fly mellom Oslo og Bergen som faglge av et hayhastighetstogtilbud.
Frekvensen er sveert hgy, med 21 min mellom flyavgangene, mot hgyhastighets-
togets 80 min mellom avgangene. Det kan forventes at nar et hgyhastighetstilbud
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er etablert, vil flyselskapene vurdere a redusere antall avganger. Et annet aspekt er
at NTMS5 ikke er estimert med for et hgyhastighetstilbud pa tog. Togreisende i
modellen star ovenfor de samme billettkostnadene nar de skal velge mellom et
ordinart fjerntog eller et hgyhastighetstog. En siste svakhet som ogsa kan nevnes
er hvordan de reisende kommer seg til togstasjonen kontra en flyplass. | modellen
ligger det inne en tilbringerhastighet for flyreisende pa 40 km/t og en
tilbringerhastighet for togreisende pa 10 km/t. Dette gjer at det ligger inne en
hindring for hvor langt en togreisende er villig til & reise for & na en togstasjon
med et hgyhastighetstilbud. Videre er det sannsynlig at ulempen ved venting,
sikkerhetskontroll, bagasjehenting etc pa flyplassen er undervurdert i modellen.
Slik sett er det mulig at flyreiser vurderes som mer attraktivt enn det reelt er, og at
en egen hgyhastighetstogberegning vil kunne gi mye hayere ettersparsel etter
togreiser enn det som det eksisterende modellgrunnlaget vil illustrere. I en
undersgkelse av markedet for hgyhastighetstog i Norge i (UrbanetAnalyse 2009)
ble var flypassasjerenes preferanser analysert. Her framgar det at det er kortere
reisetid som er den viktigste beveggrunnen for a gke togbruken. Det ble i
rapporten vist til prognoser for markedsandeler for tog, og for Bergensbanen fant
man at mens et normaltog har 37 prosent av det samlede fly- og togmarkedet, vil
et hgyhastighet kunne oppna en andel pa 60 prosent i dette markedet.

I scenario 3 gker antall flyreisende igjen og kommer pa et niva over det som
ligger i basis 2020, som er et forventet resultat nar alt fjerntogtilbud mellom Oslo
og Bergen bortfaller. Hvis det skulle veere et alternativt togtilbud mellom Oslo og
Bergen, som f. eks et hgyhastighetstilbud pa en annen trasé enn gjennom
Hallingdal, er det ikke sikkert at antall flyreisende ville gkt like mye.

For buss ser vi den samme strukturen i tallene, i seerdeleshet for lange bussreiser,
men ogsa i noen grad for korte bussreiser. Antall bussreisende faller noe i scenario
1 sammenlignet med basis 2020. Det faller enda litt til i scenario 2 og i scenario 3
gker antall bussreiser igjen.

Bussen har en starre flatedekning enn tog, dvs at den nar stgrre omrader enn det
toget gjar. Endringene i antall bussreisende pr daggn er ikke store pa strekningen
langs Bergensbanen, sarlig nar vi ser pa hva som skjer mellom Hgnefoss og VVoss
(til dels helt inn mot Arna ogsa). En stor del av arsaken til dette kan veere at
bussen dekker stgrre omrader langs strekningen enn det toget gjar.

Ekspressbusser, som i utgangspunktet kan veere en sterk konkurrent til toget, kan
langs deler av ruten fungere som en lokalbuss. Det er opp til fylkeskommunene
langs ruten om ekspressbussen skal ha en slik funksjon. Fylkeskommunen kan
ogsa palegge stengte darer pa ekspressbussen om den konkurrerer med
lokalbusstilbudet (Leiren et al 2007).

4.4 Korte og lange togreiser

NSB offentliggjer hvor mange reisende de har hvert ar pa Bergensbanen. NSB
hadde i 2009 697 000 reisende over tellepunktet Finse. Ved a dele dette pa 365 far
vi arsdeggntrafikken (ADT). Dette blir 1909 reisende forbi Finse pr dggn i 2009.
Modellene beregnet for basis 2006 at det passerte ca 1800 togreisende i dggnet
forbi Finse. NSB registrerte at det i 2006 var 625 000 togreisende forbi Finse, og
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dette gir en arsdggntrafikk pa 1712. Dette er heller ikke langt unna de knappe
1800 reisende som modellene beregner.

For lokaltrafikken Bergen-Voss-Myrdal er det oppgitt at det var om lag 1 345 000
togpassasjerer i 2006, som gir en ADT pa 3685 ved tellepunktet Bergen.
Modellene beregner for basis 2006 at det reiste totalt 3700 togpassasjerer her.

Utfra disse to tellesnittene og tidligere arbeider med verifisering av togreisende i
modellene, synes nivaet pa togreisende a samstemme akseptabelt med
virkeligheten (Vingan 2009).

Figuren under illustrerer beregnet antall korte og lange reiser ved utvalgte snitt pa
Bergensbanen.
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Figur 18 Sum korte og lange togreiser fra transportmodellberegningene pa utvalgte snitt.
Beregnet antall togreiser i de ulike scenariene

Som vi ser av tabellen er det vekst fra basis 2006 til basis 2020 for endepunktene,
men ikke for de mellomliggende stasjonene. Dette skyldes i hovedsak bedringer i
vegnettet i perioden, som vil gjgre det mer attraktivt & benytte privatbil. Det er
kun en marginal forbedring i togtilbudet som ligger til grunn i perioden
(kjaretidsinnkorting som falge av dobbeltspor i vestkorridoren). Vi ser at alle
stasjoner far en vekst i Scenario 1 og ytterligere i Scenario 2. | ytterendene faller
antall reisende noe i alternativ 3 — og de faller altsa helt bort pa stasjonene som
ikke betjenes.

Tabellen under viser de samme antall togreiser (bade korte og lange) pr dagn for
hver av de utvalgte stasjonene. Tallene representerer alle reiser i tog som passerer
de aktuelle stasjonene.
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Tabell 18 Totalt antall togreiser pr dggn for utvalgte snitt beregnet med
transportmodellene

Snitt Basis 2006 Basis 2020 Scl Sc2 Sc3

Bergen 3700 4 200 5 400 8 000 2 600
Voss 2 400 2 500 3 300 5 000 600
Finse 1 800 1700 2 500 4100 0
Hallingdal 1900 1900 2 700 4 400 0
Hgnefoss 2 200 2 200 4100 5 700 0
Lysaker 21 900 29 400 32 100 36 300 27 900

TQI rapport 1096/2010

Som vi ogsa sa i figuren, er det er en betydelig endring i antall togreiser i
scenarioene kontra basis 2020. Tabellen under viser hvilke prosentvise endringer
dette medferer for de utvalgte snittene.

Tabell 19 Prosentvise endringer i bade antall korte og lange reiser i forhold til basis
2020 for utvalgte snitt pa Bergensbanen.

Snitt Scl Sc2 Sc3
Bergen 29 % 90 % -38 %
Voss 32% 100 % -76 %
Finse 47 % 141 % -100 %
Hallingdal 42 % 132 % -100 %
Honefoss 86 % 159 % -100 %
Lysaker 9 % 23 % -5 %

TQI rapport 1096/2010

Som det framgar av tabellen over, har endring av togtilbudet pa Bergensbhanen
stor betydning for utviklingen i totalt antall reiser. VVekstratene varierer betydelig
for de ulike snittene som inngar her, og de prosentvise utslagene er starst for
stasjonene med lavest trafikktall i utgangspunktet.

Vi ser at selv med en relativt konservativ modellberegning som ikke forutsetter
endringer i gvrig kollektivt transporttilbud, far vi betydelige endringer i antall
reiser for alle stasjoner som fglge av de alternative togtiloudene som er skissert i
denne rapporten. Med en tilpasning av for eksempel tilbringertransport til
togavgangene, vil en kunne fa en ytterligere effekt der det i dag ikke er
tilstrekkelig tilpasset lokalt og regionalt kollektivtilbud, og seerlig der stasjonen
ikke er lokalisert sentralt i kommunen. Slik kan og bar togtilbudet bli en integrert
del i lokale og regionale utviklingsstrategier.

45 Reiser med bil

Vegvesenet kontinuerlige tellinger av vegtrafikken aret rundt i hvert fylke. De
fylkesvise oversiktene kan hentes fra Vegvesenets hjemmesider?2!, Tallene i
figuren under er hentet fra Oslo, Akershus, Buskerud og Hordaland.
Tellepunktene som er plukket ut her er de som er langs Bergensbanen.

