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1 Sammendrag og konklusjoner

I denne rapporten presenteres resultater av trafikkberegninger og
samfunnsgkonomisk lannsomhet for anbefalt konsept (K3A) i KVU Oslo-Navet
og for varianter av K2 og K4 beregnet med en annen lgsning enn i tidligere
beregninger for ny T-banetunnel gjennom Oslo.

Anbefalt konsept beregnes med to varianter av ny T-banetunnel: K3A_CiK
benyttes som betegnelse pa lgsning med ny T-banetunnel fra Majorstuen til
Ensja, mens K3A_C1L brukes som betegnelse pa lgsning hvor den nye T-
banetunnelen forlenges til Bryn. Begge varianter beregnes ogsa med okt
brukerbetaling for biltrafikk, disse konseptene betegnes K3A_C1KB og
K3A_CiLB.

Nyttekomponent K3A_C1K K3A_CiL K3A_CiKB K3A_C1LB K2_C1K K4_C1K

Trafikantnytte 57 681 58 351 58 731 60 188 42 463 54246
Operatgrnytte - - - - - -
Offentlig nytte -23623 -24 284 -13 055 -13 859 -16 380 -21434
Nytte for samfunnet forgvrig 13 627 13871 86 480 88403 7 289 13 057
Restverdi 37 186 37 408 86 970 89733 30252 35920
Skattefinansieringskostnader -14 583 -15 106 -12 416 -12954 -7 336 -11 555
Brutto naverdi 70288 70241 206 709 211511 56 289 70233
Investeringskostnader -57 236 -59 306 -57 236 -59 306 -26 278 -43 827
Netto ndverdi 13052 10934 149 473 152 205 30011 26 406
- pr. budsjett krone (NNB) 0,16 0,13 2,13 2,08 0,70 0,40
- pr. investert krone (NNK) 0,23 0,18 2,61 2,57 1,14 0,60

Resultater av beregningene (prissatte konsekvenser) oppsummeres i tabellen
over. Samtlige konsept beregnes a veere samfunnsgkonomisk lennsomme &
gjennomfgre, men anbefalt konsept med brukerbetaling (K3A_C1KB og
K3A_CiLB) skiller seg ut med vesentlig bedre lennsomhet enn de rene
infrastrukturkonseptene.

Resultatene for K2_C1K og K4_CiK er noe svakere sammenlignet med tidligere
beregninger for samme konsepter med annen T-banelgsning (C2).

K3A inneholder mer omfattende endringer sammenlignet med K3 — og
resultatene som beregnes for dette konseptet er betydelig svakere enn det som
tidligere er beregnet for K3.
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Sammenlignet med K3 finner vi i K3A at:

e Investeringskostnadene er betydelig hayere

e En beskjeden gkning i kollektivirafikken

e  Mindre nytte for trafikantene

e Svakere driftsgkonomi for kollektivselskapene (og dermed gkt offentlig
tjenestekjop)

I K3A er det forutsatt investeringer som ikke gir noen utslag pa
samfunnsgkonomisk lennsomhet slik beregningene er giennomfert. Dette gjelder
okte kostnader knyttet til trasé for ny jernbane mellom Oslo S og Lysaker og ny
firespors stasjon pa Nationaltheatret i ny tunnel.

De tiltakene som pavirker trafikk og nytte nar vi sammenligner K3A med K3, er
endret traséforing for T-bane (C1 i stedet for C3) og ny stasjon pa Bryn i
Romeriksporten. Resultatene tyder pé at disse justeringene av konseptet samlet
bidrar til svekket samfunnsgkonomisk lannsomhet. Vi finner ogsa indikasjoner
pa at S-bane/ny stasjon pa Bryn og T-banelgsning C1 i stor grad betjener de
samme markeder. Det kan veere grunn til 4 stille spgrsmaél ved om satsingen i
K3A i for stor grad er konsentrert om aksen Bryn-Oslo sentrum-Bislett.

Det 4 forlenge ny T-banetunnel til Brynseng fremfor Ensje (K3A_ CiL framfor
K3A_CiK) beregnes ikke 4 gi gkt nytte. Innenfor den tidshorisonten analysen
dekker, er denne forlengelsen klart ulonnsom.

Med okte investeringer i K3A oppnés ogsé noe storre kapasitet i
kollektivsystemet. Uten endringer i tilbudet innebzerer dette at tilbudet blir mer
robust i forhold til handtering av avvik, og det kan ogsa bety storre fleksibilitet i
framferingen av godstog.

I K3A beregnes feerre reiser over Bryn stasjon i Romeriksporten sammenlignet
med det som tidligere er beregnet for K4. Det beregnes ogsa ferre reiser over ny
S-banestasjon pa Bislett ssmmenlignet med det som tidligere er beregnet for K3.
For begge stasjoner henger nedgangen i beregnet trafikk sammen med at det i
K3A forutsettes etablert ny T-banetunnel i aksen mellom Bryn og Bislett via Oslo
sentrum.

@kt brukerbetaling for veitrafikk i Oslo og Akershus er et tiltak som beregnes a ha
meget hoy samfunnsgkonomisk lennsomhet i seg selv — og som bidrar til klart
bedre samfunnsgkonomisk lennsomhet av investeringer i kollektiv infrastruktur.

Med den utformingen som er valgt for brukerbetalingen (kilometeravhengig
betaling, med hayere satser i rushtid), er det serlig trafikken pa Askerbanen,
Follobanen og Romeriksporten som gker, men ogsa deler av busstilbudet i

Side 5



Samfunnsgkonomisk analyse Tilleggsberegninger K3A KV U OS Lo = N AV E T

Akershus ma styrkes ut over det som er forutsatt i dette arbeidet for a avvikle
beregnet trafikk pa en god méate. Med en riktigere dimensjonering av
kollektivtilbudet, ville beregnet samfunnsgkonomisk lennsomhet for konseptene
med brukerbetaling veert noe lavere.

@kt brukerbetaling for veitrafikk peker seg ut som et helt nadvendig virkemiddel
dersom maél om at veksten i transportarbeidet framover skal avvikles med géing,
sykling og kollektivtrafikk.

I arbeidet har vi ogsé sett pa konsekvenser av 4 endre T-banelgsning i K4 og K2,
der T-banelgsning C2 er erstattet av lasning C1K som beskrevet over. Resultatene
av beregningene viser igjen at en ny T-banetunnel som i stor grad falger samme
korridor som dagens tunnel mellom Tayen og Majorstuen (CiK), far noe flere
reisende enn alternative lgsninger med noe storre avstand til dagens tunnel (C2
og C3). Endringen gir imidlertid ogsa en reduksjon i beregnet nytte for
trafikantene. Sammenlignet med tidligere beregninger reduseres lennsomheten
for begge konsept, men reduksjonen er klart storre i K4_Ci1KenniK2_CiK.

Alle beregninger er gjennomfert under forutsetning om at
investeringskostnadene fordeles jevnt over en periode pa 6 ar fra 2024-2029.
Med hgyt investeringsniva vil det ikke vaere nodvendig & gjennomfore alle tiltak
innen 2030 for a realisere beregnet nytte. Med jevn fordeling av investeringene i
K3A_CiK over 16 ar fra 2024—2039 , beregnes en gkning i netto nytte pr.
budsjettkrone (NNB) for dette konseptet fra 0,16 til 0,35.

Det er betydelig usikkerhet knyttet til trafikkberegningene som ligger til grunn
for den samfunnsgkonomiske analysen. Usikkerheten er dels knyttet til
forutsetningene for beregningene (utvikling i antall bosatte og antall
arbeidsplasser og hvordan disse fordeles innenfor Oslo/Akershus, ingen
endringer i trafikantatferd, transporttilbudet pavirker ikke lokalisering av boliger
og arbeidsplasser), men ogsa til modellenes evne til & beregne effekter av
endringer i transporttilbudet — gitt usikkerheten som folger av forutsetningene.
Dette gjelder modellenes respons pé endringer i ulike elementer av tilbudet
(reisekostnader, reisetid, avgangshyppighet, omstigningsmuligheter) og
modellenes mangel pa tilbakekobling mellom transporttilbud og
bilhold/fererkorttilgang.

Usikkerheten knyttet til trafikkberegningene er sterre desto sterre endringer som
gjennomferes i transporttilbudet. For beregningene som er gjennomfert i KVU-
en betyr dette at usikkerheten generelt gker med gkende investeringsniva og at
usikkerheten knyttet til beregninger av konsepter med gkt brukerbetaling er
vesentlig starre — siden disse konseptene inneholder storre endringer i
transporttilbudet enn det som oppnés gjennom investeringer i et bedre
kollektivtilbud.
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Samlet finner vi en overvekt av forhold som tilsier at trafikkberegningene
undervurderer effekter av tiltakene. Dette gjelder serlig tiltak som legger til rette
for en konsentrert arealbruk (for eksempel nye T-bane- og jernbanestasjoner).
Med gkt respons fra trafikantene, vil ogsa lennsomheten av tiltakene gke.

Folsomhetsanalyse gjennomfert for K3A_C1K gir en gkning i NNB fra 0,16 til
0,72 for dette konseptet.
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Innledning

I denne rapporten gjennomgds resultater og forutsetninger for ulike varianter av
anbefalt konsept (K3A) i KVU Oslo-Navet samt varianter av K2 og K4 med andre
lgsninger for ny T-banetunnel.

For en detaljert giennomgang av metode og forutsetninger vises til hovedrapport
om samfunnsgkonomiske lonnsomhetsberegninger i KVU Oslo-Navet (Vista
Analyse, 2015). I denne rapporten presenteres resultater for justerte konsepter pa
samme form som i hovedrapporten, og det legges vekt pd & kommentere
forskjeller mellom resultatene for disse konseptene og resultater for
sammenlignbare konsept i hovedrapporten.

I denne rapporten dokumenteres samfunnsgkonomiske beregninger av folgende
konsepter:

K3A_CiK: Anbefalt konsept med T-banelgsning C1 i kort variant
(Majorstuen-Ensjo)

K3A_CiL: Anbefalt konsept med T-banelgsning C1 i lang variant
(Majorstuen-Bryn)

K3A_CiKB: Konsept K3A_C1K med brukerbetaling for biltrafikk

K3A_Ci1LB: Konsept K3A_C1L med brukerbetaling for biltrafikk

K2_CiK: T-banekonseptet (K2), variant med T-banelgsning C1 i

kort variant (Majorstuen-Ensjg)

K4_CiK: Jernbane- og T-banekonseptet (K4), variant med T-
banelgsning C1 i kort variant (Majorstuen-Ensja)

K3A er anbefalt alternativ i KVU-en. Konseptet bygger pa K3 og K4, men det er
lagt inn en mer omfattende satsing pa jernbane, og T-banelgsningen er endret fra
Alternativ C3 til Alternativ Ci.

Trafikk og samfunnsgkonomisk lennsomhet for K3A er beregnet for varianter av
ny T-banetunnel, og begge varianter er beregnet med og uten gkt brukerbetaling
for veitrafikk. Enkelte forhold bergrer alle varianter av K3A likt. I slike tilfeller
benytter vi betegnelsen K3A* i stedet for & angi alle variantene.
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3 Innhold i konseptene

I dette avsnittet oppsummeres kostnadene for hvert konsept som inngar i
tilleggsberegningene, med vekt pé endringer sammenlignet med tidligere
varianter av tilsvarende konsept. Avslutningsvis presenteres en samlet
kostnadsvurdering hvor vi redegjor for de oppdaterte kostnadene
(forventningsverdiene) etter usikkerhetsanalysen (Metier, 14. august 2015)

3.1 K3A
I dette avsnittet beskrives innholdet i de ulike variantene av K3A.

3.1.1 Infrastruktur
Mens K3 innehold T-banekonsept C3 (linje mellom Majorstuen og Ensja nord for
sentrum), forutsettes i K3A T-banekonsept C1: ny tunnel kobles med eksisterende
tunnel ved Stortinget stasjon slik at vi far to tunneler. Det er lagt inn folgende
stopp mellom Majorstuen og Tayen:

e Bislett - St. Olavs plass — Stortinget — Jernbanetorget - Grgnland
e Nationaltheatret — Stortinget — Nybrua - Tayen

Losning med ny tunnel til Ensje betegnes i denne rapporten K3A_CiK. Vi ser
ogsa pa et alternativ hvor ny tunnel fores forbi Ensjg til Bryn, betegnet K3A_CiL.
«K» og «L» star for henholdsvis Kort og Lang T-banetunnel.

I Tabell 3.1 vises utbyggingskostnader for K3A_C1K fordelt pa hovedposter. Med
ny T-banetunnel forlenget til Bryn (K3A_CiL) gker samlede kostnader med
ytterligere 2.100 millioner kr. til 63.100 millioner kr.

Tabell 3.1: Utbiﬁinﬁskostnader K3A_C1K. Mill. 2014-kroner ieks. mval.

