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Forord

Befolkningen rundt Oslofjorden vokser. Samtidig er det en uttalt politikk at en
stor del av den forventede veksten i persontrafikken rundt Oslo skal tas av
kollektivsystemet.

Kommunene Asker, Berum, Frogn, Nesodden, Hurum og Royken onsker et
utvidet kollektivtilbud med bat for 4 avlaste presset pa transportsystemet langs
land, og for 4 gi et bedre kollektivtilbud pa steder med god tilgang pa
utbyggingsarealer. Kommunene har oppfordret Akershus og Buskerud
fylkeskommune til 4 utrede mulighetene for utvidet bruk av Oslofjorden som
trafikkare. Denne utredningen er en del av dette arbeidet.

Frants Gundersen har ledet prosjektet. Rapporten er skrevet av Gundersen, Njal
Nore, Paal Brevik Wangsness og Jan Usterud Hanssen. Forskningsleder Aud
Tennoy har vaert ansvarlig for kvalitetssikringen. Jo Augestad og Magnus Braaten
gjennomforte sporreundersokelsen, og har sammen med Petter Gundersen kodet
og tilrettelagt datamaterialet for analyse.

Oslo, mars 2015
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode 1ongva
direktor avdelingsleder
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=
i Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Sammendrag:

Vind i seilene eller skjeer i sjgen - er
det grunnlag for nye hurtigbatruter i
Oslofjorden?

TOI rapport 1402/2015
Forfatter(e): Frants Gundersen, Njal Nore, Paal Brevik Wangsness, Jan Usternd Hanssen
Oslo 2015, 101 sider

Passasjerene verdsetter battilbudet hoyt, og legger vekt pa god komfort og redusert reisetid i forhold ti/
bruk av buss og bil. Imidlertid er det knyttet hoye kapitalkostnader og miljontslipp til bruk av bat.
Ouvergang til miljovennlig drivstoff er sannsynlig i lopet av fa dr, men lite tyder pa vesentlige
reduksjoner i driftskostnadene. Med et begrenset kundegrunnlag er det vanskelig a se at bat kan
konkurrere med buss som kollektivtransport.

Bakgrunn

Kommunene Asker, Berum, Frogn, Nesodden, Hurum og Reyken onsker et utvidet
kollektivtilbud med bat. Kommunene har oppfordret Akershus og Buskerud
tylkeskommune til 4 utrede mulighetene for utvidet bruk av Oslofjorden som
trafikkdare. Denne utredningen er en del av dette arbeidet.

Ruters rapport fra 2014 (Ruter 2014a) oppsummerte dagens battilbud og konkluderte
med at bat per i dag er en svert dyr form for kollektivtransport. Var utredning tar
utgangspunkt i Ruters kostnadstall og passasjerstatistikk, men ser ogsa pa:

- Den samlede samfunnsekonomiske nytten
- Utviklingen frem mot 2030 med tanke pa demografi, teknologi, og pendling

Hovedfokus er pa arbeidsreiser, som utgjor storstedelen av volumet nar det gjelder
personreiser i Oslos naeromrade.

To konsepter —to nye ruter

Utgangspunktet er at dagens batruter ikke berores. En eventuell utvidelse foretas ved
a introdusere én ny hurtighiat og beregne samfunnsnytten ved 4 bruke denne pa en ny
rute. I valg av ny batrute og anlepssteder for den nye béten er #dsbesparelsen for
passasjerene viktig. Det er dette som gir nytte for brukerne av tilbudet. I praksis er
det da kun strekninger av en viss lengde aktuelle. Pa korte strekninger er det ingen tid
a spare pa a bruke bat. Blir strekningene for lange vil det imidlertid bli umulig a
gjennomfore tilstrekkelig antall avganger per dag. Da blir de faste kostandene
(kapitalkostnadene) for hoye i forhold til antall passasjerer som fraktes. I praksis ma
en ny bétrute rekke minst to «vendinger» per rushtid for a bli vurdert. Det betyr at
anlopssteder lenger ut i fjorden enn Swtre i denne sammenhengen er uaktuelle.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Vind i seilene eller skjeer i sjoen — er det grunnilag for nye hurtigbatruter i Oslofjorden?

Det er (minst) to hovedmotiver for en eventuell utvidelse av battilbudet i
Oslofjorden. Disse konkretiserer vi som nye ruter under konsept A og konsept B.

For det forste kan en bat avlaste et allerede eksisterende transporttilbud.
Hovedargumentet for 4 benytte bat er da todelt. Delvis kan en argumentere for at
veinettet er sprengt i rushtiden inn mot Oslo, og at baten dermed er viktig for a ta
unna noe trafikk. Og delvis kan en argumentere for at baten sparer en god del
trafikanter for reisetid og at dette gir en samfunnsekonomisk nytte. Evaluering av
konsept A baseres pa en ny rute Vollen — Fornebu — Lysaker med 3 vendinger i
rushtida.

For det andre kan et motiv for a utvide battilbudet vare en arbeidsmarkedsutvidelse.
Ved a forkorte reisetiden fra et sted som i utgangspunktet ligger for langt unna Oslo
sentrum til at gjennomsnittsmennesket synes det er akseptabelt 4 dagpendle dit, kan
et battilbud vare med pa 4 innlemme et sted i Oslos arbeidsmarked. Dette gir
grunnlag for ny naringsutvikling og vekst (Gundersen og Aarhaug 2014). Batruten
kan dermed vare en nedvendig forutsetning for stedsutvikling. Evaluering av
konsept B baseres pa en ny rute Swtre — Fagerstrand — Aker Brygge med 2 vendinger
1 rushtida

Beregningene er gjort ut fra at det bare er én rute som innferes. Skulle begge rutene
innfores samtidig (med 7 bater) vil de konkurrere om en del av de samme
passasjerene i omradet rundt Aros/Satre. Passasjergrunnlaget for begge rutene ville
dermed blitt noe mindre uten at det tilsier at konklusjonene ville endres.

Brukerne av dagens rute 201 Aker Brygge-Vollen—Slemmestad

TOI gjennomferte en sporreundersokelse blant passasjerene pa rute 201 Aker
Brygge—Vollen—Slemmestad. Formalet med undersokelsen var todelt. For det forste
onsket vi 4 avdekke holdninger og kjennetegn hos passasjerene som kunne vare
relevant for vurdering av bruk av bat generelt. For det andre onsket vi 4 kartlegge
bruksmensteret for de som tok baten, det vil si beskrive hvordan passasjerene kom
seg til baten og hvordan de kom seg til det endelige malet for reisen.

Generelt gir passasjerene svart positiv vurdering av battilbudet. De mener baten har
hoyere komfort enn buss, sparer dem for 20 minutters reisetid og flere ville vurdert a
enten skifte bosted eller arbeidssted hvis ruten ble nedlagt. En del oppgir ogsa
villighet til 4 betale ekstra for 4 beholde tilbudet.

Det store flertallet bruker baten til 4 komme seg til/fra jobb. Og bruker biten mer
enn én gang per dag. Men det er ogsa en del som oppgir at de ganske ofte bruker
baten bare én vei. Og flere sier at de ville benyttet baten mer hvis den gikk utenom
rushtiden, i feriene eller i helgene. Det er altsa et visst potensial for flere passasjerer
pa strekningen utover dagens tilbud.

Bittilbudet har et ganske stort nedslagsfelt i omridet Vollen/Slemmestad.
Halvparten av passasjerene kommer til biten fra bostedet med bil. Passasjerene
vurderer altsa battilbudet som sa attraktivt at de heller vil kjore bil til baten og ta
denne inn til Oslo enn 4 kjore hele veien. 35 prosent gar til baten, mens resten tar
buss!. Hvis dette monsteret overfores til andre tettsteder langs fjorden betyr det at et

1 Undersokelsen ble gjort pa en snorik dag i januar og vi kan anta at sykkelandelen ville vart hoyere
hvis undersokelsen ble gjort pa en annen tid av aret

II
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battilbud vil vaere aktuelt for storstedelen av befolkningen i de aktuelle tettstedene og
at en ogsa kan oke passasjergrunnlaget ved a gjore tiltak pa land, som f.eks.
innfartsparkering, tilrettelegging for sykkel/el-sykkel og samordne med bussrutet.

I den andre enden av batruten — nar passasjerene gar i land pa Aker Brygge — er
situasjonen en helt annen. Den store forskjellen er naturlig nok at passasjerene her
ikke har tilgang til bil. Her er det 2/3 som gar og 1/3 som benytter annen
kollektivtransport til reisens sluttpunkt (forst og fremst arbeidsstedet). Den store
andelen som gar fra baten betyr at det i liten grad er virkemidler pa land for a
eventuelt oke nye batruters relevans og attraktivitet. Det viktigste virkemiddelet er
dermed anlopssteder i naerheten av mange arbeidsplasser.

Samfunnsgkonomiske vurderinger av to nye ruter

I hvert av konseptene vi skisserer, gjennomgar vi de viktiges nytte- og
kostnadskomponentene og gjor grove anslag. Nytte- og kostnadskomponentene er
forklart i kapittel 1.2.2:

Nyttekomponenter:

Trafikant- og transportbrukernytte

Sparte busser

Operatornytte

Endrede eksterne kostnader

Kostnadskomponenter:

e Kontraktsfestede kostnader til bat

e Infrastrukturkostnader pa bryggesiden ved introduksjon av el-bat
e Kostnader til matebusser

e Kostnader for bussberedskap

e Transaksjons- og oppfolgingskostnader

e Havneavgifter og passasjervederlag

e Skattekostnader

Stor usikkerhet —to scenarioer

Beregningene vil nedvendigvis vare overslag med stor usikkerhet. Dette er generelle
usikkerheter knyttet til estimater om framtidig utvikling og usikkerhet knyttet til
nokkeltall i veiledere, samt usikkerhet knyttet til om dagens situasjon og historisk
utvikling er tilstrekkelig kartlagt og kan gi godt fundament for prediksjoner om
fremtiden. For a synliggjore denne usikkerheten har vi analysert hvert konsept i to
scenarioer, et bat-optimistisk og et bat-pessimistisk. I de bat-optimistiske scenarioet
legges det til grunn forutsetninger som er fordelaktige for utvidet battilbud, det vil si 1
det ovre sjiktet av hva som er realistisk. Tilfellet blir det motsatte for det bat-
pessimistiske scenarioet. Denne fremgangsmaten har flere fordeler:

e Det synliggjor usikkerheten knyttet til hvor samfunnsekonomisk lennsom et

utvidet battilbud 1 Oslofjorden kan vzare. Sannsynligvis vil den faktiske
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lonnsomheten ligge et sted mellom det optimistiske og pessimistiske scenarioet,
men vi kan si lite om sannsynlighetsfordelingen mellom ytterpunktene.

e Det viser hvilke nytte- og kostnadselementer som bade er mest usikre og
utslagsgivende. Dersom det skal gjennomferes en utvidelse av battilbudet, vet
beslutningstagere hvor det bor rettes innsats for 4 redusere usikkerhet og
forhindre at man narmer seg det pessimistiske scenarioet.

Rammer for utviklingen mot 2030

Kommunene rundt indre Oslofjord har i notatet «Hurtigbatforbindelse Oslofjorden
— grunnlag for okt rutetilbud» laget et anslag for vekstpotensial 1 2030-perspektiv
innenfor 1,5 km fra de aktuelle batanlopene. Alle kommunene legger til rette for til
dels meget kraftig boligvekst i og utenfor tettsteder langs fjorden. Sammenlignet med
SSBs middelframskrivning for folketallet i de enkelte kommunene er kommunenes
egne anslag til dels mye hoyere.

Alle kommunene omtaler kapasitetsproblemer i veinettet og darlig kollektivtilbud
som begrensende faktor for boligutviklingen. Kombinert med den forventede
befolkningsveksten vil det altsa pa sikt vare bade nok mennesker og forventet
tidsgevinst ved innforing av nye hurtigbatruter. Imidlertid gjor dagens
pendlingsmenster dette til en «hona og egget» situasjon. De personene som bor pa
steder uten hurtigbattilbud har tilpasset seg dagens situasjon. Bare en liten andel
jobber eller studerer i Oslo sentrum. Forst nar et eventuelt nytt battilbud har eksistert
noen ar, vil arbeidstakere tilpasse seg dette ved 4 ta en jobb som passer med batruten.
En ny batrute ma derfor forvente 4 ha lavt belegg den forste tiden.

En hurtigbat forurenser mye mer per passasjer enn de bilene og bussene den
eventuelt erstatter. Dette slar kraftig ut i de samfunnsekonomiske nytteregnskapet.
Imidlertid er det klare signaler fra bade batbyggere og forskningsmiljoer pa at det
bare er et tidssporsmal for hurtigbater vil ha el-drift eller hydrogendrift. Faktisk kan
nye biter i dag bygges med denne typen energibarere, men mangel pa infrastruktur
og «moden» teknologi gjor dette svart dyrt. I tillegg skjer det stadig inkrementelle
forbedringer i materialvalg og utforming slik at baten bade blir lettere og far lavere
friksjon. Imidlertid oker motstanden eksponentielt med farten, slik at en ikke kan
forvente bater med betydelig hoyere marsjfart enn dagens. Dette er avgjorende for
hvor mange avganger per rushtid en kan forvente pa ulike rutealternativer.

Konsept A: Bat som alternativ for buss

Utgangspunktet for et utvidet battilbud til omradet rundt Slemmestad og Vollen er at
her er det allerede mange personer som jobber i Oslo sentrum, Fornebu og Lysaker.
Fra Vollen og Slemmestad er det akseptabel reiseavstand til Oslo sentrum morgen og
kveld. Mange av disse bruker bil eller buss til jobben/studiestedet. Flere avganger og
eventuelt nye anlopssteder langs ruten (Fornebu og Lysaker) vil dermed kunne
avlaste veiene inn fra Slemmestad og Vollen samtidig som de reisende vil spare tid
(pa grunn av ko i rushtiden).

Konsept A er et samband Vollen—Fornebu—Lysaker med 3 vendinger i rushtida som
skal forsterke dagens samband Slemmestad-Vollen-Aker Brygge. Prinsippet er a
sorge for at flere pendlere far en batforbindelse direkte til det omradet hvor de
arbeider (gangavstand). Arbeidsplassene pa Lysaker-Fornebu gir neppe tilstrekkelig

1A%
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marked alene for et eget batsamband fra Vollen. Suksess vil avhengige av at denne
forbindelsen ogsa far et marked for reiser til arbeidsplasser og studiesteder videre
mot Majorstua og sentrum som delvis er avhengig av at det kommer en ny T-bane til
Lysaker og Fornebu.

Vollen-Lysaker (15 km) gir en kjoretid pa cirka 17-20 minutter med samme hastighet
som i dag. Det gir rom overgang til fremtidig T-bane, tog og flere bussruter. Nar T-
banen til Fornebu er ferdigstilt, kan det vurderes 4 vende baten pa Fornebu. Batanlop
pa Fornebu vil, for deler av T-banenettet, gi omtrent likeverdig reisetid som bytte
mellom bat og T-bane ved Aker Brygge.

Konseptet har flere fordeler. Direkte forbindelse Vollen-Fornebu/Lysaker gir kortere
seilingstid og dermed lavere kostnader enn bat til Aker Brygge. T-banen fra Fornebu
vil dessuten ha mye ledig kapasitet fra Fornebu i retning byen om morgenen.

Konseptet kan imidlertid ikke forventes 4 generere et samfunnsekonomisk
overskudd i lopet av analyseperioden. Selv i et optimistisk scenario har kostnadene en
storre naverdi enn nyttevirkningene, og gir i sum et underskudd pa cirka 57 mill. kr. I
et batpessimistisk scenario vil konseptet generere et samlet samfunnsekonomisk
underskudd pa cirka 400 mill. kr.

Den samfunnsekonomisk nytten er beregnet for 40 ar til 2054. I det optimistiske
scenarioet vil nytten oversige kostnadene per ar etter ca. 10 ars drift, dvs. rundt ar
2027. Men det forutsetter at ruten driftes med samfunnsekonomisk negativ nytte 1
arene forut for dette. I det pessimistiske scenarioet vil nytteverdien aldri overstige
kostnadene.

Mesteparten av nytten tilfaller passasjerene i form av spart tid, mens kostnadene tas 1
budsjettene til de ansvarlige myndigheter (fylkeskommunene og Oslo kommune).
Fratrukket okte billettinntekter blir belastningen for skattebetalere ca. 18 mill. kr 1
oppstartsaret 2017 1 det optimistiske scenarioet. I 2030 vil den tilsvarende
belastningen ha sunket til ca. 12 mill. kr pga. okt passasjerbelegg. I det pessimistiske
scenarioet vil de ekstra utgiftene ligge konstant pa ca. 25 mill. kr hvert ar.

Samlet passasjermengde som kan overfores fra buss og bil til bat pa strekningen fra
Slemmestad og Vollen til Fornebu/Lysaker/Oslo utgjor en liten del av samlet
privatbil- og kollektivtrafikk pd strekningen fra Slemmestad/Vollen og innover i
retning Oslo. Dette betyr at et utvidet hurtigbattilbud i liten grad vil kunne redusere
behovet for kollektivfelt, o.l. for 4 effektivisere kollektivtrafikken.

Konsept B: Bat som middel for stedsutvikling

Utgangspunktet for dette konseptet (konsept B) er 4 bruke en batrute for 4 utvide det
normale pendlingsomlandet til Oslo — en bolig- og arbeidsmarkedsutvidelse. Byer og
tettsteder langs fjorden er lansert som en del av lesningen pa utbyggingspresset i
Oslo-regionen, fordi arbeidspendling til Oslo kan skje pa en infrastruktur (fjorden)
som er gratis og har ledig kapasitet. En konkretisering av dette konseptet er en rute
Setre—Fagerstrand—Aker Brygge med 2 vendinger i rushtida.

Erfaringsmessig er det nesten ingen som dagpendler med en reisevei som tar mer enn
50-55 minutter, mens reisetiden fra Fagerstrand og Swtre i dag ligger pa cirka 65 og
60 minutter. Det er altsd vanskelig a tenke seg at disse stedene fullt ut kan integreres i
Oslos arbeidsmarked med dagens kollektivtilbud. Innferer vi en hurtigbatrute vil
imidlertid deler av arbeidsstyrken fa en redusert reisetid — pa henholdsvis cirka 30 og
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45 minutter fra Fagerstrand og Swtre — noe langt flere vil finne akseptabelt. Imidlertid
skal en huske pa at det kun er en mindre del av arbeidsstyrken som vil pendle til
Oslo. To avganger med hurtigbat i rushtiden er ikke nok til a vare et fullverdig
kollektivtilbud, og storstedelen av arbeidsstyrken pa Satre og Fagerstrand vil
fremdeles vare «utenfor» Oslos arbeidsmarked.

Passasjergrunnlaget per i dag er for lite til 4 fylle en batrute, men det er planlagt en
sterk vekst i boligbyggingen bade i Sztre og Fagerstrand. Gitt at pendlingsmensteret
tilpasser seg etter hvert som en batrute er etablert (der flere velger arbeid i Oslo fordi
de kan ta baten) vil det imidlertid pa sikt vare et tilstrekkelig passasjergrunnlag til 4
fylle to avganger morgen og kveld.

I et optimistisk scenario vil konseptet i sum generere et samfunnsekonomisk
overskudd med en netto naverdi pa cirka 13 mill. kr i perioden frem til 2054. Per ar
vil konseptet imidlertid ga med underskudd frem til ca. ar 2026.

Det er forst og fremst brukerne som sitter igjen med nytten. For det offentlige som
skal betale for tilbudet vil de faktiske utgiftene vare pa cirka 20 mill. kr 1
innferingsaret 2017. Denne summen kan reduseres til cirka 16 mill. kr 1 2030 nar
baten etter hvert far tilnermet fullt belegg.

I et pessimistisk scenario vil konseptet gi et samfunnsekonomisk underskudd pa ca.
428 mill. kr fram til 4r 2054. Nytten vil aldri overstige kostnadene i perioden. De
faktiske kostnadene for det offentlige vil ligge jevnt pa ca. 27 mill. kr per ar.

Oppsummering

Utredningen har tatt utgangspunkt i to konsepter for innfering av én ny hurtigbat.
Konseptene er valgt ut pa basis av sannsynligvis hoyere passasjergrunnlag og bedre
muligheter for 4 gi et brukbart kollektivtilbud enn alternativene.

I vurderingen av nytte og kostnader av nye hurtigbatruter er det folgende to faktorer
som er helt fundamentale:

e DPassasjergrunnlag
e Kontraktskostnader

Storrelsen pa disse faktorene er helt avgjorende for hvorvidt en ny hurtigbétrute kan
vaere samfunnsekonomisk lennsom. Betydningen av andre faktorer, som hvorvidt
teknologien raskt kan utvikles i en miljovennlig retning, eller hvor mange dager i dret
det ma kjores beredskapsbuss pa grunn av is, har mye mindre betydning.

I dagens situasjon er det ingen av de aktuelle anlopsstedene som har nok personer
som pendler til Oslo til at en ny batrute er aktuell. @kt innbyggertall og endret
pendlingsmenster kan imidlertid pa sikt gi et akseptabelt passasjergrunnlag. Dette er
imidlertid en «hena-og-egget» situasjon. Befolkningen vil 1 begrenset grad pendle til
Oslo for batruten har fungert en stund, mens batruten ikke vil bli etablert for en kan
dokumentere stort nok passasjergrunnlag.

Mesteparten av nytten tilfaller passasjerer i form av spart tid og bilkostnader, samt
okt komfort. Det er derfor passasjergrunnlaget er viktig — desto flere som tar baten
desto storre er den samlede okningen i trafikantnytte. Operatoren pa sin side ma ta
store deler av kostnadene, og overforingen av billettinntekter fra passasjerer til
operatorer dekker en sveart liten andel av disse. I praksis er dette altsa en relativ stor

VI
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overforing av ressurser fra det offentlige til de enkelte passasjerene som nyter godt av
tilbudet.

Hyvis beslutningstagere onsker a utvikle bosetting langs fjorden basert pa bét som et
supplerende kollektivtilbud, bor (fylkes)kommunene vare forberedt pa relativt store
samfunnsmessige kostnader. A prioritere vekst i mindre sentrale — framfor mer
sentrale — tettsteder (for eksempel i Fagerstrand istedenfor Tangen), vil framdrive
store transportkostnader per nye bosatt og kreve betydelige offentlige tilskudd for 4
sikre batdriften.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Seks kommuner rundt indre Oslofjord (Asker, Berum, Frogn, Nesodden, Hurum og
Royken) onsker et utvidet kollektivtilbud med bat, forst og fremst for arbeidsreiser til
Oslo. De konstaterer at kapasiteten 1 veinettet inn mot Oslo er sprengt, og at det er
behov for et styrket kollektivtilbud. En ny kollektivakse langs fjorden er lansert som
en mulig del av en fremtidig losning pd dette. De utarbeidet en rapport 1 2012 med
forelopig konklusjon at det kan vare grunnlag for et utvidet tilbud. Vi har hentet
opplysninger om fremtidig arealutvikling og ideer til fremtidig battilbud fra dette
dokumentet.

Ruter la 1 juli 2014 fram en rapport som oppsummerte dagens battilbud, og droftet
en videre utvikling av tilbudet. Kostnadstallene for buss- og battrafikk fra Ruter-
rapporten er benyttet i flere sammenhenger 1 denne rapporten.

De seks kommunene oppfordret Akershus og Buskerud fylkeskommune til 4
viderefore arbeidet med 4 utrede mulighetene for utvidet bruk av Oslofjorden som
trafikkare. Akershus fylkeskommune har patatt seg 4 gjore dette gjennom 4 fa
sammenstilt et utvidet faktagrunnlag. Denne rapporten er et svar pa dette.

1.2 Metodikk og data

1.2.1 To konsepter

Det er (minst) to hovedmotiver for en eventuell utvidelse av bittilbudet i
Oslofjorden. Disse er utgangspunkt for hvordan vi har organisert utredningen. For
det forste kan en bt avlaste et allerede eksisterende transporttilbud. Den kan i
praksis fungere som et supplement til et eksisterende busstilbud, der baten tar unna
en del passasjerer som ellers matte benytte buss eller bil for 4 komme seg inn til Oslo
sentrum. Hovedargumentet for a benytte bat er da todelt. Delvis kan en argumentere
for at veinettet er sprengt i rushtiden inn mot Oslo, og at baten dermed er viktig for a
ta unna noe trafikk. Og delvis kan en argumentere for at baten sparer en god del
trafikanter for reisetid og at dette gir en samfunnsekonomisk nytte.

For det andre kan et motiv for a utvide battilbudet vare en arbeidsmarkedsutvidelse.
Utvidelse av arbeidsmarkeder gir ikke bare en kvantitativ ekning i den tilgjengelige
arbeidsstyrken og mulige arbeidsgivere, men kan ogsa apne opp for kvalitative
forbedringer gjennom grunnlag for nye tjenester og tilbud til befolkning og
naringsliv. Dermed gir det grunnlag for ny naringsutvikling og vekst (Gundersen og
Aarhaug 2014). Ved a forkorte reisetiden fra et sted som 1 utgangspunktet ligger for
langt unna Oslo sentrum til at gjennomsnittsmennesket synes det er akseptabelt 4
dagpendle til Oslo sentrum (eller et annet viktig arbeidsmarked) kan et battilbud vare
med pa 4 innlemme et sted 1 Oslos arbeidsmarked. Batruten kan dermed vare en
nodvendig forutsetning for stedsutvikling.
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Dette gir at vi i denne utredningen forst og fremst ser pa bruk av hurtigbét pa litt
lengre strekninger. Det er denne formen for batruter som kan vare
konkurransedyktig med hensyn til %41 forhold til buss og bil. Blir strekningene for
lange vil det imidlertid umulig 4 gjennomfore tilstrekkelig antall avganger per dag. Da
blir de faste kostandene (kapitalkostnadene) — som igjen er utslagsgivende for
kontraktskostnadene — for hoye i forhold til antall passasjerer som fraktes. I praksis
ma en ny batrute rekke minst to «vendingem per rushtid for 4 bli vurdert. Det betyr
at anlopssteder lenger ut i fjorden enn Saxtre er i denne sammenhengen uaktuelle.

Fjellstrand

DrabakH

Figur 1.1 _Aktuelle anlopssteder rundt indre Oslofjord.
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Vi ser ogsa bort fra anlopssteder der havomradet utenfor har fartsbegrensninger.
Tidsbesparelsen ved 4 benytte bat er essensiell, og der fartsbegrensninger gjor at
baten «taper for eksempel 5-10 minutter i forhold til buss, vil en bussforbindelse
(eller tog) vaere overlegen. Det betyr at for eksempel Sandvika eller Bjorvika ikke er
aktuelt som anlopssted.

Den samfunnsekonomiske nytten er selvfolgelig avhengig av passasjergrunnlaget. Vi
har derfor gjennomgiatt alle aktuelle tettsteder utover fjorden til Swtre og sett pa hva
som er dagens situasjon og hva en kan forvente av utvikling videre.

I var sammenligning med andre transportformer er det sarlig to forhold som vi har
forutsatt.

Det er fa konkrete planer som tilsier at trafikkavviklingen inn mot Oslo sentrum vil
bli enklere og med mindre ko enn i dagens situasjon. Det betyr at den forventede
trafikkveksten 1 stor grad ma tas av kollektivtransporten — noe som ogsa er i trad med
gjeldende malsettinger. Imidlertid forutsetter vi at busser og tog i&ke far darligere
rammevilkar enn dagens situasjon, selv om det vil bli en betydelig befolkningsvekst
rundt Oslofjorden.

I prinsippet vil en bat kunne erstatte en del busser hvis batruten folger land der det
ogsa gar busser. Imidlertid vil den antatte befolkningsekningen rundt Oslofjorden
medfore okt behov for kollektivtransport, der eventuell ny batrute kan ses pa som et
supplement til, eventuelt del av, den ekningen i kollektivtransporten vi antar
kommer. Vi forutsetter altsa at eventuell bat ikke medforer darligere rutetilbud pa
land. Der baten eventuelt kan erstatte busser er dette busser som vil komme i tillegg
til dagens tilbud pa grunn av vekst i befolkningsgrunnlaget.

Pa bakgrunn av disse vurderingene har vi utformet to konsepter. Konseptene gar ut
pa at linjene i dagens kollektivtilbud holdes uendret, inkludert uendret rute 201, men
det introduseres en ny hurtighat. Vare valg av konsepter har basert seg pa hvilke to
ruter 1 Oslofjorden en ny hurtigbat kan kjore, som vi vurderer til 4 gi hoyest
samfunnsgevinst. Konseptene er utformet som felgende to hurtigbatruter:
e Konsept A: Vollen — Fornebu — Lysaker. 3 vendinger i rushtida. (Batruter
som alternativ til buss og bil)
e Konsept B: Setre — Fagerstrand — Aker Brygge. 2 vendinger i rushtida.
(Batruter som virkemiddel for stedsutvikling)

Alle beregninger er gjort ut fra at det bare er én rute som innfores. Skulle begge
rutene innfores samtidig (med 7 biter) vil de konkurrere om en del av de samme
passasjerene i omradet rundt Aros/Satre. Passasjergrunnlaget for begge rutene ville
dermed blitt noe mindre uten at det tilsier at konklusjonene ville endres.

1.2.2 Samfunnsgkonomiske vurderinger

For a bidra til beslutningsgrunnlaget gjennomforer vi en forenklet
samfunnsekonomisk analyse av typen nyttekostnadsanalyse. Vi presiserer at dette
ikke er en fullstendig samfunnsekonomisk analyse av et omfanget som beskrevet i
for eksempel Handbok 172 — Konsekvensanalyser (Statens Vegvesen, 2000) eller
Veileder i samfunnsekonomiske analyser (DFQ), 2014), men en forenklet variant,
som folger hovedtrekkene fra disse veilederne. Omfang og detaljeringsgrad i
analysene 1 prosjektet reflekterer knappe tidsfrister og begrensede tidsressurser.

I hvert av konseptene vi skisserer, gjennomgar vi de viktiges nytte- og
kostnadskomponentene og gjor grove anslag.
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Nyttekomponenter

Basert pa de innledende kartleggingene av nasituasjonen, prognoser og mulige
konsepter, har vi vurdert hvilke trafikale konsekvenser de ulike konseptene kan ha.
Med trafikale konsekvenser mener vi endringer i reisevalg og valg av transportmiddel,
det vil si hvor mange mennesker kan forventes 4 benytte bat istedenfor buss og bil.
Dette anslaget vil danne grunnlaget for nytteberegningene. Disse menneskene vil
oppleve en endring 1 sin brukernytte, ved blant annet endringer i tidsbruk pa
pendlerreisen. Disse menneskenes endring i transportmiddelvalg kan ha pavirkning
pa negative eksterne virkninger fra veitrafikk, som omfanget av ko inn til Oslo og
utslipp, stoy, slitasje og ulykkesrisiko. Dette kan anslas med a multiplisere endringen i
reisekilometer med bil og buss, med deres respektive eksterne kostnader per
kilometer. Her vil vi papeke at vi ikke har tatt eksplisitt hensyn til om bétkonseptene
genererer nye reiser som eller ikke ville funnet sted. A ta hensyn til det ville innebaret
mer kompliserte kalkulasjoner i et prosjekt med stramme rammer, og tidligere studier
kommer som regel fram til at trafikknytten fra den nygenererte trafikken som regel er
utgjor en liten del av den samfunnsekonomiske analysen. Vi mener ogsa at
usikkerheten vist i forskjellene mellom det optimistiske og pessimistiske scenarioet i
stor grad vi fange opp usikkerhet knyttet til nygenerert trafikk.

Pa den andre siden vil det nye tilbudet ogsd ha en miljopavirkning som vil trekke ned
verdien av nyttevirkningene. Dette ma ogsa tas med i analysen.

Basert pa disse anslagene av trafikale konsekvenser, blir det mulig 4 gjore forenklede
anslag pa de viktigste nyttevirkningene i en forenklet samfunnsekonomisk analyse:

e Trafikant- og transportbrukernytte, det vil si endringen i brukernytten til
menneskene som blir pavirket av tiltaket. Her benyttes enhetspriser fra Cowi
(2014) og Samstad mfl. (2010).

O Verdsatte tidsbesparelser (for bilister og busspassasjerer som gar over
til bat)

O Sparte private bilkostnader for bilister som blir batpassasjerer
(kilometeravhengige kostnader, inkludert avgifter, til drivstoff,
olje/dekk, reparasjon mv. og kapitalkostnader, samt bompenger)

O Redusert ventetid, tilbringertid og omstigning for busspassasjerer som
blir batpassasjerer

O Private kokostnader for bilister som blir batpassasjerer

O Redusert reisevariabilitet for busspassasjerer som blir batpassasjerer

0 Okt komfort for busspassasjerer som blir batpassasjerer

e Sparte busser, det vil si busser som i fremtiden ikke vil vere nedvendig a
sette inn ettersom deler av trafikkveksten kan tas med bat (bruker Ruters
kostnadsberegninger (Ruter, 2014))

e Operatornytte, det vil si endringer i billettinntekter, bompenger og
bilrelaterte avgifter

e Endrede eksterne kostnader!, beregnet utfra nyeste beregninger av
konsekvenser per km og eksterne kostnader per km fra T@I-rapporten
Marginale eksterne kostnader ved veitrafikk (Thune-Larsen m.fl. 2014):
¢ Endrede miljekostnader, det vil si endringer i miljobelastninger som

stoy og utslipp av CO,, NOx og PM

1 Hvis nettoeffekten er en reduksjon i eksterne kostnader, vil dette telle som positiv nytte, og hvis det i
sum blir en ekning i eksterne kostnader, vil det telle som negativ nytte.
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¢ Endrede kokostnader, det vil si endringer i antall bil- og busskilometer
som ellers ville vaert tilbrakt i ko

¢ Endrede ulykkeskostnader, det vil si reduksjoner i antall bil- og
busskilometer som ellers ville vaert en del av ulykkesrisikobildet

e Endrede slitasjekostnader, det vil si reduksjoner i antall bil- og
busskilometer som ellers ville bidratt til slitasje

Kostnadskomponenter

Basert pa Ruters historiske kostnader knyttet til bat og buss (se for eksempel Ruters
Arsrapport 2013), kostnadsdata og anslag vi har fatt fra oppdragsgiver, Ruter,
batbyggere og bitoperatorer, samt kartleggingen av status og forventet utvikling i
batteknologien, har vi kun laget grove anslag pa kostnader knyttet til de ulike
konseptene. Dette vil vere kostnader knyttet til bade investeringer og anskaffelser,
samt drift og vedlikehold.

o Kontraktsfestede kostnader til bat, det vil si kostnader som Ruter ma
betale operatoren for 4 kunne levere battilbudet. Inn i disse kostnadene
inngar operatorens kostnader til drivstoff, mannskap, kapital, vedlikehold og
annet.

¢ Infrastrukturkostnader pa bryggesiden ved introduksjon av el-bat, det
vil si kostnader som bryggeeier ma pata seg for at battilbudet skal kunne
leveres, bade investeringer og vedlikehold.

e Kostnader til matebusser, det vil si kostnader knyttet til 4 ha en minibuss til
4 mate baten med passasjerer (vi bruker Ruters kostnadsberegninger (Ruter,
2014)).

e Kostnader for bussberedskap, det vil si kostnader knyttet til 4 kjore buss
for bat pa dager med tekniske problemer eller med for mye is.

e Transaksjons- og oppfelgingskostnader, det vil si administrative
kostnader som paloper Ruter for 4 gjennomfore anskaffelse av nytt battilbud,
folge opp kontrakten og administrere beredskap.

e Havneavgifter og passasjervederlag, det vil si prisen havnene tar for a
betjene battilbudet — regnes som en kostnad og ikke en overforing ettersom
den skal ga til 4 dekke drift og vedlikehold i havner.

e Skattekostnader, det vil si paslag pa 20 prosent pa kostnader som belastes
offentlig sektor, ettersom dette forutsettes inndekket med okt skattebyrde,

noe som medforer effektivitetstap 1 okonomien, iht. Veilederen i
Samfunnsekonomiske analyser (DFQ, 2014).

Om usikkerhet

Beregningene vil nedvendigvis vare overslag med stor usikkerhet. Dette er generelle
usikkerheter knyttet til estimater om framtidig utvikling og usikkerhet knyttet til
nokkeltall i veiledere, samt usikkerhet knyttet til om dagens situasjon og historisk
utvikling er tilstrekkelig kartlagt og kan gi godt fundament for prediksjoner om
fremtiden. For a synliggjore denne usikkerheten har vi analysert hvert konsept i to
scenarioer, et bat-optimistisk og et bat-pessimistisk. I det optimistiske scenarioet
legges det til grunn forutsetninger som er fordelaktige for utvidet béttilbud, det vil si 1
det ovre sjiktet av hva som er realistisk. Tilfellet blir det motsatte i det pessimistiske
scenarioet. Denne fremgangsmaten har flere fordeler:
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e Det synliggjor usikkerheten knyttet til hvor samfunnsekonomisk lennsom et
utvidet battilbud 1 Oslofjorden kan vare. Sannsynligvis vil faktisk lonn-
somhet ligge et sted mellom det optimistiske og pessimistiske scenarioet, men
vi kan si lite om sannsynlighetsfordelingen mellom ytterpunktene.

e Det viser hvilke nytte- og kostnadselementer som bade er mest usikre og
utslagsgivende. Dersom det skal gjennomferes en utvidelse av battilbudet, vet
beslutningstagere hvor det bor rettes innsats for 4 redusere usikkerhet og
forhindre at man narmer seg det pessimistiske scenarioet.