21 hitp://lwww.vegvesen.no/Fag/Trafikk/Trafikkdata/Trafikktellinger
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Figur 19 Korte reiser med bil pa snitt langs Bergensbanen. Kjgretaytellinger og
modellberegninger i 2006.

Av figuren ser vi at det er akseptabel overensstemmelse mellom de tallene
modellene produserer og de tallene som kommer fra Vegvesenet.

Bade tallene fra Vegvesenet og tallene fra modellene inneholder i tillegg til
personbiler, ogsa tunge kjaretay. Av det som telles utgjgr andelen tunge biler i
gjennomsnitt langs strekningen 13 prosent. | transportmodellene inngar godsbiler
som en fast matrise og antallet vil ikke endre seg som fglge av tiltak som legges
inn i modellene.

Av daglige reiser utgjar bilreiser som bilfarer 54 prosent, bilpassasjer 12 prosent,
kollektiv 8 prosent, sykkel 5 prosent, til fots 20 prosent og MC/annet 1 prosent,
fra T@I-rapport 844/2005 Denstadli et.al. Reiser med bil blir dermed to av tre
daglige reiser. Pa lange reiser er det ogsa bilen som brukes mest, hele 64 prosent
av reisene foregar med bil. 21 prosent av reisene foregar med fly, 6 prosent med
buss, 5 prosent med tog, 4 prosent med ferge/bat og 1 prosent med annet.

Nar bilen benyttes sa ofte i de daglige reisene og pa lange reiser, skal det en del til
for at tiltak pa kollektivtransport gir noen markant virkning for bilreisende.
Kollektivtilbudet er mer sparsommelig utenfor de store byene og bilen er det
desidert viktigste framkomstmiddelet.

Derfor vil vi heller ikke se de store endringene i antall biler pa snittene mellom
scenarioene. | figuren under vises beregnet arsdggntrafikk i de ulike scenariene
for aktuelle snitt i Oslo og Akershus.
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Figur 20 Beregnet arsdggnstrafikk (antall bilfgrere) for snitt pa de aktuelle
vegstrekningene i Oslo og Akershus i de ulike scenariene.

Vi ser at det er stagrst endring fra basis 2006 til basis 2020. Dette skyldes at i basis
2020 ligger alle NTP-tiltakene pa veg inne, men ogsa at gkonomisk vekst har en
virkning for bilholdet og dermed bruk av bil. Det er dessuten kun en liten andel av
bilistene pa strekningen E18-Lysaker-Maritim som har sitt endepunkt for turen
nert stasjonene pa Bergenshanen og som dermed bergres av tiltakene.

Figuren under viser hvilke endringer i biltrafikkmengder som framkommer som
felge av infrastruktur og tilbudsutviklingen som ligger til grunn for de ulike
scenariene.

Bilfgrer ADT

M Basis 2006

M Basis 2020

W Scl

W Sc2
mSc3

TQI rapport 1096/2010

Figur 21 Beregnet arsdggntrafikk (antall bilfgrere) for utvalgte snitt i tilknytning til
Bergensbanen i de ulike scenariene.
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Av figuren ser vi at det serlig er to forhold som er tydelige. Forst at den starste
veksten i antall biler fra basis 2006 til basis 2020 er nar byene. Minst relativ
forskjell er mellom 2020-scenariene her fordi den dominerende andelen utgjeres
av korte bilreiser og reiser som ikke bergres av tiltakene.

Figur 22 under viser beregnet samlet antall bilfgrere pr dggn over de samme
snittene som er vist for togreiser.

Totalt antall bilfgrere
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Scl
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20000 =Sc3
10 000
0
Bergen Voss Finse  Halllingdal Hgnefoss Lysaker

T@| rapport 1096/2010
Figur 22 Totalt antall beregnede bilfgrere pr dagn over de samme snittene som togreiser

Figuren viser at antall biler faller fra basis 2020 til scenario 1 som fglge av bedret
kjeretid pa fjerntoget mellom Oslo og Bergen. Fallet er ytterligere ved innfaring
av hgyhastighetstoget. Nar fjerntogtilbudet pa Bergensbanen bortfaller gker antall
biler til omtrentlig samme niva som i basis 2020 eller litt over dette.

Tabellen under viser antall biler dette medfarer i de ulike scenariene.

Tabell 20 Totalt antall biler pr degn over de samme snittene som for reiser med
Bergensbhanen

Basis 2006 Basis 2020 Scl Sc2 Sc3
Bergen 12 600 17 600 17 500 17 500 18 000
Voss 4100 4 400 4 400 4 300 4 500
”Snitt Finse” 1 600 1 800 1700 1700 1800
Halllingdal 3300 3500 3500 3500 3600
Honefoss 11 500 13 700 13 600 13 500 13 700
Lysaker 66 600 74 500 73 500 74 000 74 500

T@I rapport 1096/2010

Beregningene gir altsa ikke store variasjoner nar det gjelder antall biler i de ulike
scenariene. Starst vekst ser vi som forventet i scenario 3. | de to andre scenariene
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som inneberer forbedret togtilbud i forhold til basis, er det en minimalt nedgang i
antall biler. Alle tallene her gjelder antall bilfarere og falgelig antall biler22,

4.6 Om konsekvensene for framfgringskapasiteten for
gods for de tre scenariene

Beregningene som er gjort i forbindelse med dette prosjektet er gjort med hensyn
til endring i tilbud og volumer for persontrafikken. Premissene for utviklingen pa
strekningen er likevel delvis basert pa a tilrettelegge for betydelig gkte gods-
trafikkmengder. Dette er gjort iht Jernbaneverkets utviklingsstrategi for god-
strafikk, slik den er lagt til grunn i "Godstransport pa bane” — Jernbaneverkets
strategi23 med blant annet utbygging av kryssingsspor for a handtere toglengder pa
600 meter og togvekt pa opptil 1200 tonn. Slik forutsettes det at basisscenariet
2020 tilfredsstiller kravene dette stiller til infrastrukturkapasiteten. De tre
alternative scenariene er forutsatt minst a tilfredsstille de kravene dette gir til
ytelse. Imidlertid gir disse ulike muligheter til a utnytte infrastrukturen og ulik
grad av fleksibilitet i togframfaringen.

Nar framfaringshastigheten for persontog gkes til 4t 30min i scenario 1, frigjer
dette deler av banen i stgrre deler av dagnet. Det legges imidlertid opp til to
ytterligere knutepunktstoppende tog i hver retning pr degn som tar en del av
denne kapasiteten. Vi antar her at det er plass til godstogene i alle scenariene som
folge av nye og forlengede kryssingsspor og forbedringene pa strekningen Arna-
Bergen.

| Scenario 2 forutsettes et ordinert fjerntogtilbud likt scenario 1, men det
knutepunktstoppende fjerntoget erstattes med et hgyhastighetstog knyttet til
dagens trasé mellom Oslo og Bergen. Kjgretiden mellom endepunktene for dette
toget er forutsatt & vaere 2t 21min og det er lagt opp til en frekvensen pa 9 tog i
hver retning, dvs 80 min mellom hver avgang. I tillegg kommer fjerntoget med
kjeretid pa 4,5 timer og 3 tog i hver retning pr dag. Siden det her forutsettes nytt
spor i tilknytning til dagens trasé, resulterer det i gkt robusthet i forhold til dagens
situasjon. Beregningene er imidlertid i trad med forutsetningen om framfarings-
kapasitet pa banen, slik disse er gitt godsstrategien til JBV og reduserer ikke de
rutemessige mulighetene til & gke godvolumet pa banen iht Jernbaneverkets
strategi.

Siden fjerntogene ikke trafikkeres i scenario 3, vil det vaere mindre risiko for
forsinkelser siden trafikkmengdene totalt blir lavere og banen vil dessuten veere
mer robust i forhold til avvikssituasjoner. Det vil vare lettere & gjennomfare ikke
rutemessige kryssinger siden det kun er godstog a ta hensyn til pa strekningen
mellom Hgnefoss og Voss.