T-bane Majorstua-Bislett-Stortinget-Tgyen-Ensjp 14 000
@vrige tiltak pa T-banenettet 2 100
Tog Oslo S-Nationaltheatret-Elisenberg-Skgyen-Lysaker (S- 14 400
bane)
Nationaltheatret-Sinsen-@kern-Alna (S-bane) 11500
4 spor stasjon pa Nationaltheatret i ny tunnel (S-bane) 2 500
Bryn stasjon i Romeriksporten 3900
@vrige tiltak pa jernbanenettet 3 400
Brynsbakkenpakken 3700
Trikk Ring 2 Majorstuen-Carl Berner-Helsfyr-Bryn 2200
Bryn-@kern-Sinsen (Hovinbyen) 1600
@vrige tiltak, trikk 400
@vrig Knutepunktsutvikling, framkommelighetstiltak 1300
Sum 61 000
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3.1.2

Sammenlignet med K3, har estimerte kostnader gkt med 10,6-12,7 milliarder kr
for K3A_CiK og K3A_CiL. Merkostnadene fordeles som folger:

e T-banelgsning CiK koster 1.900 millioner kr. mer enn T-banelgsningen i
K3 (C3). Merkostnaden for T-banelgsning CiL er 4 000 millioner kr

e Endret lgsning for ny togtrasé Oslo S — Lysaker er 1 400 millioner kr.
dyrere

¢ Kostnadene for strekningen Nationaltheatret-Alna (S-bane) har gkt med
900 millioner kr. sammenlignet med lgsningen som var inkludert i K3

e Fire spor pa Nationaltheatret stasjon (2 500 mill. kroner) var ikke med i

K3

e Bryn stasjon i Romeriksporten (3 900 millioner kr) var ikke med i K3

Inkludert paslag for usikkerhet, er samlede kostnadsanslag (forventningsverdi)
som inngar i beregningene av samfunnsgkonomisk lennsomhet 65,9 milliarder
kr. for K3A_C1L og 63,6 milliarder kr. for K3A_CiK.

K2_CiK og K4_CiK inneberer at T-banelgsning C2 erstattes av T-banelgsning
C1K. Merkostnaden ved dette er beregnet til 1 500 millioner kr. Med et paslag for
usikkerhet pa 5,2 prosent (tilsvarende gjennomsnittet for alle prosjekt),
inneberer dette at kostnadsanslag for disse konseptene i den
samfunnsgkonomiske analysen er satt til 29,2 milliarder kr. for K2_ C1K og 48,7
milliarder kr. for K4_ C1K. For begge konsept representerer dette en gkning pa
1,6 milliarder kr. sammenliknet med tidligere gjennomfarte beregninger for K2

og K4.

I beregningene er det — for alle konsept — forutsatt at investeringskostnadene
fordeles jevnt over seksarsperioden 2024—2029.

Brukerbetaling

@kt brukerbetaling for veitrafikk viser seg & veere avgjorende for at det skal veere
mulig & nd mal om at framtidig trafikkvekst i framtiden skal avvikles med gaing,
sykling og kollektive transportmidler.

K3A (begge T-banevarianter) er derfor ogsa beregnet under forutsetning om at
det innferes brukerbetaling for biltrafikk med 2 kr/vognkm i rushtrafikk og 1 kr/
vognkm utenom rush. Forutsetninger om bompenger for gvrig er ikke endret.

Selv om det etter hvert er etablert en rekke bomstasjoner (hovedsakelig med
formal a bidra til finansiering av transportinfrastruktur), gjennomfares de fleste
bilreiser uten noen form for betaling for a kjgre den aktuelle veistrekningen. Det
er en rekke ulike avgifter knyttet til eie og bruk av bil, men avgiftene er sterkere
relatert til tilgang til bruk av veinettet enn til den faktiske bruken.

P4 samme méte som tilgang til parker, kinoer, helsetjenester og kollektivtilbud,
er tilgang til veinettet eksempler pé felles ressurser, hvor kvalitet og omfang av
tilbudet og vilkédrene for bruk av tilbudet reguleres gjennom politiske
beslutninger.

For at slike felles ressurser skal utnyttes (samfunnsgkonomisk) optimalt, ber
(deler av) kostnadene dekkes av brukerne gjennom brukerbetaling. Dette gjelder
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3.2

3.3

3.4

s lenge ulemper knyttet til avvisning/vridning av etterspersel er lavere enn
samfunnets kostnader knyttet til finansiering av tiltaket gjennom generelle
skatter og avgifter.

Mens tilgang til veinettet tradisjonelt har veert gratis (pd samme méte som for
eksempel tilgang til parker), innebzrer innfering av brukerbetaling at tilgangen
til veinettet i storre utstrekning folger samme prinsipper som blant annet for
kollektivtrafikk og helsetjenester.

K2_C1K og K4_C1K

I K2_CiK og K4_CiK erstattes T-banelgsning C2 (Majorstuen — Riddervolds
plass — Nationaltheatret - St. Olavs plass — Tayen - Ensjg) med T-banelgsning C1
(Majorstuen — Bislett — Stortinget — Toyen - Ensja). Dette gker kostnadene fra
12 500 millioner kr til 14 000 millioner kr.

Samlede kostnader i konseptene

Tabell 3.2 oppsummerer utbyggingskostnadene for konseptene som analyseres i
tilleggsberegningene. For K2_ C1K og K4_ CiK gker konseptspesifikke kostnader
med 1 500 millioner kr som folge av dyrere lgsning for T-banen. For K3A_C1K
oker konseptspesifikke kostnader med 10.600 millioner kr. sammenlignet med
K3, og med ytterligere 2 100 millioner kr i K3A_C1L.

Som grunnlag for samfunnsgkonomisk analyse er det lagt til grunn samme
prosentvise kostnadspaslag (differanse mellom forventningsverdi og
punktestimat som i den usikkerhetsanalysen som tidligere er gjennomfert for
konseptene (Metier, 2015).

Samlede kostnader i hvert konsept vises med og uten kostnader ved sykkelsatsing
i Oslo. Det er kostnader uten sykkelsatsing som ligger til grunn for de samfunns-
gkonomiske beregningene. Nytteeffekter av sykkelsatsingen er vurdert separat i
hoveddokumentet for samfunnsgkonomisk analyse.

Tabell 3.2: Oppsummering utbyggingskostnader. Mill. 2014-kroner (eks. mva).
K2_ClIK K3A_CIK K3A_CIL K4 _CiK

Deterministiske kostnader 28 300 61.000 63.200 46 600
Justering, usikkerhetsanalyse 900 2 600 2700 2100
SUM grunnlag for beregning 29 200 63 600 65.900 48 700
Sykkelsatsing® 7 900 8200 8200 7 900
SUM for konseptet 37100 71800 74 100 56 600

Transporttilbudet i de ulike konseptene
I dette avsnittet omtales endringer i transporttilbudet i konseptene som inngar i
denne rapporten sammenlignet med konseptene som tidligere er beregnet.

1T tidligere beregninger var kun basisestimatet for sykkelsatsingen (7.900 millioner kr) trukket ut, i
beregningene som na er gjennomfort er ogsa usikkerhetspaslaget for denne satsingen inkludert, slik
at det totalt trekkes ut 8.200 millioner kr.
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34.1

3.4.2

3.4.3

T-bane

Sammenliknet med tidligere gjennomferte beregninger er T-banetilbudet endret i
alle konsept. T-banekonsept C1 legges til grunn i alle konseptene, med en lang og
en kort variant (C1L og C1K).

Sammenlignet med K3_C3 gir K3A_CiK en gkning i ruteproduksjonen med T-
bane pa 3 prosent, mens K3A_C1L beregnes & gi en gkning i ruteproduksjonen pa
ca. 4 prosent.

For K4_C1K og K2_CiK beregnes en gkning pa ca. 3 prosent sammenlignet med
T-banetilbudet i K4_C2 og K2_C2. Tabell 3.3 gir en oversikt over linjer og
avgangshyppighet som er forutsatt.

Tabell 3.3: T-banetilbud i tilleggsberegningene, linjer og avgangshyppighet.

Linje Avganger/time
Vestli-Jernbanetorget-Ringen-Sognsvann 8
Vestli-Ringen-Jernbanetorget-Bergkrystallen 8
Bryn-Nationaltheatret-Kolsas 6
Ahus-Nationaltheatret-Fornebu 12
Mortensrud-Nationaltheatret-@steras 12
Veitvet-Jernbanetorget-Frognerseteren (C1K) 4
Bryn-Jernbanetorget-Frognerseteren (C1L) 4

I beregningene med CiK er det ikke forutsatt stopp ved Youngstorget (mellom
Stortinget og Nybrua). I beregningene med CiL er stopp ved Youngstorget
inkludert, men endret linjeforing gjor at Ensjo stasjon i dette konseptet kun
betjenes av linjen Bryn-Jernbanetorget-Frognerseteren med fire avganger pr.
time.

Knutepunktstoppende tog

Togtilbudet i K3A er det samme som i K3, med unntak for at det (i alle varianter)
etableres stopp pa Bryn i Romeriksporten. Alle tog i Romeriksporten forutsettes &
stoppe ved stasjonen, i beregningene er det forutsatt at dette vil gke reisetiden
mellom Oslo S og Lillestrem med to minutter.

Togtilbudet i K2_ CiK er lik togtilbudet i K2, mens tilbudet i K4_ CiK er lik
togtilbudet i K4.

@vrige driftsarter

Tilbudet er ikke endret i tilleggsberegningene for gvrige driftsarter, det vil si
trikk, buss i Oslo (A- og B-busser), buss i Akershus (C-busser) og ekspressbusser
mellom Oslo og Akershus (E-busser), Flytoget og S-bane).
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4.1

Trafikkanalyse

I dette kapitlet gjennomgds resultatene fra trafikkanalysene. De trafikale
virkningene med hensyn til reisende med ulike transportmidler og reisemgnster
er en sentral del av nyttevurderingene. Resultatene inngar som inngangsdata for
beregningene av prissatt nytte (kapittel 5).

Oppsummering av resultater

Antall reiser innenfor Oslo og Akershus beregnes a gke fra 2,89 millioner reiser
pr. virkedegn i 2010 til 3,94 millioner, reiser i 2030 (+ 37 prosent vs. 2010) og
videre til 4,59 millioner reiser i 2060 (+ 59 prosent vs. 2010).

Tabell 4.1 viser hvordan reisene fordeles mellom transportmidler og utviklingen i
antall reiser med det enkelte transportmiddel. Transportmodellen gir lavere
andeler av gdende og syklende sammenliknet med tall fra reisevaneundersgkelser
(RVU).

Tabell 4.1: Antall reiser i Nullalternativ+ (2030 og 2060), sammenliknet med modellberegnet trafikk (2010). Millioner
reiser pr. virkedggn, markedsandeler i parentes.

VDT 2010 2030 2060
Kollektiv 0,85 (29,4 %) 1,25 (31,7 %) 1,49 (32,4 %)
Bilfgrer 1,55 (53,7 %) 2,01 (50,9 %) 2,28 (49,7 %)

Bilpassasjer

0,11 (4,0 %)

0,15 (3,9 %)

0,18 (3,9 %)

Gaing 0,32 (11,2 %) 0,46 (11,7 %) 0,56 (12,2 %)
Sykling 0,05 (1,7 %) 0,07 (1,7 %) 0,08 (1,8 %)
SUM 2,89 (100 %) 3,94 (100 %) 4,59 (100 %)

Konsepter uten brukerbetaling beregnes & gi 30-45.000 flere kollektivreiser pr.
virkedegn. De fleste reisene er overfort fra bil, men det beregnes ogsa noe trafikk
overfart fra gaing/sykling samtidig som det er en liten nedgang i totalt antall
reiser. Andelen av reisene som gjennomfares kollektivt, gker fra 31,7 prosent til
32,8 prosent i K3A. Innenfor Oslo gker andelen fra 38,6 prosent til 40,2 prosent,
ved reiser mellom Oslo og Akershus gker andelen fra 42,8 prosent til 44,2
prosent, mens det internt i Akershus er en beskjeden gkning fra 15,1 prosent til
15,2 prosent.

Med brukerbetaling beregnes en samlet vekst i kollektivtrafikken pa 185.000
personturer og 2,6 millioner personkm pr. virkedag innenfor Oslo og Akershus.
Samtidig reduseres antall turer som bilfarer 265.000 turer pr. dag. Omfanget av
gang- og sykkelturer gker, mens det er en reduksjon i samlet antall personturer.
Andelen av reisene som gjennomferes med kollektivtrafikk, gker til 37,7 prosent.
Innenfor Oslo er andelen beregnet til 44,2 prosent, mellom Oslo og Akershus til
56,3 prosent og internt i Akershus til 16,4 prosent.
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Tabell 4.2: Personturer pr. virkedggn, 2030, innenfor Oslo og Akershus. K3A sammenlignet med K3, K2_C1K sammenlignet med K2_C2,
K4_C1K sammenlignet med K4_C2.

VDT

Kollektiv
Bilfgrer
Bilpassasjer
Gaing
Sykling

SUM

K3A_CIK K3A_CIL K3A_CIKB K3A_CILB  K4_CIK K4_C1K

1926 3399 183 749 185 504 896 1089
-1089 -1 505 -222 353 -222 780 - 690 -578
-76 -125 -11 814 -11 867 -54 -31
-110 -370 21088 20 802 -36 -113
5 -40 3761 3708 81 50

655 1359 -25570 -24 632 896 1089

Tidligere gjennomferte beregninger med brukerbetaling p& 4 kr/km i rush og 2
kr/km utenom rush forte til omfattende endringer i reisemensteret. Reisemal i
omrader med svakt kollektivtilbud ble erstattet av reisemal i omrader med godt
kollektivtilbud.