Forutsetningene som legges til grunn vil variere pa folgende mate mellom det
pessimistiske og optimistiske scenarioet:

Tabell 1.1 Forskjellene i forutsetninger i optimistisk og pessimistisk batscenario

Optimistisk batscenario Pessimistisk batscenario
Kostnads-
komponenter
Kontraktsfestede Relativt lave, grunnet gunstige Relativt hgye, grunnet
kostnader til bat, niva | markedsforhold for kjgper og ugunstige markedsforhold
og vekst fornuftig risikofordeling i for kjgper og kostbar

kontrakten. Inflasjonsjustering av | risikofordeling i kontrakten.
dagens kontraktskostnader knyttet  Neermere
til rute 201 kontraktskostnadene
knyttet til batruten Aker
Brygge - Fornebu
Nytte-komponenter

Befolknings- og Hgy, som i kommuneplanene Relativt lav, naermere
pendlingsvekst i veksttakten de siste arene
tettsteder som far

tilbud

Sparte busser, bade | Tilstrekkelig antall personer som Ikke batpassasjergrunnlag
Ruters kosthader og ellers ville kjgrt buss, kjgrer bat. for & kunne redusere
eksterne kostnader Busstilbudet reduseres ikke, men | veksten i antall busser.

bussveksten bremses. Fgrst 5 ar
etter lanseringen av battilbudet,
det vil sii 2022, kan veksten i
antall busser reduseres med 2.

Energibruken i Gjennomsnittlig arlig Gjennomsnittlig arlig
battilbudet: energieffektivisering pa 2 prosent | energieffektivisering pa 1
Effektivisering av (noe raskere enn bilparken). prosent (noe tregere enn
dieseldriften og El-hurtigbat introduseres i 2025. bilparken). Ingen el-
eventuell introduksjon | Medfarer noen investeringer i el- | hurtigbat introduseres.

av elektrisk hurtigbat | infrastruktur pa bryggesiden.
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Sentrale forutsetninger i begge scenarier, miljokostnader:

Utslippstype 2015-kr |Kilde

Klimakur 2020 (2009) og
CO2, per tonn 256,64 |Cowi (2014)
NOX (Tettsted > 100 000 innb), per kg 333,4 |Thune-Larsen mfl. (2014)
NOX (Tettsted 15 000-100 000 innb), per kg 88,9 | Thune-Larsen mfl. (2014)
NOX (spredt bebyggelse), per kg 27,8 |Thune-Larsen mfl. (2014)
PM (Tettsted > 100 000 innb), per kg 5555,9 |Thune-Larsen mfl. (2014)
PM (Tettsted 15 000 - 100 000 innb), per kg 777,8 |Thune-Larsen mfl. (2014)
PM (spredt bebyggelse), per kg 0 |Thune-Larsen mfl. (2014)

Klimakur 2020 (2009) og
CO2-kostnad vekstbane per &r mot 2054 ~50 kr  |Cowi (2014)
CO2-kostnad vekstbane per &r mot 2054 1,3 prosent DFQ (2014)
CO2-kostnad vekstbane per ar mot 2054 1,3 prosent DFJ (2014)

Sentrale forutsetninger i begge scenarier, gvrige eksterne kostnader:

Utslippstype 2015-kr  [Kilde
Klimakur 2020 (2009) og Cowi

Kgkostnader/km, personbil 2,14 (2014)

Kgkostnader/km, buss 4,28 Thune-Larsen mfl. (2014)
Stgykostnader/km, personbil 0,02 Thune-Larsen mfl. (2014)
Staykostnader/km, buss 0,12 Thune-Larsen mfl. (2014)
Ulykkeskostnader/km, personbil 0,67 Thune-Larsen mfl. (2014)
Ulykkeskostnader/km, buss 0,39 Thune-Larsen mfl. (2014)

Vekstbane eksterne kostnader per ar 1,3 prosent DF@ (2014)

Sentrale forutsetninger i begge scenarier, tidsverdier:

Samtlige tidsverdier er prisjusterte verdier fra Samstad m.fl. (2010)

Verdier reisetid, per time2 2015 -kr
Bilfgrer, reiser til/fra arbeid 111,9
Kollektivt, reiser til/ fra arbeid 74,6
Ferge (alle private reiser) 156,7
Hurtigbat (alle private reiser) 102,0

Verdsetting av redusert tid i ke, ved betydelig ke.
Vektfaktor for tid i kg (korte bilreiser under 100 km) 3,5

2 Hovedgrunnen til forskjeller i tidsverdier mellom bilforer og kollektivreisende er at kollektivreisende
har anledning til bruke tiden sin pd noe nyttig under reisen. Man oppnar dermed storre
trafikantbesparelser ved 4 redusere tiden tilbrakt i bil. Mer om dette i Samstad m.fl. (2010).

Tallene er beregnet pa landsbasis, sa tidsverdien for hurtigbatpassasjerer er i stor grad representert av
passasjerer pa Vestlandet. Hurtigbittilbudet i Oslofjorden er en integrert del av det ovrige
kollektivtilbudet, sd vi anser det som rimelig 4 kategorisere hurtigbatpassasjerer i vire konsepter som
kollektivreisende, med tilhorende tidsverdier.
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Anbefalte vekter for ventetid, tilbringertid og omstigning. Korte kollektivreiser

(under 100 km).

Vektfaktor for ventetid O - 5 min 2,3
Vektfaktor for ventetid 6 — 15 min 1,88
Vektfaktor for ventetid 16 - 30 min 0,92
Vektfaktor for ventetid 31 — 60 min 0,56
Vektfaktor for ventetid over 60 min 0,28
Tilbringertid 1
Verdsetting av en omstigning, minutter (lav -hgy) 2-10 min

Vektfaktorer for variasjon i reisetid, korte reiser (under 100 km).

Transportmiddel Vektfaktor
Bil 0,42
Kollektivtransport 0,69
Hurtigbét 1,01
Ferge 0,42

Verdsetting av sitteplass pa korte kollektivreiser, der basis-
situasjonen for den reisende var 4 sta hele reisen. Kr pr reise.

Sitteplass pa en fierdedel av reisen 5
Sitteplass for halve reisen 14,3
Sitteplass p& mesteparten av reisen 24
Sitteplass péa hele reisen 27,5

Ovrige sentrale forutsetninger:
e Alle historiske priser og kostnader er blitt KPI-justert til 2015-kr

e Huvis ikke annet er spesifisert forventes alle priser og kostnader a folge KPI.
Derfor er det er ikke behov for realprisjustering (tht. DFO) (2014))

e Realrente brukt til diskontering: 4 prosent (tht. DFO) (2014))

e Tidshorisont for den samfunnsekonomiske analysen: 40 ar (iht. DFO (2014))
dvs. 2015 — 2054.

e Ruters inntekt per reise: 8 kr (tht. Ruter (2014a))

e Vi forutsetter i beregningene (bade i optimistiske og pessimistiske scenario) at
bilister som gér over til 4 ta bat, ikke blir erstattet av andre bilister pa vegene.
I den grad noen faerre bilister pa vegene, spredd utover en hel
rushtidsperiode, kan medfore merkbar gkt fremkommelighet for gjenvarende
bilister, forutsetter vi at dette ikfke induserer andre trafikanter til a ga over til 4 ga
over til 4 kjore bil. Dette er en streng forutsetning, ettersom okt
framkommelighet for biler som regel medforer flere biler, som pa sikt vil
drive framkommeligheten nermere den opprinnelige framkommeligheten for
tiltaket. For 4 kunne beregne 1 hvilken grad bilister som begynner 4 ta bat blir
erstattet av andre bilister, ville vi trengt 4 gjore kjoringer med detaljerte
regionale transportmodeller, noe som har vart utenfor rammene til dette
prosjektet.
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1.2.3 Survey

Det ble gjennomfort en undersokelse blant passasjerene pa rute 201 Aker brygge —
Vollen — Slemmestad for a avdekke bruksmenstre for det eksisterende tilbudet. To
personer var med baten pa alle avgangene 21. januar 2015 og delte ut et skjema som
passasjerene skulle fylle ut pé reisen. For passasjerene forlot baten ble utfylt skjema
samlet inn.

Det ble vurdert a gjenta denne prosedyren dagen etter, men dette ble forkastet. Fra
passasjerstatistikken vet vi at antall passasjerer gjerne ligger rundt 300-320 per dag. Vi
fikk inn 389 besvarelser forste dagen og personene som gjennomforte undersokelsen
rapporterte en suert stor interesse blant passasjerene for a svare pa undersokelsen —
antall som zkke svarte ble vurdert til under ti stykker. I tillegg oppa grunn av et stort
flertall at de brukte béten til/fra arbeid/studier og benyttet denne mange ganger per
uke. Potensialet for a fa inn flere svar ved a gjenta undersokelsen dagen etterpa var
derfor minimal fordi det ville vaert de samme personene som benyttet baten neste

dag.

Hovedarsaken til at vi fikk inn flere svar enn det det vanligvis var passasjerer pa
baten var varet. Akkurat denne dagen var det kommet en del sno og det ble meldt pa
lokalradioen om glatte veier med mye ko. Erfaringsmessig er det da en hel del ekstra
personer som velger baten istedenfor bil eller buss for 4 komme seg inn til Oslo
sentrum. Resultatene fra undersokelsen beskrives i kapittel 2.4.

1.2.4 Datagrunnlag

Kvantitativ data

TQI har tilgang til pendlingsstatistikk som er basert pa AA-registeret (arbeidstaker-
arbeidsgiver-registeret). Her finner en alle personer i et formelt arbeidsforhold, der
bade bosted og arbeidssted er registrert. Vi kan dermed etablere oversikter over
arbeidsreiser mellom ulike geografiske enheter. I dette prosjektet er grunnkrets
benyttet som enhet.

Registeret inneholder ogsa avstandsangivelse knyttet til arbeidsreisen, bade antall
kilometer langs offentlig vei og antall minutter med bil etter gjeldende fartsgrense.
Dette er benyttet for 4 beregne batrute 201 sitt influensomrade 1 omradet
Slemmestad-Vollen.

Kvalitativ data

Vi har gjennomfert intervjuer med nokkelpersoner hos folgende aktorer:
e Ruter AS
e Notled AS
e Brodrene Aa AS
e Skyss AS (Hordaland)
e FRAM AS (More og Romsdal)

¢ Hurum kommune, planavdelingen; planlegger Sverre Wittrup og
kommunalsjef Vidar Rolfsrud

e Nesodden kommune, planavdelingen; planlegger Daniel Blikseth.
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2 Dagens situasjon

2.1 Innledning

Bruk av hurtigbdt som kollektivtilbud er populart for brukerne. Komforten er hoy
og det er mulig 4 spare tid 1 forhold til landbasert transport. Imidlertid har hurtigbat
som transportform enkelte ulemper. Den kanskje storste er et hoyt kostnadsniva.
Ruter har konkludert med at bét er et unedvendig kostbart transportmiddel pa
distanser som i hovedsak skjer parallelt med land, hvis det er mulig 4 tilby et godt
kollektivtilbud langs land. I praksis subsidierer samfunnet hver bétbillett pa ruten
Aker Brygge—Vollen—Slemmestad med 90 kroner — mot 12 kroner per bussbillett
(Ruter 2014a).

Kostnadene ved en batrute er imidlertid bare én side av saken. Fordelene for
brukerne av hurtighat er som sagt flere. I tillegg til komfort og tidsbesparelser kan
avlastning av veinettet, bade i form av mindre biler og mindre busser, nevnes.

Kostnadene ved en batrute er langt pa vei uavhengig av antall passasjerer
(kapitalkostnadene er de samme og operatoren ma ha tilnermet like mye drivstoff og
bemanning uansett antall passasjerer). Passasjergrunnlaget — det vil si hvor mange
som vil nyte godt av fordelene med hurtigbéit — vil dermed vare helt avgjorende for
hva slags samfunnsekonomisk effekt en hurtigbatrute vil ha. I tillegg ma de
alternative transportmatene for passasjerene ses opp mot a transportere disse med

bat.

2.2 Pendlingsstrammer og arbeidsmarkeder

Dagens pendlingsstrommer for bosatte i et antatt influensomradet for dagens
batsamband fra Slemmestad og Vollen — og aktuelle nye batsamband — er beregnet
ved et spesialuttak fra SSBs arbeidstaker-arbeidsgiver-register. Det er definert ulike
arbeidsplassomrader i Oslo med omland (se figur 2.1) som er relevante for a
analysere markeds-grunnlaget for ulike losninger for batsamband, og for alternative
losninger for buss. Pd bakgrunn av brukerundersokelsen blant dagens passasjerer pa
hurtigbaten fra Vollen, ble det definert en egen sone «Oslo sentrum» hvor en stor
andel passasjerer gar fra kaia pa Aker Brygge fram til arbeidsplass eller studiested. De
ulike sonene mht. boligomrader og arbeidsplassomrader fremgar av kartfiguren
nedenfor.

Det er tatt ut sysselsettingstall for «alle ansatte». Dette tallet ligger anslagsvis 20
prosent hoyere enn om vi hadde tatt ut tall for fulltidssysselsatte, men ogsa
deltidssysselsatte skal jo jevnlig pa arbeid. I dagens samband er cirka 10 prosent av de
reisende studenter og skoleelever, som ogsa vil bidra noe. Samlet sett er nok anslaget
pa potensielle pendlere som kommer til uttrykk gjennom denne matrisen i overkant
hoyt. Vi anser allikevel pendlingstallene for 4 gi en god indikasjon pa det
underliggende markedspotensialet, og et noksa korrekt bilde av fordelingen mellom
ulike reiserelasjoner.

10
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I rapporten er det kun hentet ut relevante data fra pendlingsmatrisen for a belyse
aktuelle problemstillinger. Hele pendlingsmatrisen er gjengitt som vedlegg til
rapporten.

'\

Figur 2.1 Delomrader for pendlingsanalysen

2.3 Dagens kollektivtilbud og reisefordeling

2.3.1 Vestsida av fjorden: Vollen-Slemmestad-Saetre

Anslag pa dagens passasjerbelegg pa baten er basert pa Ruters statistikk, og Ruters
eget anslag gjengitt i Ruterrapport 2014:5.
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Anslag for belegg pa bussene er basert pa maling av pastigende passasjerer alle
ukedager 2. uka i 2015. Tallene er sjekket mot malinger 2014 for a kontrollere at
denne uka ikke skiller seg ut fra det «<normale». Slike tellinger er a betrakte som
minimumstall, grunnet manglende rapportering og feil ved billettmaskinen.

10 prosent er brukt som et anslag pa underrapporteringen.

Overslag over forsinkelser er basert pa gjennomgang av kjerelogger for ulike
bussruter, blant annet september 2014 (rute 251) og april 2014 (rute 252). Oppgitte
tall er pa fem-minutters presisjonsniva basert pa et skjonn i samrad med Ruter. Det
ville ha krevd et stort arbeid 4 sammenstille data med ulike forutsetninger, for 4 fa
fram mer eksakte gjennomsnittstall for en lengre periode.

Hurtigbat Slemmestad-Vollen-Aker Brygge (201)

Linje 201 er en rushtidslinje som betjenes med hurtigbat. Linjen er innstilt 1
fellesferien, i romjulen og i paskeuken. Det seiles tre avganger morgen og
ettermiddag, fra Slemmestad kl. 0605, 0710 og 0815 — fra Aker brygge kl. 1510, 1620
og 1730. Pa var- og hestruten betjener linjen ogsa Ildjernet.

Baten bruker cirka 25 minutter mellom Vollen og Aker brygge, og cirka 33 minutter
fra Slemmestad til Aker brygge. Det er cirka 700 meter 4 ga fra Aker brygge til
Nationaltheatret stasjon (7 minutters gangtid). Med ventetid pa T-banen bruker man
cirka 10 minutter fra biten ankommer til avgang T-banen. Pa Nationaltheatret nas
ogsa lokaltog estover og serover, samt alle regiontog til Romerike inklusive flytoget.
Ved Aker brygge nas dessuten trikk og busser langs ring 1 innenfor kort gangavstand.

Baten har ifolge Ruter snaut 350 passasjerer hver vei per dag. Nesten hele trafikken
skjer i rushretningen, men det er anslagsvis 15-25 passasjerer per dag som reiser mot
Oslo pa de to avgangene fra Slemmestad/Vollen om ettermiddagen.

Passasjertallet varierer en del fra dag til dag, og fra uke til uke. Den dagen TO1
gjennomforte undersokelsen var det cirka 400 passasjerer med baten om morgen.
Snefall og vanskelige kjoreforhold for biler og busser pa veien kan vare med pa a
forklare dette. En gjennomgang av passasjerstatistikken for 2014, viser i hvert fall en
uke (uke 8) med gjennomsnitt nede i 230 passasjerer per retning. Det er noe lavere
belegg pa fredager enn de andre dagene i uka, anslagsvis 20 prosent lavere.

Trafikken fordeler seg med cirka 1/3 av passasjerene som stiger pa/av i Slemmestad,
og 2/31iVollen.

Trafikken inn om morgenen fordeler seg med 10-15 prosent pa forste avgang, cirka
50 prosent pa den midtre avgangen, og 35-40 prosent pa den siste avgangen.

Trafikken tilbake om ettermiddagen er jevnere fordelt, med cirka 30 prosent pa forste
avgang, 45 prosent pa midtre avgang og 25 prosent pa den siste avgangen fra Oslo.

Forutsatt 350 passasjerer 1 rushretningen (hoyt niva) som et anslag for en normal
hverdag utenom fredager, far vi folgende nokkelfordeling per avgang:

1. avgang 2. avgang 3. avgang
Ant. pass. morgen 45 175 130
Ant pass. ettermiddag 105 160 85

Rundt 40 prosent av de som benytter battilbudet benytter innfartsparkering. Rundt
100 personer fordelt pa cirka 95 biler i Vollen, og rundt 65 personer fordelt pa cirka
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00 biler i Slemmestad. I Vollen er det kapasitet for i alt 180-190 biler, hvis ogsa
utfarts-P-plassen nermere Arnestad skole (2-3 minutter 4 ga til baten) tas i bruk. I
Slemmestad har vi ikke talt opp plasser.

Grunnrute buss fra Slemmestad (251)

Busstilbudet langs Slemmestadveien mot Oslo er lagt opp med en grunnrute 251 som
kjorer lokalt fra Slemmestad via Holmen og Billingstadsletta, for deretter 4 kjore ut
pa E18 v/Ikea — Lysaker — Vika — Ring1 fram til Oslo bussterminal. Denne bussen er
eneste tilbud til/fra Oslo fra Swtre, Slemmestad, Vollen utenom rush og i helgene. I
rushtida er den lite aktuell for arbeidsreiser til Oslo, fordi den bruker lengre tid pa
grunn av flere stopp og ekstra forsinkelser langs Billingstadsletta. Bussen gjor en
viktig jobb pa delreiser underveis (spesielt skole, og noe arbeid) 1 begge retninger i
rushtida.

Belegg: Samlet stiger cirka 350 passasjerer pa buss 251 mellom Slemmestad og
Holmen 1 rushtida péa en hverdag, men fi av disse antas 4 reise helt til Oslo.

Intervall: Hvert kvarter for klokka 18, deretter halvtimesruter. Halvtimesrute i
helgene.

Kjoretid Slemmestad-Vika (v/Aker brygge): 50 minutter etter rutetabellen, men
bussen er typisk 10-15 minutter forsinket for busser som ankommer Oslo 07.30 —
09.00. Forsinkelser pa 25 minutter er 10 prosent sannsynlig pa enkelte avganger
innenfor dette tidsomradet.

Busstilbud fra Sztre via Aros og Narsnes (251 og 253)

Busstilbudet fra Sxtre er lagt opp med en grunnrute som er en forlengelse av en av
de fire 251 avgangene fra Slemmestad. Det gar en buss 1 timen pa hverdager, og hver
annen time i helgene. Kjoretid Satre-Vika er 67 minutter.

I rushtida om morgenen (og ettermiddagen) erstattes grunnruta av fem
ckspressbussavganger (rute 253) som kjorer lokalt fram til Slemmestad, deretter
direkte til Lysaker-Skoyen-Sentrum.

Belegg: Registrert 225 pastigende Sztre-Slemmestad, hvorav 67 i Sztre (uke 2, 2015).
Ti prosent paslag for antatt «undertelling» gir 250 og 75 pastigende passasjerer mot

Oslo for henholdsvis hele strekningen og fra Swtre.
Intervall: Avgang 05.30, 6.00, 6.30, 7.00 og 07.30 fra Saxtre.

Kjoretid Satre-Vika: 59 minutter etter rutetabellen, men bussene er typisk 10
minutter forsinket ved ankomst Oslo, slik at reell kjoretid er cirka 70 minutter.
Samme variasjon og usikkerhet som linje 252.

Ekspressbusser fra Slemmestad og Vollen (252)

I rushtida om morgen mellom 05.57 og 08.19 (og tilsvarende om ettermiddagen)
kjores 16 avganger rute 252 lokalt fra Slemmestad til Holmen, deretter «ekspress»
langs E18 til Oslo. Denne ruta, ssmmen med de fem bussene (253) fra Saxtre som har
stopp pa Slemmestad, er det primare busstilbudet for arbeidsreisende til Oslo:
Lysaker (med overgang til Fornebu, Ring 3 og tog astover), Skoyen og Oslo sentrum
(med overgang til T-banesystemet).

Belegg: Cirka 600 pastigende passasjerer pa hele strekningen Slemmestad-Holmen,
hvorav 200 mellom Slemmestad og Blakstad (influensomrédet til baten). Hvis vi
legger pa 10 prosent for «undertelling» frakter rute 252 anslagsvis 220 personer fra

Slemmestad-Vollenomradet til Oslo (Lysaker-Skoven-sentrum) i rushtida, og 660

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 13
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnlag for nye burtigbatruter i Oslofjorden?

personer fra alle boligomradene langs Slemmestadveien (snitt 40 passasjerer per
avgang).
Intervall: Cirka hvert 7,5 minutt.

Kjoretid Slemmestad-Vika: Etter rutetabellen 39 minutter, men bussene er typisk 5-
10 minutter forsinket og bruker vanligvis 45-50 minutter. Forsinkelser pa 20 minutter
er 10 prosent sannsynlig pa enkelte avganger.

Andre bussruter

I rushtida kjeres en rute 261 med halvtimes intervall fra Royken-Slemmestad-
Nesbru-Sandvika-Ring 3 til Ullevil stadion. Bussruta har cirka 90 péstigende
passasjerer pa strekningen Slemmestad-Vollen, men vi tror svart fa av disse sitter pa
helt til Oslo. Den kjorer med mange stopp og har storst betydning for delreiser
underveis. Blant annet fungerer den som en matebuss fra Reyken/Bodalen for
overgang til buss 252 til Oslo, samt at den gir direktereise fra Slemmestadveien til
Sandvika.

Brakar kjorer en rute 84 Royken-Slemmestad (timesintervall) som gir
overgangsmulighet til buss og bat i Slemmestad.

Det er lagt til rette for buss til Asker jernbanestasjon via korresponderende bussbytte
pa Blakstad. Det er lite sannsynlig at mange benytter dette tilbudet for a foreta et nytt
bytte til tog videre til Oslo. Innenfor batens influensomrade bor noen i1 gangavstand
til denne bussen. Kjoretid buss/tog fra Blakstad Hageby til Nationaltheateret via
Asker stasjon er 34 minutter, som gir samme reisetid fra Blakstad som
ekspressbussene. Det er ti minutters intervall i rush for bade buss og tog. Vi antar at
noen bosatt i nerheten av Blakstad benytter slik reisemate.

Det er egen bussrute (Brakar 81) Tofte-Swtre-Aros-Spikkestad-Drammen som gir en
reisemulighet til/fra Sxtre og Aros til Oslo med overgang til tog fra Spikkestad.
Dette gir lang reisetid (cirka 75 minutter) og har neppe mange passasjerer til Oslo
sentrum, men kan veare et alternativ for reiser til Asker sentrum og Sandvika.

Tog + innfartsparkering

Fra en kartlegging av innfartsparkering host 2013/ vinter 2014 ble det avdekket at en
del av de som er bosatt 1 korridoren Swtre-Slemmestad-Vollen benytter
innfartsparkering i Royken, Heggedal og Asker sentrum.

Tabell 2.1 Innfartsparkering til tog fra ulike delomrader i et cirka 2 kilometer bredt belte langs
forden fra Satre i Hurum til Vollen i Asker.

Bolig- Sum
omrader Lier st. Rgyken st. Heggedal st.  Asker st. innfarts-P
Seetre 10 7 17
Aros 1 8 1 10 20
Slemmestad 22 39 61
Vollen 8 52 60
Per stasjon 1 18 31 108 148

Kilde TOI-rapport 1362/2014

Det sitter i gjennomsnitt 1,15 person 1 hver bil som benytter innfartsparkering, og de
fleste som benytter innfartsparkering pa Ostlandet skal pa jobb i Oslo. (Christiansen,
og Usterud Hanssen, 2014). Pa dette grunnlaget anslar vi at rundt 150 personer i

nedslagsomradet for dagens hurtigbat benytter tog kombinert med innfartsparkering.
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Vi har ikke data som forteller oss hvor mange som benytter tog pa annen mate.
Kanskje er det noen fa som sykler til Asker stasjon fra Vollenomradet, og noen flere
bosatt nermere Blakstad som benytter bussrute 204 til Asker stasjon.

Oppsummering

Basert pa Ruters passasjerstatistikk og TOIs registreringer av innfartsparkering, kan
vi lage et grovt anslag pa hvordan kollektivtrafikken fordeler seg mellom ulike
reisemater pa en hverdag, det vil si mellom hurtigbétens influensomrade (Strekningen
Satre—Vollen/Blakstad) og byomridet i Oslo f.o.m. Lysaker. Det er heftet storre
usikkerhet til anslaget for de lokale bussrutene enn for de to ekspressrutene til Oslo.

Tabell 2.2 Anslag for antall kollektivreiser mellom «1 ollenbatensy» influensomride og Oslo
(inklusive Lysaker og Fornebu) om morgenen.

Antall passasjerer/dag Andel
Bat 350 33 prosent
Buss 570 53 prosent
- Buss 252 og 253 470
- Buss: 251, 261, 204/tog 100
Tog m/innfartsparkering 150 14 prosent
SUM Kollektiv 1070

Tar vi hensyn til at noen av de som tar buss 204 kjorer lengst med tog, kan vi
forenklet oppsummere: Av de som kjorer kollektivt til Oslo bosatt pa strekningen
Satre-Blakstad bruker 50 prosent buss, droyt 30 prosent bat og snaut 20 prosent tog.

2.3.2 @stsida av fjorden: Fagerstrand

I dag gar det buss fra Fagerstrand til hver eneste batavgang fra Nesoddtangen.
Bussen gir hvert 20. minutt i rushtida, hver time pa dagtid og hver halvtime pa
kveldstid. Til sammen bruker buss og bat 64 minutter pa reisen. Kjoreavstanden
Fagerstrand-Nesoddtangen er 16,7 km. Bussen bruker 34 minutter, mens stipulert
kjoretid med bil er 22 minutter. Nar bussene ikke bruker lenger tid, til tross for svart
mange busstopp, er det fordi det settes opp mange ekstrabusser pa indre strekninger
1 rushtida. Da kan bussene fra Fagerstrand i praksis kjore som en ekspressbuss
halvparten av reisen.

Fagerstrand har relativt sett kortere reisetid med bil til Oslo enn befolkning ellers
som bor nerme Nesoddtangen. I folge Statens vegvesen (I7Zsveg) tar det 38 minutter a
kjore bil til Oslo S fra Fagerstrand, og 43 minutter til Karihaugen pa grensa til
Lorenskog. Dette betyr at vi ma anta at en storre andel av arbeidsreiser til Oslo sor
og Oslo ost vil forega med bil fra Fagerstrand enn gjennomsnitt for Nesodden
kommune.

Buss 631 mellom Fagerstrand og Nesoddtangen fraktet en typisk maned (mars 2014)
492 passasjerer per dag fra omradet Fagerstrand. I tillegg kom 25 passasjerer 1 retning
Drobak pi samme rute. Buss 632 til Vinterbro, som korresponderer med buss til
Oslo, frakter cirka 35 passasjerer per dag fra Fagerstrand.

En viss andel av busspassasjerene pa hovedruta til Nesoddtangen er skoleelever.
Ruter anslar allikevel at de fleste reisene er arbeidsreiser.

Nesodden har avvikende reisemonster fra resten av Akershus, ved at det er
betydelige kollektivandeler ogsa utenfor rush, og ogsa i helgene. Det er vanskelig 4
ansla hvor mange av cirka 500 pastigende busspassasjerer per dag som reiser til Oslo
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1 rushtida. Vi vet at det er 415 arbeidstakere bosatt i Fagerstrand som har arbeidssted
i Oslo og Lysaker/Fornebu i Berum. I tillegg kommer noen studenter, og i fratrekk
sykemeldte og folk med hjemmekontor, o.l. Hvis vi antar at rundt 400 personer skal
pendle til jobb og studier i Oslo, er det lite sannsynlig at flere enn 300 av disse
pendler via Nesoddtangen i rushtida. Noen har avvikende arbeidstid, noen reiser med
buss via Vinterbro og noen kjorer nok bil til jobber i ytre deler av Oslo.

I tillegg til de 415 med arbeidssted i Oslo og Lysaker/Fornebu, kommer 18 i Asker
og Bxrum for ovrig (buss + hurtighét til Lysaker + tog/buss), og sannsynligvis noen
som jobber pa Romerike (tog fra Lysaker). Noen fa handels og fritidsreiser vil ogsa
forega i rushtida.

Vi legger til grunn at antall reiser i dag i rushtida om morgenen, fra Fagerstrand til
Oslo via Nesoddtangen med bat, ligger pa rundt 300 personer.

2.4 Dagens batpassasjerer

2.4.1 Brukerne av rute 201

Rute 201 Aker Brygge — Vollen — Slemmestad er den av dagens ruter som er mest
sammenlignbar med eventuelle utvidelser av rutetilbudet. Andre ruter, slik som
Nesoddtangen — Aker Brygge eller Nesoddtangen — Lysaker opererer i et begrenset
omrade, med et helt annet kundegrunnlag enn det eventuelle nye ruter vil baseres pa.

TOI gjennomforte en sporreundersokelse blant passasjerene pa rute 201. Formalet
med undersokelsen var todelt. For det forste ensket vi a avdekke holdninger og
kjennetegn hos passasjerene som kunne vzre relevant for vurdering av bruk av bit
generelt. For det andre onsket vi 4 kartlegge bruksmensteret for de som tok biéten,
det vil si beskrive hvordan passasjerene kom seg til biten (hvordan og hvorfra) og
hvordan de kom seg til det endelige malet for reisen — og hvor dette var. Dette
reisemonsteret vil sa kunne brukes til 4 vurdere passasjergrunnlaget for andre
potensielle anlopssteder.

En del av sporsmalene dreide seg om vurdering av battilbudet. De som svarte pa
undersokelsen hadde jo valgt 4 benytte tilbudet, og vil dermed i utgangspunktet vare
mer positiv til battilbudet enn en gjennomsnittsperson. I tillegg bor en huske pa at
det er naturlig at respondentene til en viss grad svarer taktisk nir vi sper dem om et
gode som enten kan legges ned eller utvides. Det kan for eksempel gi seg utslag i at
de fremstiller seg som potensielt flittigere brukere av baten ved en ruteutvidelse eller
at de oppgir at de sparer mer i tid pa a bruke baten enn det som er reelt. Om, og
eventuelt 1 hvor stor grad, slik taktisk svar har forekommet har vi ingen mulighet til 4
kontrollere.

Brukerne av batruten skiller seg ikke fra resten av befolkningen, bortsett fra nar det
gjelder utdanning (se figur 2.2). Her oppgir over 80 prosent at de har universitets-
eller hogskoleutdanning. Til sammenligning er det bare 30 prosent pa landsbasis som
har det. Denne andelen er riktignok heyere for sentrale kommuner rundt Oslo
(Asker har for eksempel 47 prosent av den voksne befolkningen med UoH-
utdanning), men dette gjenspeiler at batruten i stor grad benyttes til arbeidsreiser, og
at en da ikke finner sa mange passasjerer som er utenfor arbeidslivet (pensjonister,
trygdede osv.).
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Figur 2.2 Kjonn, utdanningsniva og alder pa respondentene Absolutte tall.

Nesten ni av ti oppgir at de skal til/fra arbeid, og 8 prosent oppgir de skal til/fra
studiested. Det er altsa bare noen fa (10 stykker, eller 4 prosent) som oppgir andre
formal.
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Figur 2.3 Formalet for reisen. Absolutte tall.

Den store andelen arbeidsreisende gjenspeiles ogsa 1 hvor mange ganger den enkelte
oppgir at en benytter baten per uke. Litt over 60 prosent benytter baten minst 7
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ganger per uke, noe som i praksis tilsier at de benytter den som det primare
transportmiddelet til arbeid eller studiested.

w
a1
o

w
o
o

250

200
150
100
0 | .

Minst 7 ganger i uken 4 til 6 ganger i uken 1 til 3 gangeriuken Sjeldnere enn 1 gang
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Figur 2.4 _Antall respondenter etter hvor mange ganger de benytter biten per uke. Absolutte tall.

Antall respondenter

Det er altsa betydelig flere som sier de benytter baten til arbeid enn som oppgir at de
bruker den minst 7 ganger per uke (som 1 praksis betyr at de bruker den til og fra
arbeid/studiested). Nesten 30 prosent sier de bruker biten 4-6 ganger per uke, og 10
prosent sier de bruker baten 3 ganger i uka eller sjeldnere. Det er altsa en ikke
ubetydelig andel av de arbeidsreisende som benytter alternativ transport i lopet av en
arbeidsuke.
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Figur 2.5 Antall svar pa sporsmalet «Er det dager du bruker baten bare én vei?y. Absolutte tall.

Dette ser vi igjen nar vi spor om det er dager da de bare benytter baten én vei. Det er
bare 40 prosent som sier at de ikke gjor dette, mens 48 prosent sier de gjor det av og
til, og 8 prosent sier de gjor det svart ofte. Dette kan tyde pa at selve rutetilbudet
ikke passer alle. Over halvparten av passasjerene har jobber eller studier der det av og
til bare passer 4 ta baten én vei. Det er altsda mulig det er et uutnyttet potensiale for
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flere passasjerer hvis det hadde veart ruter pa andre tidspunkter pa degnet. Det skal vi
komme tilbake til.

Dette illustrerer ogsa at battilbudet ses pa av mange som et ekstratilbud. Over
halvparten sier de ikke benytter baten frem og tilbake hver dag. Disse er dermed
avhengig av en alternativ transportmate, der buss vil vaere et viktig alternativ.

De som benytter baten ser det i liten grad som noe alternativ 4 unnga reisen, selv om
baten innstilles en dag. Bare 6 prosent oppgir det som det mest sannsynlige
alternativet. Det er bruk av buss som fremstir som det mest aktuelle alternativet; 69
prosent sier de tar bussen hvis béten innstilles. 25 prosent sier de tar bil.

350
300
250

200

Antall respondenter

150
100

50
0 I

Jeg unngar reisen Jeg kjarer bil Jeg sitter pa i bil som  Jeg bruker buss
passasjer

Kilde: TOI
Figur 2.6~ Antall svar pa sporsmalet «Hva velger du som transportmate hvis baten er innstilt en
dag?r». Absolutte tall.

Nedslagsfeltet for baten er viktig nar vi skal vurdere andre potensielle anlgpssteder.
Generelt er det mange som gir til baten, men bebyggelsen pa bade Vollen og
Slemmestad er sapass spredt at det ikke er mer enn 35 prosent av passasjerene gjor
dette. Av figur 2.7 ser vi at bilen er viktigst for 2 komme seg til baten.
Batpassasjerene velger altsa a sette fra seg bilen for 4 ta baten istedenfor a kjore bilen
helt fram til sitt endelige bestemmelsessted. Vi har ikke informasjon om hvorfor de
setter igjen bilen, men vet fra andre prosjekter at mangel pa parkeringsplass i Oslo
sentrum er en av de viktigste arsakene til at folk ikke onsker a kjore med bil dit
(Engebretsen og Christiansen 2011, Christiansen og Usterud Hanssen 2014).

Det er ellers interessant at det er f4 som tar buss til Slemmestad, mens det er 56
stykker som tar buss til Vollen. Dette illustrerer viktigheten av kort avstand mellom
busstoppested og anlopssted for bat. Pa Vollen stopper bussen pa brygga i tillegg til
at det er en egen matebuss. Nermeste bussholdeplass pa Slemmestad ligger 12
minutter unna til fots. Dette gjor ogsa at andelen som kjorer bil til Slemmestad er
storre enn for de som gar pa i Vollen.

Det kan se ut som passasjergrunnlaget er storst 1 Vollenomradet, men dette er ikke
helt korrekt. Bade busstilbudet og mulighet for innfartsparkering gjor at personer
som bor nermere anlopsstedet pa Slemmestad velger 4 ga pa baten i Vollen. Her
spiller nok ogsa takstforskjellene inn; Slemmestad har én hoyere takstsone enn
Vollen.
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Undersokelsen ble gjort 1 januar, sa andelen som syklet (under «Annet» i figur 2.7) er
svert lav. En kan anta at resultatet ville blitt noe annerledes hvis undersokelsen var
utfort 1 sommerhalviret.
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Figur 2.7 Antall svar pa sporsmalet «Hvordan kom du deg til baten?y. Absolutte tall.

Nir passasjerene gar av baten pa Aker Brygge ser vi at 2 av 3 gar til sitt endelige
reisemal (figur 2.8). Det er altsa de som har gangavstand fra brygga til sitt reisemal
som utgjor hovedtyngden av passasjerene. Et visst passasjergrunnlag far en ogsa ved
a hekte seg pa annet kollektivsystem. Hver fjerde batpassasjer reiser videre med
kollektivtransport. Anlepsstedene der passasjerene skal av (det vil si tilknyttet
arbeidssted/studiested) ma detfor primart ha et stort antall arbeidsplasser i
gangavstand fra brygga, og i tillegg helst vare knyttet til kollektivtransportsystemet i
Oslo. Skal en unnga omrader med fartsbegrensninger er det dermed i praksis bare
Fornebu (og eventuelt Lysaker) som er aktuelle anlopssteder i tillegg til Aker Brygge.
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Kilde: TOI
Figur 2.8 Svar pa sporsmalet «Hvordan kom du deg til det endelige reisemilet?y. Prosentandeler.

2.4.2 Effekter av a ta bat versus annen transport

Spart tid er ett av hovedargumentene for 4 benytte bat i forhold til annen transport.
Derfor er det interessant at passasjerene pa rute 201 oppgir til dels betydelige
tidsbesparelser i forhold til annen transportmate. Det er ogsa slik at bil regnes som
mer tidkrevende enn buss.