Uavhengig av hvilket scenario som vurderes, er det kapasiteten inn mot og i
endepunktene, dvs terminalene i Oslo (Alnabru) og Bergen ( Nygardstangen), som
er bestemmende for hvilke volumer som kan handteres. Godstrafikken som gar pa

22 For 4 sammenholde med antall togreiser beregnes det et bilbelegg pa 1,54 (jf T@l-rapport 1050/2009 Flere
i hver bil).

23 http://www.jernbaneverket.no/PageFiles/3093/Godstransport_p__b_1720617a.pdf
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banen i dag er kun endepunktstrafikk og iht utviklingsplanene er det her ikke lagt
opp til & identfisere eller vurdere mulige markeder for godstrafikk pa bane som
kun gar pa deler av strekningen.

| dag har jernbanen allerede en stor markedsandel av godstrafikken som gar
mellom Osloomradet og Bergensomradet. | Andersen og Vingan (2010) er det
estimert godsmengder med jernbane og lastebil mellom utvalgte byomrader og
jernbanens markedsandel er estimert for 2008. Jernbanens estimerte andel for
2008 er pa 60 prosent fra Oslo til Bergen (589 tusen tonn pa jernbane og

398 tusen tonn pa lastebil) og pa hele 73 prosent fra Bergen til Oslo (535 tusen
tonn pa jernbane og 194 tusen tonn pa lastebil).

Ved a fremskrive godstransporten i hht til grunnprognosene for godstransport
(Hovi og Madslien 2008) far vi et anslag pa godsmengder pa jernbanen for 2020
pa hhv 760 000 tonn for Oslo-Bergen og 690 000 tonn for Bergen - Oslo. Ved a
anta et maksimalt potensial pa 95 prosent av totalt gods som kan ga pa bane
mellom Oslo og Bergen, kan godsmengden dobles pa strekningen mellom Oslo og
Bergen. Dette innebarer en sveert hgy utnyttelse av potensialet som ligger i
markedet. Imidlertid er ikke potensialet for strekningen Bergen - Oslo like stort og
markedsanalysene viser at det kan vaere vanskelig a doble mengden gods fraktet
pa jernbane. For & oppna en dobling pa denne relasjonen ma det importeres mer
gods til Bergensomradet, for deretter a videresende dette til Osloomradet.

Vi kjenner ikke til noen planer for, eller forventning om, utvikling av et
underveismarked eller marked for transport av gods pa deler av Bergensbanen.
Fortrinnet for godstransport pa bane er primart muligheten til a transportere store
volumer over lange avstander. Det pagaende arbeidet med konseptvalgutredning
for godsterminal i Drammensomradet vil kunne vise hvorvidt det kan vare andre
potensielle markedsomrader for godstransport pa bane i tilknytning til
Bergensbanen.
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5 Betydning for reiselivet i de enkelte
regionene

5.1 Innledning

| utgangpunktet antas endringer i jernbanetilbudet a kunne ha konsekvenser serlig
for falgende omrader:

e @vre Hallingdal
e Flamsbanen
e \oss

De enkelte alternativene vil ogsa ha betydning for reisen med Bergensbanen som
turistattraksjon, og for Bergen som turistmal for trafikk fra bosatte i Osloomradet
og utenlandske turister som ankommer Norge via @stlandet.

Endringer i reisehastigheter langs Bergensbanen vil i reiselivssammenheng ha
positive konsekvenser i form av gkt tilgjengelighet (nedsatt reisetid fra
hovedmarkeder).

Det finnes lite data om jernbanetilbudets betydning for reiselivet i de enkelte
omradene langs Bergensbanen, ei heller om Bergensbanens betydning som
turistattraksjon. Denne analysen bestar derfor i stor grad av vurderinger som er
basert pa kunnskaper om reiselivets innretning og omfang i de enkelte omradene.

5.2 Oversikt over reisetidsbesparelser i de enkelte
alternativene

De viktigste positive effektene for reiselivet vil ligge i nedkorting av reisetid, og i
hgyhastighetsalternativet en naer dobling av dagens frekvens fra fem til ni daglige
avganger i hver retning. Tabellen under viser de forutsatte reisetidene pa togene i
de ulike scenariene.
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Tabell 21 Reisetid i basisalternativet og tidsbesparelser i minutter i de ulike scenariene

Basis- Scenario 1 Scenariol Scenario 2
alternativet knutepunk- hgyhastighet
stoppende tog

Minutter Besparelse i Besparelse i Besparelse i

reisetid minutter minutter minutter
Oslo-Gol 169 74 79 X
Oslo-Geilo 210 80 90 131
Oslo-Finse 238 81 X X
Oslo-Myrdal 263 86 X X
Oslo-Voss 307 96 116 191
Oslo- Bergen 372 102 132 231
Bergen-Voss 65 6 16 40
Bergen-Myrdal 109 16 X
Bergen-Geilo 162 22 42 100

TQI rapport 1096/2010

Vi ser at apning av Ringeriksbanen impliserer at i forhold til reiselivsregionene i
Hallingdal, blir tidsbesparelsene bade absolutt og relativt sett starst for reisende
fra Oslo og vestover. Eksempelvis vil man i alternativ 1 spare 80 minutter pa
strekningen Oslo-Geilo, man bare 22 minutter pa strekningen Bergen - Geilo.

Forskjellene blir mindre etter hvert som man gker den generelle hastigheten pa
hele strekningen, men ogsa i hgyhastighetsalternativet er tidsbesparelsen 50
prosent hgyere mellom Oslo og Geilo enn mellom Bergen og Geilo.

5.3 Effekter for Hallingdal

Hallingdal er i norsk sammenheng en betydningsfull reiselivsregion. Antallet
overnattinger ble estimert til ca 3,3 millioner i 200424, herav 80 prosent norske
overnattinger og 20 prosent utenlandske (Dybedal 2005). Overnattinger i private
fritidsboliger utgjorde 53 prosent, hotellovernattinger 35 prosent og camping 10
prosent.

Reiselivet i regionen er tradisjonelt basert pa skiaktiviteter, og er derfor starst i
vinterhalvaret (desember — april), men det er ogsa relativt stor trafikk om
sommeren. Sesongbildet i figuren under gjelder hotellnaringen, men gir ogsa et
noenlunde riktig bilde av sesongbildet for hytte- og leilighetsbaserte
overnattinger, bade i kommersielle bedrifter og i private fritidsholiger.

24 Overnattingstallet fra 2004 er for gvrig sannsynligvis betydelig underestimert, dels fordi
overnattingsstatistikk for selvhusholdsenheter er mangelfull, dels fordi man oversa at det finnes en
rekke hytteeiendommer bygget for utleie pa aremal til firmaer og privatpersoner. Beregninger for
Hol og Hemsedal i 2006 (Dybedal 2007a) viste 3,3 millioner overnattinger til sammen bare i disse
kommunene.
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Figur 23 Antall (i tusen) ferie- og fritidsrelaterte hotellovernattinger etter maned i
Hallingdalsregionen 2009. Kilde: Statistisk Sentralbyra
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Figuren illustrerer den betydelige sesongvariasjonen for overnattingsturisme i
Hallingdal. Det er pa det minste (i mai) om lag 25 000 besgkende og i overkant av
100 000 besgkende pr maned i vintersesongen (februar —april). Det er ogsa opp
mot 100 000 besgkende om sommeren, men med en mer konsentrert ettersparsel.

Tabellen under gir en oversikt over antall overnattinger i kommunene i Hallingdal
fordelt pa type overnatting. Det skilles mellom norske og utenlandske
overnattingsbesgkende.
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Tabell 22 Fritidsboliger 2010 og hotellovernattinger i Hallingdal 2009

Antall hotellovernattinger

Kommune Antall Antall hotell- Nord-menn Utlendinger Sum
fritidsboliger senger
2010
Nes 2943 279 21000 3000 24000
Gol 1937 1949 221000 26000 247000
Hemsedal 1924 3419 137000 178000 315000
Al 2667 374 10000 4000 14000
Hol 5040 2557 217000 100000 317000
Fl& 1410 : : : :

TQI rapport 1096/2010

Som tabellen over viser, preges altsa overnattingsturismen i Hallingdal av et stort
omfang av private fritidsboliger. Hol alene har ca 5 000, mens det er fra ca 2 000
til 3000 i de gvrige kommunene. Hotelltilbudet varierer mye, her er Hol og
Hemsedal, samt Gol klart starst. Mens hotellene i Gol er reisemal farst og fremst
for nordmenn, har Hemsedal og Hol et stort innsalg av utenlandske gjester.