Med det nivaet pa brukerbetaling som er lagt til grunn i K3A, det vil si 2 og 1
kr/km, er disse virkningene vesentlig mindre. Samlet for reiser innenfor Oslo og
Akershus bidrar brukerbetalingen til en reduksjon i tallet pd motoriserte reiser
(personbil og kollektiv) pa 1,3 prosent, mens beregningene med dobbelt s& hay
brukerbetaling gav en reduksjon pé 2,9 prosent. For ulike delomrader er tallene
som fglger (beregninger med 4 og 2 kr/km i parentes):

e Antall motoriserte reiser innenfor Oslo gker med 2,0 prosent (1,4
prosent)

e Antall motoriserte reiser over fylkesgrensen mellom Oslo og Akershus
oker med 1,2 prosent (6,3 prosent)

e Antall motoriserte reiser innenfor Akershus reduseres med 7,3 prosent
(12,3 prosent)

Reiser over Akershus yttergrenser2 beregnes a vokse fra 109 000 reiser pr. dag i
2010 til 152 000 reiser pr. dagi 2030 og videre til 198 000 reiser pr. dag i 2060
(Nullalternativ+). Kollektivandelen gker fra 24,2 prosent i 2010 til 33,3 prosent i
2030, men beregnes deretter a falle til 28,2 prosent i 2060. Reduksjonen i
markedsandel fra 2030 til 2060 skyldes i stor grad at bomfinansiering av ny E18 i
Vestkorridoren vil veere avsluttet i 2060.

Andelen av reisene som gjennomferes med personbil (som bilfgrer eller
passasjer) beregnes i Nullalternativ+ redusert fra 57,7 prosent i 2010 til 54,8
prosent i 2030 og 53,6 prosent i 2060. Mesteparten av reisene overfores til
kollektivtrafikk, det er ogsa en gkning i gang- og sykkelandelene.

Tabell 4.3 viser sammensetning av trafikkveksten over Akershus’ yttergrenser.
Uten gkt brukerbetaling for biltrafikk beregnes en svak gkning i samlet trafikk

2 Tallene er hentet fra InterCity @stlandet, men modellen dekker ikke alle snitt.
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4.2

42.1

(0,2 prosent i K3A) over Akershus yttergrense og kollektivirafikkens andel av
samlet trafikk beregnes a gke fra 33,0 prosent i Nullalternativ+ til 34,2 prosent i
anbefalt konsept. Med gkt brukerbetaling for personbiltrafikk beregnes en
reduksjon i samlet trafikk pé 7 prosent og kollektivandelen gker til 45,7 prosent.

Tabell 4.3: Personturer pr. dggn, 2030, endring sammenlignet med Nullalternativ+. Reiser over Akershus’
yttergrense.?

ADT K2_C1K K3A_CIK/L  K3A_C1K/LB K4_C1K
Kollektiv -70 1512 13718 1512
Bilfgrer 66 -1168 -24 825 -1168
SUM -3 344 -11 107 344

Resultater for driftsarter / produkter

Selv om samlet trafikkvekst med kollektivtrafikk ikke beregnes a vere stor, forer
konseptene til betydelige omfordelinger mellom ulike driftsarter. Alle konsepter
inneberer at trafikken med skinnegiende kollektivtrafikk (tog, trikk og T-bane)
oker pa bekostning av kollektivtrafikk med buss. Dette er en viderefaoring av en
satsing som ogsa ligger i Nullalternativ+ og er et sentralt virkemiddel for & utvikle
et kapasitetssterkt og attraktivt transporttilbud.

T-bane

Alle konseptene som inngér i tilleggsberegningene inneholder T-banelgsning C1,
mens de tidligere har veert beregnet med andre T-banelgsninger (C3 og C2). I
dette avsnittet gjennomgas hvordan endringen pévirker T-banetrafikken samlet
og fordelt pa strekninger og stasjoner.

700 000

600000 = T-Bane
500 000 =SUM
400 000
300 000
200 000
100 000

- = NN Bl

K3A_C1K K3A_CIL K3A_CI1KB K3A_CILB K2_CIK K4 _CIK

Personkm med T-bane pr. dggn

Figur 4.1: Endringer i transportarbeid for T-bane, K3A_C1K, sammenlignet med tilsvarende konsept med annen T-
banelgsning (K3).

3 Beregnet med InterCity @stlandet
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Sammenlignet med K3 beregnes gkt trafikk med T-bane for alle varianter av K3A,
jf. Figur 4.1. For alternativene uten brukerbetalingen er gkningen i samlet
kollektivtrafikk beskjeden, og mesteparten utgjores av reiser som overfores fra
andre kollektive transportmidler. Trafikken reduseres mest pa busslinjer i Oslo
og S-bane, men ogsa noe pa gvrige togprodukter. Samlet vekst i transportarbeid i
konsepter med brukerbetaling er 2,6 millioner personkm pr. virkedag.

Nér K2_Ci1K og K4_ C1K sammenlignes med tilsvarende konsept med T-
banetunnel C2, er mindre andeler av trafikkveksten p& T-banen overfort fra
kollektive transportmidler, og gkningen kommer hovedsakelig pa bekostning av
busser i Oslo.

10000 W PA, @ST-VEST
9000 B AV, BST-VEST
8000 W PA, VEST-@ST
g 7000 DAV, VEST-@ST
g 6000
S 5000
<
& 4000
©
a2
£ 3000
2000
= — .
0
Tgyen Grgnland  Jernbanetorget Stortinget St Olavs plass Bislett Majorstuen

Figur 4.2: Av- og pastigninger pr. rushtime, T@gyen-Majorstuen via Bislett, K3A_C1K, 2030.

Figur 4.2 og Figur 4.3 viser antall av- og pastigninger pr. rushtime fordelt pa
retning i K3A_C1K og K3A_ CiL (kort og lang T-banelgsning C1, Toyen -
Majorstuen via Bislett). Her er det ingen store forskjeller 8 bemerke.
Sammenlignet med K3 utpeker Jernbanetorget seg i enda storre grad som den
viktigste stasjonen. Bide K3A_C1K og K3A_CiL gir gkt antall av- og pastigninger
pa Jernbanetorget, mens det blir mindre trafikk pa Tayen, Grgnland og
Majorstuen. Stasjonen pa Bislett far tilsvarende passasjertall som i K3 (som var
basert pa ny T-banetunnel nord for sentrum).
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Figur 4.3: Av- og pastigninger pr. rushtime, T@gyen-Majorstuen via Bislett, K3A_C1L, 2030.

10000 m PA, @ST-VEST
9000 WAV, @ST-VEST
8000 W PA, VEST-@ST

2 7000 [ AV, VEST-@ST
=
2 6000
S 5000
o
2. 4000
3
& 3000
2000
1000
0
Toyen Nybrua Stortinget Nationaltheatret Majorstuen

Figur 4.4: Av- og pastigninger pr. rushtime, T@yen-Majorstuen via Nybrua, K3A_C1K, 2030.

Figur 4.4 og Figur 4.5 viser antall av- og pastigninger pr. rushtime fordelt pa
retning i K3A_C1K og K3A_ CiL (kort og lang T-banelgsning C1, Toyen -
Majorstuen via Nybrua). Sammenligning av de to figurene mot hverandre, viser
at den nye stasjonen pa Youngstorget (kun i C1L) far ca. 2 000 passasjerer pr.
time. Trafikkgrunnlaget for stasjonen ser i stor grad ut til 4 vare reiser overfort
fra nabostasjonene pa Nybrua og Stortinget.
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Figur 4.5: Av- og pastigninger pr. rushtime, Tagyen-Majorstuen via Nybrua, K3A_C1L, 2030.

I K3A_C1K med brukerbetaling, ser man en gkning i antall av- og pastigninger i
forhold til samme konseptet uten brukerbetaling — pa alle stasjoner for snittet
Toyen-Majorstuen via Bislett. @kningen er minst for stasjonene Toyen, Grenland
og St. Olavs plass — som alle gker med rundt 1 000 passasjerer pr. rushtime.
Jernbanetorget og Stortinget gker med rundt 1 500 passasjerer, mens Bislett og
Majorstuen gker med henholdsvis ca. 2 000 og 3 500 passasjerer pr. rushtime.

For snittet Toyen-Majorstuen via Nybrua er det tilsvarende tendens. Der gker
stasjonene Tayen, Nybrua, Stortinget, Nationaltheatret og Majorstuen med
henholdsvis ca. 1 000, 1 500, 2 000, 2 500 0g 3 000 passasjerer pr. rushtime i
konseptet med brukerbetaling sammenlignet med samme konsept uten
brukerbetaling.

I K3A_CiL med brukerbetaling er situasjonen veldig lik for snittet Toyen-
Majorstuen via Bislett. Man ser omtrent de samme endringene som folge av
brukerbetalingen, som i K3A_C1K med og uten brukerbetaling.

For snittet Toyen-Majorstuen via Nybrua er situasjonen ogsa ganske tilsvarende
de man ser i K3A_C1K. Her er gkningen pa Stortinget noe mindre, men samtidig
har man den ekstra stasjonen pa Youngstorget som far sterre gkning i antall
passasjerer pr. rushtime enn Stortinget "taper” — sammenlignet med K3A_CiK
med og uten brukerbetaling.

Figur 4.6 og Figur 4.7 viser beregnet antall av- og pastigninger pr. rushtime i de
to T-banetunnelene i 2030 (K2_C1). Sammenlignet med K3A (figur 4.2 og 4.3)
forer K2 forst og fremst til flere av- og pastigninger pa Jernbanetorget (ca. 10 800
vs. 8 600). Bislet far ogsa gkt antall av- og pastigninger (ca. 4 500 vs. 3 500). For
de gvrige stasjonene er antall passasjerer ganske likt.

Pé strekningen Toyen - Majorstuen via Nybrua gir K2 noe gkt antall av- og
pastigninger pa Nybrua og Stortinget, ellers er det ingen store forskjeller.

Side 18



Samfunnsgkonomisk analyse Tilleggsberegninger K3A KV U OS LO = N AV E T

11000 m PA, @ST-VEST
10000 WAV, @ST-VEST
g 200 m PA, VEST-@ST
£ 8000
z AV, VEST-@ST
< 7000
= 6000
[=1
§ 5000
> 4000
&
& 3000
a
2000 i
> =
0 |
Tgyen Grgnland  Jernbanetorget Stortinget St Olavs plass Bislett Majorstuen

Figur 4.6: Av- og pastigninger pr. rushtime, Tagyen-Majorstuen via Bislett, K2_C1K, 2030.
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Figur 4.7: Av- og pastigninger pr. rushtime, Tayen-Majorstuen via Nybrua, K2_C1KK, 2030.

Figur 4.8 og Figur 4.9 viser beregnet antall av- og pastigninger pr. rushtime i de
to T-banetunnelene i 2030 for K4_ CiK. I tunnelen via Bislett framkommer
Jernbanetorget som den klart starste stasjonen, med over 10 000 av- og
pastigninger.

I tunnelen via Nybrua har Nybrua stasjon ca. 3 300 av- og pastigninger, som er
bare en tredjedel av antallet passasjerer pa Jernbanetorget. Her skjer det
imidlertid en viss overfering av passasjerer til nabostasjonene, ved at sarlig
Stortinget far merkbart flere passasjerer enn i alternativet der Jernbanetorget
inngar.
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Figur 4.8: Av- og pastigninger pr. rushtime, T@yen-Majorstuen via Bislett, K4_C1K, 2030.
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Figur 4.9: Av- og pastigninger pr. rushtime, Tgyen-Majorstuen via Nybrua, K4_C1K, 2030.

Figur 4.10 - Figur 4.15 viser tilbudt kapasitet og beregnet kapasitetsutnyttelse i
rushtid (morgenrush) over ulike snitt i T-banenettet i 2030. I tillegg til justerte
konsepter vises ogsa resultater for 2010, Nullalternativ+ og tidligere konsepter
som sammenligningsgrunnlag.

Tilsvarende figurer for situasjonen i 2060 vises Appendix 1.
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Majorstuen - Jernbanetorget-Tgyen (ny tunnel i vest)
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Figur 4.10: Kapasitet- og kapasitetsutnyttelse, Majorstuen-Jernbanetorget-Tayen, 2030.

Figur 4.10 viser kapasitetsutnyttelse i tunnelen Majorstuen-Jernbanetorget-
Tayen. Av figuren gir det fram at det — med ny T-banetunnel — vil vaere noe
lavere kapasitetsutnyttelse i rushtid sammenlignet med situasjonen i dag. Dette
gjelder alle konsepter — ogsé konsepter med gkt brukerbetaling.
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Figur 4.11: Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, ny T-banetunnel, 2030.

Figur 4.11 viser tilbudt kapasitet og beregnet kapasitetsutnyttelse for ny T-
banetunnel i gst i 2030. Av figuren gar det fram at K3A (uten brukerbetaling)
skiller seg ut med noe mindre trafikk. Med brukerbetaling gir K3A tilnseermet
samme trafikkmengde som K4, men fortsatt mindre enn K2.
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Figur 4.12: Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, Ringen, 2030.

Figur 4.12 viser kapasitet og beregnet kapasitetsutnyttelse p Ringen i 2030. Av
figuren gar det fram at det i de fleste konseptene er god balanse mellom tilbudt

kapasitet og beregnet trafikk.
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Figur 4.13: Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, @kern-Carl Berners plass, 2030.
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Figur 4.13 og Figur 4.14 viser tilbudt kapasitet og beregnet trafikk i morgenrush
fra @kern mot Carl Berners plass (sentrum) og fra @kern mot Sinsen (Ringen) i
2030. Uten flere avganger vil sarlig det farste av disse snittene i 2030 ha en
sveert anstrengt kapasitetsutnyttelse. Dette gjelder i alle konsepter. Okern -
Sinsen ser ut til 4 f4 en god balanse mellom tilbudt kapasitet og beregnet
ettersparsel i alle konsept unntatt K3A_ C1L (bade med og uten brukerbetaling).
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Figur 4.14: Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, @kern — Sinsen, 2030.