Gjennomsnittlig oppgir passasjerene at de sparer 20 minutter pa a ta bat fremfor buss
pa hele reisen. I forhold til 4 benytte bilen sparer de 23 minutter. Dette illustrerer nok
at bitrutene gar nettopp i rushtiden der ko langs E18 fra Holmen og inn til Oslo
sentrum kan vare betydelig. Denne koen er storre med bil enn med buss pa grunn av
kollektivfeltene pa strekningen.

« 90
g
g 80 m| alt
= Vollen
70
m Slemmestad
60
50
40
30
20
10
0

Denne reisen (med bat)  Med annen kollektivtransport Med bil

Kilde: TOI
Figur 2.9 Gjennomsnittlig oppgitte minutter brukt pa reisen, samt anslag for reisetid med
alternatiy transport.
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Reisende fra Vollen bruker i snitt 6 minutter kortere pa reisen (naturlig nok) enn
reisende som kommer pa baten i Slemmestad. Den samme forskjellen finner vi igjen
nar de oppgir tiden de ville brukt med buss. Imidlertid skal vi vare forsiktig med 4
legge for stor vekt pa slike tidsangivelser. Vi finner for eksempel omtrent den samme
oppgitte tidsbruk hvis de brukte bil selv om Slemmestad ligger noen minutter lengre
unna Oslo sentrum med bil.

Det viser seg at passasjerene vurderer batruten som en viktig del av det lokale
tjenestetilbudet generelt og kollektivtilbudet spesielt. Hvis batruten ble permanent
nedlagt oppgir 17 prosent at det ville vere «sveart aktuelt» 4 vurdere om de skulle
skifte bosted. 18 prosent mener det ville vare svaert aktuelt 4 vurdere 4 skifte jobb. A
redusere reisingen vurderer bare 8 prosent som svart aktuelt.

Jeg ville vurdert & bytte bosted [N I
Jeg ville redusert reisingen min [ I
Jeg ville vurdert & bytte jobb [N ]
Jeg ville Kjort buss istedenfor GGG ]
AR | I
istedenfor
Jeg ville lgart el bilhybridbil ]
istedenfor _
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
m Sveert aktuelt Noe aktuelt m |[kke aktuelt
Kilde: TO1

Figur 2.10 Svar pa sporsmalet «Huvilke konsekvenser ville det hatt for deg hvis batruten ble
permanent nedlagt?y. Prosentandeler.

Det er igjen bussen som er det mest aktuelle alternative transportmiddelet. Over
halvparten vurderer det som svart aktuelt 4 benytte buss hvis baten forsvant. Det er
like mange som mener det er svart aktuelt 4 benytte bil, og en tredjedel av disse igjen
ville vurdert el-bil.

Nir passasjerene fir sporsmal om sine subjektive vurderinger av battilbudet eller
mulighetene for a utvide tilbudet svarer de generelt suert positivt (figur 2.11).
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Jeg ville brukt baten oftere hvis det var flere
avganger pa hverdagene.

Informasjon om forsinkelser, instillinger,
ruteendringer o.l. er tilfredsstillende

Jeg ville brukt baten oftere hvis det var et
hurtigbattiloud i helgene

Hvis takstene pa baten gkte med kr 500,- for
méanedskort/20,- for enkeltbillett for &
opprettholde battilbudet, ville jeg likevel tatt
baten

Jeg foretrekker baten framfor buss pga
tidsbesparelse

Jeg ville brukt baten oftere hvis det var et
hurtigbattilbud i feriene

Hurtigbaten har bedre komfort enn buss

0 % 20 % 40 % 60 % 80% 100 %
m Helt enig Noe enig ®mNoe uenig Helt uenig Ikke relevant/vet ikke

Kilde: TOL
Figur 2.11 Andelen av hvor enig respondenten er i forhold til ulike ntsagn om batruten.
Prosentandeler.

Det er batens komfort som far heyest score. Dette er ikke uventet. Baten har stort
sett sitteplasser med bord til alle passasjerene og kjorer uten szrlig svinger direkte til
avstigningspunktet (har bare én stopp pa turen for de som gar pa eller av i
Slemmestad). Slik sett ligner baten pa toget, noe som indikerer to ting. For det forste
kan en anta at betalingsvilligheten er noe storre for bat enn buss (noe figur 2.11 ogsa
viser). For det andre kan en ogsé anta at gjennomsnittsbrukeren er villig til 4 pendle
lengre med bat enn med annet transportmiddel, slik en ser er tilfelle med tog i
forhold til buss og bil. Dette er relevant for konsept B som vi behandler i kapittel 5.
Viktigheten av 4 spare tid kommer tydelig frem, noe som er relevant for bade
konsept A (kapittel 4) og konsept B (kapittel 5).

Det er ogsa en betydelig andel av passasjerene som oppgir at de ogsa ville benyttet
baten utover de oppsatte rutene hvis tilbudet ble utvidet. Grovt regnet oppgir 3 av 4
passasjerer 4 vaere aktuelle som brukere ved utvidelse av tilbudet bade i helgene, pa
hverdagene og 1 feriene.

2.4.3 Nedslagsfelt

Ved en vurdering av eventuelle nye batruter er det viktig 4 ha oversikt over hvor stort
omrade en kan forvente 4 «rekruttere» passasjerer fra — hvor langt passasjerene er
villige til 4 reise for de setter seg pa baten.
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I figur 2.12 har vi fordelt passasjerene pa grunnkretser etter hvor de kommer fra’.
Her ser vi at det naturlig nok er omradene rund Slemmestad og Vollen flest
passasjerer kommer fra. Imidlertid er det ganske mange passasjerer som kommer fra
omradet rundet Nersnes. Noen passasjerer kommer ogsa fra Batste, Aros og Satre.
Flere er altsa villig til 4 dra ganske langt (opp imot 20 km) for sa 4 sette seg pa baten.

Antall passasjerer
for grunnkretsen
reiseendepunktet

er oppaitt

Over 22
17 4l 22
12 4l 16
Btil 11
5til7
3til4
1til2

Ingen
. S

Figur 2.12° Antall batpassasjerer etter hvilken grunnkrets de oppgav som startpunkt for reisen

DOOOOOE.

Det er imidlertid ikke nok 4 se pa hvor passasjerene bor for a vurdere hvem som
eventuelt kan benytte et battilbud. Har de ikke noe a dra til, hjelper det ikke at de bor
narme anlopsstedet. I figur 2.13 har vi vist hvor passasjerene har oppgitt sluttpunktet
pé reisen. Dette er svaert konsentrert om anlopsstedet ved Aker Brygge. I tillegg er
det noen som drar med annen kollektivtransport videre utover i Oslo.

3 Passasjerene oppgav selv adresse/sted for start- og sluttpunktet av reisen slik at TOT i etterkant
kunne kode dette om til grunnkretser.
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n 'S L T )
Figur 2.13 Antall batpassasjerer etter hvilken grunnkrets de oppgav som sluttpunkt for reisen.

Den store forskjellen i forhold til anlepsstedene Vollen og Slemmestad er at bilen
ikke er et alternativ som videretransportmiddel i Oslo sentrum etter at de gér av
baten. Hovednedslagsfeltet er med andre ord det som er i gangavstand fra
anlopsstedet (Aker Brygge). Dette er ogsa i overenstemmelse med figur 2.8. I tillegg
er det en mindre andel som benytter kollektivtransport videre i ulike retninger. Det er
altsa viktig med en generell tilgang til kollektivnettet — ikke en spesifikk rute eller

type.

Vi skal imidlertid vare noe forsiktig med 4 vurdere reisevilligheten for passasjerene
basert pa absolutte tall per grunnkrets. Er det svaert mange som bor i en grunnkrets,
kan en anta det lett er noen som finner baten attraktiv uten at en kan si at baten er
attraktiv for de som bor i grunnkretsen som sadan. Pa den andre siden er det flere
grunnkretser det nesten ikke bor folk i. Er baten et attraktivt/fornuftig alternativ for
de som bor der kan det likevel hende det bare er noen fa som registreres som
passasjerer.

Vi har derfor tatt med en figur som viser de relative andelene av arbeidsstyrken som
benytter baten (figur 2.14). Siden vi bare har spurt passasjerene én dag er andelene et
minimum.
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Figur 2.14 _Andelen av arbeidsstyrken som pendler med bt etter avstand fra fergeleiet til bosted.
For grunnkretser med minst to batpendlere. Prosent og k.

Det er personer som bor i omriader mindre enn fem km fra fergeleiet som 1 hovedsak
benytter baten. Samtidig er det ogsa omrader med relativ kort vei til fergeleiet som 1
liten grad har en arbeidsstyrke som benytter baten.

Oppsummert er det slik at baten kan ses pa som et attraktivt tilbud for omrader som
ligger innenfor en ganske stor avstand fra anlopsstedet. Gangavstand, sykkelavstand
eller enkel adkomst med buss eller bil er viktig. Hovedtyngden av bosetningen pa alle
aktuelle nye steder ligger godt innenfor akseptabel avstand fra et eventuelt fergeleie.
Bade egen bil og buss kan gjore baten attraktiv for personer som bor lengre unna.
Samtidig ser vi at andelen som benytter baten synker med okende avstand fra
fergeleie, og dette har vi benyttet videre nar vi har beregnet potensielle passasjertall
for eventuelle nye anlopssteder.
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3 Rammer for utvikling mot 2030

3.1 Kommuneplaner og befolkningsutvikling

Det er innenfor kommunene Asker, Royken, Hurum og Nesodden det er aktuelt 4
vurdere et fremtidig hurtigbattilbud mot Oslo. Disse kommunene, med delvis unntak
for Asker, har lagt planer for betydelig befolkningsvekst 1 tettsteder langs fjorden.
Samtidig er veksten begrenset av en lang eller kronglete bil- og bussreise mot Oslo.

I dette kapitlet gjore vi rede for hvilken arealutvikling og befolkningsvekst det legges
opp til i de ulike kommuneplanene og i de pagiaende planprosessene.

=

v LM e e L
Figur 3.1 Askers kommuneplan 2014-26, utsnitt fra 1 ollen
I Askers kommuneplan 2014-2026 er det avsatt arealer for i alt cirka 600 boliger i

Vollen m/omland, men det fremgar av kommuneplanens rekkefolgekrav at kun 50
av disse er aktuelle 4 gjennomfore i planperioden hvis ikke trafikksituasjonen 1
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korridoren forbedres. Det betyr at de fleste nye feltene i Vollen kan betraktes som en
langsiktig reserve i pavente av bedre transporttilbud. Vollen er definert som et av
kommunens lokalsentra. De fleste nye boligomrader ligger 1-1,5 km fra fergeanlopet
1 Vollen eller Slemmestad, og innenfor 500 meter til bussholdeplass. Red skravur i
kartet betyr at deler av boligfeltene er unntatt rettsvirkning pa grunn av innsigelse.

3.1.2 Regyken kommune
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Figur 3.2 Roykens kommuneplan, arealdel 201 1-2023. Utsnitt Slemmestad - Aros.

Royken kommune hadde en hoy gjennomsnittlig befolkningsvekst i perioden 2004-
2014 pa rundt 2,0 prosent per ar.

Roykens kommuneplan (samfunnsdelen) 2014 — 2034 legger opp til fortsatt hoy
befolknings-vekst. Et «lavt» alternativ pa 2 prosent vekst per ar, og et hoyt alternativ
pa 3,5 prosent per ar.

For omradet Slemmestad-Bodalen, som er det viktigste nedslagsfeltet til dagens
hurtigbiattilbud, er det vist et spenn i befolkningsvekst mellom +2 400 og +7 300 nye
innbyggere, fra dagens cirka 8 000 innbyggere. Boligvekst vi i stor grad skje som
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bymessig bebyggelse i tilknytning til Slemmestad, det vil si innenfor gaavstand fra
dagens hurtighatanlep og fra bussene langs Slemmestadveien.

For Aros er det, ssmmen med tilstotende tettsted Batsto, vist et spenn i befolknings-
vekst i planperioden pa mellom +1 100 og +2 400 innbyggere. I dag har omradet 2
400 innbyggere.

I kommuneplanen er kapasitet i vegnettet og begrenset transportkapasitet 1 retning
Oslo beskrevet som en grunnleggende utfordring for kommunen. Ny Reykenvei og
ny hurtigbatforbindelse til Aros er pekt pa som viktige satsingsomrader.

3.1.3 Hurum kommune

Hurum kommune har i sin kommuneplan 2007-2020 ikke lagt opp til mange nye
boligomrader. Dette ma forstas i lys av at det har vart rikelig med ferdig regulerte
tomter i forhold til boligettersporselen og befolkningsvekst.

Hurum har i dag cirka 9 350 innbyggere. Befolkningsveksten de siste ti drene var pa
0,6 prosent per ér i gjennomsnitt. Hurum kommune legger opp til en fremtidig vekst
pd 1-2 prosent per 4r.

I Planstrategien vedtatt desember 2012 er tomtereserven i gjeldende planer oppgitt til
cirka 2 000 boliger. Det er nesten halvparten av samlet boligmasse per 2013 (4 300
boliger). Rundt 30 prosent av boligreserven finnes i omradet Stre og rundt 30
prosent i omridet Tofte/Filtvet.

Kilde: Planstrategi for Hurum 2012.
Figur 3.3 Fordeling av boligreserver i Hurums kommuneplan
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Kommunen har satt i gang arbeide med ny rullering av kommuneplanen. Videre
utvikling av Sztre/Storsand vil vere et sentralt tema i denne revisjonen.

Det bor i dag cirka 4 000 innbyggere i omridet Sxtre/Storsand. Angitt boligreserve i
regulerte tomter (28 prosent av 2 000) tilsvarer cirka 550 boliger. I tillegg til dette:

e ] omradeplan for del av Storsand er det regulert inn et boligomrade 5 km sor
for Seetre med plass for 800-1000 boliger, men detaljregulering er ikke
igangsatt.

e Forslag til ny reguleringsplan for sentrum med cirka 500 leiligheter.

e Det har kommet innspill i forbindelse med ny kommuneplan om
omregulering av en del av industriomradene i tilknytning til Sxtre sentrum
(tidligere Dyno) til boligformal.

Det har kommet innspill i forbindelse med ny kommuneplan om bygging av

boliger langs sjoen nord for Storsand, i tilknytning til et planlagt omrade med
marina og fritidshus.
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Figur 3.4 Hurums /éohmmeplaﬂ 2007-2020, arealdelen. Utsnitt S wtre-Storsand,

Planavdelingen i Hurum kommune oppgir at det i tillegg til overnevnte, ogsa er et
potensial for bygging av terrasseblokker pa eksisterende tomter inn mot Sxtre
sentrum. Pa lang sikt kan det ikke utelukkes at produksjon av sprengstoff og
kjemikalier vil skje et annet sted enn pa industriomradet pd Engene i Sxtre, slik at
deler av det store naringsomradet kan tas 1 bruk til blant annet boligformal.

Samlet sett planlegges det per i dag for cirka 1 500 nye boliger i omradet
Satre/Storsand, i tillegg til cirka 500 byggeklare tomter. Det betyr at det er mulig 4
doble befolkningen fra dagens 4 000 innbyggere med utgangspunkt i gjeldende
kommuneplan. Pa sikt er potensialet enda storre, jfr. innspill til ny kommuneplan.
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Planavdelingen oppgir at transportsystemet og lang reisetid mot Oslo bidrar til 4
begrense befolkningsveksten. Darlig veier, ko 1 retning Asker og mangelfull standard
1 begge ender av Rv 23 i retning Frogn og Drammen (hyppig stans i Oslofjord-
tunnelen og manglende lenke Spikkestad —Lier) gjor at Sztre ligger litt for langt unna
attraktive arbeidsmarkeder.

En hurtigbdtforbindelse oppfattes som et viktig tiltak for 4 redusere avstands-
ulempene 1 en periode fram til et bedre veisystem er pa plass. Planavdelingen
oppfatter situasjonen slik at Sztre vil bli en mer attraktivt del av boligmarkedet rundt
Oslo nar Rv 23 er ferdig. En hurtigbatforbindelse oppfattes ogsa som et mulig
permanent framtidig kollektivsystem som vil supplere busstilbudet.

3.1.4 Nesoddens kommuneplan

Nesodden kommune har hatt en befolkningsvekst pa 14 prosent siste 10 ar.
Kommuneplanen legger opp til at det skal bygges cirka 100 boliger per ar som vil gi
omtrent tilsvarende vekst i fremtiden. Boligmassen besto 1 2009 av 63 prosent
eneboliger, 25 prosent rekkehus og 6 prosent blokkleiligheter.

1
il

Figur 3.5 Befolkningskart over Nesodden per 2014.

I dag bor det cirka 18 000 innbyggere pa Nesodden. Det er storst befolkningstetthet i
nord, nermest batsambandet pa Nesoddtangen. Bebyggelsen pa Nesodden folger
vei-systemet, og busslinjene langs hver side av Nesoddlandet. Fagerstrand fremstar
som en konsentrasjon (2 400 innb.) i nedre venstre hjorne av kartet (se figur 3.5).
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Kommuneplanen legger vekt pa at arealpolitikken skal stotte opp under battilbudet
til Oslo, og siledes bidra til fortsatt hoye kollektivandeler. Det understrekes at denne
arealpolitikken ma «belonnes» med en videre utbedring av kollektivtilbudet:

Nesodden er i en sarstilling med Nesoddsambandet som viktigste transportakse for persontrafikk.
Nesoddtangen brygge er Norges mest trafikkerte bussterminal og med 2,5 mill. darlige batpassasjerer
0g en kollektivandel pa 38 prosent, ligger Nesodden langt foran de ovrige Akershus-kommunen med
hensyn til miljovennlige reisevaner. Kommunens rolle i regionen vil veere d stotte opp under dette
reisevanemonsteret og eksisterende og nye kollektivtilbud giennom var arealpolitikk. Vi skal ha en
kollektivbasert utvikling av bolig- og naringsomrader i kommmunen. Til giengjeld forventes det at
kommunens hoye kollektivandel anerkjennes og belonnes giennom en langsiktig utvikling av
battilbudet i kombinasjon med en styrking av busstilbudet internt i kommunen og mot Follo.
Alternativet til et godt batbasert kollektivtilbnd pa Nesodden vil vere negativt for regionen i form av
okt belastning pa innfartskorridorene mot Oslo.

I kommuneplanen er det lagt opp til fortetting i eksisterende boligomrader, og noen
nye boligfelt langs de to busslinjene som forer fram til bitsambandet pa Tangen langs
begge sider av Nesoddlandet. De storste nye utbyggingsomradene er avsatt rundt
Fagerstrand.

Kommunen legger opp til a videreutvikle Nesoddtangen som kommunens sentrum,
med Fagerstrand som lokalsenter for den serlige delen av kommunen:

Kommunesenteret pa Tangen skal vare for hele kommunens befolkning og styrkes som det
administrative, kulturelle, handels- og servicemessige tyngdepunktet i kommunen. Malet er et
attraktivt kommunesenter med Tangenten (det nye flerbrukshuset) som motor for sentrumsutviklingen.

Lokalsenteret Fagerstrand skal vare kommunens senter sor i kommunen. Utvikling av Fagerstrand
#1l et spennende tettsted med et tydelig sentrum er et mal. Lokalsenteret skal dekke bebovet for
handel og service for befolkningen i sondre del av Nesodden kommunen og nordre del av Frogn.
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I dag bor det om lag 2 400 innbyggere pa Fagerstrand. I kommuneplanen er det lagt
opp til nzr en fordobling av dagens bolig- og nzringsarealer. Som del av pagaende
revisjon av kommuneplanens arealdel (horing vinter 2015) er det i tillegg foreslatt et
nytt areal for boligutvikling (60-70 dekar) cirka 1 km sor for dagens sentrum, sor-ost
for det det store fremtidig boligfeltet pa kartet (gult felt, H440). Det brunstripete
omréadet er kombinert arealformal, fremtidig bolig/nzringsomrade.

Dagens sentrum ligger 7-800 meter, og 50-60 hoydemeter, fra havna. Boligomradene
ligger pa hoyde med sentrum 1-2 km fra havna, og har kortere avstand til
bussholdeplassene enn til havna, jfr. kartet nedenfor. Nye boligomrader vil dels ligge
pa samme niva som dagens bebyggelse, og dels i omrader nzrmere sjoen og havna.
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Figur 3.7 Kart over dagens boligomrider pa Fagerstrand.
Asplan Viak laget pa oppdrag fra kommunen i 2012 en idestudie av ulike
utviklingsalternativer for Fagerstrand:
e Alternativ A viser moderat boligvekst som bidrag til en tydeligere
sentrumsdannelse, basert pa dagens bussforbindelse til Nesoddtangen.
e Alternativ B viser en fordobling av dagens bosetting med mange nye boliger
mellom sentrum og sjoen, og er basert pa et supplerende hurtigbattilbud.
e Alternativ C er et bykonsept med 20 000 innbyggere basert pa 4 etablere en
ny likeverdig batforbindelse fra Fagerstrand som for Nesoddtangen.

Kilde: Asplan Viak 2012
Figur 3.8 Illustrasgjon av et scenario for Fagerstrand med 5000 innbyggere.
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Kilde: Asplan Viak 2012
Figur 3.9 Illustrasjon av et scenario for Fagerstrand med 20 000 innbyggere.

Kommuneplanen apner for en vekst i Fagerstrand omtrent pa niva med alternativ B
(5000 innbyggere), men det er ikke avklart hvordan omradene skal utformes. Ny
bebyggelse er vist med hvite volumer 1 figur 3.8, og eksisterende med grd volumer. I
kommuneplanen er det ogsa reservert arealer lenger unna sjoen enn det som kommer
fram av denne illustrasjonen. Fremtidig utbygging vil kunne skje bade ned mot
havna, og oppe pa hoyden pa nivd med dagens sentrum.

2 500 nye innbyggere pa Fagerstrand tilsvarer om lag kommunens planlagte vekst
fram mot 2030 (100 boliger per ér), og vil i sa fall bidra til en tyngdeforskyvning av
kommunens befolkningen mot sor. En by pa 20 000 innbyggere er mer enn dagens
innbyggertall 1 kommunen, og vil kreve en omlegging av hele transportsystemet.
Dette kan enten baseres pa en tilsvarende tung batforbindelse som fra Nesoddtangen
i dag, eller pa en ny vei- og bussforbindelse til Oslo via Frogn kommune.

3.1.5 Samlet vurdering

Kommunene rundt indre Oslofjord har i notatet «Hurtigbatforbindelse Oslofjorden
— grunnlag for ekt rutetilbud» laget et anslag for vekstpotensial 1 2030-perspektiv for
et 1,5 km omland til de aktuelle tettstedene for batanlep.

I tabellen nedenfor er dette anslaget sammenholdt med de planene som er forutsatt 1
gjeldende kommuneplaner (med ulik tidshorisont). Alle kommunene legger til rette
for til dels meget kraftig boligvekst i og utenfor tettsteder langs fjorden.
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Tabell 3.1 Antatt befolfeningsvekst i ntvalgte omrader etter kommuneplanene og notat om

hurtighat.
Notat 2012 om hurtigbat Kommuneplaner
Befolkning  Vekst 2030 1,5 Planperiode Langsiktig vekst
2012 km radius
Vollen 3300 + 1 400 innb. KP Asker +50 — 600 boliger
2014-2026
Slemmestad 8 000 + 2 800 innb. KP Rgyken +2 400 — 7 300
2014-2034 innbyggere
Aros 2300 + 800 innb. KP Rayken +1 100 — 2 400
2014-2034 innbyggere
Seetre/Storsand 3 900 + 3100 innb. KP Hurum 500 regulerte
2007-20, og tomter + ca. 1 500
planstatus p.t.  boliger
Fagerstrand 2400 +1 700 innb. KP Nesodden  Inntil 2 400 nye

2011-23 innbyggere

Alle kommunene omtaler kapasitetsproblemer 1 veinettet og darlig kollektivtilbud
som begrensende faktor for boligutviklingen, men bare Asker kommune har nedfelt
rekkefolgekrav 1 kommuneplanen for a styre veksten etter transportkapasiteten.

I tabellen nedenfor er befolkningsveksten som kommuneplanene legger opp til
sammenliknet med SSBs middelsfremskriving av folketallet, og siste ti ars vekst i
kommunene.

Tabell 3.2 Befolkningsvekst 2004-14 per kommune, SSBs middelframskrivning 2014-30 og
Sforutsetninger i kommuneplanene. Prosent per ar.

Vekst 2004-  SSB 2014-30, middels Forutsetninger i
2014 vekst kommuneplanene
Asker 1,5 0,9 1-15
Rayken 2,1 1,6 2-3,5
Hurum 0,6 0,4 1-2
Nesodden 14 1,0 1-1.5

3.2 Tekniske rammer

3.2.1 Hurtigbatenes egenskaper

Hurtigbater er primaert bygget for persontransport. De tilbyr rask transport for
pendlertrafikk, mer sporadiske reiser og for turismen langs store deler av kysten, men
da spesielt fra Stavanger og nordover. I noen grad er bosettingen langs kysten
avhengig av det tilbudet som denne bittrafikken innebzrer. I skjermet farvann regnes
hurtighat ogsa 4 tilby behagelig transport.

Flere norske rederier har gode erfaringer med drift av hurtigbater av ulike storrelser.
Bitene er i hovedsak bygget av norske verft/béatbyggerier. Over tid er det derfor
bygget opp mye erfaring og kunnskap om drift av denne battypen. Norled har i dag
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mer enn 20 hurtigbater i drift hvorav tre benyttes til 4 betjene ruter i indre Oslofjord.
Disse tre batene er bygget av Brodrene Aa AS i Hyen (Hardangerfjorden) 1 20094,

Hurtighatene i Oslofjorden

Navn Byggear Kapasitet Fart (knop)5 Bruk

MS Baronen 2009 250 33 Lysaker - Nesodden
MS Baronessen 2009 180 30 Slemmestad — Aker br.
MS Tidevind 2009 147 30 Fornebu — Aker br.

Vanligvis blir hurtighater skreddersydd for den ruten som skal betjenes. Det tas
hensyn til fart, passasjertall, farvann, komfort, osv. Fergene og de to storste
hurtigbatene er spesialbygget for den transporten de utforer i Oslofjorden.

Hurtigbater drevet med fossilt drivstoff (diesel) innebarer en miljoutfordring - ogsa
regnet per passasjerkilometer. Som grunnlag for anbud og kontraktsforhandlinger
stiller fylkeskommunene ofte miljokrav til batene som benyttes. Det vil derved kunne
vurderes hvordan endret batstorrelse (kapasitet), nyere biter, ny teknologi og noe
lavere fart kan gi vesentlig lavere utslipp og eventuelt ogsd pavirke driftskostnadene.
Ifolge den informasjonen vi har kunnet hente inn innen prosjektets rammer skjer det
en rask utvikling, men teknologien og kostnadene forbundet med ulike losninger kan
bare anslas i forbindelse med konkrete prosjekter der batdesign tilpasses den ruten
som skal betjenes.

I henhold til uttalelse fra batbyggere kan en hurtigbat fungere fint i 20-30 ar.
Oppgraderinger og eventuelt motorskifte kan forlenge levetiden vesentlig. Likevel
kan ny teknologi gjore at dagens biter ikke er funksjonelle/okonomiske pa si lang
sikt. Vare kilder sier likevel at ny og miljovennlig teknologi ikke (alltid) kan forsvares
okonomisk, men det kan vaere andre hensyn som tilsier et konkret valg av
energibzrer og hvordan denne energien omformes til framdrift av baten. Dette
gjelder for eksempel miljehensyn.

Nesten alle hurtigbatene i Norge er bygget med katamaranskrog fordi dette regnes
som det mest kostnadseffektive for den farten som er aktuell. Andre steder der det
onskes storre fart (40 knop og mer), brukes det ogsa luftpute eller hydrofoil.

Skroget kan vare bygget av stal, aluminium, glassfiber eller karbonfiber. Skrogets
vekt er viktig for driftsekonomien. Stal benyttes derfor ikke lenger og mange
aluminiumsbater er de siste drene skiftet ut med bater bygget av karbonfiber, selv om
dette i utgangspunktet innebzrer noe storre investeringskostnad. Alle de tre batene
som benyttes 1 Oslofjorden er bygget i karbonfiber. En ulempe er at skrogene bare i
begrenset grad kan forsterkes for 4 tale is.

Nedenfor nevnes kort noen momenter som pavirker drift, miljo og ekonomi:

e Vekt og fart: Biter som bygges for bruk i Oslofjorden kan bygges med noe
lavere vekt enn bater som skal brukes 1 mer dpent farvann (grovere sjo), fordi
de kan ha lavere baugklaring. Dette kan gjore dem mer driftsokonomiske.

41 tillegg betjenes trafikken mellom Nesodden og Aker brygge av tre LNG-drevne ferger
(Dronningen, Kongen og Prinsen). Disse er bygget i 2009 og har kapasitet til cirka 600 passasjerer.
5 1 knop tilsvarer en nautisk mil (1852 meter) per time. Det vil si 30 knop tilsvarer cirka 55,6 km/t.
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Batene har nok motorkraft til 4 holde en gitt hastighet med 100 prosent
belegg. Antall passasjerer (lasten) har derfor mindre betydning for
energibruken. Det er derfor ikke viktig 4 detaljere beregninger basert pa
belegg — for eksempel forskjell mellom 100 prosent belegg og tom bat.

Batbygger uttaler at hvis de tre hurtigbatene som opereres i Oslofjorden var
blitt bygget i dag, er det sannsynlig at utviklingen av skrogform og
materialbruk kunne gitt 10-20 prosent lavere drivstoffbruk og utslipp.
Kostnadene for nybygg tilsier likevel at det ma gjores grundige beregninger
for det kan avgjores om det er riktig 4 fornye batene®.

Energibruk: Batenes fart har stor betydning for energibruken. Det krever
vesentlig mer energi a seile i 30 knop enn i 20 knop. Energiforbruket sies 4
oke narmest eksponentielt med hastigheten. Derfor ma energikostnadene ses
i ssmmenheng med verdien av kort reisetid.

Framdrift: De tre batene 1 Oslofjorden drives med propell. Det er viktig for
hastighet og driftsokonomi a ha en effektiv propell.

Ifolge batbyggere er propell mest effektiv i «lav» fart — til 20 - 35 knop, mens
vannjet ofte benyttes for storre fart enn 35 knop. Likevel er det mange
operatorer som foretrekker vannjet fordi det gir gode manevrerings-
egenskaper og lavt stoyniva (om bord).

Redningsutstyr: Krav til redningsutstyr felger batens storrelse, men
redningsutstyret er ikke sa tungt at det har betydning for batens
energiforbruk.

Tilgang til energi: Fylling av diesel og LNG skjer i dag fra tankbil mens
batene ligger ved brygge. Dette antas ogsd 4 kunne gjelde for hydrogen i en
framtidig situasjon.

Ladning av batterier kan skje ved de ulike anlgpsstedene. Fordi ladning
krever infrastruktur ogsa pa landsiden vil det vaere en fordel om
ruteopplegget er slik at dette bare skjer ett sted og at flere bater kan benytte
samme installasjon.

Vedlikehold: Ruteopplegget er i dag slik at rutinemessig vedlikehold kan
gjores fortlopende mens batene ligger ved kai. En gang i aret foretas en full
service ved verft.

Bemanning: Biten Tidevind med kapasitet pa 147 passasjerer, har tillatelse
til 4 seile med et mannskap pa tre personer. De to storre hurtighatene ma ha
et mannskap pa fire. Dette betyr at okt kapasitet medforer ekstra
mannskapskostnader selv nar batene har lavt belegg.

¢ Fra hosten 2014 benyttes to nybygde hurtigbater i trafikken mellom Trondheim og Kristiansund.
Disse erstattet to bater som var bygget i 2002. Operatorens erfaring fra driften de forste manedene
viser at drivstoff-forbruket er redusert med 40 prosent. Det har halvert NOx-utslippet og gitt en
vesentlig reduksjon av utslippet av CO,.
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I dag begrenser skipsfartens bemanningsregler muligheten for a spare inn pa
mannskap ogsa for sma hurtigbater. Sjofartsverket ser likevel pa muligheter til
bemanningsreduksjoner eller endret krav til mannskapets kompetansene. En
elektrisk drevet bat antas for eksempel ikke 4 ha samme behov for maskinist-
kompetanse om bord som en bét drevet med fossilt brensel, men
bemanningen kan ikke begrenses av den grunn.

e Bryggen: Hurtigbitene i Oslofjorden har ombord- og ilandstigning 1 baugen.
Dette sies a vare det raskeste og mest rasjonelle, men det betyr ogsa at batene
ma benytte motorkraft for a holde et press mot land (brygga). Den ekstra
energibruk det medferer 4 opprettholde batens press mot brygga anses likevel
a veere ubetydelig. Hvis béitene alternativet ligger langs en kai ma den holdes
pa plass med fortoyning. Dette medforer mer arbeid for mannskapet.

Det er uttalt at det er fordel med flytebrygge der hurtighatene anloper.
Derved kan man fa enkle og like ombord- og ilandstigningsforhold ved alle
anlopsstedene. Dette anses ogsa 4 gi bedre tilbud til bevegelseshemmede.

Etter hvert som ulike losninger basert pa elektrisk framdrift introduseres, blir
det behov for mer avanserte losninger. Det finnes i dag nye systemer der
vakuum eller en gripeklo holder baten pa plass. Dette har sammenheng med
at en rask ladning av batterier krever en automatisk «plug in» og at baten
derfor ma holdes i ro mens ladningen pagar. Systemer med kontaktlos
ladning er under utvikling.

3.2.2 Energibeerere og energiomforming

Dagens hurtigbater er dieseldrevne, mens enkelte ferger blir drevet med energi fra
LNG, elektrisitet eller med en hybridlesning’. Forelopig er det ikke elektrisk drevne
hurtigbater 1 bruk. Vare kilder opplyser likevel at teknologien for utvikling og bygging
av slike hurtigbater finnes og at slike bater kan tilbys raskt (i lopet av fa ar) om de
ettersporres.

Ladning av batteridrevne bater vil kunne kreve relativt stor investering pa landsiden.
Det kan alternativt plasseres batteripakker pa land som supplement i tilfeller der
hurtigladning ved kai vil overbelaste forsyningsnettet.

En batteripakke er tung. Det er sannsynlig at de batteriene som tilbys i dag veier mer
enn motorinstallasjoner og det drivstoffet som blir erstattet. Hvis en hurtigbat skal
drives elektrisk kan derfor de nedvendige batteriene medfore en vektokning, men det
pagar mye arbeid for a forbedre batteriteknologien.

Hurtigbatenes driftsprofil har derfor avgjerende betydning for valg framdrifts-
teknologi. I utredningen som Veritas gjorde for Hordaland fylkeskommune
konkluderes det med at «investeringskostnaden etter all sannsynlighet vil bli hoyere
ved valg av noe annet enn dieselmotor» (DNV 2011). Operasjonskostnadene er
avhengig av valg av energibzrer og hvordan prisene pa denne utvikler seg over tid.

7 MS Ampére er nylig satt i drift pa strekningen Lavik - Oppedal i Sognefjorden. Et annet eksempel er
fergen Folgefornna som har fitt installert en batteripakke som lades fortlopende av overskudd fra
fergens fire dieselektriske motorer og kan fa ekstra tilskudd fra en batteripakke som lades pa land:
plug-in-hydbrid.
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Om en hurtigbat drevet med elektrisitet er mer okonomisk enn diesel er trolig
avhengig av hvor intensivt baten brukes. Elektriske motorer krever mindre
vedlikehold og dette kan gjores enklere enn pa en dieselmotor. Det er sannsynlig at
en elektrisk drevet bat blir noe dyrere 1 anskaffelse.

Batene kan utstyres med batteripakker som lades fra fergens dieselmotor (hybrid).
Brenselceller basert pa hydrogen eller LNG kan ogsa lade batterier fortlopende, men
dette er forelopig ikke klart for drift i hurtigbéat. Det antas at kostnadene er en grunn
til at det ikke har vaert satset mer pa slike losninger.

Fylkestinget 1 Akershus har vedtatt en handlingsplan for sin strategi for tidlig
innfering av hydrogensdrivstoff. Der heter det at de tre Nesoddfergene er tilrettelagt
for ombygging til hydrogendrift. I lopet av 2015 skal mulighet for a introdusere slik
teknologi vurderes og eventuelt folges opp med en utredning i 2016.

LNG brukes i dag pa flere ferger, men ikke pa hurtigbater. Det gir betydelig
reduksjon av CO,, NO; og sot sammenliknet med diesel. Metanutslippet reduserer
likevel nytten for CO, regnskapet.

3.2.3 Utviklingen

Dette prosjektet gir ikke muligheter til en grundig gjennomgang av hvordan den
teknologiske utviklingen kan pavirke utviklingen av hurtigbatenes egenskaper. Det
kan konkluderes med at det pagar mye arbeid med videre utvikling bade nar det
gjelder de ulike energibzrere (marin gassolje, biogass, LNG, hydrogen, elektrisitet) og
energiomforming.

Flere verft tilbyr bygging av hurtigbater. Alle arbeider med a utvikle nye konsepter og
utnytte ny teknologi. I noen grad samarbeider aktorene og de deltar i ulike
forskningsprosjekter. Innenfor rammen til det tidligere Transnova ble det
gjennomfort flere prosjekter med sikte pa utvikle mer miljovennlige hurtigbat-
konsepter. I stor grad dreier det seg om valg av energibzrer for batene. Elektrisitet
og hydrogen vil trolig spille storre rolle i lopet av en periode pa 5-10 ar, men ogsa for
dieseldrift og LNG vil det skje en utvikling der forbruket og utslippene i noen grad
reduseres. I dag synes denne utviklingen 1 stor grad 4 vaere et miljosporsmal fordi det
forelopig ikke er vist at alternativene til dieseldrift er gir lavere investerings- og
driftskostnader.

Det er et sporsmal hvor raskt dagens bater vil bli skiftet ut med bater basert pa ny
teknologi. Batenes levetid antas a vare 20 ar, men mye av det tekniske utstyret kan
fornyes nar utviklingen tilsier det. Dette gjelder ikke minst propeller og maskin — og i
noen grad energikilde. Nar det er utviklet motorer med vesentlig redusert
energiforbruk og reduserte utslipp er det relativt enkelt 4 installere disse 1 de batene
som allerede finnes, men batbyggerne stiller sporsmal ved skonomien i dette. Ogsa
energikildene kan endres for eksempel ved at det installeres batteripakker som lades
kontinuerlig enten av batens dieselmotor eller en framtidig brenselcelle basert pa
hydrogen eller annen energikilde. Dette betyr at hurtighatene kan fornyes uten at
skroget ma byttes.