Den reiselivsrelaterte trafikken til destinasjoner i Hallingdal domineres i dag av
personbiltrafikk, seerlig gstfra. Tallmateriale for 2006 (Dybedal 2007b) viste at
blant norske reisende sto tog for 8,5 prosent av trafikken til destinasjoner i
Hallingdal fra det sentrale @stlandsomradet, og 21,4 prosent av trafikken fra
Bergensomradet.

For gstlandstrafikken henger dette dels sammen med at store deler av trafikken
gjelder besgk til private fritidsboliger, samt at besgksmalene i stor grad ligger i en
viss avstand fra stasjonene. Det at togandelen er hgyere fra Vestlandet henger dels
sammen med at toget har en relativt sett bedre konkurransesituasjon med hensyn
til tilgjengelighet vestfra enn det har gstfra. Dette gjelder spesielt omradene fra
Geilo og vestover, hvor andelen besgkende fra Vestlandet er klart hgyere enn pa
destinasjoner lenger ned i Hallingdal (Engebretsen 2001). Andelen eiere av
fritidsboliger i Hol kommune av bosatte i Bergensomradet er f eks 18 prosent,
mot 4 prosent i Al, og bare et par prosent i Gol og Nes kommuner (2009).

Blant utlendinger er bildet mer uklart. En sveert stor andel av utenlandske
besgkende til Hallingdal kommer med bil over grensen fra Sverige, eller med
ferge til Oslo, Larvik og Kristiansand, i alt ca 180 000 i 2006 (Dybedal 2007b).
For disse er medbrakt privatbil eller turbuss viktigste transportmiddel. Svert fa
antas a reise med tog til Hallingdal. Blant utlendinger som reiser til Hallingdal via
Gardermoen er togandelen relativt hgy (ca en tredel), men antallet togreisende
utgjer kun i underkant av 3 000.

Ut fra denne relativt overflatiske beskrivelsen av reiselivet i Hallingdal, ser man at
det er farst og fremst hotellnaringene i de respektive kommunene, spesielt i Hol
og i Gol, samt delvis i Nes og Al, som vil kunne bergres mest av endringer
(positive og negative) i jernbanetilbudet. Bruken av fritidshytter antas a kunne
veere fglsom for endring i jernbanetilbudet kun for omradet fra Geilo til Finse, og
da farst og fremst for trafikk vestfra.

For Hemsedal er avstanden til naermeste jernbanestasjon (Gol) stor. Imidlertid er
det i ar etablert et omfattende transporttilbud med lokalbusser fra buss- og
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togstasjon (til hver avgang/ankomst) som kan bidra til en gkt kollektivbruk her,
ogsa med dagens tilbud.

5.3.1 Scenario 1 —redusert kjgretid til 4,5 og 4 timer

I basis 2020 og i deler av scenario 1 er stoppestedene i Hallingdal Nesbyen, Gol,
Al, Geilo, Haugastgl. Av disse stedene er det farst og fremst Geilo og Gol som har
et relativt omfattende kommersielt overnattingstilbud. Reduksjon i reisetid med
tog i alternativ 1 pa rundt 80 minutter fra Oslo innebzrer at for eksempel
reisetiden til Geilo blir redusert fra 3t 30 min til 2t 10 minutter. Reisetids-
reduksjonen innebaerer at omradene fra Nesbyen til Finse kan bli vesentlig mer
attraktive som reisemal for korte fritidsreiser. Spesielt gjelder dette weekendreiser
til kommersielle overnattingsbedrifter, f eks alpinreiser til Nesbyen og Geilo.

Ogsa kurs- og konferansemarkedet vil fa gkt attraktivitet som falge av den kortere
reisetiden. Den kortere reisetiden betyr trolig mer enn gkt frekvens for disse
reiseformalene, og det er sarlig kortere reisetid fra hovedstadsomradet og til
Hallingdal og fra Bergensomradet til \Voss (og Finse) som vil veaere mer attraktivt
for kurs- og konferansemarkedet. Figuren under viser manedsvariasjonene for
gjestedagn knyttet til dette markedet i Hallingdal.

Kurs/konferanse hoteller Hallingdal
Antall gjestedggn per maned 2009
25000

20000

15000 /\
10 000 \/ \ ’_‘/\
\V

N\

O T T T T T T T T T T T 1

5000

jan feb mar apr mai juni juli aug sept okt nov des

TQI rapport 1096/2010

Figur 24 Oversikt over gjestedagn i forbindelse med kurs og konferanser i Hallingdal.
Antall overnattinger pr maned.

Kurs- og konferansemarkedet har som vi ser i figuren over en noe annen sesong-
variasjon enn overnattingsturismen samlet, idét en betydelig andel av reisene
utfgres utenfor de store sesongtoppene og bidrar til at kapasiteten utnyttes bedre,
spesielt pa senhgsten, og samtidig legges mer til arbeidsuken enn til helgene.
Disse omradene vil dermed skjerpe konkurransen i dette markedet mot andre
geografiske omrader som nas innenfor samme reisetid, som for eksempel
Gudbrandsdalen for naringer i Osloomradet.

For trafikken til private fritidsboliger vil denne reisetidsreduksjonen vere attraktiv
farst og fremst for eiere av fritidsboliger relativt ner jernbanestasjon. | Hallingdal
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er det farst og fremst Geilo (samt Ustaoset og Haugastgl) som har en relativt stor
konsentrasjon av fritidsboliger (hytter og leiligheter) i relativt kort avstand fra
stasjonen, mens man i Nes, Gol og Al finner hyttekonsentrasjonene oppe pa fjellet
med lang avstand fra stasjonene i dalbunnen.

Fra Bergensomradet gir ikke scenario 1 fullt sa signifikante besparelser, men en
reisetidsreduksjon pa 22 minutter til Geilo kan gi noe gkning i trafikken.

For Geilo og Gol innebarer det knutepunktstoppende toget med en kjaretid pa 4
timer, ytterligere ca 10 minutter reisetidsbesparelse fra Oslo, og ca 22 minutter fra
Bergen. Fra Bergen er man da nede i en reisetid til Geilo pa 2 timer, 42 minutter
raskere enn i basis 2020.

5.3.2 Scenario 2 Hgyhastighetsalternativet

Hgyhastighetsalternativet inneberer at reiselivstrafikk med hgyhastighetstog til og
fra Hallingdal begrenses til Geilo. Man er da nede i en reisetid pa ca en time fra
Bergen og 1 time 20 minutter fra Oslo. Dette kan bety at Geilo kan veere et
attraktivt reisemal ogsa for dagsturer eller turer med en overnatting fra sa vel Oslo
som Bergen. Dette vil sarlig gjelde skisportsaktiviteter i vintersesongen (bade
alpint og langrenn). Sannsynligvis vil et slikt tilbud veere attraktivt ogsa for
utenlandske turister og det vil kunne gi flere besgk fra vare naboland, sarlig
dersom reisetidene reduseres pa togstrekningene fra Kebenhavn/Ggteborg og
Stockholm. @vrige destinasjoner i Hallingdal vil ha det samme tilbudet som i
scenario 1.

5.3.3 Scenario 3 — Nedleggelse av fjerntog pa Bergensbanen

Nedleggelse vil ha relativt starst betydning for Hol kommune (Geiloomradet).
Bortfall av togstopp i Nesbyen, Gol, Al vil ikke ha s& store effekter for den
samlede reiselivstrafikken i regionen, idet vi antar at togandelen per i dag er lav —
klart lavere enn pa f eks Geilo. Dette vil farst og fremst ramme de
over’rg\attingsbedriftene som er lokalisert nzr togstasjonene, bade i Nesbyen, Gol
ogi Al

For Geilo innebarer dette at en betydelig del av Bergenstrafikken (per i dag drayt
20 prosent) bortfaller eller ma substitueres med bil eller buss, likeledes anslagsvis
8-10 prosent av antallet besgkende fra @stlandet.

Dette innebarer ogsa at de utviklingsmulighetene som ville kunne ligge for Geilo
I alternativene med redusert reisetid fra Oslo (scenario 1 og hgyhastighets-
scenarioet) og fra Bergensomradet (sarlig med hgyhastighetstog og det
knutepunktstoppende toget i scenario 1) bortfaller.

5.4 Effekter for Finse og Flamsbana

5.4.1 Finse

Finse ligger pa Hardangervidda, i Ulvik kommune og har jernbane som eneste
adkomst for andre enn sykkelturister pa Rallarvegen. Overnattingstilbudet pa
Finse omfatter et hotell (44 rom), turisthytte (DNT, 150 senger), en rekke
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utleieleiligheter (ca 40) og en del private hytter, det er ogsa et skisenter og et
museum (Rallarmuseet) og dokumentasjonssenter for Bergensbanen. Finse er for
mange utgangspunktet for fjellturer pa Hardangervidda og mot Skarvheimen.