Figur 4.15 viser kapasitet og kapasitetsutnyttelse pa strekningen Brynseng -
Tayen i 2030. Avganger som vender pa Ensjo (K3A_C1L, K3A_C1LB) er ikke
inkludert i figuren.
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Figur 4.15: Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, Brynseng — Tgyen, 2030.

Side 23



Samfunnsgkonomisk analyse Tilleggsberegninger K3A KV U OS Lo = N AV E T

4.2.2

4.2.3

Trikk

Trikketilbudet er likt i alle konseptene. Sammenlignet med K3 beregnes
trikketrafikken redusert med 9 000 (K3A_CiK) eller 19 ooo (K3A_CiL)
personkm uten brukerbetaling, mens den beregnes gkt med 48 000 (K3A_Ci1K)
eller 38 000 (K3A_Ci1L) personkm med brukerbetaling for biltrafikk.
Forskjellene mellom de ulike konseptene er mindre enn 5 prosent.

Endret traséforing for ny T-bane (K2_CiK, K4_ C1K) reduserer trikketrafikken
med 7 000—10 000 personkm pr. degn. Reiser overfort fra trikk utgjor dermed en
beskjeden andel av den veksten som beregnes for T-bane i disse konseptene.

S-bane (lokaltog Oslo)

I konseptene som inngar i tilleggsberegningene bergres trafikken i S-bane av
endret linjefgring for T-bane i samtlige konsepter, i K3A* pavirkes
trafikkvolumene for S-bane ogsa av etablering av Bryn stasjon i Romeriksporten.

I Figur 4.16 vises endringer i transportarbeid for S-bane sammenlignet med
tilsvarende konsept med annen T-banelgsning og uten stasjon pa Bryn. Av
figuren gar det fram at trafikken med S-bane reduseres noe i alle de nye
konseptvariantene uten brukerbetaling, mens det beregnes en gkning pa 300 000
personkm pr. degn (tilsvarende 12 prosent) nar det innfares brukerbetaling pa
vei i K3A.

Reduksjonen i transportarbeid er noe storre i K3A_CiK og K3A_CiL
sammenlignet med K2_C1 og K4_Ca.
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Figur 4.16: Endringer i transportarbeid for S-bane, 2030, K3A_C1K sammenlignet med tilsvarende konsept med
annen T-banelgsning og uten Bryn stasjon (K3).

Beregnede trafikkvolumer pr. rushtime i S-bane Lillestrom-Ski via indre by og
@kern vises i Figur 4.17 for K3, mens trafikkvolumer for K3A_CiK vises i Figur
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4.18. Det er kun marginale forskjeller i trafikkvolumer mellom K3A_CiK og
K3A_CiL.
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Figur 4.17: Av- og pastigninger pr. rushtime, S-bane Lillestrem-Ski, K3, 2030.

Sammenlignet med beregninger tidligere gjennomfert for K3 er beregnet
passasjertall 15-20 prosent lavere ved Oslo S og Bislett (det samme gjelder for
K3A_CiL), mens passasjertallet ved Nationaltheatret er 15-20 prosent hoyere.

Reduksjonen i passasjertall ved Oslo S og Bislett mé sees i sammenheng med at
T-banen og S-banen i K3A i storre grad overlapper pa strekningen Bislett - Bryn i
K3A enn i K3. Resultatene indikerer at en S-banestasjon pa Bislett er mer
attraktiv i kombinasjon med en T-baneforbindelse nord for sentrum (C3 i K3)
enn lgsningen i K3A.
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Figur 4.18: Av- og pastigninger pr. rushtime, S-bane Lillestram-Ski. K3A_C1K, 2030.
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Med brukerbetaling gker trafikkgrunnlaget for S-bane p4 alle stasjoner.
@kningen er noe storre ved Nationaltheatret og Oslo S enn ved gvrige stasjoner.
Dette antas 4 ha sammenheng med at disse stasjonene har flere lange reiser enn
ovrige stasjoner i indre by.
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Figur 4.19: Av- og pastigninger pr. rushtime, S-bane Lillestrem-Ski. K3A_C1KB (med brukerbetaling), 2030.

Figur 4.20- Figur 4.22 viser trafikktall for S-banelinjen Asker—Grorud i K3,
K3A_CiKog K3A_CiKB. Sammenlignet med K3 reduseres trafikken i K3A_C1K
mest pd Bryn stasjon. Etablering av stopp for regiontog pd Bryn er den viktigste
drsaken til dette. Det er ogsa noe mindre beregnet trafikk ved Nationaltheatret og
Oslo S pa grunn av sterre parallellitet med T-banen. Beregnet trafikk ved
Elisenberg gker, og dette har sammenheng med at T-banen i K3A* ikke har stopp
pa Riddervolds plass (som i K3).
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Figur 4.20: Av- og péstigninger pr. rushtime, S-bane Asker-Grorud, K3, 2030.
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Figur 4.21: Av- og pastigninger pr. rushtime, S-bane Asker-Grorud. K3A_C1K, 2030.

Med brukerbetaling (K3A_ C1KB) gker trafikkvolumene pa stasjonene i linjen
med 15—26 prosent. Fkningen er minst ved Elisenberg og Bryn, og starst ved

Skayen og Oslo S.
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Figur 4.22: Av- og pastigninger pr. rushtime, S-bane Asker-Grorud. K3A_C1KB (med brukerbetaling), 2030.

Beregnet trafikk og kapasitetsutnyttelse for S-bane pd Drammenbanen i 2060
vises sammen med talt trafikk/tilbudt kapasitet i 2013 i Figur 4.234 (tilsvarende
beregninger for 2030 vises i 0). Forutsatt kapasitetsgkning i tilbudet pd denne
strekningen er langt stgrre enn beregnet trafikkvekst. Sammenliknet med

4 Kapasitet i avganger som vender pd Hovik (gjelder Nullalternativ+ og K4) er inkludert.
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tidligere beregninger, gir de justerte konseptene — uten brukerbetaling — mindre
trafikk. Ogsa med brukerbetaling framstér kapasiteten i tilbudet

overdimensjonert.
Drammenbanen, Asker-Lysaker
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Figur 4.23:Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, Drammenbanen, 2060.

P& Hovedbanen gir tilleggsberegningene ingen stgrre endringer i beregnede
trafikkvolumer for sammenlignbare konsepter (K3A* vs. K3, K2_CiK vs. K2,
K4_CiK vs. K4). Nér brukerbetaling innfares i K3A, beregnes en betydelig
trafikkvekst, men forutsatt tilbud har tilstrekkelig kapasitet til & avvikle trafikken
pa Hovedbanen.
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Figur 4.24: Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, Hovedbanen, 2060°.

5 K3* inkluderer kapasitet i linjene Grorud - Asker og Lillestrom - Ski
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Heller ikke p& @stfoldbanen er det forskjeller av betydning mellom
tilleggsberegningene og de beregninger som tidligere er gjennomfort for K2, K3
og K4. Trafikken i K3A* beregnes marginalt hgyere enn tidligere beregninger for
K3, og innfering av brukerbetaling gir en ytterligere trafikkgkning pa 12 prosent
over dimensjonerende snitt, det vil si ved Nordstrand.

@stfoldbanen, Ski - Oslo S
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Figur 4.25: Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, @stfoldbanen, 2060.
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4.2.4

Knutepunktstoppende tog

Figur 4.26 viser endringer i transportarbeid for knutepunktstoppende tog
sammenlignet med tidligere beregninger for tilsvarende konsept. Av figuren gir
det fram at endret T-banelgsning i K2_C1K og K4_ C1K ikke pévirker
trafikkgrunnlaget for knutepunktstoppende tog.
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Figur 4.26: Endringer i transportarbeid for knutepunktstoppende tog, 2030, K3A_C1K sammenlignet med tilsvarende
konsept med annen T-banelgsning og uten Bryn stasjon (K3).

K3A_CiK og K3A_CiL gir noe farre reiser og mindre transportarbeid med tog
sammenlignet med K3. Etablering av ny stasjon pa Bryn ser ikke ut til & gi gkt
trafikk for knutepunktstoppende tog.

Med brukerbetaling gker trafikken i knutepunktstoppende tog betydelig. Av en
samlet gkning i trafikken (sammenlignet mot K3A_ C1*) pa 2,6 millioner
personkm pr. virkedag, utgjer gkningen i knutepunktstoppende tog 1,2 millioner
personkm — eller nesten halvparten av samlet beregnet vekst i kollektivtrafikken.
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Figur 4.27: Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, Askerbanen 2060.

Figur 4.27 viser beregnet kapasitet og kapasitetsutnyttelse pa Askerbanen i 2060
sammenlignet med situasjonen i 20136. Av figuren gar det fram at det beregnes
noe hgyere belegg i denne korridoren i K3A_C1K og K3A_C1iL enn det som
tidligere er beregnet for K3. Forholdet er motsatt for K4_C1K og K2_C1K
sammenliknet med tilsvarende beregninger for disse konseptene med T-
banelgsning C2.

Med brukerbetaling beregnes betydelig hoyere trafikk pad Askerbanen.
Sammenlignet med tilsvarende konsept uten brukerbetaling gker trafikken over
dimensjonerende snitt med 30 prosent i K3A_C1KB og K3A_CiLB.

Med forutsatt ruteopplegg vil dette gi en anstrengt kapasitetssituasjon bade i
2060 (jfr. figuren) og i 2030 (se appendix).

6 Tilsvarende figurer som Figur 4.27-Figur 4.29 er vist for ar 20301 0.
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Romeriksporten, Lillestrgm - Oslo
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Figur 4.28: Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, Romeriksporten, 2060

Figur 4.28 viser forholdet mellom tilbudt kapasitet og beregnet trafikk gjennom
Romeriksporten i 2060 sammenlignet med 2013. Flytoget er ikke inkludert.

Av figuren gar det fram at passasjertallet er mindre i retning Oslo, men sterre i
retning fra Oslo nar vi sammenligner K3A uten brukerbetaling mot K3. For K2
har endret T-banelgsning liten betydning for trafikkgrunnlaget i Romeriksporten,
mens bedre T-banelgsning mellom Bryn og sentrum bidrar til 4 redusere
trafikkvolumene i retning Oslo i K4_ C1K sammenlignet med K4.

Forutsatt gkt brukerbetaling for biltrafikk, beregnes en trafikkvekst pa hele 56
prosent i dimensjonerende retning i Romeriksporten i 2030. Av figuren gér det
fram at dette gir en svaert hgy utnyttelse av kapasiteten i rutetilbudet som er
forutsatt i 2060, det samme gjelder ogsa i 2030 (se figur i appendix).

Figur 4.28 viser kapasitet og kapasitetsutnyttelse pa Follobanen i 2060
sammenlignet med tilsvarende tall for 2013 for den del av togtrafikken pa
@stfoldbanen som forutsettes overfert nar Follobanen &pner.

Av figuren gar det fram at trafikkvolumene pé Follobanen pavirkes i liten grad av
endret T-banelgsning og etablering av stopp pa Bryn i Romeriksporten.
K3A_CiK og K3A_CiL gir en beregnet trafikkvekst pa 40 prosent. Ogsa pa
Follobanen gir dette en anstrengt kapasitetssituasjon med det ruteopplegget som
er forutsatt.
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4.2.5

Follobanen, Ski - Oslo S
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Figur 4.29:Kapasitet og kapasitetsutnyttelse, Follobanen, 2060.

Bryn stasjon i Romeriksporten

K3A omfatter ny stasjon i Romeriksporten ved Bryn. Stasjonen er ogsa forutsatt i
K4.1 2030 beregnes stasjonen & fa ca. 2 500 reiser pr. time i rush og dreyt 800
reiser pr. time utenom rush i K3A (reiser med Flytoget kommer i tillegg). Bade i
og utenom rush er trafikktallene for K3A uten brukerbetaling klart lavere enn det
som ble beregnet for K4 (2 800 pr. time i rush, 1 000 reiser pr. time utenom
rush). Dette antas 4 ha sammenheng med feerre omstigninger mellom T-bane og
tog, ettersom tog og T-bane i storre grad folger samme korridor gjennom
sentrum i K3A.

Med gkt brukerbetaling for biltrafikk i K3A gker beregnet trafikk over Bryn
stasjon betydelig: stasjonen beregnes a fa ca. 3 600 reiser pr. time i rush og ca. 1
000 reiser pr. time utenom rush.

Buss Oslo

Reiser med buss i Oslo beregnes & utgjare 20,7 prosent av alle kollektivreiser og
9,4 prosent av samlet reiselengde med kollektivtrafikk ved reiser innenfor Oslo
og Akershus i Nullalternativ+ i 2030. Sammenlignet med 2010 reduseres andelen
av reisene fra 22,4 prosent og andelen av samlet reiselengde fra 10,7 prosent.
Reduksjonen ma blant annet sees i sammenheng med etableringen av ny T-bane
til Fornebu.