Innenfor prosjektportefoljen knyttet til Transnova er det en rekke prosjekter der
batteridrift tas opp 1 maritim sammenheng. Dette gjelder fiskebater, fraktefartoyer og
ferger. Blant annet ser en naringsklynge pa Vestlandet (Maritime Clean Tech) pa
muligheten for 4 betjene strekningen Setre-Oslo med et nytt batkonsept: Urban
Water Shuttle. Dette beskrives som en T-bane pa vannet og tenkes operert med bater
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som er bygget i aluminium og tar 100 - 200 passasjerer. Batene skal ha en fart pa noe
under 20 knop, vare energieffektive elektrisk drevne og ha mull utslipp.

Transnova har ogsa delfinansiert en studie der man sa pa muligheten for en batteri-
drevet ferge mellom Aure og Hitra (Midt-norsk fergeallianse AS 2011). Studien
konkluderer med at en batteridrevet ferge er klart bedre enn de tradisjonelle
alternativene med hensyn pé miljo, sikkerhet og okonomi. Det pekes pa at
batteriteknologien utvikles raskt slik at levetiden fordobles og prisen halveres i lopet
av fa ar.

Zero (2013) har kartlagt potensialet for batteridrift pa ferger. De konkluderer med at
ilopet av noen ar vil 2/3 av dagens fergeforbindelser kunne vzare batteridrevne. Med
dagenes teknologi antas det i utredningen at det bare er strekningen Nesoddtangen-
Lysaker som er aktuell, men at strekningen Slemmestad - Aker Brygge kan bli aktuell
senere.

Premissene for a vurdere hvilken retning utviklinger kan ta endrer seg raskt. I dag er
det vesentlig lavere priser pa fossilt brensel enn for bare ett ar siden. Det betyr at
mulighetene for 4 anvende ny og ofte mer kostbar teknologi er svekket hvis man
begrenser seg til 4 vurdere de rene driftsmessige kostnadene. Det er fortsatt mulig 4
forbedre driftsokonomien og redusere miljoutslippene fra bater med fossil drift. Pa
den annen side skjer det en rask utvikling bade nar det gjelder batteriteknologi og
bruk av brenselceller om bord for a produsere elektrisitet, men forelopig synes dette
a vere noe mer kostbare losninger. I sin utredning fra 2011 konkluderer Veritas med
at en rekke teknologilosninger kan vurderes for ferjedrift, men det anbefales 4
opprettholde satsningen pa a utvikle bruken av LNG (Veritas 2011). I rapporten
uttrykkes tvil om tilgjengelige brenselceller vil vare attraktive som primaer
energiomformer pa ferje. Det ma utredes videre om de samme konklusjonene skal
trekkes for hurtighater.

3.3 @konomi og miljg
3.3.1 Ruters kostnader knyttet til batsamband

Dagens situasjon

Tabellen under viser Ruters drlige kostnader knyttet til rute 201, slik de fremkommer
i Ruter (2014a):

Tabell 3.3 Ruters arlige kostnader for a drifte rute 201. Mill 2013-kr

Kostnadspost Kostnader (Mill 2013-kr)
Kontraktskostnader, Norled 13,3
Beredskap buss (is, avvik) 3,1
Matebuss 720 1,4
SUM 17,8

Forutsetninger for den samfunnsgkonomiske analysen

Beregninger av kostnader knyttet til hurtighatkonseptene i denne rapporten tar
utgangspunkt i Tabell 3.3, inflasjonsjustert fra 2013 til 2015, som er starten av
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analyseperioden. Kostnadene for matebuss antas kun realprisjustert gjennom
analyseperioden, og vil veere de samme 1 bade optimistiske og pessimistiske
scenarioet.

Kontraktskostnaden for et hurtigbattilbud, er den storste kostnadsposten i den
samfunnsekonomiske analysen, og erfaring tilsier at det er svart usikkert hva den kan
havne pa. Kontraktskostnaden for rute 201 er pa 13,3 mill. kr, mens hurtigbiten
mellom Aker Brygge og Fornebu har en kontraktskostnad pa 24,3 mill. kr per ar.
Sistnevnte kontrakt har visse seregenheter, som at den er relativt kortsiktig, og
fordeler en relativt stor del av risikoen pa batoperatoren. I tillegg kan det vare ulike
forhold 1 markedet som kan ha bidratt til de store forskjellene i kontraktspriser. Vi
ser det som hensiktsmessig a synliggjore usikkerheten knyttet til kontraktskostnaden
ved 4 variere den mellom optimistisk og pessimistisk scenario. I det optimistiske
scenarioet havner kontrakten pa en inflasjonsjustering av dagens kontrakt for rute
201, mens i det pessimistiske scenarioet havner nermere kontrakten for ruten
mellom Aker Brygge og Fornebu. Dette forer til kontraktskostnader pa 14 mill. kr og
20 mill. kr 1 hhv optimistisk og pessimistisk scenario.

Basert pa samtaler med involverte aktorer i hurtigbatbransjen har vi brutt ned
kontraktskostnader pa de viktigste komponentene knyttet til et hurtigbattilbud. Vi
understreker at dette er nokkelfordelinger og pa ingen mate representerer noen
spesifikk kontrakt. I tabell 3.4 er kontrakten brutt ned pa hovedkomponentene, og vi
viser forventet realkostnadsutvikling for disse gjennom analyseperioden. Vekstratene
er de samme for begge scenarioene, med unntak av vekstraten til drivstoffkostnader.
Som vi kommer til 4 ga nermere innpa i kapittel 3.3.3 forventer vi gradvis
energieffektivisering av hurtighater, som det gjores med alle andre motoriserte
framkomstmidler. I det optimistiske scenarioet forventer vi en gjennomsnittlig arlig
energieffektivisering pa 2 prosent (noe raskere enn bilparken), mens i det
pessimistiske scenarioet forventes tilsvarende 1 prosent (noe tregere enn bilparken).

Tabell 3.4 Kostnadsfordeling med forventet utvikling i ulike scenarioer

Fordelings- Reell Kostnad 2015, | Kostnad 2015,
Kostnadsposter ngkkel vekstrate optimistisk pessimistisk
Mannskap 30 prosent | 1,3 prosent 4,2 6,0
Drivstoff 20 prosent | -2 prosent/ - 2,8 4,0

1 prosent

Kapitalkostnader 25 prosent 1 prosent 3,5 5,0
Vedlikeholdskostnader 15 prosent 1 prosent 2,1 3,0
Annet 10 prosent 0 prosent 1,4 2,0
Total kontraktskostn. | 100 prosent 14,0 20,0

I det optimistiske scenarioet forutsetter vi at det kan introduseres en elektrisk
hurtigbat 1 2025. For kontraktskostnadene forutsetter vi at dette vil resultere i et 20
prosent paslag pa kapitalkostnadene, hvor vi benytter oss av beregninger for el-
dreven ferger fra Brodrene Aa. Samtidig medferer el-drift en 66 prosent reduksjon 1
drivstoffkostnadene, i henhold til beregningene fra Sluttrapport: Forprosjekt batteriferge
Auwnre — Hitra (Midt-Norsk Fergeallianse AS, 2011). Vekstraten i de ulike
kostnadspostene er forutsatt 4 vaere den samme for el-batens som med dieselbaten.

Ettersom behovet for beredskapsbuss i seg selv vil vare usikkert i fremtiden, mener
vi det er hensiktsmessig 4 bruke forskjellige forutsetninger i det optimistiske og
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pessimistiske scenarioet. Vi benytter samme beregningsmodell som i Ruter (2014a),
men legger inn ulike forutsetninger for antall driftsdager det vil vare behov for
beredskapsbuss.

Tabell 3.5 Kostnader for beredskapsbuss etter ulike scenarioer

Optimistisk Pessimistisk

scenario scenario
Kr per km med buss 30 30
Km per dag med beredskapsbuss 1 000 1000
Antall dager med beredskapsbuss per ar 10 25
Driftskostnader beredskapsbusser 300 000 750 000
Kapitalkostnader per beredskapsbuss per ar 300 000 300 000
Antall busser per avviksdag 8 8
Kapitalkostnader busser 2 400 000 2 400 000
Totalkostnader beredskapsbusser 2 700 000 3150 000

3.3.2 Behov for infrastrukturinvesteringer

Dagens situasjon

Det er seks anlopssteder som berores av de to konseptene som skisseres i denne
rapporten: Seetre, Fagerstrand, Aker Brygge, Vollen, Fornebu og Lysaker. Fire av
disse ble gjennomgitt i forbindelse med Ruter (2012). Resultatene vises 1 tabell 3.6.

Tabell 3.6 Kostnader for beredskapsbuss etter ulike scenarioer

Ansvarlig drift og

Brygge Eier Vedlikehold Tilstand
Aker brygge Aker brygge Akershus Tilfredsstillende

eiendom Kollektivterminaler
Lysaker brygge |Gjensidige Akershus Tilfredsstillende,

eiendom Kollektivterminaler  fortgyningsarrangement ved

sideligge bgr forsterkes.

Vollen brygge  |Asker kommune |Eier Ingen merknader
Fagerstrand Nesodden Eier Fendring bgr forbedres
brygge kommune

Forutsetninger for den samfunnsgkonomiske analysen

Vi forutsetter at eventuelle tilpasninger 1 infrastrukturen pa bryggesiden, samt
eventuelle okninger i vedlikehold dekkes av kai- og passasjervederlagene Ruter ma
betale for sine anlep der. Pa den maten brukes vederlagsutgiftene som en indikasjon
pa faktiske samfunnsekonomiske kostnader, og ikke bare en overforing mellom
kommunale etater/selskaper. Her har vi tatt utgangspunkt i kai- og
passasjervederlagene som er beregnet i forbindelse med hurtigbatruten mellom Aker
Brygge og Fornebu (Ruter, 2014a). Belopene er i mill. 2014-kr.

e Kaivederlag til Oslo Havn KF: 0,10 mill. kr

e DPassasjervederlag Oslo Havn KF: 0,03 mill. kr
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e Kaivederlag til Berum kommune: 0,50 mill. kr

I det optimistiske scenarioet introduseres el-hurtighat 1 2025. Dette vil medfore
investeringer 1 og vedlikehold av el-infrastruktur pa bryggesiden. Vart optimistiske
anslag pa hva slik infrastruktur kan koste, 1 mill. 2015 kr, er folgende:

e Bryggebatteri: 3 mill. kr, fornyes hvert 10. ar

e Kabler: 2 mill. kr, engangsinvestering i analyseperioden

e Tadestasjon: 1 mill. kr, engangsinvestering 1 analyseperioden

e Vedlikehold: 1 prosent av investeringskostnadene, dvs. 0,06 mill. kr per ar

3.3.3 Utslipp

Dagens situasjon

Tabellen under viser utslippsintensiteten per kjoretoykm for biler, busser og dagens
hurtigbatrute 201. Utslippstall for biler og busser er hentet fra Thune-Larsen m.fl.
(2014) og tilsvarende fra rute 201 er hentet fra underlagsmaterialet til Ruter (2014a).

Tabell 3.7 Ulslippsintensitet per kjoretoykns®

Klasse Kg CO2Z per Gram NOX9 per | Gram PM10 per
kjgretgykm kjgretaykm kjgretaykm

Personbiler, bensin 0,23 0,35 0,04

Personbiler, diesel 0,21 0,63 0,06

Buss, diesel 1,19 8,32 0,26

Buss, CNG 1,11 1,25 0,20

Rute 201 26,60 243,00 5,90

Forutsetninger for den samfunnsgkonomiske analysen

Utslippsberegningene tar utgangspunkt i tallene for 2015, som er starten pa
analyseperioden (Tabell 3.7). Det forutsettes videre at de ulike transportmidlene vil
gjennomga folgende gradvise effektivisering over tid:

e Personbiler: 1,5 prosent arlig reduksjon i utslipp per ar (tilsvarer den
beregnede referansebanen til gjennomsnittet i den norske bilparken fra
Fridstrom og Alfsen (2014))

e Hurtighat, optimistisk scenario: 2 prosent arlig utslippsreduksjon (det vil si
raskere enn bilparken)

e Hurtighat, pessimistisk scenario: 1 prosent arlig utslippsreduksjon (det vil si
tregere enn bilparken)

e Buss: Utslippene fra Ruters busser forventes a bli redusert til O innen 2021, i
trad med strategien i Ruter (2014b)

8 Utslippsintensitet for busser og biler er basert pa Thune-Larsen m.fl. (2014), som er basert pi SSBs
beregnede sammensetning av den norske bil — og bussparken. F.cks. er utslippsintensiteten til
personbiler, bensin basert pd sammensetningen av pre-Euroklassebiler og biler med Euroklasse 1-6
per 2014. Tilsvarende for de ovrige typene. Sammensetningen for landet kan vike fra Oslofjord-
regionen, men dette har vi ikke hatt anledning til 4 undersoke i dette prosjektet. Videre er
utslippsintensiteten basert pa et kjoremonster for pendlere i Oslo-regionen, hvor kjorelengden er
fordelt pa kjoring i fri flyt, storbykjering og storbykjering med ke med hhv. 1/3,1/3 og 1/3.

9 Nir det gjelder NOX, sa er det undergruppen NO2 som er den farligste. Her har for ovrig de fleste
dieselbiler en hoyere utslippsintensitet enn bensinbiler enn for generell NOX. Imidlertid er det kun
estimert eksterne kostnader per enhet NOX, om vi kan anvende i analysen.
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Utslippsberegninger i den samfunnsgkonomiske analysen

Tabellene under viser de beregnede endringene i utslipp og utslippskostnader mellom
introduksjonsaret og 2030. Hovedbudskapet fra disse tabellene er som folger:

Med mindre det introduseres en el-bat som bringer batens utslipp ned til null, vil introduksjon av
hurtighat medfore en nettookning i utslipp av bade CO2, NOX og PM. Sely om hurtigbdters
dieselmotorer skulle giennomga en dramatisk effektivisering, samtidig som det optimistiske anslaget
pd antall personer som gar fra bil 1z bat skulle sld 111, vil utslippene fra hurtigbdtene vesentlig
overstige besparelsene fra bilene.

Tabell 3.8 Ultslipp som folge av introduksjon av konsept A, tonn per dr

Utslipp Scenario Kilde 2017 2024 2030
Co2 Optimistisk | @kning fra bat 1153 1001 0
Optimistisk Reduksjon fra biler 170 197 175
Pessimistisk | @kning fra bat 1176 1096 1032
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 167 185 159
NOX Optimistisk | @kning fra bat 10,5 9,1 0,0
Optimistisk Reduksjon fra biler 0,36 0,41 0,36
Pessimistisk | @kning fra bat 10,7 10,0 9,4
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 0,35 0,39 0,33
PM Optimistisk | @kning fra bat 0,26 0,22 0,00
Optimistisk Reduksjon fra biler 0,04 0,04 0,04
Pessimistisk | @kning fra bat 0,26 0,24 0,23
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 0,04 0,04 0,03

Tabell 3.9 Utslipp som folge av introduksjon av konsept B, tonn per ar

Utslipp Scenario Kilde 2017 2024 2030
Co2 Optimistisk | @kning fra bat 1465 | -1272 0
Optimistisk Reduksjon fra biler 104 186 220
Pessimistisk | @kning fra bat 1495 1393 1312
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 98 143 140
NOX Optimistisk | @kning fra bt 13,4 11,6 0,0
Optimistisk Reduksjon fra biler 0,22 0,39 0,46
Pessimistisk | @kning fra bat 13,7 12,7 12,0
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 0,21 0,30 0,29
PM Optimistisk | @kning fra bt 0,33 0,28 0,04
Optimistisk Reduksjon fra biler 0,02 0,04 0,05
Pessimistisk | @kning fra bat 0,33 0,31 0,29
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 0,02 0,03 0,03
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Tabell 3.10 Utslippskostnader’” som folge av introduksjon av konsept A, 2015-kr per dr

Utslipp | Scenario Kilde 2017 2024 2030
CO2 Optimistisk @kning fra bat 85 822 390 024 0
Optimistisk Reduksjon fra biler 10 758 78 102 133 856
Pessimistisk | @kning fra bat 87 582 427 340 765 659
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 10 603 73 620 121 376
NOX Optimistisk @kning fra bat 923 575 894 248 0,0
Optimistisk Reduksjon fra biler 88 442 111716 106 916
Pessimistisk | @kning fra bat 942 519 979 806 1011 382
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 87 170 105 306 96 947
PM Optimistisk @kning fra bat 364 592 346 462 0,00
Optimistisk Reduksjon fra biler 140 937 178 113 170 545
Pessimistisk | @kning fra bat 372070 379610 386 194
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 138 910 167 893 154 643
Tabell 3.11 Utslippskostnader som folge av introduksjon av konsept B, 2015-kr per dr
Utslipp | Scenario Kilde 2017 2024 2030
CO2 Optimistisk @kning fra bat 109 065 495 655 0
Optimistisk Reduksjon fra biler 6 595 73 995 167 981
Pessimistisk | @kning fra bat 111 303 543 077 973 025
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 6 189 56 767 107 298
NOX Optimistisk @kning fra bat 1173710 | 1136441 0
Optimistisk Reduksjon fra biler 54 220 105 841 134 173
Pessimistisk | @kning fra bat 1197785 | 1245170 1285 297
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 50 879 81 199 85 703
PM Optimistisk @kning fra bat 463 335 440 295 0
Optimistisk Reduksjon fra biler 86 402 168 747 214 023
Pessimistisk | @kning fra bat 472 839 482 421 490 788
Pessimistisk | Reduksjon fra biler 81 079 129 459 136 707

3.4 Sesongvariasjoner

3.4.1 Variasjon i passasjergrunnlag

Rute 201 Aker Brygge—Vollen—Slemmestad er en rushtidsrute som innstilles 1
juleferien og fellesferien. Det vil si den er primeart tenkt 4 betjene arbeidsreisende.
Data fra surveyen bekrefter ogsa langt pa vei at arbeidsreisende er 1 klart flertall blant
brukerne. I tillegg er trafikkavviklingen pa vei svaert mye enklere 1 feriene. Da gar
bussene og bilene sa godt som uten ko inn mot Oslo, selv i rushtiden. Noe som gjor
at hurtigbdten mister noe av sitt fortrinn.

Ved en eventuell utvidelse av hurtigbattilbudet, vil antatt belegg vare viktig. Da bor
det vurderes om det er grunn til 4 tro at dette belegget vil variere over aret, fordi
dette vil innvirke pa de forutsetningene som gjores nar den samfunnsekonomiske
effekten skal beregnes.

10 Legg merke til at utslippskostnadene fra bat knyttet til NOX og PM ikke er like mye hoyere enn de
fra bil, ssmmenlignet med utslippsmengden. Det er fordi at de eksterne kostnadene fra en enhet
utslipp fra bat med NOX eller PM i snitt gir mindre skade enn de fra bil, ettersom baten store deler av
ferden befinner seg relativt langt fra tettbefolkede omrader, sammenlignet med bil.
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En form for sesongvariasjon er den som pavirker arbeidsreiser. En del arbeidstakere
har fleksible ferieordninger og kan ta seg fri til andre tider enn hovedferiene. En
kunne derfor anta at belegget for eventuelle batruter ville synke merkbart i mai (ofte
en del «inneklemte» arbeidsdager og uansett en del helligdager) og ogsa utover 1 juni
og juli for fellesferien da en del velger a ta ferie og framkommeligheten pa veiene er
bedre. Tilsvarende er belegget lavere i ukene etter fellesferien fordi en del tar ferie i
august, serlig for skolen starter.

Ser vi pa passasjertallet for rute 201 Aker Brygge—Vollen—Slemmestad (figur 3.10) ser
vi at dette bildet bare delvis stemmer. Vi kan ane noe lavere passasjertall i mai (ukene
18 til 22), men det kan like godt komme av at baten faktisk er innstilt pa helligdagene
(for eksempel 1. mai). For hver bevegelige helligdag er det ogsa gjennomgaende
lavere belegg (ca. 20-50 prosent lavere — avhengig av om helligdagene kan
kombineres med lenger fri). Det er derimot til dels svart godt belegg i ukene helt opp
til fellesferien (uke 25-27). Etter at batruten har veart innstilt 1 fire uke i fellesferien tar
det bare én uke for belegget er tilbake til «xnormalen».
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Figur 3.10 Antall passasjerer per uke for rute 201 Aker Brygge—1 ollen—Slemmestad. 2014.

Det er altsa lite som tyder pa at de som benytter baten gar over til alternativ transport
i sommermanedene, selv om framkommeligheten pa veiene er bedre. Men bevegelige
helligdager gir gjennomgaende lavere belegg dagen for.

Fra surveyen pa rute 201 kom det fram at over 70 prosent rapporterte at det var
«sveert sannsynligs at de ville benyttet baten hvis det var et tilbud i feriene. I tillegg
oppa grunn av 20 prosent at dette var «noe sannsynlign. Det er imidlertid ikke mulig 4
vite hvor stort passasjergrunnlag dette representerer — det vil si hvor ofte
respondentene mente de ville bruke baten i ferien. Men andelen som mente de ville
benyttet et rutetilbud i feriene var for eksempel storre enn de som ville benyttet et
tilbud i helgene. Dette kan nok henge sammen med at det alltid vil veere noen som
skal pd jobb selv om det er ferie.

En annen type sesongvariasjon — som eventuelt virker mot nedgangen 1 vanlige
arbeidsreiser i sommerhalvaret - er reiser knyttet til ferie og fritidseiendommer. Dette
er bade reiser i forbindelse med fritid og ferieavvikling, men ogsa reiser knyttet til at
en del personer velger 4 flytte til fritidsboligen sin mens de jobber. For de indre
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delene av Oslofjorden er det begrenset hva dette kan ha av effekt, mens for omrader
lengre ute er det mer trolig det kan fa betydning.

Figur 3.11 viser antall fritidseiendommer for et utvalg kommuner. Desto lenger ut fra
Oslo en beveger seg, desto flere fritidseiendommer finner en. Effekten pa batruten
201 Aker Brygge—Vollen—Slemmestad kan en anta er svart begrenset, siden det er
sdpass fa fritidseiendommer i Asker og Royken. Det er altsé ikke reiser til
fritidseiendommer som holder passasjerantallet oppe pa denne ruten i
sommermanedene.

En eventuell batrute som gar lenger ut i fjorden til Sxtre eller Fagerstrand
(Nesodden) vil imidlertid ha flere tusen fritidseiendommer som «tilleggsmarked» for
batruten. Hvis det er slik at en eventuell ny batrute lenger ut i fjorden far den samme
stabile passasjertallet gjennom aret som rute 201 har, vil eventuell sesongvariasjon 1 sd
fall gi en okning i sommermanedene.
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Figur 3.11 Antall fritidseiendommer i et utvalg kommuner. 2014. Absolutte tall.

Utviklingen av antall fritidseiendommer er imidlertid interessant. Ser vi pa utviklingen
de siste 12 drene er det bare Hurum kommune, av de kommunene som er aktuelle
for eventuell hurtigbatanlop, som har g7 antallet fritidseiendommer (figur 3.12). 1
praksis kan en anta at nzrhet til Oslo medforer okte boligpriser, og det vil i en del
tilfeller lonne seg 4 omregulere fritidseiendommer til bolighus.
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Figur 3.12 _Antall fritidseiendommer i et utvalg kommuner i perioden 1998-2014. Absolutte tall.

Omregulering av fritidseiendommer til bolighus gir et lite bidrag til grunnlaget for
ordinaer arbeidspendling med bat, noe som ogsa demper sesongvariasjonen. Antallet
og okingen av fritidseiendommer i Hurum vil imidlertid kunne gi noen flere
passasjerer for en eventuell rute til for eksempel Swtre i sommerhalvaret.

3.4.2 Variasjon i tilbudet

Figur 3.10 indikerer at brukerne av battilbudet i liten grad gar over til andre
transportmidler selv om framkommeligheten pa veien blir bedre i sommermanedene.
Samtidig vet vi fra figur 3.11 at det lengre ut i Oslofjorden er ganske mange
fritidseiendommer som i storre grad blir bebodd 1 sommerhalviret og som dermed er
potensielle brukere av et battilbud. I sommerhalvaret er ogsa problematikken med
havis fravarende. Et nerliggende sporsmal er dermed: er det mulig 4 tenke seg at et
utvidet battilbud — primeart for steder med mange fritidseiendommer — bare tilbys for
deler av aret?

Det korte svaret pa det sporsmalet er «nei». Det er flere faktorer som her spiller inn.
Selv om det er over 5000 fritidseiendommer i kommunene Hurum, Royken og
Nesodden, representerer disse ikke sa mange potensielle passasjerer.
Gjennomsnittseieren av en hytte bruker denne ca. 40 dager i aret (Farstad og
Dybendal 2011). Hvis alle disse 40 dagene er i sommerhalvaret for de aktuelle
hyttene og det 1 snitt er 2 personer pa hytta samtidig blir dette i gjennomsnitt en
okning i befolkningen i disse kommunene pa 2250 personer.

Det er imidlertid bare en liten andel av disse hyttene som ligger slik til at det er
aktuelt 4 benytte baten. Akkurat hvor stor andel er umulig 4 ansla siden vi ikke har
beliggenheten til hver fritidseiendom. Av de som kunne brukt baten er det imidlertid
bare en liten andel av disse igjen som faktisk har jobb i nzrheten av en eventuell
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batrutes anlep 1 Oslo. Mellom 5 og 10 prosent er en realistisk anslag (se tabell 5.1 og
5.3). Og det er bare en liten andel av disse igjen som faktisk har behov for transport
inn til Oslo. Det er jo slett ikke alle som flytter ut til hytta mens de jobber. Flertallet
drar ut til hytta for 4 ha ferie og er ikke interessert i 4 dra inn til Oslo. Det er altsa
forsvinnende lite bidrag fra fritidseiendommene med hensyn til passasjergrunnlag nar
utgangspunktet er arbeidspendling.

Nesten uavhengig av passasjergrunnlaget er det ogsa uaktuelt 4 ha et sesongtilbud
hvis baten som settes opp ikke brukes resten av aret. Kostnadene ved anskaffelse av
baten er den samme uansett hvor mye den brukes, og hvis disse kostnadene skal
fordeles pa et begrenset antall avganger blir kapitalkostnadene per avgang (og per
passasjer) svart hoye.

Den eneste muligheten for at svaret pa sporsmalet om det er fornuftig med et
sommersesongtilbud skulle bli «ja» (eller i alle fall «tja») er dermed om baten kan
brukes i kombinasjon med et annet tilbud resten av aret som til sammen var
samfunnsekonomisk lennsomt. Da ma en i sa fall sammenligne samfunnsnytten i de
ulike tilbudene. Og er det bruk av baten som er mer lonnsomt a bruke den til om
vinteren er det ingen ting i de tilgjengelige dataene som tilsier at det ikke vil veere mer
lonnsomt 4 bruke den til det samme tilbudet om sommeren. Til det er
sesongvariasjonene for sma.
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4 Batruter som alternativ til buss og
bil

4.1 Innledning

Dagens hurtigbittilbud fra Vollen og Slemmestad er for mange en snarvei til Oslo og
da i forste rekke pa grunn av keer og forsinkelser i veinettet. Dagens ekspressbusser
bruker omtrent samme tid mellom Slemmestad og Aker brygge/Vika som
hurtighbaten (33 minutter) nar det ikke er ko i veinettet. Bussene har kollektivfelt pa
deler av veistrekningen inn mot/ut av Oslo, men star ellers i de samme koene som
bilene.

Bussene treffer flere arbeidsplassomrader i Oslo enn baten. Nar bussene ikke
forsinkes av koer i veinettet, vil derfor mange fa en raskere reisevei med buss. 2/3 av
dagens passasjerer med hurtighdten arbeider/studerer i gangavstand fra hurtigbaten,
mens ner 1/3 benytter kollektivreise videre til arbeids/studiested i Oslo, jft.
resultater fra sporreundersokelsen.

Det er i dag ingen konkrete planer om tiltak som 1 vesentlig grad vil bedre
fremkommeligheten for bussene. En eventuell ny E18 gjennom Asker og Barum er
planlagt med separat kollektivvei for buss, men ogsa da vil det vare en risiko for at
bussene blir forsinket langs Slemmestadveien.

I dette kapitlet skal vi behandle blant annet 1 hvilken grad det er mulig 4 overfore mer
av rushtrafikken (arbeidsreiser, m.fl.) til bat, hvor stor nytte vil det gi for de reisende
og 1 hvilken grad vil det avlaste koene i veisystemet?

Folgende faktorer og tiltak kan tenkes 4 oke markedsgrunnlaget for hurtighaten
mellom Slemmestad/Vollen og Oslo:
e Mer koer i veinettet som gjor at reisetiden med bil og buss oker
e LBt stoppmonster for biten som gir kobling mot flere arbeidsplasser i Oslo
e Okt frekvens for baten

4.2 Forsinkelser i vegnettet

Arbeidsteiser, mv. mellom Vollen/Slemmestad og Oslo utgjor bate en liten andel av
buss- og bilreiser gjennom Vestkorridoren om morgenen, men reisene utgjor en stor
andel av biltrafikken langs Slemmestadveien. Trafikken langs Slemmestadveien oker
fra naer 6 000 biler per retning/dag ved Blakstad til rundt 7 500 ved Holmen, jft.
figuren nedenfor som angir ADT-tall (sum trafikk begge retninger).

Bussene og bilene forsinkes i dag i forste rekke nar de kommer ut i E18-korridoren
ved Holmen, men keene pa E18 gir ogsa tilbakeslag pa Slemmestadveien. Den siste
kilometeren fra Holmen er det kollektivfelt for buss, slik at bussene som skal videre
til Oslo i begrenset grad er forsinket for de nar Holmen.
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Figur 4.1 viser trafikkomfanget langs vegnettet i Asker. Rundt 7 500 biler passerer
Slemmestadveien per retning per dag ved Holmen (14 700 1 begge retninger). Av
disse 7 500 kan vi ansla at maksimalt 4 000 biler passerer 1 morgenrushet mellom
klokka 6 og 91. Det er sannsynlig at et forbedret battilbud vil rekruttere noen som
ellers ville ha kjort bil. For eksempel svarte rundt halvparten av de som i dag benytter
baten fra Vollen at det er «sveaert aktuelt» 4 ga over til 4 benytte bil hvis battilbudet blir
nedlagt. Hvis vi tar som utgangspunkt at en dobling av dagens battilbud gir 400 nye
passasjerer per dag, og at halvparten av disse rekrutteres fra reisende som eller ville
benyttet bil, trekkes 200 biler ut av morgenrushet i perioden 06-09. Dette utgjor
kanskje 100 biler i makstimen.

A trekke ut inntil 100 biler per time fra en vei kan isolert sett gi bedre fremkom-
melighet, fordi det ikke skal store reduksjonen til for trafikken beveger seg fra en ko-
situasjon til flyt-situasjon. Det generelle problemet med et slikt resonnement, er
nyskapt trafikk. Om noen biler tas ut av trafikken, kommer fort nye biler til, nettopp
fordi trafikken flyter bedre. I dette tilfellet er det uansett trafikken pa E18 som utgjor
den storste flaskehalsen. Sammenliknet med rundt 3 500 biler per time pa de to
teltene pa E18, utgjor en reduksjon pa 100 biler fra Slemmestadveien svert lite.
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Figur 4.1 Arsdognstrafikk i vegnettet i Asker i 2010.

Det er vanskelig 4 beregne hvilke forsinkelser som vil gjelde i fremtiden, men vi tror
det er rimelig 4 ta som utgangspunkt at statlige og regionale myndigheter vil matte

11 Maksimal feltkapasitet pi en motorvei er 1 700-1 800 biler per time. Slemmestadveien er en tofelts
vei med flere kryss i plan, og har antagelig lavere kapasitet enn 1 500 biler per time. Tar vi i be-
traktning at morgenrushet starter etter klokka seks om morgenen, vil 4 000 biler vare et hoyt anslag.
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finne losninger som sikrer at bussene ikke vil fa darligere fremkommelighet enn de
har i dag. Fremkommelighet for buss er viktig, fordi det vil anga mange skoleelever
som skal komme fram til skolen i tide, og et okende antall innbyggere som skal pa
jobb. Vegnettet er fullt i dag, og okningen av antall reiser som vil folge av
befolkningsveksten fram mot 2030 vil i stor grad matte loses kollektivt.

Det er bare en begrenset del av arbeidsreisene for bosatte mellom Sxtre og Blakstad
som kan skje med bat. Hvis vi ser bort fra Lysaker og Fornebu, som har et potensial
for battrafikk, bor det i nedslagsomradet til hurtighaten i Vollen (fra Satre til
Blakstad) rundt 1 350 personer som har arbeidsplass pa strekningen fra Holmen til
og med Barum (ekskl. Lysaker/Fornebu). Tilsvarende arbeider 750 personer i Asker
sentrum. For 4 oke kollektivandelene pa disse reisene, er det nodvendig a styrke
busstilbudet og prioritere framkommelighet for bussene.

Bussen kan sikres fremkommelighet ved at det prioriteres kollektivfelt i begge
retninger pa E18 (ny E18 eller omdisponering av dagens kapasitet eller en
mellomting), og at dagens kollektivfelt langs Slemmestadveien forlenges i retning
Blakstad, og evt. suppleres med tiltak langs Roykenveien. Fysiske tiltak kan suppleres
med, eller delvis erstattes av, ulike former for veiprising eller regulering av trafikk
som gir bussen prioritet.

4.3 Utvidet battilbud fra Vollen og Slemmestad

Forslag til styrket battilbud

Utgangspunktet for et utvidet battilbud til omradet rundt Slemmestad og Vollen er at
det her allerede er mange personer som jobber i Oslo sentrum, Fornebu og Lysaker.
Vollen og Slemmestad ligger ikke lenger fra Oslo sentrum enn at arbeidstakere og
studenter har en akseptabel reisevei morgen og kveld. Mange av disse bruker bil eller
buss til jobben/studiestedet. Flere avganger og eventuelt nye anlopssteder langs ruten
(Fornebu og Lysaker) vil dermed kunne avlaste trafikken pa veiene inn fra
Slemmestad og Vollen samtidig som de reisende vil spare tid (pa grunn av ke 1
rushtiden).

Dagens batrute er satt opp med 65 minutter mellom hver avgang fra Slemmestad
eller Aker brygge, slik at samme bat med snau margin klarer tre vendinger i
rushretningen. Forste avreise om morgenen 06.10 er i tidligste laget for mange, og
har 1 dag lavt belegg. Siste avgang ankommer Aker Brygge 08.50, og kan neppe kjore
mye seinere for markedet «glipper».

Spennet mellom forste og siste avgang kan krympes med 15-20 minutter ved a kutte
ut Slemmestad som anlopssted, og kun kjore Vollen-Aker brygge. Dette kan gi bedre
belege pa forste avgang. Ulempen ved et slikt konsept er at cirka 1/3 av dagens
passasjerer stiger pd i Slemmestad og da mé kjore buss/bil/sykle til Vollen. Det er
kapasitet i dag pa innfartsparkeringen i Vollen til 4 ta unna slik vekst, og fremtidig
kapasitet kan ivaretas ved 4 oke prisen slik at de som enklest kan gi/sykle/ta buss
blir stimulert til ikke 4 benytte bil.

Ulempen ved 4 kutte ut batanlopet i Slemmestad er i forste rekke at en betydelig
andel av den fremtidige befolkningsveksten skal skje i forbindelse med Slemmestad
sentrum. Det betyr at mange vil bo 1 gangavstand fra et bitanlep i Slemmestad.
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Utvidet tilbud kan skje ved 4 sette opp storre bt og/eller en ekstra bit. Forutsatt en
ekstra bit, kan denne brukes pd to mater:

e ke frekvensen pa en tilsvarende rute som i dag. Det betyr at bat nummer to
bare rekker a kjore to vendinger, men det gir en slakk for 4 kunne legge inn
stopp pa Fornebu for a gi et tilbud til folk som skal til Fornebu og med
overgang til fremtidig T-banestopp pa Fornebu (650 meter a gi).

e Sette opp en ny rute som treffer et supplerende marked i Oslo. For eksempel
Vollen-Lysaker (15 km) som kan gi en kjoretid pa cirka 17-20 minutter med
samme hastighet som 1 dag. Det gir rom for tre vendinger innenfor rushtida,
og overgang til fremtidig T-bane, tog og flere bussruter.

Et batanlep pa Lysaker vil treffe en ny T-banelinje (nar Fornebubanen er ferdig),
med anslatt reisetid til Majorstua via Skoyen pa cirka 8 minutter. Dette gir en enklere
overgang fra bat til T-bane enn dagens overgang mellom Aker Brygge og National-
theateret, men der vil passasjerene til gjengjeld na alle T-banelinjene. Gangavstanden
fra hurtigbatens brygge ved Lysaker til ny T-banestasjon, pa motsatt side av E18, vil
vare 5 minutter (cirka 500 meter). Dette gir en samlet byttetid pd 9 minutter.!> En
reise med hurtigbat til Lysaker antas 4 vare cirka 6 minutter kortere enn til Aker

brygge.!?
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Figur 4.2 Anbefalt losningsprinsipp for ny Fornebubane.

12 Forutsatt 7,5 minutters frekvens pé T-banen som gir en gjennomsnittlig ventetid pa 3.45 minutter.

13 Lysaker brygge er like langt unna Vollen som Dyna fyr. P4 grunn av redusert hastighet i
havnebassenget bruker dagens hurtigbat cirka 6 minutter videre til Aker Brygge.
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Tabell 4.1 Antall arbeidspendlere bosatt i influensomradet til dagens hurtighat (fra Satre til
Blakstad) til nlike arbeidsplassomrider (2012), og reisetider med buss/ bat.