Scenario 1 vil gi kortere reisetid fra Oslo til Finse, 1 t 20 minutter besparelse i
forhold til basisalternativet, som vil representere en betydelig forbedring i tillegg
til dagens tilbud. For Finse vil apenbart hgyhastighetsalternativet, og nedleggelse
av fjerntogene med delvis og helt bortfall av togforbindelse, vere katastrofalt,
siden det ikke finnes alternativ transport.

5.4.2 Myrdal/Flamsbana

Flamsbanen ble opprinnelig bygget som et ordinart sidespor fra Bergensbanen til
Sognefjorden, men er i dag ferst og fremst en av Norges best besgkte og mest
spektakulare turistattraksjoner. Antallet passasjerer arlig pa Flamsbana har de
siste arene variert mellom ca 540 000 og 580 000, og det er i hgysesongen 10
daglige avganger hver vei. Reisen med Flamsbana kan innga i flere ulike
turopplegg. Flamsbana kan nas ved a reise med Bergensbanen, med avstigning
og/eller pastigning pa Myrdal, eller ved a reise til og fra Flam med bat, buss eller
privatbil og ta Flamsbana opp og ned.

Bergensbanen inngar i mange rundreiseopplegg. De mest kjente er rundturene
”Norway in a nutshell” og ”Sognefjord in a nutshell”. ”Norway in a nutshell” kan
forega som rundreise med utgangspunkt Oslo eller Bergen, eller som reise fra
Oslo til Bergen (eller omvendt), hvor man kombinerer Flamsbana/Bergensbanen
med bat og buss via Gudvangen og Voss. "Sognefjord in a nutshell” kombinerer
tog Myrdal — Bergen (eller omvendt) med hurtigferje mellom Flam og Bergen.
Selskapet Fjord Tours oppgir ca 60 000 reisende arlig med ”Nutshell”-turene. Det
er imidlertid mange operatgrer som arrangerer slike rundreiser, eller reiser hvor
Flamsbana inngar.

Det foretas ca 200 000 enkeltreiser av cruisepassasjerer som kommer inn til Flam.
Hvor mange av de resterende ca 340 — 380 000 enkeltreisene som involverer
Bergensbanen, vet vi ikke. En god del reisende kommer sannsynligvis via Flam
og reiser videre fra Flam.

Noen reisende kommer per sykkel pa Rallarvegen (strekningen Haugastal —
Myrdal). Nettstedet rallarvegen.com angir et antall pa 20 000 per ar. Hvor mange
av disse som ogsa tar Flamsbana vet vi ikke, men sannsynligvis et flertall.

Uansett er det sannsynlig at minst halvparten av passasjergrunnlaget til Flamsbana
er knyttet til reiser pa Bergenshanen — bade fra vest og fra gst — til Myrdal.

Scenario 1 og 2, med kortere reisetid til Myrdal fra Oslo og Bergen vil virke
positivt pa trafikken med Flamsbana. Det kan gi flere muligheter for de
organiserte rundturene lagt opp som dagsturer med start om morgenen fra Oslo
eller Bergen.

Scenario 3 innebarer at det ikke er stopp pa Myrdal , noe som sannsynligvis vil
svekke passasjergrunnlaget for Flamsbana sa mye at den neppe kan drives
gkonomisk. Dette vil fa ganske store konsekvenser for turistnaeringen i Sogn, og i
Aurland kommune spesielt. Flamsbana er en viktig attraksjon bade for
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cruisepassasjerer og for utenlandske og norske turister pa Vestlandet generelt, og
gir relativt store virkninger lokalt og regionalt.

Bortfall av stopp vil ogsa pavirke bruken av rallarvegen som turistopplevelse,
ettersom slike turer betinger stopp pa f eks Haugastal og/eller Finse og Myrdal.

5.5 Effekter for Voss

Voss er en relativ stor destinasjon etter norske forhold, med ca 3100 kommersielle
senger, herav knapt 1 700 i hoteller/leilighetshoteller og fjellstuer (Farstad og
Dybedal 2008).

Dybedal og Farstad beregnet at antallet kommersielle overnattinger i 2007 var
drgyt 450 000, herav 170 000 i hoteller. Hotellovernattingene fordeler seg med 38
prosent i vintersesong (november-mai) 48 prosent i sommersesong og 14 prosent i
hgstmanedene.

Nordmenn dominerer helt pa vinterstid, og hovedmarkedene antas a veere
Bergensomradet. Sommertrafikken har stort innslag av utlendinger; Voss er blant
annet et viktig knutepunkt i bil- og bussturismen pa Vestlandet om sommeren. Et
annet sartrekk ved reiselivet pa VVoss, er at man har en rekke arrangementer og
festivaler (VVossajazz, ekstremsportuka, med mer), som i stor grad trekker
besgkende ogsa fra Osloomradet

Det er ca 3 500 private fritidsboliger (2010). Om lag 44 prosent av disse er eid av
vossinger, og 48 prosent av personer bosatt ellers i Hordaland. Kun 5 prosent av
fritidsboligene er eid av personer bosatt i @stlandsomradet.

Nar det gjelder jernbanens betydning for de geografiske markedene for Voss i de
ulike scenariene, kan vi konkludere med at det er fgrst og fremst i forhold til
innenlandsk trafikk fra @stlandet (utenom bruk av private fritidsboliger) at man
vilfa sterst utslag.

Scenario 1 innebarer en reisetid pa fra Oslo til Voss pa ca 3,5 timer, noe som gir
reisetidsforkortelse 1 time 36 minutter i forhold til basisalternativet (eller 3 timer
10 minuttet reisetid og neer 2 timer tidsbesparelse med knutepunktsoppende tog).
Dette vil sannsynligvis bidra til en viss gkt trafikk fra Oslo-omradet, spesielt til
arrangementer.

Tidshesparelse pa 6 til 16 minutter fra Bergen betyr sannsynligvis lite.

I hgyhastighetsalternativer er reisetiden fra Oslo til Voss kun knapt to timer, noe
som skulle kunne apne for gkt trafikk fra Oslo-omradet, bade til arrangementer,
festivaler, vintersport og kurs/konferanseopphold. Vi har imidlertid ikke noe
datagrunnlag for & kunne ansla dette potensialet i form av antall besgkende eller
antall overnattinger.

5.6 Effekter for Bergensbanen som turistattraksjon

Bergensbanen framheves som en av verdens mest spektakuleere togturer, ikke bare
I markedsfaringen av Norge (VisitNorway; “The world’s best train ride”), men
ogsa i vurderinger foretatt av internasjonale medier (f eks blant jernbanereisenes ti
pa topp i den britiske avisen The Guardian i en karing i 2010). Det foreligger
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imidlertid ikke noe materiale som kan gi noen kvantitative anslag pa
Bergensbanens betydning som opplevelse i reiselivs-Norge.

Scenario 1 vil i liten grad bety noen svekkelse av kvaliteten pa opplevelsen, idet
tidsbesparelsene hovedsakelig kommer i de antatt minst spektakulaere omradene.
Sannsynligvis vil den reduserte reisetiden heller gke enn svekke opplevelsens
attraktivitet.

Hgyhastighetsalternativet, derimot, vil sannsynligvis innebzre at banen mister
mye av sine opplevelsesaspekter, som i stor grad er knyttet til landskapskvaliteter.