Figur 4.30 viser endringer i transportarbeid med buss i Oslo. K3A sammenlignes
med K3, K2_ C1K sammenlignes med K2 og K4_C1K sammenlignes med K4. Av
figuren gar det fram at endret T-banekonsept bidrar til redusert busstrafikk i alle
konseptene. Nedgangen er storst for K3A hvor det ogsa forutsettes etablert ny
stasjon pa Bryn i Romeriksporten.
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Figur 4.30: Antall reiser, transportarbeid (personkm) og rutekilometer, busser i Oslo, 2030, K3A._C1K.
Sammenligning med K3.

4.2.6 Regionbusser Oslo/Akershus og lokale busser i Akershus
Resultater for regionbusser (E-buss) og lokale busser i Akershus (C-Buss) vises i
Figur 4.31. Trafikkvolumene pavirkes i liten grad av de justeringer som er gjort i
utformingen av konseptene, men buss i Akershus er — etter knutepunktstoppende
tog — det driftsmiddel som beregnet a fa storst trafikkvekst som felge av hoyere
brukerbetaling for biltrafikk.
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Figur 4.31: Endringer i transportarbeid for buss i Akershus, 2030, K3A_C1K. Sammenligning med K3.
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4.2.7

Usikkerhet i trafikkberegningene

Det er betydelig usikkerhet knyttet til flere av de forutsetningene som ligger til
grunn for trafikkanalysen. Trafikkberegningsmodellenes evne til 4 beregne
virkninger av endringer i transporttilbud og endringer i eksogene forutsetninger
bidrar ogsa til usikkerhet.

Ved vurdering av resultatene er det saerlig grunn til & veere oppmerksom pé:

1. Anslag for befolkningsutvikling og fordeling av befolkningsprognosene
innenfor Oslo og Akershus har stor betydning for samlet trafikkvekst, og i
enda sterre grad for fordeling av trafikkveksten pa omrader og
enkeltlinjer innenfor kollektivtilbudet

2. Arealbruken er forutsatt lik i alle alternativ og konsept.
Trafikkberegningene fanger dermed ikke opp transporttilbudets
pavirkning pa arealbruken eller virkninger av samordnet areal- og
transportutvikling

3. Transportmodeller estimert pa dagens (eller tidligere)
reisevaneundersgkelser fanger i liten grad opp endringer i preferanser

4. Utvikling i omfanget av mellomlange reiser (fra RTM23+) kan vaere
undervurdert, forholdet forsterkes i vare analyser ved at vi har fjernet
sammenhengen mellom gkende inntektsniva og gkende bilhold

5. Motsatt kan langsiktig utvikling i de lengste reisene (fra INTERCITY
Ostlandet) veere overvurdert. I denne modellen er de forutsatte
sammenhengene mellom inntektsvekst og gkende reiseaktivitet (ved
lengre reiser) basert pa historisk utvikling. Det er usikkert om disse
trendene vil fortsette

6. Reisemiddelvalgmodellene handterer ikke i tilstrekkelig grad forskjeller i
kvalitet mellom ulike kollektive driftsarter. Dette bidrar til
undervurdering av effekter av satsingen pa skinnegaende kollektivtrafikk
som ligger i alle konsepter i KVU-en

7. (Sitte)plasstilgang er et viktig komfortelement ved alle kollektivreiser
som heller ikke handteres i transportmodellene. Samtidig er
tilrettelegging av et kollektivtilbud med tilstrekkelig kapasitet sentralt for
utforming av konseptene. Ogsé dette forholdet tilsier at gkningen i
kollektivtrafikken som folger ved gjennomfering av konseptene er
undervurdert

Befolkningsutvikling og endringer i atferd som felger av inntektsutvikling er
usikre faktorer hvor endrede forutsetninger kan bidra til bade storre og mindre
trafikkvekst enn det som er lagt til grunn for trafikkanalysen. Disse faktorene
bergrer Nullalternativet og konseptene omtrent pad samme maéte. Tempoet i
befolkningsveksten péavirker sarlig trafikkvolumene for kollektivtilbud som
utvikles i omrader hvor det forutsettes sterk befolkningsvekst (for eksempel
Hovinbyen).

Ovrige faktorer trekker i retning av at effekten av kollektivsatsingen i konseptene
undervurderes. Dette tilsier at folsomhetsanalyser med hgyere trafikkvekst bor
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tillegges betydelig vekt ved vurdering av resultater fra den samfunnsgkonomiske
analysen.
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51

Prissatte virkninger

Beregnede og ikke beregnede prissatte virkninger

Konsepter med brukerbetaling (K3A_C1KB og K3AC1LB) inneholder omfattende
virkninger for trafikanter og for offentlig sektor som ikke er inkludert i
beregningene. Disse virkningene omtales naermere i avsnitt 5.5.

@vrige virkninger som felger av trafikantenes tilpasning til gkt brukerbetaling pa
vei (trafikantnytte, operatgrnytte, virkninger for offentlig sektor) er inkludert i
beregningene.

Postene som ikke er inkludert i beregningene, vil gi et positivt bidrag til beregnet
lennsomhet for disse konseptene dersom kostnadene ved a kreve inn
brukerbetalingen er mindre enn 20 prosent av inntektene (forutsatt
skattefinansieringskostnad).

Tabell 5.1 gir en oversikt over de prissatte komponentene som er beregnet for de
fire konseptene i analysen. Trafikantnytten, konsekvensene for operaterene, for
offentlig sektor og for tredjepart er beskrevet i mer detalj i avsnittene under.

Tabell 5.1: Nytte og kostnader ved hvert konsept relativt til Nullalternativ+. Belgp i mill. 2014 kroner, naverdi 2022.

Nyttekomponent K3A_ClK K3A_CiL K3A_C1KB K3A_CilLB K2_CiK K4 CiK
Trafikantnytte 57 681 58 351 58 731 60 188 42 463 54246
Operatgrnytte - - - - - -
Offentlig nytte -23623 -24 284 -13 055 -13 859 -16 380 -21434
Nytte for samfunnet 13627 13871 86 480 88 403 7 289 13 057
forgvrig

Restverdi 37 186 37 408 86 970 89733 30252 35920
Skattefinansierings- -14 583 -15106 -12 416 -12 954 -7 336 -11 555
kostnader

Brutto naverdi 70288 70241 206 709 211511 56 289 70233
Investeringskostnader -57 236 -59 306 -57 236 -59 306 -26 278 -43 827
Netto naverdi 13052 10934 149 473 152 205 30011 26 406
- pr. budsjett krone (NNB) 0,16 0,13 2,13 2,08 0,70 0,40
- pr. investert krone (NNK) 0,23 0,18 2,61 2,57 1,14 0,60

Sammenlignet med tidligere gjennomferte beregninger for K3, er
samfunnsgkonomisk lennsomhet for begge varianter av K3A uten brukerbetaling
klart svakere. Brutto néverdi reduseres med drgyt 2 milliarder kr samtidig som
investeringskostnadene gker med 9,6-11,6 milliarder kr.

Anbefalt konsept framstar fortsatt som samfunnsgkonomisk lennsomt, men klart
svakere enn det som tidligere er beregnet for K3. Netto ndverdi reduseres fra 25,7
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milliarder kr. til 10,9—13,1 milliarder kr. Lannsomheten er svakest for konseptet
med lang T-banetunnel.

K3A inneholder investeringer i gkt kapasitet pé jernbane (firespors stasjon i ny
tunnel pa Nationaltheatret). Den gkte kapasiteten er ikke nedvendig for & avvikle
det ruteopplegget som er lagt til grunn for beregningene, og tidligere
gjennomforte beregninger tyder pa at ytterligere gkning i tilbudet ikke vil bidra til
hgyere samfunnsgkonomisk lannsomhet. Den gkte kapasiteten mé derfor
begrunnes i forhold som ikke fanges opp av beregningen, for eksempel bedre
muligheter for avvikling av godstransport og/eller at det kan vaere besparelser
knyttet til & investere i okt kapasitet na framfor & utvide stasjonen pa et senere
tidspunkt.

K3A inneholder ogsa en annen — og dyrere — T-banelgsning sammenlignet med
K3, og det etableres stasjon pa Bryn i Romeriksporten. Begge disse justeringene
ser ut til 4 bidra til svekket samfunnsgkonomisk lennsomhet sammenlignet med

K3.

K3A med brukerbetaling beregnes 4 ha sveert hgy samfunnsgkonomisk
lennsomhet, med en brutto néverdi som er tre ganger sd hoy som K3A uten
brukerbetaling. Selv om det kan stilles spersmal ved flere enkeltelementer (blant
annet operatgrnytte og helsegevinster knyttet til overfert trafikk), viser
beregningene at en riktigere prising av tilgang til transporttilbudet bade gker
behovet for, og lannsomheten, av investeringer i gkt kapasitet i kollektivtilbudet.

Tabell 5.2: Beregningsforutsetninger for prissatte konsekvenser.
Nyttekomponent Forutsetning

Apningsar 2030
Prosjektets levetid 2030-2105 (75 ar)
Analyseperiode 2030-2070 (40 ar)
Restverdiperiode 2070-2105 (35 ar)
Kalkulasjonsrente, 2015-2054 4,0%
Kalkulasjonsrente, 2055-2090 3,0%
Kalkulasjonsrente, 2091-2105 2,0%
Skattefinansieringskostnad 20%
Fgrste beregningsar 2030
Andre beregningsar 2060
Henfgringsar/diskonteringsar 2022
Kroneverdi 2014
Reallgnnsvekst 1,4 %
Realprisjustering av tidsverdier 1,4%
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5.2

5.2.1

Samfunnsgkonomisk lennsomhet for K2 og K4 er beregnet pa nytt med en annen
lgsning for ny T-banetunnel gjennom Oslo (C1K i stedet for C2). For K2 farer
dette til at netto néverdi reduseres fra 32,5 til 30,0 milliarder kr. For K4
reduseres den fra 35,3 til 26,4 milliarder kr.

Lavere nytte for kollektivtrafikantene, lavere restverdi og hayere
investeringskostnader bidrar til reduksjonen i netto nytte. En mulig forklaring pa
storre nedgang i netto néverdi i K4_C1 sammenlignet med K2_ C1 kan vere at ny
infrastruktur for T-bane i dette konseptet i starre grad konkurrerer med ny
infrastruktur for jernbanen.

Beregningsforutsetninger for de prissatte konsekvensene er oppsummert i Tabell
5.2.

Trafikantnytte

Trafikantnytte bestér dels av nyttekomponenter som beregnes med utgangspunkt
iresultater fra transportmodellene. Merk at beregningen av trafikantnytte ikke
inkluderer biltrafikantenes gkte betaling for bruk av veinettet i K3A_C1KB og
K3A_CiLB.

Reisetid, tilbringertid og ventetid

Nytten for trafikantene for hvert konsept relativt til Nullalternativ+ er vist i
Tabell 5.3. Storstedelen av nyttegevinsten for trafikantene tilfaller eksisterende
passasjerer pa tog, T-bane, trikk og buss. Trafikanter som bytter fra bil til
kollektivtrafikk, opplever ogsa en nyttegevinst, hovedsakelig pa grunn av sparte
kostnader.

Sammenlignet med K3 er det ikke store forskjeller i beregnet trafikantnytte for
K3A_CiK og K3A_CiL. Nytten for kollektivreisende er noe lavere, mens nytten
for biltrafikantene er noe hgyere.

Tabell 5.3: Trafikantnytte for hvert konsept relativt til Nullalternativ+. Kollektiv- og bilreiser.Mill. 2014-kroner, ndverdi 2022

Nyttekomponent K3A_C1K K3A_CiL K3A_C1KB K3A_Cl1lB K2_CiK K4_CiK

Referansetrafikk 54771 55353 45 165 46 030 42 030 51622
Overfgrt trafikk 691 712 4 349 4550 306 638
Ny trafikk -26 -26 -657 -582 -64 -27
Sum kollektivreiser 55436 56 039 48 858 49 998 42 272 52233
Nytte for bilreisende 2281 2348 9875 10192 190 2049

For K2_C1 er beregnet trafikantnytte for kollektivreisende ca. 1 000 millioner kr.
lavere enn det som tidligere er beregnet for K2 med T-banelgsning C2. For K4_C1
er forskjellene i beregnet nytte klart storre, 6 300 millioner kr. mindre enn
beregnet for K4 med T-banelgsning C2. Nar samme tilbudsendring slar svert
forskjellig ut i de to konseptene, er dette en indikasjon pa at T-banelgsning C1
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(bade kort og lang) og Bryn stasjon i stor grad henvender seg til det samme
reisemarkedet.

For referansetrafikken (eksisterende trafikanter pé tog, t-bane, trikk og buss)
bestar nytten av redusert reisetid, redusert gangtid (tilbringertid), redusert
ventetid, redusert forsinkelsestid og reduserte trengselskostnader.

De to siste nyttekomponentene er beskrevet i detalj i avsnittene under, mens
Tabell 5.4 viser spart reisetid, tilbringertid og ventetid for hvert av konseptene i
2030.

Tabell 5.4: Redusert reisetid, tilbringertid, og ventetid i 2030 relativt til Nullalternativ+. 1.000. Timer. Pr. ar
K3A_C1K K3A CIL K3A_C1KB K3A_CILB K2_CiK K4_C1K

Redusert reisetid 2966 2741 3093 2 865 1641 2561
Redusert gangtid 547 779 549 797 336 417
Redusert ventetid 5031 5213 5264 5546 3187 4849
Sum redusert reisetid 8 544 8733 8906 9208 5164 7827

Sammenlignet med K3 gir K3A mindre redusert reisetid (okt reisetid i
Romeriksporten som folge av stopp ved Bryn stasjon), men mer redusert gangtid
og redusert ventetid.