Reisetid fra Vollen

Antall pendlere fra

Arbeidsplasser Seetre-Blakstad Buss Bat
Holmen-Slependen 585 15-18
Sandvika 400 28
Baerum rest 775 28 + lokalbuss
Lysaker 325 25 20
Fornebu 190 25+15=40 15
«Oslo sentrum» / 705 32 25
Aker Brygge
«Oslo rest» med bytte 1650 36 + 5 (bytte) 25+10
pa Nationalth. + reise T-bane (g&/bytte) +
reise T-bane
Majorstua via Lysaker + 25 + 6 (bytte) 20 + 9 (bytte)
Fornebubane + 8 (T-bane) = | + 8 (T-bane) =
39 37
Majorstua via F.bu + 15 + 9 (bytte)
Fornebubane + 12 (T-bane)
=36

Spotreundersokelsen blant dagens trafikanter med hurtigbiten fra Vollen/
Slemmestad har avdekket at primermarkedet (citka 2/3) er trafikanter som har et
malpunkt (arbeids-/studiested) innenfor gangavstand fra Aker Brygge. De aller fleste
av disse arbeider innenfor det som i pendlingsanalysen er definert som «Oslo
sentrum»'4. Resten av trafikantene (cirka 1/3) fordeler seg pé resten av Oslo utenom
Lysaker.

Sammenlikner man antall batpassasjerer med antall pendlere fra hurtigbdtens
influensomrade, finner man ut at rundt 33 prosent av pendlerne som skal til
«sentrumy» benytter hurtigbdten, mens bare 7 prosent av pendlerne til omrader i Oslo
utenfor sentrum benytter hurtighaten. Den store forskjellen kan ikke alene tilskrives
at baten er mindre fordelaktig sammenliknet med buss for reiser utenfor sentrum.
Forskjellen kan ogsa delvis forklares med at det er en betydelig lavere kollektivandel
for reiser til arbeidsplasser utenom sentrum.

Tabell 4.1 viser markedsgrunnlag for reiser mellom bosatte i influensomradet til
dagens Vollenbit og et eventuelt fremtidig samband til Fornebu/Lysaker, samt
reisetider med henholdsvis buss og bat som reisemiddel fra Vollen. Busstrekninger
som har betydelige forsinkelser i dag er markert med redt i tabellen. Forsinkelser
kommer her i tillegg til oppgitt reisetid. Det er gjort et anslag for byttetider og
gangtider, samt for reisetider med et nytt batsamband Vollen-Fornebu-Lysaker.
Tidsbruken for evrig er i henhold til gjeldende rutetabell.

Tabellen over viser at en ny hurtigbit mellom Vollen og Fornebu/Lysaker, med
anslitt reisetid pa 15/20 minutter, vil ha et brutto markedsgrunnlag pa rundt 500
pendlere fra influensomrédet til dagens hurtigbit. Dette er cirka 2/3 av tilsvarende

14 Grunnkretser innenfor cirka 1,2 km fra Aker brygge
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markedsgrunnlag for Oslo sentrum!®. Arbeidsreiser til Lysaker og Fornebu har
imidlertid en hoyere bilandel enn reiser til Oslo sentrum, noe som kan redusere hva
som er et realistisk passasjergrunnlag!®. P4 den annen side vil kort seilingstid, serlig til
Fornebu, gi kortere reisetid sammenliknet med bade buss og privatbil.

Fornebu og Lysaker kan betjenes enten ved at dagens batlinje legger inn et ekstra
stopp pa Fornebu, som kan gi cirka 6 minutters okt seilingstid til Oslo for evrige
passasjerer, eller ved at det seiles egen direkte bit til Fornebu og/eller Lysaker.

Arbeidsplassene pa Fornebu (t.o.m. Telenor Arena som ligger 800 meter fra
bathavna) néds innenfor 10 minutters gange fra bathavnal”. Planlagt ny T-banestasjon
pa Fornebu senter vil ligge cirka 5 minutters gange fra bathavna. Reisetid til Lysaker
med T-banen vil vaere cirka 4 minutter, og reisetid til Majorstua 12 minutter (Ruters
anslag). Et anlop pa Fornebu vil gi omtrent samme samlede reisetid for reiser videre
med T-banen som ved anlep i Lysaker, mens de som arbeider pa Lysaker vil vare
tjent med at baten gar helt inn til Lysaker. For ny T-bane er pa plass, vil anlop pa
Lysaker gi bedre inngrep med kollektivsystemet i Oslo, fordi den gir mulighet til
overgang til mange busslinjer. Overgang til tog til Oslo sentrum + Follo og Romerike
vil uansett vaere best betjent ved et batanlop pa Lysaker.

Pa dette grunnlag vil vi drefte et forsterket fremtidig battilbud basert pa folgende
mulige fortrinn:

e FEt nytt marked for hurtighaten i omradet Fornebu-Lysaker nas ved 4 legge til
et nytt anlep pa Fornebu og Lysaker. Nar T-banen til Fornebu er ferdigstilt,
kan det vurderes 4 vende biten pa Fornebu.

e Batanlop pa Fornebu vil, for deler av T-banenettet, gi omtrent likeverdig
reisetid som bytte mellom bat og T-bane ved Aker Brygge.

¢ Direkte forbindelse Vollen-Fornebu/Lysaker gir kortere seilingstid og
dermed lavere kostnader enn bit til Aker Brygge. T-banen fra Fornebu vil
dessuten ha mye ledig kapasitet fra Fornebu 1 retning byen om morgenen.

15 Strengt talt 72 prosent, men vi ma anta at det ogsa er fi studenter, m.fl. som har Lysaker som
malepunkt. Denne gruppen utgjor ca 10 prosent av de reisende med dagens samband.

16 Fra en undersokelse utfort av Accenture i 2014 vet vi at kollektivandelen for reiser til arbeidsplasser
pa Fornebu er cirka 50 prosent fra Asker samlet, mens den er 33 prosent fra Vollen og 47 prosent fra
Royken.

17 Accenture (2014) har bl.a. foreslatt en bysykkelordning, e.l. som et supplement for reiser med bit til
Fornebu, for 4 redusere reisetiden mellom batanlep og arbeidsplassene.
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P

Fz’gm 4.3 Dagens batsamband og forslag til nye batsamband'®

Under har vi vist et mulig ruteopplegg basert pa 2 hurtigbater, dagens seilingstid
Slemmestad-Vollen-Aker brygge, og et nytt samband Vollen-Fornebu/Lysaker som
tar 20 minutter (Svart og bla bat.)

Avgangstider fra Vollen:

06.10 Slemmestad-Vollen-Aker brygge
06.20 Vollen-Fornebu/Lysaker

07.05 Slemmestad-Vollen-Aker Brygge
07.15 Vollen-Fornebu/Lysaker

08.00 Slemmestad-Vollen-Aker Brygge
08.10 Vollen-Fornebu/Lysaker

(08.50 Vollen Fornebu/Lysaker)

Dette opplegget er basert pa at det spares inn tid ved at sambandet til Fornebu kun
kjores fra Vollen. Vollen ligger best til rette for overgang fra buss, og det er dessuten
mulig (som vist) 4 lage et opplegg med bytte bat-bat i Vollen for reisende fra
Slemmestad sentrum til Fornebu. Eget samband Vollen-Fornebu/Lysaker velges for

18 P4 figuren er dagens samband Slemmestad-Vollen-Aker Brygge vist med lilla strek. Foreslatt
konsept A Vollen-Fornebu-Lysaker vist med rod strek og foreslatt konsept B Sxtre-Fagerstrand-Aker
Brygge vist med gronn strek
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4 oppna et hoyere samlet belegg pa bétene, og for 4 unnga at seilingstiden til Aker
Brygge oker med 6 minutter.

Arbeidsplassene pa Lysaker-Fornebu gir neppe tilstrekkelig marked alene for et eget
batsamband fra Vollen. Suksess vil avhengige av at denne forbindelsen ogsa far et
marked for reiser til arbeidsplasser og studiesteder videre mot Majorstua og sentrum
som delvis er avhengig av at det kommer en ny T-bane til Lysaker og Fornebu.

Fremtidig markedsgrunnlag

Optimistisk scenario: Vi legger til grunn en befolkningsvekst fram mot ar 2030 pa
dreyt 30 prosent i korridoren, omtrent slik det ble skissert i bat-utredningen til
kommunene. Dette ma anses 4 vare et hoyt anslag. Vi tror et forsterket battilbud fra
Slemmestad/Vollen i begrenset grad vil bygge opp under boligvekst i Setre, detfor er
anslaget for Satre noe lavere enn dette (25 prosent). I Asker legger kommuneplanen
opp til redusert vekst i Vollen pavente av bedre samferdsels-losninger, men vi har
allikevel lagt til grunn at det vil skje noe vekst som en folge av et forsterket battilbud,
siden det er lagt inn mange nye boligfelt i kommuneplanen. Det meste av veksten
forutsettes a skje 1 Slemmestad, men ikke fullt si omfattende som kommuneplanen
apner for.

Pendlingsandelene mellom ulike boligomrader og ulike deler av Oslo har veart relativt
stabile i perioden 2001-2012. Det er lite sannsynlig at et forbedret battilbud fra
Vollen/Slemmestad vil fi stor betydning for pendlingsmensteret, i hvert fall fra
omradene lengst ut som fremdeles vil ha lang reise til Oslo. Vi kan imidlertid ikke se
bort fra en viss okt pendlingstilboyelighet til Oslo. I sporreundersokelsen var det 15-
20 prosent som svarte at det er «svart aktuelt» 4 bytte bolig eller arbeidsplass hvis
dagens samband tas bort. Det kan, gjennom et omvendt resonnement, tyde pa at et
forsterket battilbud kan oke pendlingstilboyeligheten mot Oslo (flere vil velge 4 bo 1
dette omradet og jobbe i Oslo hvis battilbudet blir enda bedre).

Tabell 4.2 Befolkningsmengde i influensomradet til dagens hurtighat og forutsatt befolkningsvekst
Sram til ar 2030, samt dagens pendlingsandeler (av sysselsatte) til ulike delomrader i

Oslo. 2012.
Pendlingsandel 2012 til ulike delomrader i Oslo,
prosent.

Bef. Vekst «Oslo «Oslo

2014 2030 Fornebu | Lysaker | sentrum» | ellers» | Sum
Seetre 3900 + 1 000 1,2 1,9 4,1 10 17,2
Aros 2 300 +700 1,6 2,6 3,2 9,7 17,1
Slemmestad 8 000 + 3 000 1,8 2,9 6,8 13,8 25,3
Vollen 3 300 1000 2,1 3,9 9,1 16,5 31,6
Sum 17500 | +5 700

Gitt samme pendlingsmenster og reisemiddelfordeling som i dag, vil en
befolkningsvekst pa 32,6 prosent fram mot ar 2030 oke markedsgrunnlaget for bat-
sambandet med rundt 30 prosent. Med uendret kapasitet i vegnettet inn mot Oslo, vil
dermed en storre andel reise kollektivt fram mot ar 2030. En generell vekst 1
kollektivandelene ma antas a oke batandelen for alle typer reiser, bade til sentrum, til
Lysaker/Fornebu og for reiser til resten av Oslo via bytte til T-bane, mv.
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Et nytt batsamband til Fornebu og Lysaker kan gi et tilsvarende attraktivt tilbud som
i dag tilbys dem som har arbeidsplass i gangavstand fra Aker Brygge (ca. 1/3 av disse
pendlerne bruker bat). Det er 1 dag 515 arbeidspendlere fra influensomradet til
hurtighaten som arbeider pa Lysaker og Fornebu. Hvis vi tar hensyn til deltidsarbeid,
mv. tilsvarer dette rundt 450 daglige pendlere. 1/3 av disse utgjor 150 passasjerer ved
introduksjon av nytt batsamband i ar 2017. I et optimistisk anslag legger vi til grunn
at batandelen for disse arbeidsreisene oker til 40 prosent 1 2023 som folge av generell
vekst i kollektivandeler, og som folge av at baten 1 betydelig grad vil forkorte reisetida
til Fornebu. Dette gir cirka 200 batpendlere til Lysaker og Fornebu i ar 2023 nar vi
ogsa tar hensyn til cirka 15 prosent vekst i antall pendlere. Ytterligere 15 prosent
vekst i antall pendlere fram til ar 2030, gir da 230 batpassasjerer i ar 2030 som skal til
arbeidsplasser pa Fornebu og Lysaker.

Antall pendlere mot «Oslo rest» fra influensomradet til begge de to batsambandene
vil oke fra 1 650 personer i dag til 1 900 personer i ar 2023 (15 prosent vekst), videre
til cirka 2 150 1 ar 2030 (ytterligere 15 prosent vekst).

Bitpassasjerene pa dagens samband som skal videre med buss/trikk /T-bane til «Oslo
rest» utgjor cirka 7 prosent av dagens pendlere mellom Swtre-Blakstad og «Oslo rest».
Vi forutsetter at et nytt bitsamband til Lysaker/Fornebu, pa grunn av okt frekvens
og et supplerende byttepunkt pa Lysaker, vil oke denne andelen med netto tre
prosentpoeng ved introduksjonen av tilbudet i ar 2017. Tre prosent av 1 650
personer er cirka 50 personer. Det betyr i sa fall at nytt et nytt batsamband i ar 2017
vil ha et passasjergrunnlag pa 150 + 50 = 200 passasjerer.

Nar ny Fornebubane star ferdig rundt ar 2023 med en god forbindelse til Skoyen,
Majorstua og resten av T-banenettet, forutsettes andelen batpassasjerer som skal
videre til «Oslo rest» 4 oke med ytterligere 2 prosentpoeng, til rundt 90 passasjerer.
Det gir da et passasjergrunnlag pa 200 + 90 = 290 personer i ar 2023. Videre vekst i
antall pendlere pa 15 prosent, gir tilsvarende 330 béatpendlere pa batsambandet
Vollen-Fornebu/Lysaker i ar 2030.

Pessimistisk scenario: Videreforing av vekstrater i tettstedene de siste arene, det vil si
mellom 0,6 prosent og 1,0 prosent for de 4 tettstedene i nedslagsfeltet. Dette
resulterer i cirka 290 batpendlere pa batsambandet Vollen-Fornebu/Lysaker i ar
2030.

4.4 Samfunnsgkonomiske vurderinger

Som beskrevet 1 kapittel 1.2.2. legger vi opp den forenklede samfunnsekonomiske
analysen til 4 synliggjore storrelsesordenen pa de viktigste nytte- og
kostnadselementene knyttet til batkonseptene, og samtidig vise hvor betydelig
usikkerheten er. Vi synliggjor usikkerheten ved a beregne bade et bat-optimistisk og
bat-pessimistisk scenario for hvert konsept.

De samfunnsekonomiske vurderingene kan oppsummeres pa folgende vis:
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Tabell 4.3 Samfunnsokonomiske vurderinger konsept A. Tidshorisont: 2015 — 2054.
Hurtighaten forutsettes introdusert i 2017. Reell diskonteringsrente: 4 %.

Bat-Optimistisk Bat-Pessimistisk

Prissatte virkninger
Nyttevirkninger

Trafikant- og transportbrukernytte 256,5 232,5
Sparte busser 85,9 0,0

Operatgrnytte -65,9 -60,2
Sparte eksterne kostnader 86,9 32,6
Sum nyttevirkninger 363,3 205,0

Kostnadsvirkninger

Kontraktskostnader 278,7 415,2
Beredskapsbuss 50,3 58,7
El-bat infrastruktur m vedlikehold 7,0 0,0

Anskaffelses- og 17,5 20,0

oppfalgingskostnader,
havneavgifter og passasjervederlag

Skattekostnader 66,7 110,8
Sum kostnadsvirkninger 420,2 604,6
Netto naverdi -56,9 -399,7

Tabell 4.3 viser at konseptet ikke kan forventes 4 generere et samfunnsekonomisk
overskudd i lepet av analyseperioden. Selv i det optimistiske scenarioet har
kostnadene en storre naverdi enn nyttevirkningene, og gir i sum et underskudd pa
cirka 57 MNOK. I et batpessimistisk scenario vil konseptet generere et
samfunnsekonomisk underskudd pa cirka 400 MNOK.

De aller viktigste faktorene som forklarer forskjellen mellom resultatene i de to
scenarioene er kontraktskostnader, og veksten i1 befolkning og pendlere 1
nedslagsfeltet. I det optimistiske scenarioet er den arlige kontraktskostnaden for
hurtighaten satt til 14 MNOK ved oppstart i 2017, som er en inflasjonsjustering av
dagens kontrakt for Vollen-Slemmestad-Aker Brygge. I det pessimistiske scenatrioet
er den arlige kontraktskostnaden satt til 20 MNOK, som er nermere kontrakten for
ruta mellom Aker Brygge og Fornebu. Med tanke pa veksten i befolkning og Oslo-
pendlere i nedslagsfeltet er det forutsatt svart hoy vekst mellom 2015 og 2030
(mellom 1,5 prosent og 2,2 prosent for de 4 tettstedene i nedslagsfeltet). I det
pessimistiske scenarioet er den arlige veksten narmere veksten de siste arene, 0,6
prosent - 1,0 prosent.

Utviklingen i nytte og kostnader i de ulike scenarioene er vist 1 figur 4.4.
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Figur 4.4 Utvikling av nytte- og kostnader per ar over tid i bade optinistisk og pessinistisk
scenario for konsept A.

I begge scenarioene vokser nyttevirkningene over analyseperioden, men med svert
forskjellige veksttakter. I det optimistiske scenarioet vokser de arlige nyttevirkningene
sapass sterkt at de overstiger de drlige kostnadsvirkningene innen 2028. I det
pessimistiske scenarioet vokser nyttevirkningene sapass sakte at de aldri vil overstige
kostnadene.

Om de viktigste elementene i analysen

Som nevnt over er befolknings- og pendlerveksten 1 nedslagsfeltet og
kontraktskostnaden de kritiske faktorene for at konseptet skal vare
samfunnsekonomisk lennsomt. Sistnevnte har en apenbar pavirkning pa
kostnadssiden, men forstnevnte vil pavirke flere deler av nytesiden.

Jo sterre befolknings- og pendlerveksten er, jo flere personer far oppleve okning av
sin private trafikantnytte i form av redusert reisetid, reisevariabilitet, kekjoring og okt
komfort. Noen av de nye batpendlerne ville alternativt vert bilister. Disse
batpendlerne sparer private kjoretoyskostnader. I tillegg vil denne isolerte
reduksjonen i antall bilister medfere lavere miljo- og andre eksterne kostnader fra
veitransporten. Dette gjor at nyttesiden, bade for transportbrukere og samfunnet for
ovrig, styrkes jo flere bilpassasjerer som begynner a kjore bit, relativt til antall
busspassasjerer. Overforing av busspassasjerer til bat har etter vire beregninger en
positiv effekt pa trafikantnytten, men det er forst hvis dette tallet blir sa stort at det
kan settes inn farre busser enn i referansebanen, at det har en vesentlig effekt pa
samlet nytte. Hvis veksten 1 batpendlere gjor det mulig 4 oppna besparelser ved at
veksten 1 busstilbudet kan begrenses, vil det oppnas vesentlige samfunnsmessige
besparelser, bade av etaters og eksterne kostnader. I det optimistiske scenariet er
bétens passasjergrunnlag stort nok til at to busser kan spares f.o.m. 2022, tre busser
f.o.m. 2027 og fire busser f.o.m. 2042. Vi antar at antall busser ikke blir lavere enn 1
dag, men at veksten kan bli lavere, gitt et tilstrekkelig passasjergrunnlag pa bat.

Kort sagt, samfunnsekonomisk lennsomhet forutsetter svert hoy befolknings- og
pendlervekst i nedslagsfeltet, kombinert med kontraktskostnader som ikke er
vesentlig hoyere enn for dagens rute 201. Andre usikkerhetsfaktorer, som hvorvidt
det gar an 4 introdusere en el-bat i 2025 uten vesentlige merkostnader, som fir ned
baten utslipp til null, eller hvorvidt behovet for 4 kjore beredskapsbusser (ved tykk is,
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eller tekniske komplikasjoner pa biten) er to eller fem uker i snitt per ar, betyr bare
en liten brekdel til sammenligning. De ulike usikkerhetsfaktorene pavirker forskjellen
1 netto naverdi mellom det positive og negative scenarioet pa folgende mate:

e Torskjeller i befolknings- og pendlingsvekst og bussbehov: 144 MNOK

e Forskjeller i kontraktskostnader: 149 MNOK

e Torskjeller i effektivisering, samt introduksjon av el-bat i 2025: 35 MNOK

e Torskjeller i behov for beredskapsbuss ved is eller teknisk svikt: 10 MNOK

De viktigste forutsetningene for beregningene er gitt 1 kapittel 1.2.2. De viktigste
delene av regnearkene brukt i beregningene er gitt i vedlegg: Underlagsmateriale for
beregninger.

Om direkte kostnader og inntekter for fylkeskommunene

Vi har til na beskrevet den samfunnsekonomiske lonnsomheten av konseptet, hvor
alle de viktigste nytte- og kostnadselementene er oppsummert. I disse nytte og
kostnadselementene ligger det fordelingsvirkninger mellom brukerne av baten,
samfunnet for ovrig, fylkeskommunene og staten. De ulike postene i det
samfunnsekonomiske regnestykket fordeles pa aktorene pa folgende mate:

e Brukerne av baten (okt trafikantnytte)

e Samfunnet for ovrig (sparte eksterne kostnader og okte skattekostnader)

e Fylkeskommunen (Endringer i billettinntekter og bompenger,
kontraktskostnader og kostnader til beredskapsbuss, anskaffelse, oppfelging,
havneavgifter og passasjervederlag (samt sparte busser og el-bétinfrastruktur
fra 2025 i det optimistiske scenarioet)

e Staten (reduserte statlige avgiftsinntekter ved redusert bilbruk)
Ettersom fylkeskommunene er beslutningstager, stiller vi opp de direkte endringene i

inntekter og kostnader for fylkeskommunene for drene 2017, 2024 og 2030 i tabell
4.4. og 4.5.
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Tabell 4.4 Fylkeskommunens inntekter og kostnader. Konsept A. Optimistisk scenario. Mill.

2015-kr.
Optimistisk scenario 2017 2024 2030
Inntekter/besparelser
@kte billettinntekter fra ny hurtighat 0,8 1,2 1,3
Sparte busser 0,0 4,0 6,0
Sum inntekter/besparelser 0,8 51 7,3
Kostnader
Tapte billettinntekter fra gvrig kollektivtilbud 0,4 0,6 0,7
Tapte bompengeinntekter 0,2 0,3 0,3
Kontraktskostnader 14,0 14,5 14,4
Beredskapsbuss 2,7 2,7 2,7
Vedlikehold el-batinfrastruktur 0,0 0,0 0,1
Anskaffelses- og oppfalgingskostnader, 1.3 0,8 0,8
havneavgifter og passasjervederlag
Sum kostnader 18,7 18,9 19,0
Inntekter/besparelser - Kostnader -17,9 -13,7 -11,7

Tabell 4.3 Fylkeskommunens inntekter og kostnader. Konsept A. Pessimistisk scenario. Mill.

2015-kr.

Pessimistisk scenario 2017 2024 2030

Inntekter/besparelser

@kte billettinntekter fra ny hurtighat 0,8 1,1 1,2

Sparte busser 0,0 0,0 0,0

Sum inntekter/besparelser 0,8 11 1,2

Kostnader

Tapte billettinntekter fra gvrig kollektivtilbud 0,4 0,6 0,6

Tapte bompengeinntekter 0,2 0,3 0,3

Kontraktskostnader 20,2 21,1 22,0

Beredskapsbuss 3,2 3,2 3,2

Anskaffelses- og oppfalgingskostnader, 1,7 0,9 0,9

havneavgifter og passasjervederlag

Sum kostnader 25,6 26,0 26,9

Inntekter/besparelser - Kostnader -24,9 -24.9 -25,8
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5 Batruter som virkemiddel for
stedsutvikling

5.1 Innledning

Flere kommuner har fremmet forslag om en ny utbyggingsakse langs Oslofjorden
basert pa hurtigbdter som kollektivtilbud. Byer og tettsteder langs fjorden er lansert
som en del av losningen pé utbyggingspresset i regionen, fordi arbeidspendling til
Oslo kan skje pa en infrastruktur (fjorden) som er gratis og har ledig kapasitet.

For a undersoke en slik vekststrategi, har vi valgt ut to tettsteder med vekstpotensial,
men der et nytt hurtigbattilbud kan vare utslagsgivende for kommunenes mulighet til
4 fa utlost en betydelig boligvekst.

Sxtre med naer cirka 3 500 innbyggere er det storste tettstedet pa Hurum.
Bosettingen er delvis Oslorettet. Swtre ligger i ytterkant av akseptabel
pendlingsavstand. Bussen bruker ifolge rutetabellen rundt en time til Oslo, men den
bruker som regel lengre tid pa grunn av keer i vegnettet. Et hurtigbattilbud kan
redusere reisetiden til rundt 45 minutter, og gi bedre forutsigbarhet.

Fagerstrand pa Nesodden med cirka 2 500 innbyggere ligger neermere Oslo, men pa
grunn av en lang reise med buss pa smale veier fram til Nesoddbaten er reisetiden
(kollektivt) til Oslo 65 minutter. Et direkte battilbud kan forkorte reisetiden til cirka
30 minutter.

Utgangspunktet for dette konseptet er 4 bruke en batrute for 4 utvide det normale
pendlingsomlandet til Oslo — en arbeidsmarkedsutvidelse. Dette kan vi illustrere med
figur 5.1. Figuren viser antall pendlere i Norge etter hvor mange minutter de bruker
pa arbeidsveien. Dette kan vi tolke som en indikator pa 1 hvilken grad arbeidsstyrken
1 Norge «godtar reisevei til arbeid.

Som vi ser av figuren er det nesten ingen som «godtar» en reisevei nar denne tar mer
enn 50-55 minutter. Og det er her vi finner Fagerstrand og Satre i dag. Det er altsa
vanskelig a tenke seg at disse stedene kan integreres i Oslos arbeidsmarked med
dagens kollektivtilbud. Innferer vi en hurtighatrute vil imidlertid deler av
arbeidsstyrken far en redusert reisetid som langt flere vil synes var akseptabelt.
Effekten vil sannsynligvis vare storre enn det grafen viser. Den viser alle
arbeidsreisende i Norge, mens tidligere studier viser at arbeidsreisende godtar
betydelig lengre reisevei i minutter med transportmidler med hoy komfort — serlig
tog. Da kan en utnytte tiden til underholdning eller arbeid pa en helt annen mate enn
om en kjorer bil eller buss. Fra undersokelsen vi gjorde pa rute 201 vet vi at
passasjerene vurderer hurtigbaten til 4 ha betydelig hoyere komfort enn buss, noe
som gjor at vi antar at hurtigbat stiller i samme klasse som tog med hensyn til
«godtatt arbeidsreiselengde.

64

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Vind i seilene eller skjeer i sjoen — er det grunnilag for nye burtighatruter i Oslofjorden?

180000

160000

Antall arbeidsreisende
[y
D
o
o
o
o

120000
100000
80000 o .
Med ny hurtigbatrute ™ Dagens
60000 situasjon
~.. Fagerstrand r
b 09 : Saete Fagerstrand
40000 et
20000 v
Il :
0 IIIII.IIIIIIIIIllIlI- ______________________
0O 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70

Minutter
Kilde: TO1/SSB
Figur 5.1 Antall arbeidsreisende etter hvor lang tid arbeidsreisen tar. 2012. Absolutte tall.

Det er likevel pa sin plass 2 minne om at «flyttingen» av Satre og Fagerstrand inn 1
det naturlige pendlingsomlandet til Oslo bare gjelder en mindre del av arbeidsstyrken.
De fleste vil z&ke benytte hurtighaten, pa samme mate som i omradet rundt
Slemmestad og Vollen.

5.2 Hurtigbat til Fagerstrand og Seaetre

Aktuelle steder

I kommunenes eget innspill «Hurtigbatforbindelse Oslofjorden — grunnlag for okt
rutetilbud» er folgende steder foreslatt som kandidater til fremtidig vekststeder
knyttet til nye batanlop: Fagerstrand, Drobak, Storsand, Sxtre og Aros.

Drobak har i dag et godt busstilbud som en hurtigbat vanskelig kan konkurrere med.
Drobak er i forste rekke aktuelt som anlopssted for et sommerbattilbud, som 1 dag.

Filtvet har i dag eget batanlop for sommerruten som er knyttet til trafikk til spise- og
kulturstedet «Malla». Filtvet ligger for langt ute i fjorden til 4 kunne knyttes til et
helirs hurtigbattilbud.

Storsand har svart fa innbyggere, og ligger 5-6 km sor for Szetre. Kommunen
prioriterer Saetre framfor Storsand for boligutvikling. Det er lite aktuelt med batanlop
begge steder. Utviklere av en ny marina /feriested nord for Storsand ensker, ifolge
planavdelingen i Hurum kommune, 4 legge til rette for batanlep for en sommerrute
som del av et ferie/fritidskonsept (jfr. dagens batanlep i Filtvet).

Sxtre og Storsand har i dag nzr 4 000 innbyggere, og kommunen planlegger for
omfattende boligutvikling. Dagens kommunale brygge har begrensninger enkelte
vintre pd grunn av is 1 indre fjordbasseng, men pa lengre sikt er det mulig 4 tenke seg
batanlep til en isfri kai pa industriomradet pa Engene. Satre kan vare et aktuelt sted
for helars batanlop.
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Aros i Royken kommune ligger 3 km nord for Sztre. Det er 2 300 innbyggere i dag,
og kommuneplanen legger til rette for en ytterligere fordobling av innbyggerantallet.
Det er til tider problemer med is i farvannet mellom Sztre og Aros. Det er lite aktuelt
med batanlop begge steder, og sannsynligvis vanskelig 4 finne isfri havn i Aros.

Fagerstrand har brygge og har batanlep av sommerruta i dag. Dagens
bosettingsmonster for de cirka 2 400 personene er ikke knyttet til brygga, men
kommuneplanen legger opp til en fordobling av innbyggertallet med noe storre
konsentrasjon ned mot fjorden. Fagerstrand kan tenkes a gi et befolkningsgrunnlag
for batanlep for en helars rute.

Bat som del av et kollektivsystem

En hurtigbat langs Oslofjorden vil ga parallelt med et busstilbud langs land med god
kapasitet til 4 avvikle kollektivtrafikken utenom rush. Siden hurtigbat er mer kostbart

og ressurskrevende enn buss, bor et ruteopplegg i utgangspunktet planlegges som et
rushtidstilbud.

En hurtigbdt Setre-Fagerstrand-Oslo med hoy hastighet (28-30 knop) vil med antatt
reisetid 45 minutter akkurat rekke to vendinger 1 rushtida. For eksempel avganger fra
Satre 06.15 og 07.45 og fra Fagerstrand 06.30 og 08.00. Hvis/nér det er
passasjergrunnlag for flere bater, kan ulike kombinasjoner vare aktuelle. To separate
ruter gir en mulighet for a rekke tre avganger Fagerstrand-Oslo.

En ordinzr bat med moderat hastighet (19 knop) vil bruke en drey time mellom
Sxtre og Oslo, og vil ikke rekke mer enn en avgang per rushperiode.

Seetre

Det er oppgitt et potensial for 4 oke befolkningen i Sxtre/Storsand fra cirka 4 000 i
dag til rundt 7 000 innbyggere 1 2030. Dagens bosetting er i hovedsak eneboliger som
ligger innen 2 km avstand fra Sxtre sentrum. Det pagar et reguleringsarbeid med
formal 4 utvikle et tydeligere og mer kompakt sentrum. Dette vil bidra til et mer
variert boligmarked, og at flere vil bo i gangavstand til sentrum/batanlep. Samtidig er
det lagt til rette for store nye eneboligomrader naermere Storsand som vil bidra til 4
forsterke dagens spredte utbyggingsmenstret.

Kommuneplanen legger opp til arlig vekst 1-2 prosent. Det meste av veksten de siste
arene har kommet i omradet Sxtre, sd det er ikke urimelig 4 forutsett at en stor andel
av fremtidig vekst vil skje her. Hvis kommunen vokser med to prosent per ar fram til
ar 2030, gir dette en befolkningsvekst pa cirka 2 800 personer. Hvis 60 prosent av
veksten kanaliseres til Satre/Storsand, vil befolkningen i dette omridet oke til rundt
5 500 personer i ar 2030, som tilsvarer en arlig befolkningsvekst i omradet Sztre pa
rundt 2,5 prosent. Dette er en hoy vekstrate i regional sammenheng — pa hoyde med
vekstkommuner som Royken og Vestby. Vi tror ikke det er realistisk a forutsette
hoyere gjennomsnittlig vekst for dette omradet fram til ar 2030.

Mange bor i dag utenfor gangavstand fra bathavna, men de fleste bor innenfor grei
sykkelavstand. I kommuneplanen er lagt til rette for vekst i sentrum (gdavstand) og
mot Storsand (kjoreavstand). Et hurtigbattilbud fra Swtre kan tenkes koordinert med
busser fra Tofte—Filtvet—Storsand pa samme mate som disse bussene i dag er
koordinert med bussrutene mellom Sztre og Oslo, eller det kan etableres egne
matebusser. Antall reisende vil imidlertid vare sapass begrenset at dette mest
sannsynlig kan loses som en kombinasjon av giing/sykling/innfartsparkering.
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Problemet med isfri havn kan tenkes lost pa lang sikt ved a legge fremtidig hurtighat-
anlop til dagens industrihavn pa «Engene» (odden) utenfor sentrum, i hvert fall som
en losning i perioder med is. Dette er droftet i forbindelse med
kommuneplanarbeidet, likeledes 4 etablere en gangbru fra sentrum som binder
omradene sammen. Dette vil gi cirka 800 meters gangvei mellom sentrum og
hurtigbaten.

Markedsgrunnlag for bat fra Saetre

Folgende dreftinger om befolknings- og pendlingsvekst legger grunnlaget for
forutsetningene i det optimistiske scenarioet. I det pessimistiske scenarioet
forutsettes kun videreforing av vekstratene Sxtre har hatt de siste arene.

Fra batundersokelse vet vi at 2/3 av passasjerene arbeider/studerer i gangavstand til
Aker brygge, definert i denne sammenheng som en egen kategori «Oslo sentrumy.
Denne strekker seg mellom Solli plass og Oslo S, men omfatter ikke Bjorvika.
Pendlingsandelen fra Swtre til «Oslo Sentrum» er i dag mye lavere enn for
Slemmestad og Vollen nermere Oslo. Vi antar at dette skyldes en kombinasjon av
lang reisevei (60 minutter med buss) og egenskaper ved bolig- og arbeidsmarkedet. 1
Oslo sentrum finner vi mange hoy-inntektsarbeidsplasser som i stor grad er besatt av
folk som har rad til 2 bo nermere Oslo.

Tabell 5.1 Andel av alle sysselsatte i ulike delomrader pa vestsida av fjorden som jobbet i «Oslo
sentrumy 1 2001 og 2012. Prosent og absolutte tall (antall pendlere).

2001 2012 2001 2012
Vollen-Bjerkas 10,9 prosent 9,1 prosent 291 314
Slemmestad-Neersnes 7,8 prosent 6,8 prosent 292 286
Seetre-Storsand 5,0 prosent 4,1 prosent 86 77

Tabellen over viser at antall pendlere mellom korridoren Vollen-Sztre og «Oslo
sentrum» («Oslo sentrumy» er gaavstand fra Aker Brygge og dekker 2/3 av de som i
dag pendler med hurtigbédten fra Vollen) ikke har endret seg mye fra 2001 til 2012,
men at prosentandelen av alle sysselsatte som pendler til Oslo sentrum er noe
redusert i perioden. Det kan nok delvis forklares med at arbeidsplassveksten i Oslo
etter at Aker brygge ble ferdig pa 1990-tallet i mindre grad har skjedd 1 denne delen
av Oslo. Viktigere vekstomrader i denne perioden har veart Lysaker, Skoyen,
Bjorvika, Nydalen, m.fl.

Tabell 5.2 Andel av alle sysselsatte i ulike delomrader pa vestsida av fjorden som jobbet i «Oslo
resty i 2001 og 2012. Prosent og absolutte tall (antall pendlere).

2001 2012 2001 2012
Vollen-Bjerkas 16,0 prosent 18,4 prosent 425 572
Slemmestad-Neaersnes 14,1 prosent 16,5 prosent 532 580
Seetre-Storsand 11,3 prosent 10,0 prosent 195 188

Tabellen over viser den delen av arbeidsplassene 1 Oslo kommune som i dag har et
moderat innslag av batpendlere fra Vollen/Slemmestad, det vil si innenfor grei
avstand med trikk, buss eller T-bane fra sentrum. Naer 1/3 av de som i dag pendler
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med hurtighdten fra Vollen/Slemmestad arbeider/studerer i dette omridet. Lysaker
og ytre Oslo sor-ost er holdt utenom. Den relative arbeidspendlingen fra Satre til
dette omradet er ogsa her betydelig lavere enn fra Slemmestad og Vollen, men
forskjellen er ikke fullt sa stor. At forskjellen ikke er fullt sa stor, kan delvis forklares
med at andelen som pendler med bil er hoyere til arbeidsplasser utenfor sentrum, og
at det er en noe lavere andel hoyinntektsarbeidsplasser i denne delen av Oslo.

Et hurtigbattilbud fra Saetre som reduserer reisetida til Oslo sentrum fra cirka 60
minutter (+forsinkelser) med buss, til cirka 45 minutter med bat, vil bringe Sxtre
narmere Oslo. Fremdeles vil reisetida vare lang, og med bytte til T-bane, mv. vil den
fortsatt vaere over en time.

Biten vil vaere begrenset til to avganger per retning/dag, som ogsa kan bety at den
ene avgangen vil veare litt for tidlig, og den andre litt for sein, for en del av pendlerne.
Bussen vil derfor fortsatt vaere viktig som grunntilbud mellom Sztre og Oslo.

Samlet sett er det lite realistisk 4 forutsette at Sztre i fremtiden far samme
pendlingstilboyelighet til Oslo som Vollen eller Slemmestad har 1 dag. Vi legger til
grunn en pendlingstilboyelighet omtrent midt mellom dagens niva i Vollen og Swtre
som et optimistisk anslag:

e 0,5 prosent pendlingsandel Swtre - «Oslo sentrum» i ar 2030.

e 14 prosent pendlingsandel Sxtre - «Oslo rest» i ar 2030.

