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Forord

Vista Analyse er engasjert til & gjennomfgre felles referanseberegninger for alle InterCity
strekninger som planlegges utbygd. Trafikkberegningene gjennomfgres med Vista
Analyses transportmodell, InterCitymodellen for @stlandet (IC @stlandet). Modellens
datagrunnlag er oppdatert i forkant av arbeidet med referanseberegningene.

Resultatene av arbeidet er dokumentert i rapporten «Referanseberegninger IC @stlandet»

Trafikkveksten som beregnes fra dagens situasjon (2013) til beregningsarene 2030 og
2060 hviler pa et sett av forutsetninger som - i tillegg til forbedret togtilbud - innebaerer
endringer i rammebetingelser for veitrafikk, endringer i trafikantenes atferd og
forutsetninger om befolkningsvekst. For 8 imgtekomme gnsker om a synliggjgre hvordan
de enkelte forutsetningene bidrar til samlet trafikkvekst er det gjennomfgrt et sett av
beregninger hvor effektene av hver enkelt forutsetning synliggjgres.

[ denne rapporten presenteres resultatene av beregningene for hver delstrekning, vi
vurderer ogsa omfanget av trafikk som ikke dekkes av modellen pa ulike strekningene.

Arbeidet med d gjennomfgre og dokumentere beregningene er utfgrt av Tor Homleid.

Tor Homleid
Prosjektleder
Vista Analyse AS
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Sammendrag og konklusjoner

Vista Analyse AS har gjennomfgrt beregninger av et felles Referansealternativ for alle
InterCitystrekningene (Vista Analyse, 2015). Beregningene baseres pa anbefalt alternativ
i KVU InterCity, og ble gjennomfgrt med tilpassede driftsopplegg for 2030 og 2060.

Beregningene er basert pa et sett av forutsetninger om befolkningsvekst, endringer i
transporttilbud og trafikantatferd. I dette arbeidet ser vi pa hvordan de ulike forutset-
ningene bidrar til samlet beregnet trafikkvekst.

Resultater presenteres separat for hver av de tre InterCitystrekningene (Dovrebanen,
@stfoldbanen og Vestfoldbanen), men vi finner ikke store variasjoner mellom de ulike
faktorenes bidrag til resultatene mellom strekningene.

Bedre togtilbud (kortere reisetid og flere avganger) er den klart viktigste faktoren for a
forklare beregnet trafikkvekst fram til 2030, men ogsa innfgring av brukerbetaling for
biltrafikk (til erstatning for dagens bompenger pa hovedveinettet) gir et signifikant bidrag
til den beregnede trafikkvekst.

@kt reiseetterspgrsel (pr. innbygger) og endret trafikantatferd bidrar i beregningene til en
svak gkning i etterspgrselen etter bilreiser og en svak reduksjon i etterspgrselen etter
togreiser.

Alternativet som kun inneholder befolkningsvekst og avvikling av bompenger pa hoved-
veinettet gir pa enkelte strekninger en reduksjon i togtrafikken fra 2013 til 2030. Dette
gjelder saerlig pa strekninger hvor det i dag er bompenger med hgyt niva (Eidsvoll -
Hamar).

Selv om det er forutsatt ytterligere forbedringer i togtilbudet fram mot 2060, avtar
tilbudsforbedringenes betydning for samlet trafikkvekst noe sammenliknet med 2030,
mens betydningen av befolkningsvekst blir noe stgrre.

Beregningene er gjennomfgrt trinnvis, samtidig vet vi at betydningen av de ulike enkelt-
forutsetningene vil variere noe, avhengig av utgangssituasjonen. Variasjonene vil ikke
vaere sa store at det bildet som presenteres av de ulike faktorenes betydning i denne
rapporten vil kunne endres i vesentlig grad.

[ kapittel 3 ser vi pa virkninger av hgyere niva pa brukerbetaling for biltrafikk. Hensikten
er a identifisere hva som skal til for a holde biltrafikken pa dagens niva ogsa i 2030 og
2060. Vi finner at tilbudsforbedringene som fglger av dobbeltsporutbyggingen, kombinert
med brukerbetalingen som er forutsatt i Referanseberegningen (0,50 kr/km for bilreiser)
vil veere tilstrekkelig til 4 stabilisere biltrafikken pa de fleste strekninger i perioden fram
til 2030.