5.7 Egne turistavganger i scenario 37?

| et reiselivsperspektiv vil scenario 3 innebare store konsekvenser, spesielt for
omradene mellom Geilo og Voss. Scenariet innebzrer full nedleggelse av
passasjertransport pa Bergensbanen. Det er mulig dette kan resultere i
sesongbaserte passasjeravganger, for eksempel chartertog. Vi har imidlertid ikke
noen data for & kunne vurdere evt omfang av hvilke initiativ som kan falge av
nedleggelse av regular togtrafikk.
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6 Samfunnsanalyse Bergensbanens
betydning — hva kan vi si om
banens rolle gitt ulike scenarier?

| dette arbeidet er det sett pa dagens situasjon for befolkningen i kommunene
langs Bergensbanen nar det gjelder bruk av transport, og sarlig med hensyn til
bruk av toget. Videre har vi sett pa hvordan befolkningsutviklingen, pendlings-
mgnsteret og trafikkutviklingen forventes a veaere fram mot 2020 og hvorvidt
alternative scenarier for utvikling og bruk av jernbaneinfrastrukturen pavirker
dette mgnsteret.

| kapittel 4 framgar det at de ulike scenariene resulterer i betydelig endring i
volum for de enkelte snittene pa banen. Scenario 1, med kortere reisetid (4t 30
min mellom Oslo og Bergen) og introduksjon av et enda raskere knutepunkt-
stoppende tog (4 t mellom endepunktene), medfgrer omkring 1000 ekstra
reisende med tog pr dagn pa de utvalgte stasjonene i Hallingdal. Dette tilsvarer en
gkning pa om lag 42 prosent sammenlignet med beregnet basissituasjon i 2020. |
scenario 2 med hgyhastighetstog og kjaretid mellom Oslo og Bergen pa 2 timer
og 21 min og 9 avganger i dggnet, mer enn dobles antall reisende fra de samme
stasjonene. Nar tilbudet underveis pa strekningen faller bort, er det naturlig nok
ingen reisende med tog i Hallingdal.

De ulike scenariene har i denne analysen ingen vesentlig effekt pa antall bilreiser
og overfaring fra bil til tog. Dette skyldes dels at det fram mot 2020 vil
gjennomfares noen forbedringer i veiinfrastrukturen, som for eksempel innkorting
av strekningen Sokna-@rgenvika pa rv 7, samt at det synes som om bilreisende og
togreisende har ulike forutsetninger og valg for de aktuelle reisene. Bortfallet av
togreiser som fglge av nedleggelse av tilbudet som skisseres i scenario 3 gir heller
ingen stor gkning i vegtransporten. Dette indikerer at modellberegningene ikke
uttrykker at det er store konkurranseflater mellom disse to transportmidlene pa
lange reiser pa denne strekningen. Den store gkningen i togreisende omfatter altsa
noen overferte bilreiser, men dette er marginalt i forhold til totalt antall bilreiser.
Videre overfares en del fra fly og buss — og noe er nyskapt. Fglgelig vil det veere
lite endring i eksterne effekter fra biltrafikken, som stay, utslipp og ulykker.

Bussen transporter i hovedsak lokale reisende som krever starre flatedekning enn
det toget tilbyr, mens det tar betraktelig mye lengre tid mellom endepunktene og
de lengre relasjonene hvor toget har fortrinn. Det vil derfor veere liten endring i
forholdet mellom disse transportmidlene i de gitte scenariene. Unntaket er
selvsagt scenario 3, hvor bussen vil fange opp en del tidligere togreiser.

Det er heller ikke store endringer nar det gjelder flyreiser og dette skyldes i
hovedsak at det ikke er forutsatt endring i flytilbudet som falge av forbedringer i
togtilbudet, slik at frekvensen uansett er hgyere pa fly og tilbudet dermed
oppfattes som mer attraktivt. Det er imidlertid sannsynlig at enn hgyere andel enn
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det som her er beregnet, vil kunne benytte seg av togtilbudet nar det blir et raskere
direktetilbud, og serlig i hayhastighetsalternativet. Et etablert hgyhastighetstilbud
vil sannsynligvis ta mesteparten av flytrafikken mellom endepunktene.
Hayhastighetstoget vil likevel sannsynligvis fa begrenset betydning underveis, og
saerskilt for lokal trafikk, siden det vil bli fa stopp. Der det imidlertid er lagt opp
til stopp underveis, vil togtilbudet bli radikalt endret og Voss, Geilo og Hgnefoss
vil fa sveart hurtig og hyppig transport mellom disse stedene og endepunktene.
Dette muliggjer saledes helt nye reise- og lokaliseringsmanster.

Vi har ikke drgftet banens betydning som identitet og kulturelt symbolske
betydning for byene og regionene som er knyttet til banen. Imidlertid er det
naturlig at denne kan styrkes i alternativ 1 med raskere tiloud og hayere frekvens,
mens et darligere tilbud pa eksisterende infrastruktur vil kunne svekke aspekter av
banens omdgmme og felgelig marked for togtransport og grunnlag for regionalt
samarbeid.

Tabellen under oppsummerer grunnlaget for og beregnet antall reiser pa
hovedrelasjoner i de skisserte scenariene.

Tabell 23 Arlig antall reisende (péstigning og avstigning) i de ulike scenariene.

Bergen — Arna 1 350 500 1533 000 1971 000 2 920 000 949 000
Bergen — Voss 876 000 912 500 1 204 500 1 825 000 219 000
Oslo - Hallingdal 693 500 693 500 985 500 1 606 000
Bergen — Oslo 657 000 620 500 912 500 1 496 500
Honefoss - Oslo 803 000 803 000 1 496 500 2 080 500

T@I rapport 1096/2010

| tabellen over kan vi se at det er alternativene som medfarer en betydelig bedring
i togtilbudet (Scenario 1 og 2) medfagrer markant vekst i beregnet arlig antall
togreiser i forhold til en framskriving av dagens situasjon/trend (Basis 2020).

Tabellen basert pa uttak for snittstasjoner og omregnet til antall arlig reisende pa
de aktuelle lenkene/strekningene og inkluderer bade korte og lange reiser. Mellom
Bergen og Hallingdal og Bergen og Oslo dominerer absolutt lange reiser.

Reisevaner

Reisevaneundersgkelsene viser at det er liten endring i reisevaner til den norske
befolkningen over tid nar det gjelder lengden pa reiser, antall reiser,
transportmiddelfordeling og avgangshyppighet. Det er snarere den relative
attraktiviteten til omrader som endrer reisevanene innen og til et omrade, men
sannsynligvis ikke for landet som helhet. Det vil sannsynligvis bli flere pendlere i
ytterkantene av banen (Voss-Bergen) og (Hanefoss-Osloomradet) og et forbedret
togtilbud vil korte ned reisetiden for lengre reiser og ke mulighetene for
helgeturisme pa strekninger der toget i dag benyttes i liten grad. Dette vil gi en
effekt for reiselivsnearingen i Hemsedal, Geilo, Gol og Voss. De fleste
mellomlange reisene har utgangspunkt i Osloomradet eller Bergen.
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Turisme og hyttebruk

Starst effekt av endringene som her er analysert ser ut til & vaere for turisme, som
hotellvirksomheten, vinterturisme i Hallingdal og sommerturister pa Flamsbana.
Dette er ikke ubetydelige markeder i Norge. Dette pavirker igjen narings-
virksomheten i bergrte kommuner og gir ringvirkninger for leverandgrer og
tilknyttede virkninger for turistnaringen.

| scenario 2 kan det bli en betydelig effekt for stedene som far stopp med
hgyhastighetstoget, og til dels det knutepunktstoppende toget i scenario 1 med
bedre muligheter for helgeturisme, spesielt om vinteren.

Bergensbanen er en utpreget turistbane og er ogsa et reisemal i seg selv. Denne
egenskapen vil ogsa veere tilstede i scenario 1, men hgyhastighetsalternativet og
nedleggelsesalternativet vil redusere mulighetene banen har til a opprettholde sin
status som en av verdens vakreste togturer og vil ha stor negativ betydning for
destinasjonene underveis pa banen. Det vil ogsa ha negativ innvirkning pa spesielt
Bergen som urbant reisemal i tilknytning til togreiser serlig fra Oslo eller
Flam/Myrdal.

Pendlingsmanster og arealutviklingstrekk

Det er pr i dag en betydelig pendling med Bergensbanen i ytterendene. | scenario
1 og 2 beregnes det & bli gkt pendling fra Hgnefoss, Voss og Hallingdal. |
naringsanalysen for Hallingdal (Vareide 2008) var det pekt pa at redusert reisetid
til arbeidsmarkeder utenfor regionen er ngdvendig for & unnga utflytting, dersom
regionen ikke far en hgyere arbeidsplassvekst enn gjennomsnittet. Infrastruktur-
tiltakene medfarer sannsynligvis ogsa langt stgrre befolknings- og arbeidsplass-
vekst i Hgnefoss med bade inn og utpendling enn SSBs prognoser bygger pa.
Med den nye banestrekningen blir det kun 27 minutter fra Hanefoss sentrum til
Oslo S og omvendt. (Tilsvarende kjgretid bil og buss er henholdsvis 46 min2 og 1
time 10 min26) Dette gjar det mer attraktivt & etablere naringsvirksomhet og
tilstatende aktiviteter i omradet og gir mulighet til god effekt av samordnet areal
og transportplanlegging, med fortetting rundt stasjonen. Pa sikt vil dette tiltrekke
seg ytterlige arbeidsplasser og tjenestetilbud, og eventuelt gke boligprisene og gke
kommunale skatteinntekter.