Forutsatt at befolkningen i Sztre oker, fra cirka 4 000 innbyggere i dag, til 5 500
innbyggere 1 2030, far vi folgende pendlingsstrommer som grunnlag for 4 beregne et
passasjergrunnlag for et fremtidig hurtigbattilbud mellom Satre og Aker Brygge:

Ar Sysselsatte Oslo sentrum Oslo rest
2012 1882 4,1 prosent 77 10,0 prosent 188
2030 2 800 6 prosent 168 14 prosent 392

Dagens hurtighbat Slemmestad/Vollen-Aker brygge frakter i gjennomsnitt nar 350
passasjerer per rushretning per dag. Batandelen av arbeidsreiser til Oslo sentrum er
rundt 33 prosent i batens primeare influensomrade fra Vollen til Swtre, og tilsvarende
7 prosent for reiser fra samme omrade til Oslo utenom sentrum «Oslo rest» (hvor vi
har luket bort Lysaker og ytre deler av byen mot ost og sor). Legges disse andelene til
grunn for et fremtidig samband Sztre-Fagerstrand-Aker brygge, vil passasjer-
grunnlaget fra Seetre vaere 168 x 33 prosent + 392 x 7 prosent = 82 passasjerer.

Fagerstrand

Nesodden kommune har i kommuneplan 2011-23 lagt til rette for en fordobling av
innbyggertallet pa Fagerstrand fra 1 dagens 2 400 til rundt 5 000 innbyggere. Dagens
sentrum ligger 7-800 meter, og 50-60 hoydemeter, fra havna. Boligomradene ligger
pa hoyde med sentrum, og har kortere avstand til bussholdeplassene enn til havna.

Vi legger til grunn en utbygging i traid med gjeldende kommuneplan, 5 000
innbyggere i ar 2030, og et hurtigbéttilbud som vil supplere dagens buss og
batforbindelse via Nesoddtangen.

I dag gar det buss fra Fagerstrand til hver eneste batavgang fra Nesoddtangen, hvert
20 minutt i rushtida, hver time pa dagtid og hver halvtime pa kveldstid. Til sammen
bruker buss og bat 64 minutter pa reisen.
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Markedsgrunnlag for hurtigbat Fagerstrand-Aker brygge

Folgende dreftinger om befolknings- og pendlingsvekst legger grunnlaget for
forutsetningene 1 det optimistiske scenarioet. I det pessimistiske scenarioet
forutsettes kun videreforing av vekstratene Fagerstrand har hatt de siste arene.

Bosatte pa Fagerstrand har et avvikende pendlingsmenster fra de bosatte lengre nord
i kommunen, som ogsa utgjor hovedtyngden av arbeidsstyrken. Mens omradet i nord
(Tangen, Berger, m.fl.) i 2012 hadde en pendlingsandel til «Oslo»!? pa 50 prosent, var
denne andelen 28 prosent fra Fagerstrand. Til gjengjeld hadde Fagerstrand en langt
hoyere andel sysselsatt 1 egen kommune (42,7 prosent mot 33,5 prosent) og i resten
av Pollokommunene (16 prosent mot 6,3 prosent), jfr. tabellen nedenfor.

Tabell 5.3 Pendlingsstrommer mellom Fagerstrand | nordre del av Nesodden og nlike
arbeidsplassomrader i Oslo, Barum og Follo, 2012 0g 2001.

2012 prosent 2012 ant. pendlere 2001 prosent

Arb. sted nord Fagerstr. nord Fagerstr. nord Fagerstr.
(Arb.styrke) 6 393 1290 (5 832) (2 139)
Fornebu 1,5 1,1 97 14 0,5 0,6

prosent prosent prosent prosent
Lysaker 3,8 1,6 245 20 2,8 1,7
«Sentrum» 18,0 7,4 1148 95 22,2 11,5
«Oslo rest» 26,3 18,4 1684 238 25,5 21,4
Oslo S@ 29 4,5 188 58 3,6 6,4
Follo-gvrig 6,3 16,0 403 206 4,0 11,9
Nesodden 33,5 42,7 2143 551 35,2 39,1

Kilde: TO1/SSB

Forskjellen 1 pendlingsmonster mellom Fagerstrand og de storre befolknings-
konsentrasjonene lengre nord 1 kommunen, kan dels forklares med lang reisevei via
Nesoddbaten, dels med at det er kortere 4 reise med bil fra Fagerstrand til Follo og
sor-ostre deler av Oslo. Lavere og mer overkommelige boligpriser for folk utenfor
hoyinntektsarbeid medvirker nok ogsa til at det er en hoyere andel blant bosatte i
Fagerstrand som er sysselsatte i egen kommune og i andre Follokommuner,
sammenliknet med omradet nord pa Nesodden.

28 prosent (367 personer) av de bosatte pa Fagerstrand er sysselsatt i de delene av
Oslo, inklusive Lysaker og Fornebu, som mest rasjonelt nas via dagens Nesoddsbit
til Aker Brygge eller Lysaker. Fra dette tallet ma trekkes fra noe for deltidssysselsatte,
sykemeldte, hjemmekontor, mv. I tillegg kommer sannsynligvis noen skoleelever og
studenter som pendler til Oslo fra Fagerstrand. Et roft anslag pa daglige arbeids og
studiereiser til Oslo fra Fagerstrand via Nesoddtangen kan vare 300-350 pendlere,
eller 325 pendlere for 4 ha ett tall 4 legge til grunn.

Med en direkte hurtigbatforbindelse fra Fagerstrand til Aker brygge vil reisetida
reduseres fra cirka 64 minutter i dag (buss/bat) il citka 30 minutter. De fleste pa
Fagerstrand bor nermere bussen enn baten, slik at forskjellen i reisetid blir noe
mindre for de som ma gi/sykle/kjore bil rundt en kilometer ned til havna.

19 Oslo utenom Ytre Oslo sor og est, men inklusive Lysaker og Fornebu i Beerum.
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Ruter har 1 sin rapport 2014:5 «Trafikkplan bat» anbefalt 4 forsterke dagens
batsamband, slik at grunntilbudet i fremtiden blir halvtimesintervaller pa buss/bat
mellom Nesodden og Aker Brygge, og kvarters frekvens i rush. Tilsvarende anbefales
a oke frekvensen pa hurtigbaten mellom Nesodden og Lysaker til kvarters intervaller
i rush. Boligmarkedet pa Nesodden «trekker mot nord». Prisene er i dag 1 storrelses-
orden 30 prosent hoyere pa Nesoddtangen sammenliknet med Fagerstrand.?’ Dette
tilsier at det vil skje videre fortetting og befolkningsvekst nord i kommunen som vil
skape behov for et forsterket batsamband. I et 2030 perspektiv er det derfor mest
realistisk 4 legge til grunn at dagens batsamband er styrket i trad med Ruters
anbefaling.

Et nytt batsamband mellom Fagerstrand og Aker Brygge vil vare attraktivt for de
som skal til Oslo sentrum, og til de deler av Oslo som har god trikk og T-
baneforbindelse videre. Hvor mange av de fremtidige bosatte som vil benytte ny
direkte hurtighat fra Fagerstrand, og hvor mange som vil benytte buss/bat via
Nesoddtangen, pavirkes av blant annet folgende faktorer:

e LBt eventuelt kvarters-tilbud 1 rush via Nesoddtangen innebzarer et
hoytrekvent kollektivtilbud som 1 seg selv trekker en del passasjerer

e Det vil ha betydning om fremtidig bosetting konsentreres rundt dagens
sentrum (nzr bussen) eller om sentrum og bebyggelsen rekkes ned mot
havna (ner fremtidig hurtigbit)

e En viss andel av reisende vil ha andre @rend pa Nesodden (levere i
barnehage, handling, mv.), og mange av disse vil naturlig velge dagens
samband (for eksempel innfartsparkering til bussen narmere Tangen)

e Reisende til Lysaker og Fornebu vil mest sannsynlig ha enkleste reise via
Nesoddtangen (hurtighat) ogsa i fremtiden

Fagerstrand vil fortsatt ligge nermere arbeidsmarkedet i Follo enn resten av
Nesodden, og vil sannsynligvis ogsa fortsatt ha heyere andel lokal sysselsetting, jfr.
lavere boligpriser. En eventuell fremtidig utbedring av veinettet mot Frogn, kan ogsa
bidra til okt andel pendling mot arbeidsplasser ost og sor for Nesodden kommune.

I et optimistisk scenario kan vi tenke oss at andelen bosatte pa Fagerstrand som
arbeider i «Oslo» oker fra 28 prosent i dag til 35 prosent, som fremdeles vil vaeere mye
lavere enn dagens andel i nord pa Nesodden (50 prosent). Det er for mange krefter
(boligpriser, kort vei til Follo, mindre attraktivt kollektivtilbud til Oslo enn
Tangenomradet) som vil trekke i motsatt retning.

Hyvis vi forutsetter en dobling av befolkningen og de sysselsatte pa Fagerstrand, fra
2500 1 dag til 5 000 i ar 2030, med en pendlingstilboyelighet til Oslo pa 35 prosent,
vil vart tidligere anslag pa 325 «Oslopendlere» oke til cirka 800 pendlere. Dette
tilsvarer litt mere enn kapasiteten pa en avgang pa dagens Nesoddferge (maks. 600
passasjerer).

Dagens batsamband i rushtida om morgenen fordeler seg med cirka 75 prosent
reisende med ferga til Aker Brygge, og 25 prosent reisende med hurtigbaten til
Lysaker?!. Andelen som reiser via Lysaker er hoyere enn antall pendlere til
Lysaker/Fornebu/Barum tilsier, fordi Lysaker gir en enkel forbindelse til mange
bussruter (og tog) inn til omrader 1 Oslo sentrum som ikke nas til fots fra Aker

20 Basert pa 4 annonser for sma eneboliger pa Finn.no 2. februar 2015, 28 000 kr m2 mot 39 000 kr i
gjennomsnitt for to boliger som 14 ute i hver av omradene.

21 Bt omtrentlig anslag i h t Olav Rands i Ruter, telefonsamtale 10/2-2015.
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Brygge. I fremtiden ma vi anta at trekkraften til Lysaker-sambandet vil oke ytterligere
som folge av at Fornebubanen vil gi en rask forbindelse til Skoyen og Majorstua,
delvis ogsa mot Bjoervika og andre deler av T-banenettet.

Det er svaert vanskelig 4 ansla en fordeling av fremtidig reisende i rushtida med de to
sambandene fra Nesoddtangen og samband fra Fagerstrand. Det vi ikke vaere marked
for egen hurtighat fra Fagerstrand til Lysaker, noen som i seg selv vil trekke minst 25
prosent av de reisende via Nesoddtangen. Arend underveis pa Nesodden pa vei til
baten, og hyppigere batavganger fra Nesoddtangen, vil nok ogsa gjere sitt til at en del
fremdeles vil foretrekke 4 benytte dette tilbudet. Forutsatt at fremtidig bebyggelse
lokaliseres gunstig i forhold til batanlepet, kan et optimistisk anslag vare at
halvparten av de fremtidige reisende vil benytte den nye hurtigbaten. Gitt 800
«Oslopendlere» per dag fra Fagerstrand i ar 2030, gir dette et passasjergrunnlag pa
maksimalt 400 passasjerer for et nytt hurtighatsamband mellom Fagerstrand og Aker

Brygge.

Veinettet pa Nesodden har mye ledig kapasitet, og fremkommeligheten i trafikken vil
neppe bli pavirket av at det etableres et nytt hurtigbattilbud.

Befolkningsveksten pa Fagerstrand tilsvarer minst 10 ars boligvekst 1 henhold til
gjeldende kommuneplan (100 boliger/4r). Det er lite sannsynlig at Nesodden
kommune kan eller vil stoppe boligveksten lenger nord pa Nesodden. Ruter har
foreslatt 4 styrke batsamband fra Nesoddtangen for 4 lose dagens anstrengte
situasjon, og for 4 mote en kommende befolkningsvekst. Et nytt batsamband fra
Fagerstrand vil derfor sannsynligvis komme 1 tillegg til et forsterket batsamband fra
Nesoddtangen.

Forslag til bat-konsept

Som grunnlag for analysen legger vi til grunn felgende bat-konsept:
e Det etableres et nytt hurtigbattilbud Satre-Fagerstrand-Aker brygge, to
avganger om morgen, og to avganger om ettermiddagen.
e FEt busstilbud opprettholdes pa minst samme niva som i dag pa vestsida av
fiorden Sztre-Aros-Slemmestad-Oslo.
e Di ostsida av fjorden forsterkes Nesoddsamband (buss/bit) i h t Ruters
forslag: Halvtimes intervaller utenom rush og kvartersintervaller 1 rush.

Buss Sztre-Aros-Narsnes-Slemmestad-Oslo utgjor stammen i kollektivtilbudet fra
Sxtre. Ruta vil ogsé betjene et marked i rushtida mellom Aros og Slemmestad,
dessuten reiser fra Setre til malpunkter mellom Slemmestad og Sandvika (via
overgang til andre bussruter pa strekningen).

Hyvis hurtigbaten skulle hatt anlop pa Fornebu, vil dette oke reiselengden med cirka 2
km som sammen med anlop og noe redusert hastighet inn mot Fornebu vil oke
reisetida med 7-8 minutter. I dag er det 22 arbeidstakere pa Fornebu som er bosatt pa
Sxtre, og 14 som er bosatt pa Fagerstrand. De bosatte pa Fagerstrand vil ha et greit
tilbud via Nesoddtangen. Okt reisetid for andre passasjerer vil neppe oppveie
fordelene for noen titalls passasjerer til Fornebu. I denne omgang legger vi derfor til
grunn at baten ikke har anlop pa Fornebu.

Vi forutsetter at et fremtidig batkonsept pa Fagerstrand ma mates med shuttlebuss pa
tilsvarende mate som i Vollen i dag. Det vil neppe vare plass til at alle som onsker
det kan innfartsparkere ved baten. Kostnadstall for bussen fra Heggedal til Vollen
brygge blir lagt til grunn for et sjablongmessig overslag.
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5.3 Samfunnsgkonomiske vurderinger

Som beskrevet i kapittel 1.2.2. legger vi opp den forenklede samfunnsekonomiske
analysen til 4 synliggjore storrelsesordenen pa de viktigste nytte- og
kostnadselementene knyttet til batkonseptene, og samtidig vise hvor betydelig
usikkerheten er. Vi synliggjor usikkerheten ved a beregne bade et bat-optimistisk og
bat-pessimistisk scenario for hvert konsept.

De samfunnsekonomiske vurderingene kan oppsummeres pa folgende vis:

Tabell 5.4 Samfunnsokonomiske vurderinger konsept B. Tidshorisont: 2015 — 2054.
Hurtighaten forutsettes introdusert i 2017. Reell diskonteringsrente: 4 %.

Bat-Optimistisk Bat-Pessimistisk
Prissatte virkninger
Nyttevirkninger
Trafikant- og transportbrukernytte 387,9 226,0
Sparte busser 43,2 0,0
Operatgrnytte -48,2 -31,1
Sparte eksterne kostnader 86,9 7,3
Sum nyttevirkninger 469,8 202,2
Kostnadsvirkninger
Kontraktskostnader 278,7 415,2
Matebuss 26,1 26,1
Beredskapsbuss 50,3 58,7
El-bat infrastruktur m vedlikehold 7,0 0,0
Anskaffelses- og 17,5 20,0
oppfalgingskostnader,
havneavgifter og passasjervederlag
Skattekostnader 76,9 110,2
Sum kostnadsvirkninger 456,5 630,1
Netto naverdi 13,3 -427,9

Tabell 5.4 viser at i et optimistisk scenario kan konseptet i sum generere et
samfunnsekonomisk overskudd med en netto naverdi pa cirka 13 MNOK over

analyseperioden. I et pessimistisk scenario vil konseptet generere et
samfunnsekonomisk underskudd pa cirka 428 MNOK.

Som forklart 1 kapittel 4.4. er de aller viktigste faktorene som forklarer forskjellen
mellom resultatene i de to scenarioene kontraktskostnader, og veksten 1 befolkning
og pendlere 1 nedslagsfeltet. Forskjellene i optimistisk og pessimistisk scenario mht.
kontraktskostnader er forklart i kapittel 4.4. Med tanke pa veksten i befolkning og
Oslo-pendlere i nedslagsfeltet er det forutsatt svart hoy vekst mellom 2015 og 2030
(2,7 prosent arlig for Saetre og 4,9 prosent arlig vekst for Fagerstrand). I det
pessimistiske scenarioet er den arlige veksten i henholdsvis Sxtre og Fagerstrand
narmere veksten de siste arene, med 0,6 prosent og 1,0 prosent.

Utviklingen i nytte og kostnader i de ulike scenarioene er vist i figur 5.2,
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Figur 5.2 Utvikling av nytte- og kostnader per ar over tid i bade optinmistisk og pessimistisk
scenario for konsept B

I begge scenarioene vokser nyttevirkningene over analyseperioden, men med svert
forskjellige veksttakter. I det optimistiske scenarioet vokser de arlige nyttevirkningene
sapass sterkt at de overstiger de arlige kostnadsvirkningene innen 2027. I det
pessimistiske scenarioet vokser nyttevirkningene sapass sakte at de aldri vil overstige
kostnadene. Ytterligere forklaring av mekanismene knyttet til de viktigste nytte- og
kostnadselementene er gjort i kapittel 4.4.

De ulike usikkerhetsfaktorene pavirker forskjellen i netto naverdi mellom det positive
og negative scenarioet pa folgende mate:

e Forskjeller i befolknings- og pendlingsvekst og bussbehov: 234 MNOK

e Torskjeller i kontraktskostnader: 149 MNOK

e Forskjeller i effektivisering, samt introduksjon av el-bat i 2025: 42 MNOK
[ ]

Forskjeller 1 behov for beredskapsbuss ved is eller teknisk svikt: 10 MNOK

De viktigste forutsetningene for beregningene er gitt i kapittel 1.2.2. De viktigste
delene av regnearkene er gitt i vedlegget Underlagsmateriale for beregninger.

Om direkte kostnader og inntekter for fylkeskommunene

Vi har til na beskrevet den samfunnsekonomiske lennsomheten av konseptet, hvor
alle de viktigste nytte- og kostnadselementene er oppsummert. I disse nytte og
kostnadselementene ligger det fordelingsvirkninger mellom ulike aktorer. De ulike
postene 1 regnestykket fordeles pad aktorene pa folgende maite:

e Brukerne av baten (okt trafikantnytte)

e Samfunnet for ovrig (sparte eksterne kostnader og okte skattekostnader)

e Tylkeskommunen (Endringer i billettinntekter og bompenger,
kontraktskostnader og kostnader til matebuss, beredskapsbuss, anskaffelse,
oppfolging, havneavgifter og passasjervederlag (samt sparte busser og el-
batinfrastruktur fra 2025 i det optimistiske scenarioet)

e Staten (reduserte statlige avgiftsinntekter ved redusert bilbruk)

Fylkeskommunene er beslutningstager, sa vi stiller vi opp de direkte endringene i
deres inntekter og kostnader for arene 2017, 2024 og 2030 1 tabell 5.5 og 5.6.
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Tabell 5.5 Fylkeskommunens inntekter og kostnader. Konsept B. Optimistisk scenario. Mill.

2015-kr.
Optimistisk scenario 2017 2024 2030
Inntekter/besparelser
@kte billettinntekter fra ny hurtigbat 0,8 1,2 1,3
Sparte busser 0,0 1,7 3,4
Sum inntekter/besparelser 0,5 2,8 53
Kostnader
Tapte billettinntekter fra gvrig kollektivtilbud 0,4 0,9 15
Tapte bompengeinntekter 0,2 0,5 0,7
Kontraktskostnader 14,0 14,5 14,4
Matebus 14 14 14
Beredskapsbuss 2,7 2,7 2,7
Anskaffelses- og oppfalgingskostnader,
havneavgifter og passasjervederlag 0,0 0,0 0,1
Tapte billettinntekter fra gvrig kollektivtilbud 1,3 0,8 0,8
Sum kostnader 20,1 20,8 21,5
Inntekter/besparelser - Kostnader -19,6 -17,9 -16,3

Tabell 5.6 Fylkeskommunens inntekter og kostnader. Konsept B. Pessimistisk scenario. Mill.

2015-kr.

Pessimistisk scenario 2017 2024 2030

Inntekter/besparelser

@kte billettinntekter fra ny hurtigbat 0,5 0,8 1,1

Sparte busser 0,0 0,0 0,0

Sum inntekter/besparelser 0,5 0,8 11

Kostnader

Tapte billettinntekter fra gvrig kollektivtilbud 0,4 0,7 0,9

Tapte bompengeinntekter 0,2 0,4 0,4

Kontraktskostnader 20,2 21,1 22,0

Matebus 14 14 14

Beredskapsbuss 3,2 3,2 3,2

Anskaffelses- og oppfalgingskostnader,

havneavgifter og passasjervederlag 1,7 0,9 0,9

Sum kostnader 27,0 27,6 28,7

Inntekter/besparelser - Kostnader -26,5 -26,8 -27,7
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6 Samlet vurdering

I vurderingen av nytte og kostnader av nye hurtigbétruter er det folgende to faktorer
som er helt fundamentale:

e DPassasjergrunnlag
e Kontraktskostnader

Storrelsen pa disse faktorene er helt avgjorende for hvorvidt en ny hurtigbatrute kan
vere samfunnseokonomisk lennsom. Betydningen av andre faktorer, som hvorvidt
teknologien kan raskt utvikles i en miljovennlig retning, eller hvor mange dager i dret
det ma kjores beredskapsbuss pa grunn av is, har mye mindre betydning. Dette vises i
kapitler 4.4 og 5.3.

Passasjergrunnlaget er fundamentalt for de aller fleste postene pa nyttesiden av de
samfunnsekonomiske vurderingene. Det legger til grunn hvor mange reisetimer i dret
som spares, hvor mange mennesker som slipper 4 sitte i ke og oppleve redusert
reisevariabilitet og okt komfort, samt hvor mange biler og busser som ikke vil kjore i
rushtiden 1 fremtiden etc. Passasjergrunnlaget i de to konseptene vi gjennomgar i
denne rapporten henger tett sammen med befolknings- og pendlerveksten. Hvorvidt
denne kommer til 4 vere svart hoy, som skissert 1 kommuneplaner, eller bare en
videreforing av siste ars vekstrater, er avgjorende.

Kontraktskostnadene er den storste kostnaden knyttet til en hurtigbdtrute. Man
kommer ikke vekk fra at kostnaden per kjoretoy- og personkm uansett er betydelig
hoyere enn med buss, men det er ogsa stor usikkerhet med hvor dyr kontrakt Ruter
ville endt opp med. Hvorvidt kontraktskostnadene vil vare nermere de for
Slemmestad-Vollen-Aker Brygge, eller nermere de for Aker Brygge-Fornebu, vil
veare avgjorende for hvorvidt tilbudet kan vaere samfunnsekonomisk lennsomt.

Prinsipielt kan de viktigste forutsetningene for et mulig samfunnsekonomisk
lonnsomt hurtigbattilbud oppsummeres 1 figur 6.1.

Lav kontraktskostnad

Mulig
samfunnsgkonomisk

Samfunnsekonomisk

ulgnnsomt
lpnnsomt

Lavt passasjer-

Hoyt passasjer-

grunnlag

Samfunnsekonomisk
ulgnnsomt

“grunnlag

Samfunnsg@konomisk
ulgnnsomt

Hoy kontraktskostnad

Figur 6.1 Prinsipper for et samfunnsokonomisk lonnsomt burtighattilbud
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6.1 Passasjergrunnlag

For begge de to aktuelle sambandene vil en hurtigbat kun fylle en funksjon i
rushtida. Det er bussen som vil vare grunntilbudet gjennom degnet og uka, og som
vil tilby best frekvens. Dette begrenser i seg selv passasjerpotensialet for denne
formen for kollektivtransport. Sterst vil begrensningene veare for et langt
batsamband fra Sztre og Fagerstrand som i praksis bare kan fa to avganger per dag.

I dagens situasjon er det ingen av de aktuelle anlgpsstedene som har nok
personer som pendler til Oslo til at en batrute er aktuell. Selv med anlop flere steder
er antall potensielle passasjerer begrenset og i minste laget for nye batruter. Imidlertid
er det flere forhold som kan pavirke dette.

Pendlingsmonsteret er ulikt pa Sxtre og Fagerstrand i forhold til Vollen og
Slemmestad. I praksis ligger Fagerstrand og Sxtre utenfor det naturlige pendlings-
omlandet til Oslo, mens Vollen og Slemmestad ligger innenfor. Med en eventuell
batrute vil Seetre og Fagerstrand komme «nermere» Oslo sentrum. Innbyggerne vil
over tid tilpasse seg den nye virkeligheten ved valg av arbeidsplass og bosted.
Andelen (og dermed passasjergrunnlaget) som vil velge a jobbe i Oslo vil da oke.

Dette er imidlertid en «hena-og-egget» situasjon. Befolkningen vil ikke pendle til
Oslo for batruten har fungert en stund, mens batruten ikke vil bli etablert for en kan
dokumentere stort nok passasjergrunnlag. Det er en mulig politikk 4 finansiere en
ulonnsom biatrute med lavt passasjertall i en periode som et virkemiddel for langsiktig
utviklingen av steder som Fagerstrand og Swtre. De konkrete planene som foreligger
for Fagerstrand, Swtre, Slemmestad og Vollen (og omradene rundt disse) tilsier at
befolkningen kan oke ganske mye mot ar 2030 og med det gi okt passasjergrunnlag.
Pa den andre siden er det vanskelig 4 forutse lokal befolkningsvekst. Det kan ogsa
inntreffe at befolkningsveksten uansett ikke blir noe annet enn videreforing av
dagens vekstrater.

Antall passasjerer vil avhengige av billettprisene som er avhengig av hvor stor
andel av kostnaden som bzres av det offentlige. Ruter har beregnet at dagens
hurtigbat til Vollen/Slemmestad koster det offentlige cirka 90 kr per reise. Til
sammenlikning er en tilsvarende reise med buss pa samme strekning beregnet a koste
12 kr per reise for det offentlige. For det lange batsambandet til Fagerstrand og
Sxtre, hvor kapital og mannskaps-kostnadene skal fordeles pa kun to batavganger,
kan behovet for offentlig tilskudd bli betydelig hoyere om billettprisene skal holdes
pa samme niva som for buss. Hvis det offentlige ikke onsker a ga inn med sa store
tilskudd, md man vare forberedt pa sviktende passasjertall. De som har et greit
alternativ med buss vil falle fra. Resultatet pa surveyundersokelsen tyder pa at det er
en villighet til 4 betale 20-30 kroner mer per reise hos rundt halvparten av dagens
batpassasjerer for a opprettholde dagens tilbud.

Gjennom surveyen har vi sett at gaing, innfartsparkering og buss alle er viktige for a
bringe folk til baten om morgenen. Passasjergrunnlaget vil pavirkes av hvor
mange boliger som ligger i gangavstand til baten, om det legges til rette for
innfartsparkering og opplegg for bussmating. I Swetre vil passasjergrunnlaget vaere sa
begrenset at tilbringerreisene sannsynligvis kan loses med gange, sykkel og bil. Pa
Fagerstrand kan hoydeforskjeller og avstand mellom bebyggelse og kaia medfore
behov for en egen matebuss. I Vollen, med kort gangavstand mellom busstopp og
bat, ligger det til rette for at det ordinzre busstilbudet kan lose storre del av matingen
med voksende trafikk i fremtiden. En faktor som i dag er en kuriositet, men som kan
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fa en viss betydning i framtiden, er el-sykler. Dette gjelder ikke minst pa Fagerstrand
med bratte bakker opp fra brygga.

6.1.1 Trafikantnytte

Vi har beregnet den okte nytten til personer som gar fra 4 enten pendle med bil eller
buss, til 4 benytte seg av battilbudet. Jo flere batpassasjerer, jo hoyere trafikantnytte.
Derfor er passasjergrunnlaget avgjorende for nyttesiden av de samfunnsekonomiske
beregningene.

Tidsbesparelser

Tidsbesparelsen for passasjerene péd en ruten Satre—Fagerstrand—Aker Brygge er
betydelig. Ogsa ruten Aker Brygge—Vollen—Slemmestad gir tidsgevinster for
passasjerene. Det er ogsa interessant at passasjerene pa denne ruten selv oppad grunn
av hoyere tidsbesparelser (1 snitt 20 minutter) enn det rutetabellene indikerer.

Viktigheten av tidsbesparelsene i1 det samfunnsekonomiske regnestykket medferer i
praksis at eventuelle batruter ikke kan ga innom sarlig mange steder for a plukke opp
eller sette av passasjerer. Hver gang biten gar innom et sted vil de passasjerene som
ikke skal av pa dette anlopet «tape» minst 5 minutter.

Pa vestsida av fjorden bor tidsgevinsten ved 4 satse pa hurtighat vurderes opp mot en
alternativ politikk der man sorger for at bussene ikke forsinkes 1 korridoren innover
mot Oslo. Med god fremkommelighet for buss vil det bare vaere de passasjerene som
har arbeidsplassen i grei gangavstand fra kaia 1 Oslo, og tilsvarende fra kaia pa
Fornebu, som vil fi kortere reisetid med bit enn med buss.

Tar man hensyn til alle reisende med buss til skoler og arbeidsplasser 1 Asker, Baerum
og Oslo, vil tidsgevinstene for denne store gruppen av reisende vare mye storre enn
gevinsten for et begrenset antall reisende med bat. Slik sett vil tiltak som fremmer
god fremkommelighet for buss 1 dette tilfelle gi storre nytte for samfunnet enn a
kompensere slike forsinkelser med et forsterket hurtigbattilbud.

En ma ogsa huske pa at tidsbesparelsene i regnestykket ikke kommer operatoren av
rutetilbudet til gode, men er en gevinst som i sin helhet tilfaller passasjerene. Ruter,
eller en operator pa Ruters vegne, vil altsa bare kostnadene av a sette inn rask bat,
men vil ikke fa regnskapsfort gevinsten med tidsbesparelsen. I praksis er dette altsa
en overforing av ressurser fra det offentlige til de enkelte passasjerene som nyter godt
av tilbudet.

Tabell 7.1 Beregnede tidsbesparelser i de ulike konseptene
Tidsbesparelse (minutter hver vei) ved & ta bat

istedenfor
Buss (inkl. bat for
Batstrekning Bil Fagerstrand)
Seetre-Aker Brygge 10 14
Fagerstrand-Aker Brygge 21 34
Vollen-Fornebu 7 21
Vollen-Lysaker 4 3

Nytte til bilister som bytter til bat

Det kan oppstd nyttevirkninger som tilfaller bilister som bytter til bat. Disse kommer
i form av:
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e Sparte private bilkostnader (drivstoff, bompenger, slitasje etc.)
e Tidiko (som verdsettes 3,5 ganger hoyere enn vanlig reisetid)

Nytte til busspassasjerer som bytter til bat

Det kan oppstd nyttevirkninger som tilfaller busspassasjerer som bytter til bat. Disse
kommer i form av:

e Reduksjon i reisevariabilitet
e Okt komfort

6.1.2 Andre nyttevirkninger som konsekvens av
passasjergrunnlaget

For hver batpassasjer, er det en pendler som ikke kjorer bil eller buss. Dette kan
isolert sett gi ovrige samfunnsgevinster. Bade biler og busser har eksterne kostnader i
form av utslipp, stoy, veislitasje og ulykkesrisiko.

For hver buss som Ruter ikke behover a sette inn for 4 mote pendlerveksten i
framtiden, vil ytterligere gevinster oppsta i form av sparte kostnader for Ruter.
Muligheten for sistnevnte viser seg kun aktuelt flere dr inn i det optimistiske
scenarioet, serlig pd Nesodden??. Da skal det ogsd nevnes at utslippene fra buss er
forventet a vaere sterkt redusert, jfr. Ruter (2014b).

Det har vaert stilt sporsmal om et hurtigbéttilbud kan spare samfunnet for kostnader 1
investering i kollektivfelt, mv. som det ellers ville ha vart behov for. Vi har vist at
passasjermengden pa en hurtigbit utgjor en svart begrenset andel av samlet
passasjermengder med buss pi strekningene innover mot Oslo hvor tiltak for a
fremme kollektivtrafikken er mest aktuelt. Dette betyr at et utvidet hurtigbattilbud i
liten grad vil kunne redusere behovet for kollektivfelt, o.l. - eller omfattende
reguleringstiltak — for 4 effektivisere de andre delene av kollektivtrafikken.

6.2 Kostnader

Kostnadene vi har vurdert i de samfunnsekonomiske vurderingene er kostnadene
knyttet til rutekontrakten, beredskapsbuss, matebuss og anskaffelses- og
oppfolgingskostnader, havneavgifter og passasjervederlag. I det optimistiske
scenarioet, hvor det forutsettes introduksjon av el-dreven hurtigbat i 2025, tas det
med optimistiske anslag pa investeringer 1 og vedlikehold av el-infrastruktur pa
bryggesiden. Alle kostnader baret av offentlig sektor har iht. Veilederen i
samfunnsekonomiske analyser (DFQ@, 2014) fatt medregnet skattekostnader.

Som nevnt innledningsvis i kapitlet er den mest utslagsgivende kostnadene av dem
alle kontraktskostnadene. I det optimistiske scenarioet er den drlige
kontraktskostnaden for hurtighbaten satt til 14 MNOK ved oppstart i 2017, som er en
inflasjonsjustering av dagens kontrakt for Vollen-Slemmestad-Aker Brygge. I det
pessimistiske scenarioet er den arlige kontraktskostnaden satt til 20 MNOK, som er

22Hyvis Nesodden kommune hadde lagt et totalt lokk pa all boligbygging pi Nesodden utenom
Fagerstrand, kunne det vaert aktuelt 4 vurdere om et nytt batsamband fra Fagerstrand kunne erstattet
en forsterking av dagens samband via Nesoddtangen. Det er lite sannsynlig med slik utvikling, derfor
vil kostnadene ved 4 etablere et nytt rushtids-samband fra Fagerstrand komme i tillegg til kostnadene
ved foreslitte kraftige forbedring av dagens buss- og batsamband. Besparelsene vil da begrense seg til
behov for noen farre dublettbusser i rushtida pa deler av strekningen mot Nesoddtangen.
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narmere kontrakten for ruta mellom Aker Brygge og Fornebu. Disse forskjellene 1
kontraktskostnader mellom det optimistiske og pessimistiske scenarioet har en
naverdi pa 149 mill. kr.

6.3 Miljgbelastning

Et miljoregnskap slar svart uheldig ut for bat i forhold til buss med dagens regime. I
tillegg er kostnadene ved utslipp av CO2, NOX og partikler pa en stigende bane
ettersom skadekostnader og folks betalingsvillighet for liv og helse oker over tid.
Resultatet er si negativt for baten at det er vanskelig 4 tenke seg en batrute som gir et
positivt resultat i en samfunnsekonomisk vurdering si lenge en benytter dagens
dieselbaserte teknologi — selv om en forutsetter vesentlige forbedringer over tid.

Selv i et optimistisk scenario, hvor baten tar mange passasjerer som ellers ville kjort
buss eller bil, er det umulig for en dieselbasert hurtigbat 4 bidra til en netto reduksjon
1 utslipp. Den eneste maten 4 fa til en nettoreduksjon av utslipp for hurtigbat en
batrute er altsa at en pa sikt skifter ut dieselmotorer med el-motorer — eventuelt med
hydrogendrift som mellomstadium. Informasjon som hentet inn pa
teknologiomradet 1 lopet av dette prosjektet tilsier at det ikke bare er mulig med
batteridrevne hurtigbater, men at dette svart sannsynlig vil komme i lopet av de neste
15 arene.

Nir totale samfunnsekonomisk nytte og kostnader oppsummeres, sa er likevel ikke
hurtigbatens paforte miljokostnader som er av storst betydning. Utslippsokningene er
verdsatt iht. offisielle veiledere, og utslaget disse skningene gir for de totale
samfunnskostnadene blir fortsatt relativt sma sammenliknet med hvilket utslag hoye
kontraktskostnader eller moderat befolkningsvekst vil gi.

6.4 Andre betraktninger

Prising som alternativ til gkt kapasitet

Dagens passasjerer uttrykker stor tilfredshet med hurtigbattilbudet. Kort reisetid til
Oslo sentrum, og hoy komfort pa reisen er viktige fortrinn. Mange synes ogsa a vare
villige til 4 betale ekstra for a beholde tilbudet. Bétruta har relativt godt belegg, sarlig
pa den midterste av de tre avgangene. For 4 lose fremtidige kapasitetsbegrensninger
vil det vaere samfunnsekonomisk riktig a prise batreisen noe hoyere enn bussreisen,
slik at det er de passasjerene som har sterst nytte av tilbudet som velger bat, framfor
a forsterke dagens battilbud.

Hyvis fremtidig billettsystemer gjor det mulig med differensierte priser over dognet,
kan en avansert variant vaere 4 prise de avgangene som har kapasitetsbrist.

Brukerbetaling som grunnlag for a opprettholde eller utvikle et fremtidig
tilbud

I en fremtidig situasjon hvor bussene mot Oslo far god fremkommelighet, har Ruter
anbefalt at dagens battilbud mellom Slemmestad/Vollen og Aker Brygge legges ned
og erstattes av et forsterket busstilbud.
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Man kan ikke helt se bort fra at det vil vare et marked for et hurtigbatsamband med
okende befolkning i omradet. Mange setter pris pd béiten, og den vil uansett gi
kortere reisetid enn buss til omradet ved Aker brygge og Fornebu.

Hyvis det er nedvendig betalingsvillighet, er det mulig 4 se for seg et tilbud som
rendyrkes for a betjene Fornebu og Aker Brygge.

Redusere antall anlgpssteder

For a redusere tidsbruken, og dermed tidsvinduet mellom forste og siste avgang, kan
det vurderes 4 redusere antall anlopssteder.

Det kan vurderes a droppe enten Slemmestad eller Vollen som anlepssted, og
dermed spare 8 minutter per vending. Alternativt kan gevinsten brukes til 4 opprette
et nytt anlep pa Fornebu. Slemmestad vil pa lang sikt ha flest bosatte i gangavstand
fra baten, mens Vollen ligger beste til rette for bussmating og har stor kapasitet for
innfartsparkering.

For sambandet Sztre — Fagerstrand — Aker Brygge vil et forkortet samband
Fagerstrand — Aker Brygge gi rom for tre vendinger i rushtida i stedet for to. Det
forutsetter imidlertid en svart stor befolkningsvekst 1 Fagerstrand.