K2_ CiK gir mindre redusert reisetid og noe mer redusert gangtid og ventetid
sammenlignet med K2_C2. For K4_CiK reduseres bade reisetidsgevinst og
ventetidsgevinst, mens gangtiden reduseres noe sammenlignet med K4_ C2.

5.2.2 Trengselskostnader
Figur 5.1 viser beregnet antall trengselstimer pr. rushtime i 2030 for konsepter
som inngar i tilleggsberegningene. For konsepter uten brukerbetaling er det bare
marginale forskjeller sammenliknet med tilsvarende konsept med andre T-
banelgsninger.

Med brukerbetaling i K3A beregnes en dobling i omfanget av trengsel i
kollektivtrafikken. @kningen er sterst for knutepunktstoppende tog (InterCity/
lang lokal), men beregnet omfang av trengsel gker ogsa betydelig for busser i
Akershus (C-Buss, E-buss).
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Figur 5.1: Trengselstimer pr. rushtime, 2030.

Fra 2030 til 2060 gker omfanget av trengsel mer enn proporsjonalt med beregnet
trafikkvekst i alle alternativ og konsept, jf. Figur 5.2.
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Figur 5.2: Trengselstimer pr. rushtime, 2060.
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Ved beregning av reduserte trengselskostnader er det lagt til grunn 960
rushtimer pr. ar (48 uker * 5 dager * 4 (2+) rushtimer pr. dag). Beregnet
trengselstid utenom rush inkluderes ikke i beregningene. 100 prosent av reisene i
Flytoget og 20 prosent av reisene pa InterCity-tog og lange lokaltog er antatt &
veare over 50 km, og det er benyttet en fordeling mellom reisehensikter
tilsvarende fordelingen over dagnet fra trafikkberegningsmodellene. Med disse
forutsetningene, far vi reduserte trengselskostnader som vist i Tabell 5.5.

Tabell 5.5: Redusert trengselskostnader pr. &r og ndverdi. Mill. 2014-kroner, naverdi 2022.

K3A_CIK K3A_C1L K3A_C1KB K3A CI1LB  K2_CiK K4_C1K

2030 313 310 -76 -78 220 259

2060 632 604 - 152 -159 445 648

Naverdi 6981 6773 -1682 -1748 4931 6 542
Beregningene tar utgangspunkt i en forutsetning om at det kan veere inntil 2
stdende pr. m2. I praksis er det mulig med 3-4 stdende pr. m2, slik at
forutsetningen representerer en relativt hoy standard. Hayere utnyttelse av
staplasskapasiteten enn forutsatt ville gitt noe lavere beregnede
trengselskostnader.

5.2.3 Punktlighet

Tabell 5.6 oppsummerer anslag pa punktlighet i ulike alternativer og konsepter.
Det er ikke gjort nye vurderinger av punktlighet pa grunnlag av de justeringer av
konseptene som er gjennomfart.

Tabell 5.6: Punktlighet. Anslag p& oppnadd punktlighet i alternativer og konsepter i 2030 / 2060.

@vrige konsept

Tog 90 % 90,5 % 90,5 % 92 %
T-bane 91% 89 % 92 % 92 %
Trikk 71% 77 % 78 % 78 %
Buss 77 % 77 % 77 % 77 %

Punktlighetsgevinster kommer dels av anslatt bedret punktlighet som folge av
redusert kapasitetsutnyttelse for det enkelte transportmiddel og dels som folge av
at reisende bytter til transportmidler med hayere punktlighet.

K3A uten brukerbetaling beregnes a gi noe starre reduksjon i forsinkelsestid
sammenlignet med K3 som folge av starre overforing av reiser til skinnegdende
transportmidler, jf. Figur 5.3.

For K3A med brukerbetaling er beregnet redusert forsinkelsestid mindre. Dette
skyldes at det beregnes mindre trafikk overfert fra buss, som igjen har
sammenheng med at all kollektivirafikk gker som folge av at det innferes
brukerbetaling for biltrafikk.
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Figur 5.3: Redusert forsinkelsestid, timer pr. &r, 2030.

I Jernbaneverkets veileder for samfunnsekonomiske lonnsomhetsberegninger
verdsettes forsinkelsestid lik 2,8 * verdien av reisetid ved reiser inntil 50 km og
2,1 *verdien av reisetid ved reiser over 50 km. Med disse forutsetningene
beregnes samlede punktlighetsgevinster til 101-509 millioner kr. pr. ar i 2030,
okende til 123-652 millioner kr. pr. ar i 2060. Beregnede punktlighetsgevinster
oppsummeres i Tabell 5.7

Tabell 5.7: Punktlighetsgevinster pr. &r og néverdi . Mill. 2014-kroner, ndverdi 2022

K3A_C1K K3A_CIL K3A_CI1KB K3A_CI1LB  K2_CiK K4_C1K

2030 691 691 565 565 536 671
2060 1274 1274 1062 1062 984 1234
Naverdi 14 669 14 666 12126 12122 11480 14 234
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5.3 Konsekvenser for operatgrene
Tabell 5.8 viser konsekvensene for operaterene samlet sett i de ulike konseptene.
K3A_CiK og K3A_CiL gir en mindre inntektsgkning og en storre kostnadsgkning
enn det som tidligere er beregnet for K3. Behovet for offentlig kjop oker dermed
med 180-200 millioner kr. i 2030 og 170—210 millioner kr. i 2060.

Tabell 5.8: Samlede operatgrkonsekvenser. Endringer relativt til Nullalternativ+, mill. kroner i 2030 og 2060.

Samlet 2030 K3A_C1K K3A_C1L K3A_C1KB K3A_C1LB K2_C1K K4_C1K

Trafikkinntekter 390 391 1500 1498 162 384
Andre inntekter 8 8 30 30 3 8
Offentlig kjgp 1177 1215 142 182 1051 1068
Sum inntekter 1575 1613 1671 1710 1217 1460
Driftskostnader 1219 1247 1305 1333 946 1130
Materiellkostnader 356 366 367 377 271 330
Sum kostnader 1575 1613 1671 1710 1217 1460
Samlet 2060 K3A_C1K K3A_C1L K3A_C1KB K3A_C1LB K2_C1K K4_C1K
Trafikkinntekter 689 684 2013 2010 229 677
Andre inntekter 14 14 40 40 5 14
Offentlig kjgp 1568 1611 363 404 971 1427
Sum inntekter 2271 2 309 2416 2454 1205 2118
Driftskostnader 1758 1786 1880 1908 940 1651
Materiellkostnader 513 523 536 546 265 467
Sum kostnader 2271 2 309 2416 2454 1205 2118

For K2_Ci1K og K4_CiK reduseres kostnadene noe sammenlignet med tidligere
beregninger, samtidig som inntektene gar noe opp (med unntak for K2_CiKi
2030). Samlet reduseres derfor behovet for offentlig kjop med 10-50 millioner
kr. i 2030 og 50-80 millioner kr. i 2060 sammenlignet med tilsvarende konsept
med annen T-banelgsning.

I K3A med brukerbetaling (K3A_C1KB og K3A_ C1LB) beregnes en betydelig
gkning i trafikkinntektene samtidig som det er en begrenset gkning kostnadene
ved & tilby ruteopplegget. Som en konsekvens av detter reduseres beregnet behov
for offentlig kjop med over 1 000 millioner kr. pr. r i 2030 sammenlignet med
tilsvarende konsept uten brukerbetaling.

Kollektivtilbudet framstar mange steder som underdimensjonert i konseptene
med brukerbetaling. Med en dimensjonering av tilbudet som er bedre tilpasset
beregnet trafikk, ville reduksjonen i behovet for offentlige kjop vaert vesentlig
mindre.

Side 44



Samfunnsgkonomisk analyse Tilleggsberegninger K3A

KVU OSLO-NAVET

Tabell 5.9: Operatgrkonsekvenser tog. Endringer relativt til Nullalternativ+, mill. kroner i 2030.

Tog 2030 K3A_C1K K3A_C1L K3A_C1KB K3A_Cl1LB K2_C1K K4_C1K
Trafikkinntekter 312 307 1024 1017 -46 230
Andre inntekter 6 6 20 20 -1 5
Offentlig kjgp 382 386 -248 -242 388 350
Sum inntekter 700 699 796 796 342 585
Driftskostnader 524 523 610 609 251 435
Materiellkostnader 176 176 187 187 90 150
Sum kostnader 700 699 796 796 342 585

Tabell 5.9 viser konsekvensene for togoperaterene i 2030. Sammenlignet med K3
beregnes mindre gkning i inntekter og sterre gkning i kostnader i K3A uten
brukerbetaling. Behovet for offentlig kjop er om lag 100 millioner kr. hgyere pr.
ar. Brukerbetaling for biltrafikk beregnes a gi en arlig inntektsgkning pa 700

millioner kr. i 2030 — og en tilsvarende reduksjon i offentlig kjap av

kollektivtjenester.

Endret lgsning for T-banen i K2 og K4 fra C2 til CiK gir en marginal reduksjon
(10-13 millioner kr. pr. ar) i trafikkinntektene for togi 2030.

Tabell 5.10: Operatgrkonsekvenser T-bane. Endringer | forhold til Nullalternativ+, mill. kroner i 2030.

T-bane 2030 K3A_C1K K3A_C1L K3A_C1KB K3A_CiLB K2_C1K K4_C1K
Trafikkinntekter 125 145 255 276 195 170
Andre inntekter 2 3 5 6 4 3
Offentlig kjgp 700 719 568 584 629 654
Sum inntekter 827 866 827 866 827 827
Driftskostnader 654 683 654 683 654 654
Materiellkostnader 173 183 173 183 173 173
Sum kostnader 827 866 827 866 827 827

Tabell 5.10 illustrerer konsekvensene for operatgrsiden pa T-bane.

Sammenlignet med Nullalternativ+ gker arlige kostnader med 827 (C1K) — 866
(C1L) millioner kr. pr. &r i 2030. For samtlige konsept gjelder at
kostnadsgkningen bare i liten grad beregnes a gi gkte trafikkinntekter, selv med
brukerbetaling pa vei dekker ikke gkningen i trafikkinntektene mer enn 30

prosent av kostnadene.
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Sammenlignet med K3 gir K3A om lag dobbelt sé stor gkning i trafikkinntektene.
Konseptene gir imidlertid ogsé hayere driftskostnader, det arlige behovet for
offentlig kjop av T-banetjenester beregnes derfor & vaere 10-30 millioner kr.
hgyere i K3A sammenliknet med K3.

For K2_Ci1K og K4_ CiK reduseres behovet for offentlig kjop i 2030 med 30—40
millioner kr. pr. &r sammenlignet med tilsvarende konsept med T-banekonsept
C2. Arlige inntekter oker med 70-80 millioner kr., &rlige kostnader gker med 40
millioner kr.

Tabell 5.11: Operatgrkonsekvenser trikk, 2030. Endringer i forhold til Nullalternativ+. Mill.kr.

Trikk 2030 K3A_C1K K3A_C1L K3A_C1KB K3A_C1LB K2_C1K K4_C1K
Trafikkinntekter 175 169 217 212 190 196
Andre inntekter 3 3 4 4 4 4
Offentlig kigp -54 -49 -98 -92 -70 -76
Sum inntekter 124 124 124 124 124 124
Driftskostnader 111 111 111 111 111 111
Materiellkostnader 13 13 13 13 13 13
Sum kostnader 124 124 124 124 124 124

Operatgrkonsekvensene for trikk vises i Tabell 5.11. For trikk beregnes storre
inntektsgkning enn kostnadsgkning for alle vurderte konsept slik at behovet for
offentlig kjop reduseres. Sammenlignet med tidligere beregninger for tilsvarende
konsept er imidlertid resultatene marginalt svakere for alle konsept. Innfgring av
brukerbetaling har begrensede konsekvenser for trafikk og inntekter i
trikketilbudet: Inntektene gker med litt over 40 millioner kr. pr. &r.

Tabell 5.12: Operatgrkonsekvenser buss, 2030. Endringer i forhold til Nullalternativ+, mill. kr.

Buss 2030 K3A_C1K K3A_C1L K3A_C1KB K3A_C1iLB K2_C1K K4_C1K
Trafikkinntekter -221 -231 4 -7 -177 -213
Andre inntekter -4 -5 0 -0 -4 -4
Offentlig kjgp 149 159 -80 -69 104 141
Sum inntekter -76 -76 -76 -76 -76 -76
Driftskostnader -71 -71 -71 -71 -71 -71
Materiellkostnader -6 -6 -6 -6 -6 -6
Sum kostnader -76 -76 -76 -76 -76 -76
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Tabell 5.12 gjengir konsekvensene for bussoperatgrene i de forskjellige
konseptene relativt til Nullalternativ+. Sammenlignet med Nullalternativ+ taper
bussoperatgrene trafikkinntekter i alle konsept uten brukerbetaling pa vei, i
konsept med brukerbetaling er trafikkinntektene pé niva med inntektene i
Nullalternativ+.

Endret lgsning for T-banen (C1 i stedet for C2 eller C3) bidrar til at inntektene i
busstilbudet reduseres med 35—50 millioner kr. pr. ar, reduksjonen er minst for
K2_CiKog K4_CiK.

Forskjeller i materiellbehov mellom konseptene for hver driftsart i 2030
illustreres i Tabell 5.13. Beregningene er basert pé korte vendetider (ti minutter
for tog, fem minutter for gvrige driftsarter) og m& vurderes i forhold til denne
forutsetningen. Sammenlignet med tidligere beregninger er beregnet behov for T-
bane og togsett noe hgyere.