Et forbedret togtilbud med hayere hastigheter og flere avganger vil bidra til & gke
attraktiviteten til stasjonsneaere omrader underveis pa strekningen. En fornuftig
respons pa dette vil vaere a legge til rette for en utvikling av bade bolig og
naringsvirksomhet knyttet til stasjonsomradene, serlig der stasjonen ligger i
kommunens naturlige sentrum, eller der dette kan tilbakefgres som sentralt
omrade i kommune/regionen. Dette bgr stattes opp med en tilpasning av lokalt
kollektivtilbud og koordinering av arealplanlegging for kommuner langs banen.
Dette bar innebere tilrettelegging for gange og sykling til og fra stasjons-
omradene. En slik utvikling vil ytterligere styrke markedsgrunnlaget for
jernbanereiser langs banestrekningen. I alternativ 2 med kortere reisetid, men
ingen gkning i frekvens, vil denne effekten vaere begrenset i de aller fleste

25 |ht www.gulesider.no Oslo S- Hgnefoss st.

26 |t rutebok for Norge. Gjennomsnitt av 1t 9 min og 1t 11min.
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kommunene idet en bagr kunne ha mer fleksibilitet i valg av avganger for at
tilbudet skal bli attraktivt nok for den enkelte til & beslutte seg for & endre
reisemgnster eller bo- og/eller arbeidssted. Unntaket er selvsagt Hanefoss, Geilo
og Voss (tillegg til storbyomradene Oslo og Bergen), som vil ha en formidabel
tilbudsendring, som igjen vil gi grunn for en betydelig endret arealbruk og sterkt
gkt bolig- og neeringsattraktivitet.

| alternativ 3 faller persontogtilbudet bort mellom Drammen-Hgnefoss-Voss og
vil svekke det eksisterende grunnlaget for aktivitet i stasjonsomradene underveis
pa strekningen. Stasjonsomrader som fortsatt blir betjent av lokal/regionaltrafikk i
endene av banen vil ikke oppleve denne effekten i samme grad, men vil merke en
redusert attraktivitet som faglge av bortfall av fjerntogaktivitet. Effekten av mindre
bruk av sentrale stasjonsomrader avhenger av hvilken grad dette kompenseres for
med tilpasninger i gvrig kollektivtilbud eller resulterer i gkt bilbasert lokal og
regional transport som kan svekke utvikling og bruk av lokale sentrum.

Gods

De ulike scenariene har sannsynligvis fa konsekvenser for godstrafikken siden det
ikke er noe underveismarked i dag. Det er ikke gjort noen kapasitetsvurderinger
av den gkte trafikken pa banen i forbindelse med denne analysen, dvs at det
forutsettes at gkningen i antall persontog utover det som ligger til grunn i JBVs
strategi om dobling av godskapasitet kan framfares uten endring i palitelighet.
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Vedlegg 1. Oversikt over pendlingsmgnstre
0g sysselsatte i kommuner langs

Bergensbanen.

(utpendlere) | (innpendlere) Andel som jobber i

Jobber Jobber i sin bostedskommune

utenfor kommunen, Jobberi av totalt antall

hjemsteds- men bor i annen | bosteds- Sysselsatte i |sysselsatte i

2 008 | kommunen kommune kommunen | kommunen |kommunen

0219 Baerum 26738 29211 27 934 57 680 48 %
0220 Asker 15732 12 016 10979 28 214 39%
0301 Oslo
kommune 24923 46 022 264 818 316 389 84 %
0602 Drammen 11931 12 703 17 769 31476 56 %
0604 Kongsberg 1645 2994 11100 13533 82 %
0605 Ringerike 3173 1954 10754 15 009 72 %
0612 Hole 2021 732 999 3161 32%
0615 Fla 144 56 346 515 67 %
0616 Nes (Busk.) 515 217 1333 1922 69 %
0617 Gol 493 828 1941 2558 76 %
0618 Hemsedal 191 125 910 1170 78 %
0619 Al 560 463 1881 2547 74 %
0620 Hol 391 295 2078 2578 81%
0621 Sigdal 574 224 1338 1975 68 %
0622 Krgdsherad 371 228 738 1163 63 %
0623 Modum 2448 1106 4042 6728 60 %
0624 @vre Eiker 4 669 1966 3525 8533 41%
0625 Nedre Eiker 7 342 2630 3936 11 758 33%
0626 Lier 7 064 6112 4592 12228 38 %
0627 Rgyken 6 661 1879 2 946 10 164 29 %
0628 Hurum 2 155 496 2 096 4577 46 %
0631 Flesberg 749 218 612 1402 44 %
0632 Rollag 220 136 521 766 68 %
0633 Nore og
Uvdal 232 128 1108 1371 81%
1201 Bergen 3999 3123 119 342 135134 88 %
1233 Ulvik 95 59 381 554 69 %
1235 Voss 838 312 5852 7192 81%
1251 Vaksdal 572 234 1192 1942 61 %
1421 Aurland 82 61 718 929 77 %

For hver kommune er det angitt hvor mange som pendler ut av kommunen, hvor
mange som pendler inn, hvor mange av de bosatte i kommunen som ogsa jobber i
kommunen, totalt antall sysselsatte i kommunen og til slutt vises det hvor stor
andel de kommuneinterne ansatte utgjer av totalt antall ansatte i kommunen.
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Vedlegg 2 Dokumentasjon av beregningene

Dagens situasjon, basis 2006.
Med inndata som brukt i Klimakur.

Basisscenario 2020

Her er NTPscenarioene fra Klimakur brukt. I disse ligger alle tiltakene som ligger
i Nasjonaltransportplan 2010-2019 for bane og veg. En kort oversikt over
vegtiltak i korridor 5, som dekker Bergensbanen:

Korridor 5

Bompengetakst

E134 Haugalandspakken

Ersland - Vg

E134_Knaphus-Vaag

Hafoss - Etne gst inkl i fil over
Lurasund - Hafoss inkl i fil over
Knapphus - Solheims X inkl i fil over
Solheims X - Skjoldavik inkl i fil over
Isvik X - Ersland inkl i fil over
16 (to stk pd E134) +
15 (en stasjon pa
E134 Damasen-Saggrenda ny tprg Rv286) S K5 P9
E134 Gvammen - Arhus ny trprg S_K5_P1

E134 Stordalstunnelen (Etne)

E134_Stordalstunnelen Info fra E.Johannesen:
innsp 340 meter, tunnel p 1990 m, fra HP 8
12900 til HP9 1100

Rv 7 Ramsrud-Kjeldsbergsvingene nt S K5_P7

Rv 7 Sokna - @rgenvika - ny trprg 60 S_K5_P8

Ev 16 Kjgrbo-Wgyen O_K5_P2 (sammen med Slependen-Hgvik)
E16 Bjgrum - Skaret 9 0O K5 P1

E16 Fanhus - Bjgrgo 22 E16_Foenhus-Bjoergo
E16 Fagernes - @ye

Mangler tiltak for 530

E16 Omlegging Rgn E16_Roen

E16 @ye - Tyinkrysset

E16 Varpe bru - Nystuen E16_Varpebru-Nystuen
Oppland grense - Maristova E16_Opplgrense-Borlaug
Mangler tiltak for 420

Maristova - Borlaug inkl i fil over

Seltun - Stuvane E16_Seltun-Haabakken
Stuvane - Habakken inkl i fil over

Mangler tiltak for 40

E16 Lgno - Voss

Lano - Skulestad E16_Loeno-Lundarosen
Skulestad - Lundarosen inkl i fil over
Sotrasambandet Storavatn-Kolltveit 30 Rv555_Storavatn-Kolltveit

Lundarosen Voss vest

38 (men 14 pga
timesregel med
\Vassenden-\oss gr)

V_K5_P18

Loftesnes bru

utgar

Sum korridor 5
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For jernbane er effekt av disse tiltakene kodet inn:

1. Sandbukta-Moss-Kleberget

2. Kleberget-Sastad

3. Oslo-Ski

4. Barkaker-Tgnsberg

5. Holm-Holmestrand-Nykirke

6. Farriseidet-Porsgrunn

7. Lysaker-Sandvika

8. Sandnes-Stavanger

9. Bergen-Flgen, Arnax og Ulriken

10. Eidsvoll-Hamar
11. Gevingasen
12. Trgnderbanen

13. Fjernstyring Mosj@en-Bodg

Tiltakene pa jernbane gjer at ruteopplegget endrer seg noe for jernbanen, slik at

det neermer seg NSBs 2012 opplegg.