6.5 Konklusjon

Selv i de optimistiske scenarioene vil ingen av de aktuelle anlopsstedene ha
passasjergrunnlag for 4 fylle nye hurtigbatsamband for om minimum ti ar. Dette
gjelder selv om det offentlige betaler det meste av kostnadene.

Bat har 1 dag mye hoyere miljoutslipp per passasjer enn alternativ reise med buss.
Innfering av elektrisk fremdrift av batene kan redusere utslippene til et lavt niva, men
dette vil neppe skje for ogsd bussparken er tilnzermet utslippsfri. Pa Fagerstrand vil
transportbehovet enkelt kunne loses med et forsterket batsamband fra Nesodd-
tangen, slik at utslippene fra et nytt batsamband vil komme i tillegg.

Konsept A Forsterket batsamband som alternativ til buss og bil

Et forsterket batsamband fra Slemmestad/Vollen til Fornebu og Lysaker kan gi
kortere reisetid for de som arbeider pa disse stedene. Et slikt samband vil i det
optimistiske scenarioet pa sikt kunne erstatte opptil 4 busser og inntil et par hundre
bilreiser om dagen i korridoren inn mot Oslo, men vil neppe fa merkbar effekt pa
trafikksituasjonen pa veinettet i Vestkorridoren.

Nytte og kostnader for konseptet summerer seg opp til en netto naverdi pa:
e [ det optimistiske scenarioet: -65,2 mill. kr
e I det pessimistiske scenarioet: -407,2 mill. kr

Den samfunnsekonomiske nettonytten er negativ, selv i det batoptimistiske
scenarioet.

Konsept B Batsamband som virkemiddel for stedsutvikling

Et nytt batsamband fra Sztre via Fagerstrand til Aker Brygge vil gi en akseptabel
pendleravstand til arbeidsplasser i Oslo sentrum, men tilbudet vil vare begrenset til
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to batavganger om dagen 1 rushretningen. Fremdeles vil buss og bil langs
Slemmestadveien, og buss/bét via Nesoddtangen, vare hovedforbindelsen mot Oslo.

For arbeidsreiser utenom Oslo sentrum vil bosatte 1 Sxtre og Fagerstrand fremdeles
ha lang reisetid, selv om hurtigbaten kan gi reduksjoner i reisetid som genererer
vesentlig trafikantnytte. Det er derfor ikke sikkert at en rushtidsbat til Oslo sentrum
med to avganger om dagen vil vere tilstrekkelig til 4 «trigge» onsket vekst. I det
optimistiske scenarioet har vi forutsatt at det blir omfattende boligvekst, og da er
samfunnsnytten svakt positiv. I det pessimistiske scenarioet viderefores vekstratene
de siste arene, noe som gjor at passasjergrunnlaget vokser relativt sakte og
trafikantnytten aldri overstiger kostnadene. Nytte og kostnader for konseptet
summerer seg opp til en netto naverdi pa:

e I det optimistiske scenarioet: 13,3 mill. kr
e I det pessimistiske scenarioet: -427,9 mill. kr

Hyvis beslutningstagere onsker a utvikle bosetting langs fjorden basert pa bat som et
supplerende kollektivtilbud, ber (fylkes)kommunene vzare forberedt pa relativt store
samfunnsmessige kostnader. A prioritere vekst i mindre sentrale — framfor mer
sentrale — tettsteder (for eksempel i Fagerstrand istedenfor Tangen), vil framdrive
store transportkostnader per nye bosatt og kreve betydelige offentlige tilskudd for 4
sikre batdriften.
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Vedlegg

Skjema fra spgrreundersgkelsen

Utvidet battilbud 1 Oslofjorden

Transportekonomisk institutt (TOI) utreder muligheten for a utvide rutetilbudet med
bat i Oslofjorden. Til dette trenger vi informasjon fra brukerne av det eksisterende
tilbudet. Vi ber deg derfor fylle ut dette skjemaet sd godt du kan 1 lopet av batturen.
Kontakt personen som leverte ut skjemaet hvis du har spersmal. Lever skjemaet i
utfylt stand nar du gar av baten. Pa forhand takk for hjelpen!

Hvor kom du pa baten? O Aker Brygge O Vollen O Slemmestad

Hva er formilet med denne reisen?

O Jeg skal til/fra arbeid

O Jeg skal til/fra studiested

O Jeg skal til/fra tjenestetilbud (legebesok, offentlig kontor, handel o.1.)
O Fritidsreise (besok, fornoyelse)

O Annet (spesifiser):

Hvor ofte benytter du denne batruten (frem og tilbake samme dag regnes som
to ganger)?

O Minst 7 ganger i uken

O 4 til 6 ganger 1 uken

O 1 til 3 ganger i uken

O Sjeldnere enn 1 gang i uken

Hvordan kom du deg til biten:

O Jeg gikk

O Jeg ble kjort med bil som z&ke parkerte ved fergeleiet

O Jeg kjorte bil og innfartsparkerte O Jeg var passasjeri bil som innfartsparkerte
O Med sykkel/El-sykkel

O Med T-bane/tog/trikk/buss

O Annet (spesifiser):
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Vi trenger 4 vite hvor reisen til baten startet (for eksempel bo-/arbeids- eller
studiested) for a kartlegge batrutens nedslagsfelt

Oppgi adresse (eventuelt postnr eller

stedsnavn) pa startpunktet til reisen:

(for eksempel Ostskogveien XX, 3470
Slemmestad)

Hvor skal du ga av baten? (O Aker Brygge O Vollen O Slemmestad

Vi trenger 4 vite hvor reisen videre etter batturen slutter (for eksempel bo-
/arbeids- eller studiested) for 4 kartlegge batrutens nedslagsfelt

Oppgt adresse (eventuelt postnr eller
stedsnavn) pa sluttpunktet til reisen:

)

(for eksempel Nydalsveien XX, 0484 Oslo

Spesifiser hvordan du kommer deg til det endelige reisemalet (flere kryss
mulig):

O Jeg gir

O Jeg kjorer bil

O Jeg er passasjer i bil

O Jeg sykler/bruker el-sykkel

O Jeg bruker T-bane/tog/trikk/buss

O Annet (spesifiset):

Hvor lang tid bruker du fra der til der pa denne reisen? Og hvor lang tid ville
du ha brukt hvis du hadde benyttet alternativt transportmiddel? Oppgi tiden 1
minutter.

Denne reisen Hyvis jeg brukte annen Hyvis jeg
(med baten): kollektivtransport: kjorte bil:

Hyvis baten ikke gar en dag (isforhold, motorhavari o.l.), hva velger du da som
transportmiddel?

O Jeg unngir reisen

O Jeg kjorer bil

O Jeg sitter pé i bil som passasjer

O Jeg bruker buss
O Annet (spesifiset):

Er det dager du bare bruker baten én vei?
ONei QJa, svart ofte.  OJa, av og til. O Ikke aktuelt - jeg bruker biten kun sporadisk
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Hyvilke konsekvenser ville det hatt for deg om batruten Aker brygge-Vollen-
Slemmestad permanent ble nedlagt (én avmerking pa hver linje)?

Svaert Ikke
aktuelt Noe aktuelt aktuelt
Jeg ville kjort el-bil/hybridbil o o o
istedenfor
Jeg ville kjort diesel-/bensinbil o o o
istedenfor
Jeg ville kjort buss istedenfor O O O
Jeg ville vurdert 4 bytte jobb O O O
Jeg ville redusert reisingen min @) O O
Jeg ville vurdert 4 bytte bosted O O O

Marker hvor enig/uenig du er i felgende pastander (én avmerking pa hver

linje):

Vet ikke/
Helt Noe Noe Helt ikke
enig enig uenig uenig| relevant

Hurtigbaten har bedre komfort enn buss O O O O O

Leg x.fllleo b.rukt b.aten. oftere hvis det var et O O O o o

urtigbattilbud 1 feriene

Jeg foretrekker béten framfor buss pa grunn O O O o o

av tidsbesparelse

Hyvis takstene pa baten okze med kr 500,- for

manedskort/20,- for enkeltbillett for 4

opprettholde battilbudet, ville jeg likevel tatt

baten

Jeg ville brukt baten oftere hvis det var et

hurtigbattilbud 1 helgene

Informasjon om forsinkelser, innstillinger,

ruteendringer o.l. for batruten er O O O O O

tilfredsstillende

Jeg ville brukt baten oftere hvis det var flere

avganger pa hverdagene.

Oppgi kjonn O Kvinne O Mann Oppgi fedselsir:

Din hgyeste fullforte utdanning:

O Ikke fullfort grunnskole

O Grunnskole

O Videregiende skole (allmenn eller yrkesrettet)

O Kortere hoyere utdanning (1-3 ar etter videregiaende skole)

O Lengre hoyere utdanning (4 ar eller mer etter videregiaende skole)

Lever utfylt skjema til TOIs representant pa baten. Takk for hjelpen!
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Pendlingsmatrise

2012 Arbeidssted
g
o,
-
o, S =} %)
= = 8 é 3 g = o
2 4 s ] ¢ & S) = »
£ a0 B ® =t g 8 2 N ” A= - o}
Arbeids- § 2 ° x = % o 3 € 3 S 2 S £ % £
= = b H <
styrke 7% g c ¢ E E & § $ S 3 3 5 £ £ g
bosedi | Z5 & = 2 : 2 3 § £ 2 £ £ £ 3§ § 3 @z
Bosted alt <0 s > 2 A A g A o ® o o [ AR N |
Filtvet Tofte 1492 23 16 3 19 9 3 8 35 22 28 61 17 30 0 0 0 1218
Saxtre og Storsand 1882 76 62 14 63 32 22 36 77 77 35 188 32 60 3 1 3 1101
Hurum ellers 985 19 17 7 18 5 9 13 29 25 7 65 12 18 1 0 0 740
Aros 1222 62 41 27 59 28 20 32 84 39 36 118 18 22 0 1 1 634
Slemmestad Nzrsnes 4216 271 253 118 301 166 77 121 308 286 61 580 70 34 0 0 0 1570
R@yken ellers 4743 241 169 49 182 115 70 119 210 248 83 513 67 51 3 1 0 2622
Vollen Bjerkas Torp 3459 337 228 335 385 174 72 136 308 314 62 572 73 26 0 0 0 437
Asker ellers 24286 2998 1894 200 3675 1310 683 1015 2422 2155 467 4452 495 109 5 0 0 2406
Fagerstrand 1290 2 5 0 0 2 14 20 7 95 58 238 26 206 250 260 41 66
Fjeﬂstrand 821 1 2 0 0 3 7 13 9 101 29 162 19 83 194 29 139 30
Nesodden ellers 6393 9 24 3 3 33 97 245 59 1148 188 1684 98 403 1982 78 83 256
Landet ellers 2374012 4466 5522 333 2118 8341 11552 18290 28701 89935 64520 239926 104366 41043 652 136 53 1754058
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2007 Arbeidssted
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Bosted bostedialt | £ A = SO B R - B & & & € z & & 5
Filtvet Tofte 1580 20 22 1 26 10 5 14 29 23 25 81 6 21 2 0 0 1295
Satre og Storsand 1860 67 87 17 63 27 15 48 80 72 40 220 36 58 1 0 0 1029
Hurum ellers 944 15 13 9 12 9 4 8 22 28 11 51 12 13 0 0 0 737
Aros 1062 58 47 20 55 27 12 24 73 55 12 106 9 13 0 1 1 549
Slemmestad Nzrsnes 4080 221 253 106 290 161 42 124 309 283 79 579 86 30 0 0 0 1517
Royken ellers 4161 193 139 36 192 99 37 95 221 211 65 495 54 28 1 1 1 2293
Vollen Bjerkis Torp 3052 291 231 283 327 167 47 101 333 274 76 511 80 17 2 0 0 312
Asker ellers 22874 2886 1949 212 3620 1326 367 961 2343 2107 438 4169 461 136 11 1 0 1887
Fagerstrand 1283 2 1 1 0 6 14 42 7 120 73 237 23 181 237 258 31 50
Fjellstrand 689 1 2 1 0 0 8 6 94 23 133 16 76 156 29 119 25
Nesodden ellers 6225 4 26 1 8 30 60 185 69 1179 219 1581 85 349 2008 76 127 218
Landet ellers 2211677 3513 5873 230 2217 8452 7674 17769 28253 88457 61640 225027 92590 36541 629 118 63 1632631
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2001 Arbeidssted
=i
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g 2 T3 = S
E T o« T & ¢ £ 3 5
c g s L 3 & °© = g > & 0 g = 2 =
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Arbeidsstyrke | & § 2 = v g g S g ) ) S g S % % = ki
Bosted bostedialt | £ @ 2 £ & 3 2 a2 &6 & & 2 & oz SR 3
Filtvet Tofte 1541 9 15 2 17 10 5 11 28 38 27 89 1 14 0 0 0 1265
Satre og Storsand 1729 38 95 7 49 55 4 42 83 86 33 195 35 34 2 0 0 971
Hurum ellers 811 8 15 4 3 7 2 5 13 36 8 61 13 5 0 0 0 631
Aros 814 36 48 8 35 23 5 27 54 55 8 95 7 8 2 1 0 402
Slemmestad Narsnes 3760 186 259 114 242 187 18 120 317 292 87 532 93 18 5 0 0 1290
Royken ellers 3907 140 148 48 132 126 20 82 199 276 84 522 64 23 7 0 0 2036
Vollen Bjerkas Torp 2663 188 236 276 394 126 17 110 250 291 49 425 72 10 0 0 0 219
Asker ellers 22079 2486 2026 211 3707 1410 134 938 2243 2342 520 3954 511 98 5 0 2 1492
Fagerstrand 1139 1 1 0 0 5 7 20 9 131 73 243 23 136 248 166 31 45
Fjellstrand 650 1 2 0 1 3 13 9 112 18 137 16 34 159 20 99 26
Nesodden ellers 5832 4 23 0 4 34 29 161 62 1294 211 1486 70 235 1955 42 56 166
Landet ellers 2013293 2464 5451 207 1772 8377 3095 15702 26908 96488 59774 205195 83200 32995 545 79 72 1470969
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Underlagsmateriale for beregninger

Konsept A
Optimistisk scenario

Oppsummering, udiskontert

Nyttevirkninger Sum 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054
Trafikant- og transportbrukernytte  569.5 0.0 0.0 8.8 90 9.2 93 9.5 9.7 129 132 134 137 139 142 144 147 148 150 152 153 155 157 159 16.0 162 164 165 16.7 169 171 172 174 176 178 180 181 183 185 187 189
Sparte busser 2131 00 00 0.0 00 00 00 00 40 40 40 40 40 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80
Operatarnytte -139.2 0.0 0.0 -2.7 -27 -27 -28 -28 -28 -37 -37 -38 -38 -38 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -39 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -37 -37 -37
Sparte eksterne kostnader 208.5 0.0 0.0 13 14 14 14 14 21 3.1 31 48 49 54 55 56 5.7 5.7 5.8 59 59 6.0 6.1 6.2 6.2 6.3 64 64 6.9 6.9 7.0 71 7.1 72 7.3 73 74 75 75 76 76
Sum nyttevirkninger 851.9 0.0 0.0 75 7.6 7.8 8.0 8.2 129 163 165 185 188 214 217 221 224 226 229 231 234 236 238 241 243 246 248 251 277 279 282 285 287 290 292 295 297 30.0 303 305 308

Kostnadsvirkninger

Kontraktskostnader 586.7 0.0 0.0 14.0 141 142 142 143 144 144 145 138 139 141 142 143 144 145 147 148 149 151 152 153 155 156 158 159 160 16.2 163 165 166 16.8 170 171 173 175 176 178 18.0
Matebuss 0.0 0.0 00 0.0 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00O 00 00 00 00 00 00 00 ©0O0 00 ©0O0 00 00 00 OO0 00 00 00 00 00 00 00 00
Beredskapsbuss 102.6 0.0 0.0 27 27 2.7 27 2.7 27 27 27 27 2.7 27 2.7 27 27 27 27 27 27 2.7 27 2.7 27 27 27 27 27 27 2.7 27 2.7 27 27 27 27 27 27 2.7 27

El-batinfrastruktur m vedlikehold 13.7 0.0 0.0 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0 00 0.0 60 0.1 0.1 0.1 0.1 01 01 01 01 0.1 3.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 31 0.1 0.1 0.1 0.1 01 01 01 01 0.1
Investerings- og
anskaffelseskostnader,
hawneawifter og
passasjervederlag

355 0.2 0.2 13 08 08 08 0.8 14 08 0.8 08 08 14 08 08 0.8 0.8 14 0.8 08 08 08 14 0.8 0.8 0.8 08 15 08 08 08 0.8 15 0.8 0.8 08 08 15 08 08

Skattekostnader 1329 0.0 00 42 41 41 41 41 34 35 35 46 35 32 31 32 32 32 34 33 33 39 33 35 34 34 34 35 32 31 32 38 32 34 33 33 33 34 35 34 35
Sum kostnadsvirkninger 8715 02 02 222 216 217 218 219 219 214 215 279 209 214 208 210 211 213 222 216 21.8 255 221 230 224 226 228 229 235 229 231 268 234 244 238 240 242 244 254 248 250
Nytte-kostnad -19.6

Oppsummering, diskontert

Nyttevirkninger Sum 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054
Trafikant- og ransportbrukernytte 2565 0 0 81666 8  7.83 767 751 735 946 925 906 887 869 851 833 815 793 771 749 728 708 688 669 65 632 614 597 58 563 547 531 516 502 4.87 473 459 446 433 421 409
Sparte busser 859 0 0 0 0 0 0 3038 291 28 269 259 373 359 345 332 319 307 295 284 273 262 252 242 233 224 216 276 266 255 246 236 227 218 21 202 194 187 18 173
Operatornytte 659 0 0 2482 241 -2.33 226 -219 -213 -271 -263 -255 -247 -2.39 -2.32 -2.24 -217 -209 -201 -193 -186 -178 -1.71 -165 -158 -152 -146 -14 -134 -129 -123 -118 -1.13 -109 -104 -1  -0.96 -091 -088 -084 -0.8
Sparte eksterne kostnader 869 0 0 12217 121 119 118 114 158 224 219 327 321 335 328 321 315 306 298 29 282 275 267 26 252 245 238 232 239 232 225 218 212 206 2 194 188 182 176 171 166
Sum nyttevirkninger 3633 0 0 69068 68 669 658 645 983 119 116 125 122 134 131 127 124 121 117 114 111 108 105 102 9.87 958 931 904 96 932 904 877 851 826 801 7.77 754 731 709 687 667
Kostnadsvirkninger
Kontrakiskostnader 2787 0 0 12973 125 121 117 113 109 105 102 934 905 878 851 826 801 777 753 731 709 687 667 647 628 609 591 573 556 54 524 509 494 479 465 451 438 425 413 401 389
Matebuss 00 0 o o 0o 0o o o o o ©0o o ©o0o ©0 ©0 ©0 O O Oo ©0o ©0o o ©0 ©0 0 ©0 O O0O O0 ©0o ©0o 0o 0 0 0 ©0 0 ©0 0 0 0
Beredskapsbuss 503 0 0 24963 24 231 222 213 205 197 19 182 175 169 162 156 15 144 139 133 128 123 118 114 11 105 101 097 094 08 087 083 08 077 074 071 068 066 063 061 058
El-batinfrastruktur m vediikehold 7.0 0 o o 0 0 0 0 0 0 0 405 004 004 004 003 003 003 003 003 003 14 003 003 002 002 002 002 002 002 002 094 002 002 002 002 002 001 001 001 001
Investerings- 0g 175 015 014 12404 069 067 064 062 103 057 055 053 051 086 047 046 044 042 072 039 038 036 035 06 032 031 03 029 05 027 026 025 024 042 022 021 021 02 035 018 018
anskaffelseskostnader
Skattekostnader 66.7 003 003 38382 3.61 348 336 325 262 258 249 312 225 2 187 182 177 171 172 161 156 178 146 147 138 133 129 125 112 104 101 117 095 096 09 087 084 082 083 077 075
Sum kostnadsvirkninger 4202 018 017 20548 192 186 179 173 166 157 151 189 136 134 125 121 117 114 114 107 103 116 969 971 91 881 854 827 814 763 74 828 695 696 652 632 613 594 596 558 541
Netto naverdi -56.9
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Nedbrytning, nyttevirkninger, Vollen — Fornebu — Lysaker

elderfor heole under
Tk oguanspotukeye s a6 2o o o om0 ae  am s a4 aws s s s % am  wm  wm a3 s aom s oy e am om  m  zoM 20 a6 om0 xs  ms s s
Verdsatte tdsbesparelser o 0 s s omi»  snw  oais  oma:z 13650 14085 1453112 1498910 1545991 154357 16M171 19530 173689 179101 182162 186600 1910750 195630 2002738 200050 208267 2147405 2197485 208527 2300550 23357 2407626 246270 2518883 257613 26MS03 2634008 2754675 2816531 287960 2543909
Sparte priv bilkostnader o 0 1s06s 185679 15250 1888216 1503601 1918744 2590050 2613150 2634481 265530 2675697 2695574 274953 2734 273589 27798 2738004 273266 2737805 2736707 278 272583 279540 27580 27150 2716501 2710821 2700469 267439 2689727 263128 267223 2662447 2651355 2640755 2628843 2616212 2602858
Ventetid tilbingertid o omstie o 0 asasw  assas  oesss 2881 300471 3306s 42909 440439 4seSs0 471ss 9808 S5 50195 52430 S8Ied0 6009 1 680 63173 eSslle 076 P04 7Aws 779413 80a70 0725 7486 SS0l0  o133l6  924%  92%0 1003141 10478 10728 1100780 15170 117053 1206862
Private kokostnader o 0 @ids o7 90510 S5047 o062 w1llz 1373 136510 141458 14436 147434 1so4575 1535091 15585 1587399 1608673 160265 1651562 1672751 1693817 17147s 175523 1756132 17765 179783 1816789 183650 1856076 1975317 1834265 1912898 1931195 139134 19662 1983846 2000570 2016841 2032631
Reduksioni resevariabite, bus o o w1 w0 sersi  dozs  Aese W01 47 18 1830 180 19514 1538 18139 1830 199501 190726 202066 20755 213105 21889 2ol 20602 %63 2029% 9% 257 2240 293 g%ek0  omam om0 m8iz WS 3se  wisle  29en 338018
Bkt komfort p4 bit va buss. 0 0 263588 269622 275768 282027 288406 294905 401029 409355 418202 427192 436330 445620 455068 464679 471362 478073 484812 491582 498383 505216 512082 518983 525920 532894 539905 546957 554049 561183 568 360 575582 582849 590164 597527 604940 612404 619921 627491 635118
Billetkostnader foriligere il o 0 s s Mele 74l -usel W97 0252 20404 205678 207306 2088% 20048 21%1 2134  2135% 21375 2078 271 s mess  2@s3 2183y 20100 2usn  24n 2200 o8 2i1e 2093 am®i B3k Bes  07se  0701 061 05238 20425 203209
Sum Trafikantrytte o 0 40i063 412481 asms 4200717 43NS 446525 6082362 6200501 6REEN 6454957  6SESIT G794 68206 6990113 7085705 72U 72943 7SS 7476642 7SIGGI 767513 779368 782195 7986015 80089 8106719 83036 BAUGSL 850757 86008 874236 8854516 8968661 S0BIGS 019083 9317314 9436089 9556187
ety

Billetinntekter for tdigere bis o 0 uems s ueie w4 usel W9 052 20401 205678 20736 2088% 2048 2%l 234  23s% 2375 a7k 2unl  aads  adess  aus3 m3 6100 omsu 4B 20w ouew  onie 2053w amak  umes s 070w weies  wsam 2042 203209
Tapte avgitter o bompenger o 0 12378 128239 12598 1265400 1279703 128993 173914 1756761 1771095 1785111 1798804 1812167 L2519 -188M1 189925 1840214 1840752 140867 1840558 1839819 -1SeSO 1830 G007 g5y 1G9 g3 8241 A8 1S4 1s087% 1a0se) 179477 7986 -7mse 475313 4767305 175881 17498
Sum operatormytte o 0 1087 1103280 112701 12098 1131126 10124 -IS1393 -1SS247 1565417 -1ST7M0S S90S 1601719 16124 L6047 1625662 -LG6S09 L6 1627087 1626813 1626160 1625127 162710 1621507 -1619715 1617131 1614153 1610779 1607004 1602827 -1599244 -1S3253 -ASE7ESI 1582034 -1S7SR0 -1SEDIS -1562067 -1SSAS62 -1546626
Endrede eksteme kostnader

Tom

RedusertCO2 1 i o o 0 o ) % 5 “ P @ P » » % s » n B ) w “ @ w ) E s s 2 E} - @ s @ P a 39 F ) £ u
Redusert CO2 1abuss

@kt CO2 fra bat o o -1153 -1130 -1107 -1085 -1063 -1042 -1021 -1001 o o o o o o o o o o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Redusert NOX ra il 00 00 01 01 01 o1 o1 o1 02 02 02 02 02 02 02 02 01 01 01 01 o1 o1 o1 o1 01 01 o1 o1 o1 01 01 o1 o o1 o1 o1 o1 o1 o1 01
Redusert NOX ra buss

Bkt NOX fra bit 0 0 -1 -10 -10 -10 -10 -10 -9 -9 0 0 0 0 0 0 0 0 o o 0 0 0 o o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RedusertPM fabil 0w o oo oot ool oo oo oo o@  oa 0@ o o  om  om  om oo oo ool ool ool ool ool ool ool ool ool oo oo ool ool om oo oo om oo ool oo oo oo
RedusertPMra buss

Bkt PM fra bat 0 0 -03 -03 -02 -02 -02 -02 0.2 0.2 o o o o o o o o o o 0 0 0 o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Verdi (korrigert for avgifter)

Redusert CO2(ra bil o 0 amo  esm  s20 10w 13m0 b 135 326y s @M sil s s ssels  sens  Glay @S w7 G2 qo0w 7% 732 Mse e 76es T4z 7806 mesis s oe0ss w1 moss  cmses s muo s 76 761
Redusert CO2 rabuss

keco2ra bt o 0 esex e uisso  -esam 2728 sl 3808 300 o o o o o o 0 o 0 0 0 o o o o 0 0 0 0 0 0 o
Redusert NOXfrabil o 0 w0 s e amsdss  man a70n 4o 463w o3 ST 4w asos  Me MO @3 e w00 @38 A8 3eR 3231 4 ¥s 30 636 e Mes i Ba2 227 ;e 328 ksl 274 sos s 27557
Redusert NOX fra buss

BreNOXfrabit o 0 sass e sisa  suis  socsy o278 sasi  -ssads o o o o o o o 0 0 0 o o o o o 0 0 0 0 0 o
Redusert PMrabi o 0 s7m  sass  s;os sessa  sesss sz s 7aes TS M mals  mad s 7 0205 691 6805 602 6593 easts @M1 e 615 @8 521 ss0s  sess  S5795  seGk%  s3;3 sd6  Siids  doses 487l 46y a2 d4sas 44034
Redusert PMfra buss

ke Pwfrabat o 0 s eisas  ame3w  asene  3s4us SIS Mg 346d% o o o o 0 o o o 0 0 o o o o o 0 0 0 0 0 o
Redusert ko frabil o 0 7eom  7mE s sose o s 116038 118015 120905 12472 126037 126235 132324 138e5 135700 1539 13996 1411893 140007 148016 1465008 143670 15012 158750 1536040 1553143 1570045 158678 1603178 1619376 1635305 1650947 1666283 1681203 1635957 1710255 172416 1737683
Redusert ko fra buss

Redusertulykker fabi o 0 awis ;s e 2sey 2832 2872 %101 6852 V63 M s 037 ASass  4eess 02418 0812 ANSM 4940 M50 45076 45305 MGLSM 47N AR5 4813 G340 4SSML 4ol 4soods  Sd07  SO9035  SI3%04  SISEn 5330 52915 52365 5665 540897
Redusertulyker fa buss

Redusertltasie frabi o o w0 am  am o ms s e 3w a0 a3 e 49 4 a4l a6 a1 a4 4 a5 a5 &5 a4 4B a3 a2 an a0 4 a7 a6 e a3 a1 a3
Redusert ltasie fra buss

Redusertstay rabil o 0 o 7um2 72 7an  7ss 77 osw 08l 108 U8 usi  1s  uss 1227 123%  Ds  Lp9 128% 306 B2s 1339 135 B72 B8 1400 1418 430 14493 M6 W7 W% 1505 152 1skm6 1540 15 178 15871
Redusertstay frabuss

Sum reduisjoni ekstere kostna o 0 el 267ss8 245w 26034 2847 3013 9710 S 1754512 179146 188414 1865472 1502553 1539770 1%65282 1900470 2015354 2039897 2064100 2087953 2111ads 214567 2157305 2179649 220085 222310 220413 2264815 204983 2304600 2323858 232531 2%06M 237255 235265 2411680 24747 2042631
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Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnilag for nye hurtighatruter i Oslofjorden?

Vollen Lysaker

Trafikant- og ransportorukernytie
Verdsatte tidsbesparelser
Sparte priv bilkostnader
Ventetid, tilbringertid og omstig
Private kokostnader

Reduksjon reisevariabilitet, bus
Bkt komfort p3 batva buss.
Billettkostnader for tidligere bill
Sum Trafikantnytte

Operatornyte.
Billettinntekter for tidligere bilis
Tapte avgifter og bompenger
Sum operatamytte

Endrede eksterne kostnader
Tonn

Redusert CO2 fra bil

BKtNOXfra bt
Redusert PMfra bil
Redusert PMfra buss.
BktPMfra bat

Verdi
Redusert CO2fra bil
Redusert CO2 fra buss
Bkt CO2frabit

Redusert NOX fra bil
Redusert NOXfra buss.
BKtNOXfra bt
Redusert P fra bil
Redusert PMfra buss.
BktPMfra bt

Redusert kp fra bil
Redusert kp fra buss
Redusert ulykker fra bil
Redusert ulykker fra buss
Redusert slitasie fra bil
Redusert shtasje fra buss
Redusert stey fra bil
Redusertstoy fra buss

Sum reduksjoni eksterne kostna,

Sum endring eksterne kostnader

2015

cccccocood

2017
528498
2668851
0
1419571
162
385450
210146
4792397

210146
1800423
1590278

52150
83167

1096956
0
341459
o

403

o
10019
o

1590541

1321380

018
544900
2692332
3
1450678
169
396707
211905
481279

211985
1816264
1604270

9145
s1941
8777

1120993
o
348941
o

406

o
10239
0

162042

1356884

2019
561775
275574
0
1482223
176
08216
21385
4954140

1385
1831943
1618118

182
51679
8236

1145369
o
356529
o

a0

o
10461
o

1658653

1394056

200
579137
2738565
0
1514208
18
1999
215635
5036450

215635
1847453
1631818

14439
s1403
81929

1170082
o
364221
o

a3

0

10687

o
169317

1432860

2021
597000
2761299
0
1546622
192
306
21745
511973

2745
1862789
1645364

19904
s1112
1473

1195132
o
32019
0

16

0
10916
0

1730072

1484501

2022
615380
2783765
0
1579475
44378

219134
5204003

219134
1877945
1658751

25163

50808

1220519

286497
2454559
2168063

39183

65472

108377

1616012

2020
847585
3666318
o
2134662
281
609236
288686
6969395

283685
24m21
218463

115

45465,
65032
103683

1649533
542763
s13464

8508

2025
874003
369277
o
2180083
62664

291045
7086305

291005
2493532
2202487

02

51517
64519

103033

2026
901164
375717
o
2226013
644540
293364
7204375

203364
2513392
2220028

57313
102350

1720124

3104178

4935603

2027
92909
3750621
o
2272406
318
662783
295639
7323619

295639
2532891
2237250

2851
673

101636

243
3532315

5360729

208
957803
3782078

0
231937
1

7448045

27872
2552001
2254149

63259
1008%0

1792267
857313
s578%4

77008

209
987326
3810773

o
2366788

300061
250772
220711

7168

100112

3661158

5563751

1017682
3837991

o
2414681

719976
302204
7688485

302204
2589133
2286929

77941
6225
99303

1865914

1041603
3837750

3
2445920

734748
302185
7758211

302185
2588973
2286788

8180
61204
97780

1890054

31228

5737510

2032
1066018
3836756

3
24770

383
73718
302107
7827841

302107
2588299
2286193

85543
0325
96204

1914127
02770
595826

81181

579
39028
17483
25000

3818106

5808586

7897362

301968
2587108
2285140

888%

59349

946%

1938118
914506
603294

82237

578
028
1770
25325

3863730

5879084

7966760

301768
2585394
2283626

192

93137

1562013

2035
1142323
389127

0
2569820

8036022

301506
2583153
2281647

57376
1567

198579

2036
1168812
3825017

0
2600430

2279198

97262

56381

89987

8174078

300736
2577072
2276275

99511

55379

839

2032965
562995

2038
1223435
3814405

o
2661081
8242841

300347
25m21
22m875

10150

54373

2056317

a087718

6222284

2039
1251591
3807888
o
2691069
82
860209
299834
8311405

299834
2568825
2268992

103248
53361
85195

2079490
988195
647300

8863

574
39028
18953
27368

a11616

6288921

2040
1280324
3800550

o
2720803

876832
299256
8379750

2264622

104752

52345

2001
1309647
3792397

o
2750258
513
893669
298614
8447870

298614
2558375
2259761

106022
51325
81965

215227
1014056
661537
91189
512
39028
19411
28082

az1sa1s

6420000

8515733

297905
2552311
2250404

107067

0302

0341

2147752
1369652
668549
123166
51
52038
19617
3792

4656983

6880085

2003
1370106
3773579

o
2808225

927958
297132
8583323

207132
2505680
228548

107895
49276
75712

2170021

20
1401268
3762903

0
2836681

945434
296292
8650622

206292
2538478
2202187

108513
8247
707

219202
1405494
682326
126389
568
52038
20021
38922

4751609

7016420

2005
1433067
3751372

o
2864756

205384
2530699
2235316

108929
a7217

75442

798419

7083402

2016
1465516
3738979

0
2892410

981159
294408
8784257

294408
252339
2227931

109151

73803

223507
1402275
695730
1296%
se
52038
20414
39940

4844869

7149539

7
1498628
3725718

3
2919617
0
999332
293363
8850548

203363
251339
2220027

109185
45151
7162

2256097

2008
1532417
3msn

0
2916344

640
1017735

292250
8916457

202250
2503849
221159

109039
2117
70520

2276750

40385
4936616

7279148

2009
156895
3696540
3
2972560
660
1036371

291066
8981959

291066
2493709
2202643

108722

43083

2050
1602077
3680613

0
2998229
1055201

289812
9047029

289812
2482964
2193157

108239
208
67235

231683

2051
1637977
3663781

0
3023317

9111639

283487
2471610
218123

107599

015,

2336230
1538452
727218
138349
s53
52038
2133
2605

5071030

7466295

9175761

287090
2459639
2172550

106509

39983

2355139

5114885

7526565

53
171198
3627370

o
3071601

1113283
285620
9239368

285620
2447047
2161427

105875
38952
62317

2373541

2050
1750124
3607773
o
3004722
7m0
1133115
284077
9302428

284077
2433826
2149750

108805

7924

2391407

5201016

7643647
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Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnilag for nye burtighatruter i Oslofjorden?

Pessimistisk scenario

Oppsummering, udiskontert

Nyttevirkninger Sum 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054
Trafikant- og transportbrukernytte  507.1 0.0 0.0 8.7 8.8 8.9 9.0 9.1 9.2 123 124 126 127 129 130 131 133 134 135 136 137 138 139 141 142 143 144 145 146 147 148 149 150 151 152 153 154 155 156 157 158
Sparte busser 0.0 0.0 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 ©00O 00O 0O 00 00O ©00 0O OO 00 OO 00 0O ©0O 00O OO 00O OO 00O 0O OO 0O ©0O 00O 0O 00 00 00 00 00
Operatarnytte -1249 0.0 00 -26 -26 -27 -27 -27 -27 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -35 -34 -34 -34 34 -34 -34 -33 -33 -33 -33 -32 -32 -32 -32 -32 -31
Sparte eksterne kostnader 67.9 0.0 0.0 13 13 13 13 12 12 21 21 21 21 21 21 21 20 20 20 20 20 20 19 1.9 19 19 1.9 19 18 18 18 1.8 18 18 17 1.7 17 17 1.7 1.6 16
Sum nyttevirkninger 4502 0.0 00 73 74 75 76 77 77 109 110 111 112 114 115 117 118 119 120 121 122 123 124 125 126 127 128 129 130 131 133 134 135 136 137 138 139 140 141 142 143

Kostnadsvirkninger

Kontraktskostnader 8756 0.0 0.0 202 204 205 206 207 209 210 211 213 214 216 217 219 220 222 223 225 226 228 230 231 233 235 237 238 240 242 244 246 248 250 252 254 256 258 260 262 264
Matebuss 0.0 0.0 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 ©00O 00O 0O 00 00O ©00 0O OO 00 OO 00 0O OO 00O OO 00O OO 00O 0O OO 0O ©0O 00O 0O 00 00 00 00 00
Beredskapsbuss 1197 0.0 00 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32
El-batinfrastruktur m vedlikehold 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Investerings- og
anskaffelseskostnader,
havneawgifter og

passasjervederlag

Skattekostnader 2322 0.0 00 55 54 54 55 55 57 57 57 58 58 60 59 59 59 59 62 60 60 61 61 63 62 62 62 63 65 63 64 64 64 67 65 65 66 66 69 67 67
Sum kostnadsvirkninger 12681 0.2 02 306 298 299 301 302 314 307 309 310 312 324 316 318 319 321 334 325 327 329 331 344 335 337 339 341 355 346 348 350 352 367 357 359 362 364 379 369 372
Nytte-kostnad -818.0

Oppsummering diskontert

Nyttevirkninger Sum 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054
Trafikant- og transportbrukernytte 2325 0 0 80494 783 761 739 7.19 699 897 872 848 825 803 7.81 759 738 716 694 672 652 632 612 593 574 557 539 522 506 49 474 459 445 431 417 404 391 378 366 354 343
Sparte busser 0.0 0 0 ] ] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Operatornytte -60.2 0 0 -2446 -236 -2.27 -218 -21 -202 -257 -248 -238 -23 -221 -213 -205 -197 -1.89 -181 -1.74 -166 -159 -153 -146 -1.4 -134 -1.28 -123 -1.17 -1.12 -1.07 -1.03 -098 -0.94 -09 -086 -0.82 -0.78 -0.74 -0.71 -0.68
Sparte eksterne kostnader 326 0 0 1.1598 112 107 1.03 097 091 153 147 14 135 129 124 119 114 108 103 098 094 089 085 081 077 074 07 067 064 061 058 055 053 05 048 045 043 041 039 037 035
Sum nyttevirkninger 205.0 0 [ 6.7634 6.59 641 6.24 6.06 587 793 7.71 751 73 711 692 6.73 655 635 6.16 597 579 562 545 528 512 496 481 467 452 438 425 412 399 387 375 3.63 352 341 331 32 3.1

Kostnadsvirkninger

Kontraktskostnader 4152 0 0 18711 181 175 169 164 159 153 149 144 139 135 13 126 122 118 115 111 107 104 101 976 946 916 887 86 833 807 782 758 734 712 69 669 648 628 609 59 572
Matebuss 0.0 0 [ ) ) 0 0 0 0 [ 0 0 ) 0 0 0 0 [ 0 0 [ 0 0 [ ) 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 0
Beredskapsbuss 58.7 0 0 29124 28 269 259 249 239 23 221 213 205 197 189 182 175 168 162 155 15 144 138 133 128 123 118 114 109 105 101 097 093 09 086 083 08 077 074 071 0.68
El-batinfrastruktur m vedlikehold 0.0 0 [ ) ) 0 [ 0 0 [ 0 0 0 0 0 ) 0 0 0 0 [ ) 0 [ 0 0 0 0 0 [ 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 )

Investerings- og

20.0 015 014 15273 075 072 07 067 128 062 06 058 055 107 051 05 048 046 09 043 041 04 038 076 035 034 033 032 064 029 028 027 026 054 024 024 023 022 045 02 02
anskaffelseskostnader

Skattekostnader 1108 003 003 51194 48 464 448 433 431 417 403 389 376 374 351 34 328 317 316 296 286 277 267 266 2.5 241 233 226 225 211 204 197 19 19 178 172 166 161 161 151 1.46
Sum kostnadsvirkninger 6046 018 0.7 2827 265 256 247 239 238 224 217 21 203 203 19 183 177 171 171 16 155 15 145 145 136 131 127 123 123 115 112 108 104 105 9.79 947 917 888 889 832 8.6

Netto naverdi -399.7
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Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnilag for nye hurtighatruter i Oslofjorden?