Tabell 5.13: Antall motorvogner per driftsart for & kunne kjgre forutsatt rutetilbud i konseptene, 2030

Driftsart 0+ K3A_C1K K3A_CiL K3A_CiKB K3A_CiLB K2_CiK

Antall togsett 207 42 42 44 44 22 36

Antall T-banesett 128 70 74 70 74 70 70

Antall trikker 87 9 9 9 9 9 9

Antall busser 896 21 21 221 221 221 221
5.4 Konsekvenser for offentlig sektor

Tabell 5.14 viser nytte for offentlig sektor for hvert av konseptene relativt til Null-
alternativ +.

Tabell 5.14: Nytte for offentlig sektor for hvert konsept relativt til Nullalternativ+. Belgp i mill. 2014 kroner, ndverdi 2022.

Nyttekomponent K3A_C1K K3A_CiL K3A_CiKB K3A_CilLB

Infrastrukturavgifter -1842 -1890 -8 468 -8 643 -444 -1715
Drifts- og vedlikehold -932 -932 -943 -943 -363 -776
Offentlig kjgp -20 848 -21461 -3 644 -4 273 -15572 -18 943
Sum offentlig nytte -23 623 -24 284 -13 055 -13 859 -16 380 -21434

De starste kostnadene for offentlig sektor kommer av endringen i behovet for
offentlig kjop som folger av konseptene. Sammenlignet med beregningene for K3
beregnes en gkning i omfanget av offentlig kjop pa 3,2—3,5 milliarder kr. for K3A
nér det ikke forutsettes brukerbetaling for biltrafikk. Brukerbetaling for biltrafikk
beregnes & gi en reduksjon i omfanget av offentlig kjep pa 17,2 milliarder kr.

For K2_Ci1K og K4_CiK er samlet offentlig nytte marginalt svakere enn
tilsvarende konsept med T-banelgsning C2.
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5.5 Nytte for tredjepart
Tredjepart, eller samfunnet for gvrig, er akterer utover trafikanter, operatgrer og
offentlig sektor. Effektene pa tredjepart bestér i hovedsak av effekter pé helse og
miljg, og er vist i Tabell 5.15.

Tabell 5.15: Nytte for tredjepart for hvert konsept relativt til Nullalternativ+. Belgp i mill. 2014 kroner, naverdi 2022.

Nyttekomponent K3A_C1K K3A_CiL K3A_CiKB K3A_CilLB K2_CiK K4_C1K

Sparte ulykkeskostnader 1854 1919 14 049 14 374 -337 1691
Reduserte stgykostnader -101 -95 498 517 -87 -98
Reduksjon av lokale utslipp 2093 2156 10 785 11033 258 1915
Reduksjon klimagasser 896 923 4622 4728 110 820
Helsegevinster, overf. trafikk 8 885 8969 56 526 57 751 7 345 8729
Sum nytte for tredjepart 13 627 13 871 86 480 88403 7289 13 057

Den viktigste effekten for samfunnet for gvrig kommer av helsegevinster av
overfart trafikk fra bil til kollektivtrafikk, i hovedsak ved at trafikantene gar eller
sykler til stasjon eller stoppested.

Betydelig overfering av trafikk fra vei til kollektivtransport bidrar til at
helsegevinstene beregnes & veere vesentlig starre i konseptene med gkt
brukerbetaling for biltrafikk.

5.6 Virkninger av gkt brukerbetaling for biltrafikk
I dette arbeidet har vi valgt 4 holde noen av effektene av gkt brukerbetaling for
biltrafikk utenfor tabellene for prissatte konsekvenser. Dette gjelder de
gkonomiske overforingene mellom biltrafikanter og de samfunnsgkonomiske
konsekvensene av disse, som omfatter:

1. et negativt bidrag til trafikantnytten

et like stort positivt bidrag til inntekter for offentlig sektor

3. en kostnad knyttet til innkreving av brukerbetalingen som mé dekkes av
offentlig sektor

4. enreduksjon i skattefinansieringskostnadene tilsvarende 20 prosent av
netto inntektsgkning for offentlig sektor

I

Det er to grunner til at vi holder disse konsekvensene utenom analysen: For det
forste mener vi det gir en bedre framstilling av hvordan brukerbetalingen
pavirker konseptenes samfunnsgkonomiske lgnnsomhet. For det andre er det
betydelig usikkerhet knyttet til utforming av og kostnadene ved den form for
brukerbetaling vi har forutsatt.

Konsekvensene av 4 innfare brukerbetaling for biltrafikk er vesentlig storre enn
de andre konsekvensene som beregnes for trafikanter, operatgrer, offentlig
sektor og samfunnet for gvrig.

Samlet transportarbeid med personbil er beregnet til 33 millioner kjoretaykm i
K3A med brukerbetaling i 2030. Legges det til grunn at 1/3 av trafikken betaler 2
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5.7

kr/km (rush), mens gvrig trafikk betaler 1 kr/km innebaerer dette at samlet
brukerbetaling (innenfor det omridet som dekkes av RTM23+) vil utgjere 14 100
millioner kr. pr. ir.

Til sammenligning er arlig nytte for biltrafikanter som bergres av tiltaket
beregnet til 375 millioner kr. i 2030. For denne gruppen gir derfor gkt
brukerbetaling et stort negativt nyttebidrag. Tallene illustrerer at den form for
brukerbetaling vi har forutsatt vanskelig kan gjennomferes uten at bilbrukere
kompenseres, for eksempel gjennom reduksjoner i andre avgifter knyttet til eie
og bruk av bil.

For offentlig sektor innebarer brukerbetalingen en betydelig inntektsgkning (lik
trafikantenes gkte utgifter), men det vil vaere kostnader knyttet til etablering og
drift av et opplegg for brukerbetaling. Forholdet mellom innkrevingskostnader
og generelle skattefinansieringskostnader (20 prosent) har stor betydning for
samfunnsgkonomisk lennsomhet av hgyere brukerfinansiering.

Faglsomhetsanalyser

Det er gjennomfert enkle folsomhetsanalyser ved a variere enkeltforutsetninger i
den samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegningen, se Tabell 5.16. Med lavere
beregnet netto naverdi (og lavere NNB) framstér lannsomheten for K3A langt
mer sdrbar for endring i enkeltforutsetninger enn det som tidligere er beregnet
for K3. For flere av de enkeltvariablene som testes, gir endringer i
forutsetningene negativ netto néverdi til K3A.

Trengsel og punktlighet

Av tabellen gar det fram at lannsomheten for alle konsepter uten brukerbetaling
svekkes nar nytte knyttet til redusert trengsel ikke inkluderes. Konsepter med
brukerbetaling beregnes med hgyere trengselskostnader enn det som beregnes
for Nullalternativ+. For disse konseptene svekkes derfor samfunnsgkonomisk
lennsomhet nér trengsel utelates fra beregningene.

Kalkulasjonsrente

Hgyere eller lavere kalkulasjonsrente gir betydelige utslag pa netto nytte for de
ulike konseptene. K3A uten brukerbetaling beregnes ikke a veere
samfunnsgkonomisk lennsomt med 1 prosent hgyere kalkulasjonsrente. De store
utslagene reflekterer at kalkulasjonsrenten i utgangspunktet er relativt lav og at
arlig nytte gker ut over i beregningsperioden.

Volumvekst etter 2060

Beregningene er gjennomfert med forutsetning om at alle nytte- og kostnads-
komponenter gker med 1 prosent pr. ar etter 2060 (siste beregningsar). Dette er i
trdd med grunnforutsetninger i Jernbaneverkets metodehéndbok og er ment &
reflektere effekter av gkende (reise)aktivtetsniva etter siste beregningsér. Uten
volumvekst etter siste beregningsér reduseres NNB for alle konsept.

@konomisk vekst

Beregningene baseres pa en forutsetning om arlig vekst i disponibel inntekt pa
1,4 prosent pr. ar gjennom beregningsperioden. Det forutsettes at blant annet
verdsetting av reisetidsbesparelser justeres i forhold til inntektsutvikling med en
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inntektselastisitet pa 1,07. Det er usikkerhet bade knyttet til framtidig skonomisk
utvikling og til sammenhengen mellom inntektsutvikling og verdsettingen av
spart reisetid.

Redusert arlig inntektsvekst, fra 1,4 til 0,9 prosent pr. ar, gir om lag samme
konsekvenser for samfunnsgkonomisk lennsomhet som en gkning i
kalkulasjonsrenten pa ett prosentpoeng. Omvendt gir en tilsvarende gkning i
inntektsveksten om lag samme konsekvenser som en reduksjon i
kalkulasjonsrenten pa ett prosentpoeng.

Nullutslipp

Beregnet overfort trafikk fra vei til kollektive transportmidler er beskjeden i alle
konsepter. Det er forutsatt gevinst knyttet til reduksjon i lokale utslipp og CO,
som folge av overforing av trafikk fra vei. I falsomhetsanalysen er denne
gevinsten utelatt, og dette gjor at lannsomheten reduseres noe.

7 @kes inntektene med 1 prosent gker ogsa verdsettingen av spart tid med 1 prosent.
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Tabell 5.16: Fglsomhetsanalyser, enkeltforutsetninger. Netto nytte pr. budsjettkrone (NNB

Faktor K3A_C1K K3A_CiL K3A_C1KB K3A_C1LB K2_C1K K4_C1K
Utgangspunkt NNB 0,16 0,13 2,13 2,08 0,70 0,40
Uten trengselsnytte 0,02 -0,00 2,17 2,12 0,51 0,23
Uten punktlighetsnytte -0,14 -0,16 1,84 1,80 0,25 0,04
Uten trengsel og punktlighet -0,29 -0,30 1,88 1,84 0,06 -0,14
Kalkulasjonsrente +1 % -0,14 -0,17 1,32 1,28 0,26 0,05
Kalkulasjonsrente -1 % 0,62 0,57 3,36 3,30 1,36 0,93
Halvert helsegevinst 0,07 0,04 1,48 1,44 0,57 0,30
Nullutslipp bil og buss 0,10 0,07 1,77 1,73 0,69 0,33
Arlig vekst 0,9 % (- 0,5 %) -0,15 -0,17 1,43 1,39 0,27 0,04
Arlig vekst 1,9 % (+0,5 %) 0,57 0,53 3,05 2,99 1,28 0,89
Ingen volumvekst etter 2060 0,05 0,02 1,83 1,78 0,53 0,27
RTM-foruts., reisetid, bil 0,12 0,10 3,87 3,75 0,65 0,42
Doblet trafikkvekst 0,72 0,67 6,83 6,57 1,01 1,11
20 % gkte utbyggingskostn. -0,01 -0,04 1,66 1,62 0,49 0,21
Lokaltogkostnader 0,11 0,09 2,01 1,97 0,63 0,35
Lokaltogkost., Nullalternativ+ 0,26 0,23 2,38 2,32 0,97 0,55
20 % gkte tidskostnader 0,36 0,33 2,37 2,32 1,02 0,64
20 % reduserte tidskostnader -0,04 -0,06 1,89 1,84 0,39 0,17
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Halvert helsegevinst

Helsegevinster knyttet til gkt kollektivtrafikk (tilbringer med gang eller sykkel
forutsatt) utgjer en betydelig andel av samlet nytte. Halvering av beregnet gevinst
gir derfor ogsé en klar reduksjon i NNB for alle konsept, men pavirker ikke
rangeringen av konseptene.

Spart reisetid, bilreiser

Jernbaneverkets metodehandbok forutsetter at reduserte kokostnader for
bilreiser beregnes med utgangspunkt i volumet av overfert biltrafikk (vognkm) og
satser pr. km som varierer mellom omrader. Resultatene fra transportmodellen
RTM23+ inneholder beregnet redusert reisetid for biltrafikk.

I lennsomhetsberegningene har vi tatt utgangspunkt i Jernbaneverkets
metodehandbok. Falsomhetsanalysen hvor denne beregningen erstattes med
redusert reisetid fra transportmodellen gir kun marginale utslag pA NNB,
lennsomheten reduseres noe i alle konsept uten brukerbetaling. For konsepter
beregnet med gkt brukerbetaling for veitrafikk, gir bruk av redusert reisetid fra
transportmodellen vesentlig starre nytte knyttet til redusert reisetid for
biltrafikanter. Forskjellen skyldes at det i disse konseptene oppnés betydelig
bedre framkommelighet pé veinettet.

Effekter av gkt trafikkvekst
En dobling av beregnet trafikkvekst gir betydelig bedret samfunnsgkonomisk
lonnsomhet for K3A.

Leonnsomhetsberegningen er gjennomfort ved at nytte knyttet til overfort trafikk
og beregnede trafikkinntekter er doblet, mens det ikke er forutsatt noen gkning i
kostnadene i kollektivtilbudet. Det siste kan forsvares ved at det i alle konsepter
(uten brukerbetaling) beregnes en nedgang i passasjerbelegg sammenlignet med
Nullalternativ+.

For konsepter med brukerbetaling er dette ikke tilfelle. Med den trafikkveksten
som forutsettes i faolsomhetsanalysen vil det veere nadvendig bide med mer
omfattende utbygging av infrastruktur og en tilhgrende gkning av rutetilbudet.
Folsomhetsberegningen gir for K3A_C1LB og K3A_C1KB ikke et riktig bilde av
virkningene av doblet trafikkvekst.