For en fullstendig oversikt over hva som er kodet inn av endringer i ruteopplegget
for jernbane henvises det til T@l-arbeidsdokument @L/2198/2009.

Kjeretid og stoppmanster for fjerntoget:

Oslo 00:00
Lysaker 00:10
Asker 00:21
Drammen 00:39
Hganefoss 01:29
Nesbyen 02:37
Gol 02:49
Al 03:10
Geilo 03:30
Haugastgl 03:41
Finse 03:58
Myrdal 04:23
Voss 05:07
Arna 06:04
Bergen 06:12

Det kjores 3 dagtog og 1 nattog.

Pa buss er det ogsa lagt inn en frekvens pa 25 prosent for busser med darligere
frekvens enn 1 time. Pa bat er det lagt inn 1 prosent vekst i frekvens pr ar for ruter
med destinasjon eller som er innom Oslo, Bergen og Stavanger. 0,5 prosent arlig

vekst i frekvens for gvrige batruter.

Befolkningsvekst er satt til MMMM for 2020 i hht SSBs prognoser.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

63



Samfunnsanalyse av alternative scenarier for Bergensbanen

NTM5

d211 2020 ntp.in

d221_air_2004.in

d221_boa_ntp.in

bussruter-ntp.in (25% gkning i frekvensen pa bussruter med darligere frekvens
enn 1 time)

d221_trn_2020_jbv_ntp.in

ferry20_ntp.prn

toll20_ntp.prn

RTM

Region sgr

Uendret i forhold til NTP-scenariet i Klimakur.
Region vest

Uendret i forhold til NTP-scenariet i Klimakur.
Region gst

Uendret i forhold til NTP-scenariet i Klimakur.

Scenario 1

Kjeretiden pa Bergensbanen reduseres til 4,5 timer og godskapasiteten dobles.
Ringeriksbanen kodes inn mellom Sandvika og Hagnefoss. Det kodes inn mulighet
for ett stopp pa Sundvollen. Kjgretiden fra Oslo til Hanefoss er satt til 27 min.
Dette ble opplyst nar tiltaket ble lagt inn i Klimakurberegningene. Kjgretiden
mellom Oslo og Sandvika er pa 16 min, dermed blir kjgretiden mellom Sandvika
og Henefoss 11 min. | RTM er avstanden mellom Sandvika og Hagnefoss satt til
46,5 km (i hht KVU, konsept E, KS1 Ringeriksbanen Konseptvalgutredning
19.09.2008 Jernbaneverket). Dermed antar vi at avstanden mellom Sandvika og
Sundvollen pa 30, 5 km og mellom Sundvollen og Hanefoss 16 km. Videre antar
vi da at kjgretiden mellom Sandvika og Sundvollen er pa 7 min og kjgretiden
mellom Sundvollen og Hanefoss 4 min. Dette er de samme forutsetningene som
er gjort for tiltaket i Klimakur.

I NTMD5 er de to lenkene mellom Sandvika-Sundvollen og Sundvollen-Hgnefoss
bevisst gkt, slik at avstanden mellom Oslo og Bergen er den samme som da toget
kjarte via Drammen og Hokksund. Dette er fordi billettkostnaden i NTM5
beregnes utfra avstand i nettverket. Det er ikke ngdvendigvis at billettkostnaden
for de reisende faller selv om Ringeriksbanen kommer pa plass.For a fjerne den
effekten med at redusert pris pga redusert avstand mellom Oslo og Bergen, er
avstanden satt til & bli den samme som far tiltaket Ringeriksbanen kom pa plass.
Dette har ikke noe a si for reisetiden, da det er koding av rutene som bestemmer
det og ikke avstand i nettverket.
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Kjeretiden og stoppmansteret for fjerntoget:

4,5 timer
Oslo 00:00
Lysaker 00:10
Sandvika 00:16
Sundvollen 00:23
Hganefoss 00:27
Nesbyen 01:25
Gol 01:35
Al 01:55
Geilo 02:10
Haugastal 02:20
Finse 02:37
Myrdal 02:57
Voss 03:31
Arna 04:22
Bergen 04:30

Det kjores 3 dagtog i hver retning med dette stoppmgnsteret og Kjaretiden.

Reisetidsreduksjonen langs strekningen er skjgnnsmessig justert utfra en
vurdering av eksisterende rutestruktur og en total reisetid pa 4 timer og 30 min.
Tilsvarende er gjort for ruten med 4 timers reisetid.

I tillegg kjeres det en rute som er tenkt til & betjene morgen- og
ettermiddagsreisende i knutepunkt.

Oslo 00:00
Sandvika 00:16
Hganefoss 00:27
Gol 01:30
Geilo 02:00
\V0ss 03:11
Bergen 04:00

To tog i hver retning med dette stoppmansteret og kjaretiden.

Ny kjgretid for Voss-Bergen og Myrdal-Bergen pa 55 min mellom Voss og
Bergen. | tillegg strekkes linja Moss-Lysaker til na & ga Moss-Hgnefoss med en
frekvens pa et tog hver halvtime.

I NTMS5 er det en tidsperiode, driftsdggn. Dette er satt til & vaere pa 720 min, dvs
12 timer. Fjerntoget vil da med sine 3 avganger fa 240 min mellom avgangene,
dvs 3 tog i driftsdggnet. Det knutepunktstoppende rushtoget med to tog i hver
retning i rush, vil fa 360 min mellom hver avgang sann som strukturen pa
modellen er lagt opp.

I RTM er det to tidsperioder. En rushperiode og en lavtrafikkperiode.
Kodingsprinsippet for kollektivruter er at i rush kodes det inn ruter som gar
mellom kl 07 og kI 09. | lavtrafikkperioden kodes det inn ruter som gar mellom ki
09 og kI 15. Det som kodes i disse tidsperiodene skal i prinsippet gjenspeile det
som skjer i ettermiddagsrushet og pa kveldstid.
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Med dette kodingsprinsippet far vi en driftstid pa 120 min i rush og 360 min i
lavtrafikkperioden. Det knutepunktstoppende fjerntoget vil kun bli kodet i rush og
fa 120 min mellom hver avgang. Hadde dette toget f.eks gatt i lavtrafikkperioden
med en avgang mellom kl 09 og 15, ville den fatt 360 min mellom avgangene.

Scenario 2

Dette er identisk som scenario 1, men at det i stedet for det knutepunktstoppende
fjerntoget pa Bergensbanen, sa gar det na et hgyhastighetstog mellom Oslo og
Bergen.

Kjeretid og stoppmanster for hayhastighetsbane:

Hayhastighet
Oslo 00:00
Lysaker 00:06
Hganefoss 00:33
Geilo 01:19
Voss 01:56
Bergen 02:21

Frekvensen pa hgyhastighetshanen vil vaere pa 9 tog i hver retning, dvs 80 min
mellom hver avgang. Denne strukturen pa kjgretid mottok Transportgkonomisk
institutt av Jernbaneverket i forbindelse med Klimakurberegningene.

| tillegg kommer fjerntoget med kjgretid pa 4,5 timer og 3 tog i hver retning pr
dag.

Det er ikke gjort noen endringer pa flytilbudet eller busstilbudet i dette scenarioet.

Scenario 3

| dette scenarioet vil all fjerntogtilbud pa Bergensbanen nedlegges.
Ringeriksbanen er ikke bygd ut og det er ingen togbetjening av strekningen
Drammen-Hgnefoss-Voss. Kongsbergtoget betjener strekningen mellom
Drammen og Hokksund sammen med fjerntoget til Kristiansand/Stavanger. Det er
ogsa fremdeles et regiontogtilbud mellom Bergen og Voss. Selv om det ikke er
noe persontogtilbud mellom Oslo og Bergen her, vil allikevel godstog fremdeles
trafikkere strekningen.

Det er ikke gjort noen endringer i flytilbudet eller busstilbudet i dette scenarioet.
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