Nedbrytning, nyttevirkninger, Vollen — Fornebu - Lysaker

Trafikant. og ransportbrukernytie
Verdsatte tidsbesparelser
Sparte priv bilkostnader
Ventetid, tilbringertid og omstig:
Private kokostnader

Reduksjon reisevariabilitet, bus
Bkt komfort pé bat va buss.
Billettkostnader for tidligere bill
Sum Trafikantnytte

Operatarnyte.
Billettinntekter for tidligere bilis
Tapte avgifter og bompenger
Sum operatomytte

Endrede eksterne kostnader

Tonn
Redusert CO2 fra bil
Redusert CO2 ra buss.
Bk CO2fra bt
Redusert NOX fra bil
Redusert NOX fra buss.
BKUNOX fra bt
Redusert PMfra bil
Redusert PMfra buss.
Bkt PMfra bst

Verdi (korrigert for avgifter)
Redusert CO2 fra bil

Redusert ulykker fra bil
Redusert ulykker fra buss
Redusert shtasfe fra bil
Redusert sitasfe fra buss
Redusert stey fra bil
Redusert stey fra buss

‘Sum reduksjoni eksterne kostna,

015

2016

141784
1220906
079122

1176
01

Et
001

4351

8752
35768

02519
56998

an20m
751798

24018

312006

857220
1819715
259423

1165
01

Et
001

6225

118017
35358

7878
56349

373138
763034

27535
276

6970

333226

2019
878986
1823018
%8376
905875
%0887
268378
142326
4093194

192326
1225569
1083203

1153
o1

Et
001

8006

147833
31942

953226
55689

374209
7418

21060

142558
1227566
-1085008

141

10
001

Ao
519

958563
55019

375283
785764

204591

7177

ET

142764
1229339
1086575

1130
o1

10
001

13275

21559
091

963889
54340

376360
797128

u8129

142043
1230885
1087902

119
o1

10
001

16668

304768
33657

969205
53653

377040
808506

51671

278

7385

479595

193083
1662636
1469553

26820

366 688
a1

74511
71455

37523
1106299

314367

10105

115476

193355
1664978
1471620

-10%
02

10
00

30032

427300
44245,

979806
70541

379610
1122260

349335
76

10250

158817

193792
1668742
147950

1086
02

10
002

3481

486741
43705

985092
69688

380699
1139419

354677

2026
1399230
2487262
42787
1352898
147673
398364
194185
6034031

194185
167123
1477939

3853

“sa012
3157

990368
68818

381792
1156570

360015

194533
1675120
-1480588

1064
02

10
002

2010

601871
42599

995635
67933

382888
1173706

365349

£

10720

277699

19483
1677731
1482895

1053
01

10
001

4570

657637
2081

1000893
67033

383987
1190817

370675

B

10877

31543

8321

27
a1asa

1006141
66119

385089
1207895

375991

380

103

352265

1540842
2501631
506 647
1432863
16453
421491

1
195306
6372698

195306
1681783
1486477

102
01

s1166

765659
40868

1011382
65190

386194
1220931

381294

20
1573125
2496503
522078
1448747
168453
425999
194937
6440367

194937
1678605
1483668

102
o1

53663

817951
40164

1016613
64073

387302
1238510

385521
E)

131

a2

1012
o1

ssas1

869 121
39457

1021836
62950

388414
1251970

3s711

8

1435

-467518

134076
1671186
1477110

1002
o1

58036

919186
38706

1027052
61822

389528
1265303

393862

203
1672523

193583
1666945
1473361

59925

968 162
38033

1032259
60690

390646
1278499

397969

61623

1016068
37317

1037459
5955,

391768
1291568

02031

76

1797

581048

o
o1

K
001

@137

1062918
35600

1042651
58415,

392892
1304439

06044

s

1914

617537

191857
1652083
1460225

962
o1

K
001

64473

1108729
35880,

1047836
57273

304020
1317163

10004

191199
1686410
1455215

953
01

K
001

65637

1153518
35160

1053014
56129

395150
1329708

a139m

190499
1640387
1449888

66634

-1197301
34438

108185
54083

396284
1342063

a7755

mn

189757
1634001
1484208

7471

1200092
1716

1063350
53837

397422
1354217

21538
369

12369

757346

1919844
2420520
69999

1598063
211287
69580

188974

7130313

188974
1627255
1438281

68150

-1281908
32993

1068508
52689

398562
1366158

25255

915
01

68688

BECY)
nm

1073660
51502

399706
1377878

2850

366

187281
1612680
1425399

69080

136267
31549

1078805
50395

-400853
1389353

475

36

1260

856426

201
2032697
2387198

§
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1034208
46963

404315
1422233

2710
39

12990

951304

183391
1579181
1395790

69333

513155
2671
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355
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27203
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1160359

2050
2420387
220865
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7
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Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnilag for nye burtighatruter i Oslofjorden?

Vollen Lysaker

Ttk oms e i ol wm e wm  aom o e  a  a  aws  aws % 2w % 2@ 2 a3 % 2w awm a9 ak  am wm am aw s as me e e a0 mm ms mm ms
Verdsatte tdsbesparelser 0 swosis swe  susss  syss so@0  Sms 7o mssw  SWSB sMss 844l @678 8%S7 91672 S350 9412 93293 9807 1012661 10280 1053409 1074315 1095582 1107218 119227 1161616 118031 107558 1231123 12508 129475 1304275 139500 13515 1301251 140775 143478 1462737
Sparte prvbilkostnader o 0 2ems0 2631619 26327 26352 263836 2639765 3400 34245 3466 3450136 3452957 3455091 345653 347278 34459 3499 342143 3408269 33493 330104 35100 39480 33w 33M63Ws 36 324 302076 3202723 32270 302127 31e 3159003 31364 311336 309544 3065110 300033 3014311
Ventetid, lbringertd ogomstie o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o 0 0 0 o o o o o o o o o o o 0 0 0 0 o o
Pivatekokostnader o 0 1msms 1a7ses 1ays0 147785 147761 149771 178 2002 200280 200031 20987 218U 216778 2014 219623 2270k 229765 2258018 227816 2297%0 23700 23%71 2356 234188 23037 241019 2427575 24Mse 246108 2477 245a66s 2507700 25215 25315 250461 2562180 2574253 2585655
Reduksioni relsevariabite, bus o o 165 m m 8 s o m  m  m  wm  am awm o s oamwms  wm am @1 o w w0 g s ss oso oss  oso  se s es  es e
@kckomfort 3 bitvabuss o 0 wmem  w7e  wsess a5 4120 aumi 0304 57209 SeA3 s G953 6238 656 i8S 69733 670l 404 G 05501 7021 7908 7053 7256 7608 77739 7973 8009 814790 827480  SocmL  G3isd  see2ls @933 800l S olod3 o302 S4673
Blletkostnader foridligere bil: o 0 0om o 7 200l 207Ms  207sss 208 27059 2718 71664 27886 2104 2n168 2227 2713 2033 29404 26838 267283 26610 264%o 263739 22460 261133 2s9756 283 2s6sse 252 23759 2203 250463 M6M0 6% 2sus 2@l 2034 23933 2317
Sum Trafikantnytte o 0 472008 472000 assa ABS72  4SSL7eS 49308 GAMS 653847 66070 667188 6735203 GJBEN 6837 6925818 66613 7006107 70170 704983 71384 71230 7200467 7238150 7275405 73220 7M. 734457 7419868 7450767 74g9148 75298 7556283 70002 76010 762649 7GRS 773778 136 772222
sty

Billetinntekter fordiigere bill o 0 amon a7 goieor  ammMs  ao7sss  20s 2709 o7 iced 2788 210 2n168 2227 23 203 29404 26838 267283 2610 264%s 263739 22460 261133 29756 283 2s6sse 232 253759 2213 250463 M0 eses  2sus  2B21  aa34 2933 237
Tapte avgifter o bompenger o 0 772 A7SI AT 4TSy A7MER 1708 23081 2322301 22510 237483 232936 23086 23T 2322 22AGS 2361 2811 229920 22056 228023 2270118 2259580 23626 227254 225463 2213251 2200617 2187561 2174081 2160175 214583 2131083 2158 2100276 2084226 2067743 2050826 2033473
Sum operatamytte o 0 1566264 1568083 1569678 1570017 1572107 -1ST5M6 2019534 2051242 2053732 2055819 2057500 2058772 2059631 2060075 2053317 2046198 2038716 2030872 2022663 204089 200515 1595802 1986166 1976121 1965706 1954520 LS376L 1932229 10322 190803 1895380 185233 186857 1855131 1840954 182635 1811453 1796126
Endrede eksteme kostnader

Tomn

Redusert CO2 ra il o o » % B 2 ® @ w0 s s @ w0 o ) 2 ® % @ s [ % 5 n B 3 F @ @ s % E 2 0 = s “ s o »
Redusert CO2 rabuss

Bkt CO2 fra bat

Redusert NOXfrabil. 00 o0 02 02 02 02 02 0 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 5 02 o1 o1 o1 o1 o1 o1 01 01 o1 o1 o1 o1 o1 o1 o1 o1 o1
Redusert NOX fra buss

Bkt NOX fra bat

Redusert PMrabi 00 o®  o® o@ o2  o@  o@ o  o@  o@ o  om 0@  ox  ow  o@  o@ o  o@  o@ o2 o  o@ oo oo oo oo oo os oo ool oot oo oo ool oo oo ool oo ool
Redusert PMfra buss

Bkt PM fra bat

Versi

Redusert CO2 rabi o o em  sws  uay  Bem oy Bs yols  aoms 40w 508 wsw  e2s  e%s 70xs 758 763 30 mm men  mus  wess  sin  wows sy sus  ssw sz s smsm sam sz was w0 ssy s s wses
Redusert CO2 rabuss

ke co2ira it

Redusert NOX ra il o o s sotm  som ey sy w0 elws  elosl s 4w el s77s 9w som 0w smen s s sosd e 473 ads 470 asen  mew  mew  msy  mss  wse w3 mws  wws s mws  usw  pen  nes e
Redusert NOX fra buss

eenoKrabit

Redusert PMfrabi o o msn  ssio  mms  mem  7ens s sswo 973w %o %70 94w ous s s w7 sl s mes  sum msw 7 7emi  mss  men  mme  ees  on a3 esn @05 ceo  mon  sswe  sesn s s ma s
Redusert PMra buss

e pwfrabat

Redusertofrabil. o O om0 1oss7i4 1uiosi  11e4ss 114151 115734 15753 1548813 157083 1592851 1614918 163523 168855 1083 167088 17315 179116 1744855 176035 177579 17081 1s05e78 1802 18Med 1848679 1824% L7587 188890 101755 191415 1926175 1037795 13995 1959758 1570064 197983 1999222 1598032
Redusert o fr buss o o o o 0 0 0 o o o o o o 0 0 o o o o o o o o 0 0 0 o o
Recuser lykker frabil o 0 e ion  wsss  3oe0 b5 3028 asen il assi2 45833 so2ess  s9S® s s B2 sBai  SW26 16 SUSm  S2743 SA3 S0 Seecls SN0 Sidsd ST S0 S0 Suo7s  seseins  S957 G334 eosed0 61000 G132 6l62s  6wsap  GaisM
Redusertulkierfa buss o o o o 0 0 0 o o o o o o 0 0 o o o o o o o 0 0 0 0 o o
Redusertsitasie frabi o o s s as s 3w s ss so s su sa sa sn s s s sw s2 sio ss s s so s 4 a4 s 4 a0 e an 4w 4 2 sn s
Redusert sltasie frabuss o o o o 0 0 0 0 o o o o o o 0 0 o o o o o o o 0 0 o o o o
Redusersstay rabil o 0 sss  ooos  lois o2 1040  dosn s 1aus 143 lasy 14750 s sl 1532 1550 lsels 15793 159 160 1219 1637 1643 o 1677 lesss  ;ou  yBe w3 »3n yas  wss  es  sw  uyso  Usw  lmos sl s
Redusersstay rabuss o o o o o 0 0 0 0 o o o o o o o o 0 0 o o o o o o o 0 0 0 0 o o
Sumreduksjoni eksteme kostna o 0 Ise6s3  1s7EI0 16089 1630087 1653504 167467 2215701 2246693 2275060 23085 2342762 2374085 2405087 2436 2457741 247931 2500405 2520959 250987 2560482 2579437 257840 2615650 263297 2640687 2665809 268134 26628 2710540 27415 273701 27940 2761157 2772155 2782397 2791503 2800655 2808632
Sum endring elsterne kostnader o 0 1204 1 1255195 125242 12661 1197872 2100225 208787 2079645 207200 206502 2058650 20272 2097426 209498 201812 19933 1977062 1959539 1942045 1526049 1509220 1892425 197562 1gS8805 1841900 184507 1807763 1790438 17285 1755085 176973 1718514 1699664 160375 1660602 164029 1619406
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Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnilag for nye hurtighatruter i Oslofjorden?

Konsept B
Optimistisk scenario

Oppsummering, udiskontert

Nyttevirkninger Sum 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054
Trafikant- og transportbrukernytte  947.9 0.0 0.0 6.3 7.3 8.4 9.5 108 122 132 143 155 16.8 181 19.6 211 228 235 242 247 253 259 265 271 278 284 291 298 305 312 320 328 335 344 352 360 369 378 388 39.7 407
Sparte busser 1047 0.0 00 00 00 00 00 00 17 17 17 17 17 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34 34
Operatgrnytte -107.2 0.0 0.0 -1.1 -2 -14 -16 -18 -20 -22 -23 -24 -26 -27 -29 -30 -32 -32 -32 -33 -33 -33 -33 -33 -33 -33 -33 -33 -33 -32 -32 -32 -32 -32 -32 -32 -31 -31 -31 -31 -30
Sparte eksterne kostnader 2172 0.0 00 -01 02 04 08 11 16 18 20 44 47 52 56 59 63 64 66 67 68 69 70 70 71 72 73 74 74 75 76 76 77 78 78 78 79 79 80 80 80
Sum nyttevirkninger 11625 0.0 00 52 62 74 87 101 135 146 158 192 206 241 257 275 293 30.1 309 316 323 329 336 343 351 358 366 373 381 389 398 40.6 415 423 432 442 451 461 47.1 481 491

Kostnadsvirkninger

Kontraktskostnader 586.7 0.0 0.0 14.0 141 142 142 143 144 144 145 138 139 141 142 143 144 145 147 148 149 151 152 153 155 156 158 159 16.0 162 163 165 166 168 170 171 173 175 176 17.8 180
Matebuss 53.2 0.0 00 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14
Beredskapsbuss 102.6 0.0 0.0 27 2.7 2.7 2.7 27 2.7 2.7 27 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 27 2.7 27 27 2.7 2.7 27 2.7 27 27 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7 2.7

r r r r r r r

El-batinfrastruktur m vedlikehold  13.7 0.0 00 0.0 0 0o o o o %o o %o 01 01 01 01 01 01 01 01 01 31 01 01 01 01 01 01 01 01 01 31 01 01 01 01 01 01 01 01 01
Investerings- og
anskaffelseskostnader,
hawneawgifter og

passasjervederlag

Skattekostnader 158.9 0.0 00 41 40 41 41 42 40 39 40 51 39 38 37 38 38 39 40 39 39 46 40 42 41 41 41 41 43 42 42 49 43 44 43 44 44 44 46 45 45
Sum kostnadsvirkninger 950.7 0.2 02 236 230 231 232 234 238 233 234 298 228 234 228 230 232 233 242 237 238 276 241 251 245 247 248 250 259 253 255 293 259 269 26.3 265 26.7 268 279 272 274
Nytte-kostnad 2118

Oppsummering, diskontert

Nyttevirkninger Sum 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054
Trafikant- og transportbrukernytte  387.9 0 0 58535 65 7.16 7.84 854 926 966 101 105 109 113 118 122 126 125 124 122 12 118 116 114 113 111 109 107 106 104 103 101 995 9.79 965 95 936 922 9.08 895 881
Sparte busser 432 0 ) ) 0 [ 0 13 125 121 116 112 214 206 198 191 183 176 169 163 157 151 145 139 134 129 124 119 114 11 106 102 098 094 09 0.87 084 08 077 074
Operatarnytte -48.2 0 0 -0984 -1.09 -121 -1.32 -143 -1.54 -157 -16 -1.63 -166 -1.69 -1.71 -1.74 -1.76 -1.71 -1.67 -161 -155 -1.49 -143 -1.38 -1.33 -1.27 -1.22 -1.18 -1.13 -1.08 -1.04 -0.99 -095 -091 -0.87 -083 -0.8 -0.76 -0.72 -0.69 -0.66
Sparte eksterne kostnader 86.9 0 [ -0.087 0.15 038 0.63 085 123 133 143 297 305 326 334 341 349 344 338 33 322 313 3.05 297 289 281 273 265 258 25 243 235 228 221 214 207 2 193 186 18 173
Sum nyttevirkninger 469.8 0 0 4.7833 555 6.34 716 796 102 107 111 13 134 15 154 159 163 16.1 159 156 153 15 148 145 142 14 137 135 132 13 127 125 123 121 119 116 114 112 11 10.8 106
Kostnadsvirkninger

Kontraktskostnader 278.7 0 0 12973 125 121 117 113 109 105 102 934 905 878 851 826 801 777 753 731 709 687 667 647 628 609 591 573 556 54 524 5.09 494 479 465 451 438 425 413 401 389
Matebuss 26.1 0 0 12944 124 12 115 111 106 102 098 095 091 087 0.84 081 078 075 072 0.69 066 064 061 059 057 055 053 05 049 047 045 043 042 04 038 037 035 034 033 032 03
Beredskapsbuss 50.3 0 0 24963 24 231 222 213 205 197 19 182 175 169 162 156 15 144 139 133 128 123 118 114 11 105 101 097 094 09 087 083 08 077 074 071 068 066 063 061 0.58

El-batinfrastruktur m vedlikehold 7.0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 405 0.04 004 0.04 003 003 003 003 0.03 003 14 003 003 002 002 0.02 002 002 002 002 094 002 0.02 002 002 002 001 001 001 0.1

Investerings- og

175 0.15 0.14 12404 069 0.67 064 062 1.03 057 055 053 051 0.86 047 046 044 042 072 039 038 036 035 06 032 031 03 029 05 027 026 025 024 042 022 021 021 02 035 018 0.18
anskaffelseskostnader

Skattekostnader 769 003 003 37975 359 349 34 331 306 283 28 343 256 236 223 217 212 206 206 193 187 209 175 175 164 159 154 149 149 14 135 15 127 127 119 115 111 108 108 101 098
Sum kostnadsvirkninger 4565 0.8 017 21801 20.5 19.8 19.1 185 181 17 164 20.1 148 146 137 133 129 125 124 117 113 126 106 106 993 962 931 902 9 845 819 904 768 7.66 72 697 675 654 653 6.14 594
Netto naverdi 133
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Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnilag for nye burtighatruter i Oslofjorden?

Nedbrytning, nyttevirkninger, Seetre — Fagerstrand — Aker Brygge

Smtre - Aker Brygge -/

Tk oguanspotukenyie as a6 2o o o om0 aen  am  ao ao aws s s aws  a%  am  a@  am  wM  a%  w%  aw  ww a9 w0 wm me wm s e s s w0 s wm mm s
Verdsatte tdsbesparelser o 0 33 a7y s ele2’s  7a0es  S521 93630 9975 106101 119515 120054 1275204 133507 145911 150238 1571038 160523 1640115 1675726 17072 1749164 1767019 1sk5e4) 165060 1905294 194633 1988220 2030950 2074547 2119025 2160401 220691 2257512 2306080 235213 2405327 245640 2508570
Sparte priv bilkostnader o 0 750 o 190w 1awks 1607435 1975162 2006450 2159919 2255587 2353467 2453574 2555017 2660507 276739 283874 2010053 29497 29185 2915 29250 2928085 29034 2932195 2933535 2934381 2934719 203535 2933815 2932545 200710 292829 225286 202166 2017418 2912528 2906979 2900754 2893835
Ventetid, tilbringerid ogomsignin, Korte kollektivreiser.

Private kokostnader o 0 astan  sass 7S G0 1000569 1261925 137412 1416078 1498024 15835 1672157 1764551 1860635 1560516 2037261 21ssed 214639 2177253 2208252 22340 2270681 2301998 2333373 2364788 239221 247651 245905 2490413 252169 2552980 2583937 261483 2645552 2676048 2706293 2736252 2765887 2795161
Reduksioni resevariabite, bus o o o s wums @@ 264 @98 644 B0 78 80 2751 99875 10747 ussed 12259 1298% 1354 19286 w427 93 14575 16003 165631 1i4M 177430 16 1000 166 452 2050 ;780 2528 23306 o10m 930 257910 26738 273es3
Bkt komfort p4 bit va buss. 0 0 51091 65965 82696 101433 122332 145558 155716 166423 177702 189581 202087 215247 229091 243650 255563 267882 274343 280929 287643 294486 301462 308571 315818 323204 330731 338402 346220 354186 362305 370578 379008 387597 396349 405 266 414352 423609 433039 442647
Billetkostnader forilgere il o 0 wms s s o 7em1 ssew 2% 9% 10128 10565 U047 19466 14264 747 067 AN® P10 3205 A3 Biel BisM Bless  Bime  Bited  B7m @7 @ Bl @S @ a3 300 078 3053 102 19543
Sum Trafikantnytte o O 1s11% 206084 25053 303157 I603%4 42546 441G A7I6NG AO7ITIE 5236304 SSI090  SIO6025 60916 6275 669060 6863762  69MO0IS 7025064 7106815 7189290 7272435 736301 7441000 7526304 7612292 7698955 7786279 784254 7962864 052095 8141031 822355 823348 8414802 850694 8509543 8692604 8786123
ety

illetinntekter for tdigere bis o o wmms  ass  ss e w1 ssew 2 %% 0128 1065 104 1470 usds e wan  woen  10@n miow s s muel misd Bles  Bige el Bmim @i mioss e mise e miss s o po7s  B0ss 102 1993
Tapte avgitter o bompenger o 0 nsm  sMs o0 80108 ST 109377 1150188 1200213 1255461 1309902 1365661 -La2626 1480840 1500309 1580064 161978 L2211 -Le2dss 16047 L6226 197 G0 16200 1628 16329 163467 163%S 16294 163225 1637% 16982 1826 166201 16387 16116 1618027 161458 1610711
Sum operatormytte o O 3765 500886 64008  -736dso  -g68S73 -lOI0GES 1057397 1105225 1154178 1204263 1255437 1307856 1361374 -L416OIS 1452593 1439066 L4910 1453406 -1495257 1496359 1408293 1499465 1500357 -1S010S2 -1SOISIS -1SOLGA 1501504 -1SDI226 1500576 1499637 -1498401 136861 -1495008 142035 1450333 1487493 143438 -140768
Endrede eksteme kostnader

Tom

RedusertCO2 ra i o o © o s - n w P 2 Bl E B E} ®»  w  w o F3 2 P @ 5 @ ® » » » n B} & o @ & 5 ) s s s
Redusert CO2 1a buss

@kt CO2 fra bt 0 0 -1465 -1436 -1407 -1379 -1351 -1324 -1298 -127:2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o o o o o o o 0 0 0 0 o o
Redusert NOX ra il 00 00 01 01 01 o1 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 02 01 01 o1 o o1 o1 o1 o1 o1 01 01
Redusert NOX ra buss

Bkt NOX fra bit 0 0 -13 -13 -13 -13 -12 -12 -12 -12 0 0 0 0 0 0 0 o o o 0 0 0 o o 0 0 0 0 0 0 0 o 0 0 0 0 0 0 0
RedusertPMabil o o oo oot oot oo o@  o@  o@  o®  o@  o@  o@  o@  o@  o@  o@  o@  o@ o@  o@ 0@ 0@  o@ 0@ 0@ 0@ o@ 0@  on  on  on  on oo oo ool ool ool oo oot
RedusertPMra buss

Bkt PM fra bat 0 0 033 -032 -031 -0.31 -0.30 -0.29 -0.29 -0.28 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Verdi (orrigert for avgiter)

Redusert CO2(ra bil o 0 253 asn 7m0 om0 1662 4} 024 s w33 sse7 @79 66t 7657 msds  ssan 200 S540  SeS28 10131 103935 106289 1083 1017 11785 13169 1434 15287 H60M  UGS® 16937 17106 17085 16509 116556 608 153 114552
Redusert CO2 rabuss

ke Co2ra bix o 0 109065 430 1803  213sss  2ms0 30739 9648 -43sess o o o o o o o 0 0 o o o o 0 0 0 0 o
Redusert NOXfrabil o 0 @ 73wy s ess  api s seas  saTB ssuo  ser2  seM0 sz 6l G781 M8 el s ses ST Se  ses;o  ssseL  ssose  SALS  S3e s sise 5029 4om9 483 471 A 4sal) w443 ue  4udst
Redusert NOX fra buss

kaNOXfrabit o 0 1370 16860 11631m 15788l 11255 147204 1uisn 113l o o o o o o o o 0 0 o o o o o o o 0 0 0 0 o
Redusert PMrabi o 0 mew a0 dess seen  Gsas s s @ sses  8si0  s0sd  s2sms  ssoeL 9759 SESSS o947 ss06e  Seeds  S5220 9375 ;abs  soses 893 @9 sa0  sASio s  mis0 w033 7ms 7728 757 i men  7i0M  6o4® 6706 66327
Redusert PMfra buss

ke Pwfrabat o 0 aeas  aswon  aseem  4SII 400  M67S  w3SiS 440295 o o o o o o 0 0 0 o o o o o o 0 0 0 0 o
Redusert ko frabil o 0 amas ssIM esass3  Gyam 1000109 110051 125060 1324200 1400831 1480621 1563667 160066 1739916 18336 1s05082 1578305 2007083 2035991 2065016 20143 2123358 2152603 2181SK3 220139 220752 2270143 2299511 238833 238087 2387248 2416289 2M5185 247807 25045 2530707 2558722 2586435 2613809
Redusert ko fra buss

Redusertulykker fabi o 0 s imws  aeem  2e0s e 3724 Mo 4121ss 46088 408SS 48576 SI36N  Sse8  SO6T  SS30U  eIse @472 G0 G275 Gsis G0 GO0 69204 G8SMS  Gorass 66y 7SS sl BMca 308 718 6L 7000 7ssL 7msA medrs sl sue
Redusertulykerfa buss

Redusertsltasie frabi o o ms a2 s ms a5 e 4 4 s ss s s s s s eo e o s2 e s o3 e s s &3 &3 2 &2 e e &0 s sy se s
Redusert ltasie fra buss

Redusertstay rabil o 0 3sw  som ems  7ese w4 do75s  uan 10 Lms  BsA w2 1s0n s 1675 1740 dsos 1832 185  lsse 117 193 ioe2  1si0 2018 20466 2073 21008 2171 213 2sw 200 23 256 2se  23us #2428
Redusertstay frabuss
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Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnilag for nye hurtighatruter i Oslofjorden?

Fagerstrand - Aker Brygge

Trafikant- og ransportorukernytie
Verdsatte tidsbesparelser
Sparte priv bilkostnader
Ventetid, tilbringertid og omstig
Private kokostnader

Reduksjon reisevariabilitet, bus
Bkt komfort p3 batva buss.
Billettkostnader for tidigere bill
Sum Trafikantnytte

Operatornyte.
Billettinntekter for tidligere bilis
Tapte avgifter og bompenger
Sum operatamytte

Endrede eksterne kostnader
Tonn

Redusert CO2 fra bil

BKtNOXfra bt
Redusert PMfra bil
Redusert PMfra buss.
BktPMfra bt

Verdi
Redusert CO2fra bil
Redusert CO2 fra buss
Bkt CO2frabit

Redusert NOX fra bil
Redusert NOXfra buss.
Bkt NOXfra bt

Redusert PMfra bil
Redusert PMfra buss.
BktPMfra bt

Redusert kp fra bil
Redusert kp fra buss
Redusert ulykker fra bil
Redusert ulykker fra buss
Redusert slitasie fra bil
Redusert shtasje fra buss
Redusert stey fra bil
Redusert stoy fra buss

Sum reduksjoni eksterne kostna,

Sum endring eksterne kostnader
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Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnilag for nye burtighatruter i Oslofjorden?

Pessimistisk scenario

Oppsummering, udiskontert

Nyttevirkninger Sum 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054
Trafikant- og transportbrukernytte  505.0 0.0 00 59 66 73 81 89 97 102 107 112 117 122 128 133 138 140 142 143 144 145 145 146 147 148 149 150 150 151 152 153 154 155 156 157 158 159 159 16.0 16.1
Sparte busser 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Operatarnytte -64.2 0.0 00 -10 -1 -12 -14 -15 -16 -17 -17 -18 -18 -19 -19 -20 -20 -20 -20 -20 -20 -19 -19 -19 -19 -18 -18 -18 -17 -17 -17 -17 -16 -16 -16 -15 -15 -15 -14 -14 -14
Sparte eksterne kostnader 10.7 0.0 0.0 -0.2 -01 0.1 0.3 05 0.6 0.7 0.7 0.8 0.8 0.8 0.9 0.9 1.0 0.9 0.9 0.8 0.8 0.7 0.6 05 05 0.4 0.3 0.2 0.2 0.1 0.0 01 -01 -02 -03 -04 -05 -05 -06 -07 -08
Sum nyttevirkninger 4515 0.0 0.0 a7 5.4 6.2 70 7.9 8.7 9.2 9.7 102 107 112 117 122 128 130 131 132 132 132 133 133 133 134 134 134 135 135 135 13.6 136 137 137 138 138 138 139 139 140

Kostnadsvirkninger

Kontraktskostnader 8756 0.0 0.0 202 204 205 206 207 209 210 211 213 214 216 217 219 220 222 223 225 226 228 230 231 233 235 237 238 240 242 244 246 248 250 252 254 256 258 260 262 264
Matebuss 53.2 0.0 0.0 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14
Beredskapsbuss 1197 0.0 00 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 382 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32
El-béatinfrastruktur m vedlikehold 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Investerings- og
anskaffelseskostnader,

5 40.7 0.2 0.2 17 0.8 0.8 0.8 0.8 17 0.9 0.9 0.9 0.9 17 0.9 0.9 0.9 0.9 18 0.9 0.9 0.9 0.9 18 0.9 0.9 0.9 0.9 18 0.9 0.9 0.9 0.9 19 0.9 0.9 0.9 0.9 1.9 0.9 0.9
hawneawgifter og

passasjervederlag

Skattekostnader 230.7 0.0 00 55 54 54 55 55 58 656 57 57 57 59 658 58 59 59 61 60 60 60 61 63 61 61 62 62 64 63 63 63 64 66 64 65 65 65 68 66 67
Sum kostnadsvirkninger 13198 0.2 02 319 311 313 315 317 329 320 322 324 326 338 329 331 333 335 348 339 341 343 344 358 348 351 353 355 368 359 361 364 366 380 37.0 373 375 378 393 383 385
Nytte-kostnad -868.3

Oppsummering, diskontert

Nyttevirkninger Sum 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054
Trafikant- og transportbrukernytte  226.0 0 0 54667 588 6.27 666 7.03 739 746 751 756 7.6 764 766 768 769 749 73 7.06 6.83 6.6 6.38 6.17 5.97 577 558 54 522 505 4.88 472 457 442 427 413 399 386 374 361 35
Sparte busser 0.0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 [ 0 0 [ 0 0 [ 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Operatgrnytte -31.1 0 0 -0.923 -1 -1.07 -113 -1.19 -125 -124 -123 -121 -1.2 -1.18 -1.16 -114 -1.12 -1.08 -1.04 -098 -0.93 -0.88 -084 -0.8 -0.75 -0.71 -0.68 -0.64 -0.61 -0.57 -0.54 -0.51 -0.48 -046 -043 -041 -0.38 -0.36 -0.34 -0.32 -0.3
Sparte eksterne kostnader 73 0 0 -0.214 -006 0.1 025 037 049 05 05 051 052 052 053 054 054 05 047 042 037 032 027 023 019 0.15 012 009 006 003 0.1 -002 -004 -006 -008 -0.1 -012 -0.13 -0.15 -0.16 -0.17
Sum nyttevirkninger 2022 0 0 43301 482 531 578 621 662 671 679 686 692 698 7.03 707 7.11 692 674 65 626 603 582 561 541 521 503 485 467 451 434 419 404 39 376 362 35 337 325 3.14 3.02

Kostnadsvirkninger

Kontraktskostnader 4152 0 0 18.711 181 175 169 164 159 153 149 144 139 135 13 12.6 122 118 115 111 107 104 101 976 946 916 887 86 833 807 782 758 734 712 69 669 648 628 6.09 59 572
Matebuss 26.1 0 0 12944 124 12 115 111 1.06 102 098 095 091 087 084 081 078 075 072 0.69 066 064 061 059 057 055 053 05 049 047 045 043 042 04 038 037 035 034 033 032 03
Beredskapsbuss 58.7 0 0 29124 28 269 259 249 239 23 221 213 205 197 189 182 175 168 162 155 15 144 138 133 128 123 118 114 109 1.05 101 097 093 09 086 083 08 077 074 071 0.68
El-batinfrastruktur m vedlikehold 0.0 0 0 0 ] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Investerings- og

20.0 015 0.14 15273 0.75 0.72 0.7 0.67 128 0.62 06 058 055 1.07 051 05 048 046 09 043 041 04 038 076 035 034 033 032 0.64 029 028 027 026 054 024 024 023 022 045 0.2 0.2
anskaffelseskostnader

Skattekostnader 1102 003 003 50736 478 464 45 437 437 411 398 385 372 371 349 338 327 3.16 315 295 285 275 266 265 248 24 232 224 223 209 202 195 189 188 176 171 165 159 159 149 1.44
Sum kostnadsvirkninger 630.1 018 0.7 29519 27.7 268 259 25 25 234 226 219 212 211 198 191 185 179 178 167 162 156 151 151 141 137 132 128 128 12 116 112 108 108 102 983 951 92 92 862 835

Netto naverdi -427.9
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Vind i seilene eller skjer i sjoen — er det grunnilag for nye hurtighatruter i Oslofjorden?

Nedbrytning, nyttevirkninger, Seetre — Fagerstrand — Aker Brygge

Simtre - Aker Brygge

Trafikant. og ransportbrukernytie
Verdsatte tidsbesparelser
Sparte priv bilkostnader

015

2016

o
o

Ventetid, tilbringertid o omstigning. Korte kollektivreiser.

Private kokostnader
Reduksjoni reisevariabilitet, bus
Bkt komfort p3 bit va buss.
Billettkostnader for tidligere bili
Sum Trafikantnytte

Operatarnyte.
Billettinntekter for tidligere bilis
Tapte avgifter og bompenger
Sum operatomytte

Endrede eksterne kostnader
Tonn

Redusert CO2 fra bil
Redusert CO2 ra buss.
Bk CO2fra bt
Redusert NOXfra bil
Redusert NOX fra buss.
BKUNOX fra bt
Redusert PMfra bil
Redusert PMfra buss.
Bk PMfra bt

Verdi (korrgert for avgifter)
Redusert CO2 fra bil
Redusert CO2 ra buss.
Bk CO2fra bt

Redusert NOX fra bil
Redusert NOX fra buss.
BKUNOX fra bt
Redusert PMfra bil
Redusert PMfra buss.
Bk PMfra bt

Redusert ko fra bil
Redusert ko fra buss
Redusert ulykker fra bil
Redusert ulykker fra buss
Redusertsitasje fra bil
Redusertsitasje fra buss
Redusert stoy fra bil
Redusert stoy fra buss
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Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfgarer forsknings- og
utredningsoppdrag for neeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 70 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel med 10 nummer i aret og
driver ogsa forskningsformidling gjennom T@l-rapporter, artikler
i vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@l-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo www.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken nzer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, nzeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt p& & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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