Tabell 5.17:Fglsomhetsanalyse, doblet trafikkvekst. Virkninger pa netto néverdi og NNB.

K3A_C1K K3A_CiL K2_CiK

Utgangspunkt, netto naverdi 13 052 10934 30011 26 406
Utgangspunkt, NNB 0,16 0,13 0,70 0,40
Doblet trafikkvekst, netto 53462 51 806 43 474 65 242
naverdi

Doblet trafikkvekst, NNB 0,72 0,67 1,01 1,11
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Beregnet trafikkvekst i konseptene kan veere undervurdert, jfr. drofting i avsnitt
4.2.7. Dersom dette synspunktet vektlegges — eller det legges til grunn at
trafikkveksten vil bli sterre for eksempel som falge av gkt brukerbetaling for
biltrafikk, bor resultatene av denne falsomhetsanalysen tillegges betydelig vekt
ved vurdering av konseptene.

S-banekostnader

Lonnsomhetsberegningene er gjennomfert med forutsetning om at dagens
lokaltogtilbud pa innerstrekningene utvikles i retning av et T-banelignende tilbud
med hay avgangshyppighet, togmateriell som er tilrettelagt for en hoyere andel
stdplasser og ubemannede togsett.

Felsomhetsberegninger er gjennomfort for & belyse hvordan samfunnsgkonomisk
lennsomhet péavirkes av:

a) at S-banetilbudet gis samme kostnadsniva som lokaltogtilbudet for gvrig.
Dette gir noe lavere lennsomhet for alle konsept

b) at S-banekostnader ses pa som en konsekvens av gjennomfering av
tiltakene i KVU-en. Med en slik forutsetning bedres lennsomheten for
alle konsepter

@kte og reduserte tidskostnader

Det kan argumenteres for at tidskostnadene i Oslo og Akershus er hgyere enn de
nasjonale tidsverdiene (Jernbaneverket Seksjon for samfunnsgkonomi og
statistikk, 27.3.2014).

I KVU-en er beregningene likevel basert pa nasjonale tidsverdier. Gjennomforte
folsomhetsanalyser med 20 prosent hgyere og 20 prosent lavere tidskostnader
for reiser inntil 50 km viser betydelige utslag for alle konsept. Rangering av
konseptene pavirkes ikke.

Konsekvenser av senere gjennomfgring av utbyggingstiltakene

I de samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegningene er utbyggingskostnadene i
alle konsepter forutsatt jevnt fordelt over en periode pa seks ar fra 2024 til 2029.
Fordi den okte kapasiteten som folger av utbyggingen ikke vil veere fullt utnyttet
fra apningsaret, vil det i K3A vaere mulig a realisere store deler av nytten for alle
tiltakene er gjennomfort.

Forutsatt at nytten i K3A_C1K kan realiseres med en jevn fordeling av
utbyggingskostnadene over en periode pa 16 ar fra 2024 til 2039, gker netto
néverdi for dette konseptet fra 13.100 millioner kr. til 24.500 millioner kr. NNB
oker fra 0,16 til 0,35.
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6.1

6.1.1

Vurdering av maloppnaelse

KVU Oslo-Navet har mal om at framtidig vekst i persontransporten skal avvikles
med gaing, sykling og kollektivtrafikk, at det skal vaere tilstrekkelig kapasitet i
kollektivtilbudet og at veinettet skal vaere framkommelig for nyttetrafikk.

I tilleggsberegningene ser vi primart pa oppnaelse av nullvekstmaélet, videre
kommenteres enkelte forhold rundt kapasiteten i kollektivsystemet. For
vurderinger av framkommelighet vises det til hovedrapporten om den
samfunnsgkonomiske analysen.

Maloppnaelse, nullvekstmalet

Nullvekstmalet

Malet om at all trafikkvekst skal tas av kollektivtrafikk, gding og sykling realiseres
ivarierende grad i de ulike konsepter. Modellberegningene (uten gang/
sykkeltiltak og uten supplerende tiltak) gir ikke maloppnaelse for noen
konsepter, og maloppnéelsen er svakere i 2060 enn i 2030.

Maéloppnaelsen varierer mellom delmarkeder, og er klart bedre for reiser i Oslo
enn for reiser i Akershus. For lengre reiser (reiser mellom Oslo og Akershus og
reiser over Akershus’ yttergrense) er relativt god i 2030, noe svakere i 2060.

Videre i dette avsnittet sammenlignes modellberegnet kollektivtrafikk i 2030
med de trafikkvolumene som ma nas dersom personbiltrafikken ikke skal gke ut
over det som er beregnet for 2010. Disse anslagene er utarbeidet i tre
alternativer:

1. Uendrede gang- og sykkelandeler («All kollektiv»)
Markedsandeler gker proporsjonalt for gang, sykkel og kollektive
transportmidler («Proporsjonal»)

3. Med okte sykkelandeler som resultat av sykkelsatsing («Gang/sykkel»)

Alle tall i dette avsnittet gjelder reiser pr. degn. Det er store variasjoner i
méloppnéelse nér trafikken deles pa reiseretning og tidsperioder. Tallene har
derfor liten relevans for dimensjonering av kollektivtilbudet, men kan brukes
som indikator pa hvilken samlet ressursinnsats som er ngdvendig.
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Figur 6.1: Maloppnaelse, nullvekstmalet. Alle kollektivreiser innenfor Oslo og Akershus.

Méloppnaelse for alle reiser innenfor Oslo og Akershus er vist i Figur 6.1. For at
mélet om nullvekst i personbiltrafikken skal nis innenfor Oslo og Akershus, mé
antall kollektivturer innenfor Oslo og Akershus gke med 73-100 prosent fram til
2030 og med 120-160 prosent til 2060.

Beregnet vekst i kollektivtrafikken i K3A er 52 prosent i 2030 og 81 prosent i
2060 sammenlignet med 2010. Dette er ikke tilstrekkelig til 4 nd malet om
nullvekst i biltrafikken, selv om det gjennomferes tiltak som gir gkte
markedsandeler for giing og sykling. Nar K3A suppleres med gkt brukerbetaling
for bilreiser, beregnes en vekst i kollektivtrafikken pa 73 prosent i 2030 og 106
prosent i 2060.

Av Figur 6.1 gér det fram at den kombinerte satsingen vil vaere tilstrekkelig til &
nd mél om nullvekst i personbiltrafikken, forutsatt at andelene av gdende og
syklister gker proporsjonalt (prosentvis like mye som veksten i
kollektivtrafikken). I 2060 nés ikke nullvekstmaélet selv om det gjennom
sykkelsatsing oppnas en betydelig gkning i sykkelandelen.
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Figur 6.2: M&loppnaelse, nullvekstmalet. Kollektivreiser innenfor Oslo.
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Figur 6.2 viser maloppnéelse for reiser innenfor Oslo. For & né nullvekstmalet mé
antall kollektivreiser gke med 54-75 prosent innen 2030 og 88-118 prosent innen
2060. For K3A beregnes en trafikkvekst pd 48 prosent fram til 2030 og 75
prosent fram til 2060.

Realiseres sykkelsatsingen med en gkning i sykkelandelen pé 8 prosentpoeng, er
malet om nullvekst i biltrafikken i 2030 neer oppfylt, mens avstanden i 2060 er
noe storre. Med brukerbetaling er nullvekstmaélet innen rekkevidde bade i 2030
og 2060 for reiser innenfor Oslo: Det beregnes en trafikkvekst pa 73 prosent fra
2010 til 2030 og 97 prosent fra 2010 til 2060.
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Figur 6.3: Maloppnaelse, nullvekstmalet. Reiser over fylkesgrensen mellom Oslo og Akershus.

For reiser over fylkesgrensen mellom Oslo og Akershus, mé kollektivtrafikken
vokse med ca. 85 prosent fram til 2030 og ca. 139 prosent fram til 2030 dersom
veksten skal tas med kollektivtrafikk. Gaing og sykling spiller en beskjeden rolle
for reiser over fylkesgrensen. Dersom personbiltrafikken ikke skal vokse, ma
derfor veksten i trafikken avvikles med kollektive transportmidler.

Beregnet vekst i kollektivirafikken over fylkesgrensen er 61 prosent fram til 2030
og 97 prosent fram til 2060 i K3A uten brukerbetaling. Selv om kollektivtrafikken
vokser betydelig mer enn biltrafikken over fylkesgrensen, er veksten ikke
tilstrekkelig til & hindre at ogsa biltrafikken gker.

K3A med brukerbetaling beregnes & gi en trafikkvekst pa 104 prosent til 2030 og
med 147 til 2060.

Figur 6.3 viser at dette beregnes & gi en klar overoppfyllelse av nullvekstmalet i
2030. Mélet nés ogsé i 2060.
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Figur 6.4: M&loppnaelse, nullvekstmalet. Reiser internt i Akershus.

Internt i Akershus beregnes en vekst i antallet kollektivreiser pa 57 prosent i
2030 og inntil 83 prosent i 2060 for K3A uten brukerbetaling. Selv om den
prosentvise gkningen er stgrre enn gjennomsnittet for reiser innenfor Oslo og
Akershus, er det langt igjen til & nd méalet om nullvekst i personbiltrafikken: Dette
forutsetter en vekst i kollektivtrafikken pa 146-227 prosent innen 2030 og 235-
380 prosent innen 2060.

@kt brukerbetaling for bilbruk bidrar i liten grad til & gke antallet kollektivreiser
internt i Akershus: I 2030 beregnes en gkning i kollektivtrafikken pa 62 prosent
og i 2060 en gkning pa 88 prosent sammenlignet med 2010.

Maloppnaelse for reiser over Akershus yttergrense er vist i Figur 6.58. Fra 2010
til 2030 beregnes en vekst i kollektivtrafikken over disse snittene pa 98 prosent.
Fra 2010 til 2060 er beregnet vekst 131 prosent.

Selv om beregnet vekst i kollektivirafikken er hayere enn for reiser innenfor Oslo
og Akershus, er det ikke tilstrekkelig til & nd mal om nullvekst i biltrafikken. Dette
forutsetter en trafikkvekst pa 146 prosent til 2030 og pa 290 prosent til 2060.

8 Framstillingen er basert pa resultater fra InterCity-modellen. Modellen dekker de tyngste
korridorene, men gir ikke et komplett bilde av samlet trafikk over Akershus’ yttergrense.
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Figur 6.5: M&loppnaelse, nullvekstmalet. Reiser over Akershus yttergrense.

Med brukerbetaling er beregnet kollektivtrafikk over Akershus’ yttergrense i K3A
2030 storre enn det som skal til for 4 né nullvekstmalet uten endringer i
reisemgnster. P4 lengre sikt (2060) beregnes derimot ikke gkningen a vare
tilstrekkelig.

6.1.2 Vurdering av kapasitet
Tilstrekkelig kapasitet i kollektivtilbudet til & handtere framtidig trafikkvekst er
formulert som et effektmal i KVU-en. For konsepter som er beregnet uten
brukerbetaling er det ingen store endringer i forhold til tidligere gjennomferte
beregninger. For K3A med brukerbetaling beregnes knapphet pa kapasitet i deler
av kollektivtilbudet. Dette kommenteres narmere nedenfor.

T-bane

Selv om trafikken med T-bane beregnes a fa mindre trafikkvekst enn andre
driftsarter, vil kapasitetsgkningen som felger med en ny sentrumstunnel raskere
fylles opp nar det forutsettes gkt brukerbetaling pa vei.

Beregningene for 2060 tyder pa at det vil vare storst behov for avlastning pa
strekningen Bryn—Oslo sentrum.

Jernbane

K3A med brukerbetaling beregnes 4 gi betydelig trafikkvekst pa Askerbanen, i
Romeriksporten og pa Follobanen. Forutsatt tilstrekkelig kapasitet i gvrige deler
av nettet, er det mulig 4 mote den gkte ettersporselen med flere avganger pa
Follobanen.

I Romeriksporten og pa Askerbanen er det begrensede muligheter til & gke antall
avganger. For & avvikle trafikken, vil det derfor vaere ngdvendig & gjennomfore
tiltak for gkt kapasitet og/eller tiltak som avlaster banestrekningene.

Kapasiteten pa banestrekningene kan gkes med inntil 50 prosent ved a legge til
rette for triple togsett. Alternativt kan tilbudet pd Hovedbanen og
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Drammenbanen utvikles i en retning som gjor det mer attraktivt for de reisende &
benytte disse banene i stedet for Romeriksporten og Askerbanen.

Buss i Akershus

Overflatetilbudet i Akershus (buss) beregnes & gke betydelig som folge av gkt
brukerbetaling for biltrafikk. For & mgte behovene ma derfor tilbudet
dimensjoneres opp. Dette kan skape behov for investeringer i stoppesteder og
knutepunkter.
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Appendix 1

Kapasitet og beregnet trafikk, T-bane, 2060

Figurene nedenfor vises beregnet passasjertall i rushtid pr. time med T-bane i
2060 over dimensjonerende snitt i T-banenettet. Trafikkvolumene er kalibrert
opp med 50 prosent i forhold til modellberegnet. Dette er mindre enn
forskjellene mellom beregnet og talt trafikk i dagens situasjon. Kalibrering med
utgangspunkt i observerte forskjeller i volum i stedet for observerte forskjeller i
prosent vil gitt lavere trafikkanslag for 2060.
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Appendix?2

Kapasitet og beregnet trafikk, tog, 2030
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