Med fortsatt gkende reiseetterspgrsel tydere beregningene pa at det, videre fram mot
2060, vil veere ngdvendig med en gradvis gkning i brukerbetalingen for 4 unnga gkt
biltrafikk. Vi finner relativt store variasjoner mellom ulike strekninger, men gjennom-
gdende vil et niva pa 1 kr/km veere tilstrekkelig til a stabilisere biltrafikken ogsa i 2060.
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Det er grunn til & papeke at togene pa InterCitystrekningene konkurrerer med relativt
lange bilturer. Dette er turer hvor gkende reisekostnader i stgrre grad pavirker etter-
spgrselen sammenliknet med kortere turer. De nivdene pa brukerbetaling som beregnes a
veere tilstrekkelig til & stabilisere biltrafikken som er i «konkurranse» med InterCity-
tilbudet vil derfor neppe veere tilstrekkelig til a stabilisere samlet biltrafikk i InterCity-
korridorene. Denne vurderingen stgttes ogsa av at forbedringene i InterCitytilbudet
bidrar til en betydelig overfgring av reiser fra bil til tog, uavhengig av niva pa
brukerbetaling.
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1. Innledning

Referanseberegningene som er gjennomfgrt for 2030 og 2060 inneholder endringer av en
rekke forutsetninger. I tillegg til de endringene i rutetilbudet som er forutsatt etter
utbygging av banestrekningene, gjelder dette bl.a:

1. Deter forutsatt brukerbetaling for biltrafikk med 0,50 kroner pr. vognkm
2. Deterlagt til grunn at dagens bomstasjoner pa E18 og E6 er nedlagt innen 2030 (i
trad med gjeldende politiske vedtak).
3. Det er forutsatt at gkonomisk vekst bidrar til
a. gkende reiseetterspgrsel
b. endringer i trafikantatferd (skende betalingsvillighet for kortere reisetid)
4. Det er forutsatt gkende reiseaktivitet som fglge av befolkningsvekst.

Resultater av trinnvise beregninger gjennomgas i kapittel 2.

For a synliggjgre hvordan de ulike faktorene bidrar til samlet beregnet trafikkvekst i
perioden 2013 - 2030 (og videre til 2060), er det gjennomfgrt et sett av beregninger for a
isolere virkningene av de enkelte faktorer.

Beregningene gjennomfgres i tre trinn:

2030/2060A: Togtilbud 2013, Biltilbud 2030 - nedlagte bomstasjoner erstattes ikke av
annen brukerbetaling, trafikantatferd som i 2013.

2030/2060B: Som A, men med gkende reiseetterspgrsel og endringer i trafikantatferd
som fglge av hgyere inntektsniva.

2030/2060C: Som B, men med gkt brukerbetaling (0,50 kr/vognkm pa vei)

Ulikt togtilbud (2013 tilbud vs forutsatt togtilbud i Referanseberegninger for 2030 og
2060) er eneste forskjell mellom 2030/2060C og tidligere gjennomfgrte Referanse-
beregninger. Resultater av beregninger med ulike niva pa brukerbetaling presenteres i
kapittel 3.
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2. Resultater, trinnvise beregninger

[ dette avsnittet vises resultater av trinnvise beregninger for de tre banestrekningene.
Resultatene vises som strekningsbelastning for beregningsarene 2030 og 2060. For 2030
vises ogsa resultater pr. stasjon.

2.1 Dovrebanen

Figur 2.1 viser beregnede trafikkvolumer pr. ar for InterCitytrafikken pa Dovrebanen i de
ulike beregningsalternativene for 2030 sammenliknet med trafikkvolumene i 2013. Av
figuren gar det fram at det sgr for Hamar beregnes en betydelig nedgang i togtrafikken fra
2013 til 2030 Trinn A (kun befolkningsvekst) og Trinn B (befolkningsvekst og atferds-
endringer). Reduksjonen har sammenheng med at utbyggingen av E6 Eidsvoll-Hamar
delfinansieres med bompenger med relativt hgyt niva, i beregningene er det forutsatt at
bomfinansieringen er avviklet innen 2030.

Figur 2.1:  Strekningsbelastning, Dovrebanen 2030. Trinnvis beregning.
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Med brukerbetaling pa 50 gre/vognkm for biltrafikk i 2030 (2030C) beregnes i 2030
trafikkvolumer som er noe hgyere enn det som er beregnet for 2013. Prosentvis er
gkningen stgrre pa strekningen Lillehammer-Hamar enn pa strekningen Hamar - Eidsvoll.

Av figuren gar det fram at togtrafikken i Referanseberegningen (Ref 2030) er 150 %
hgyere enn trafikken som beregnes for «forvitringsscenariene» 2030A og 2030B. 20-30 %
av forskjellen kan forklares av brukerbetaling (2030C) mens 60-70 % kan forklares av
kortere reisetid og flere togavganger.

Figur 2.2 viser resultater av tilsvarende beregninger for 2060. Trafikkvolumene er noe
hgyere pa alle trinn, men det er ikke store forskjeller i sammensetning av trafikkveksten
sammenliknet med beregningene for 2030.
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Figur 2.2:  Strekningsbelastning, Dovrebanen 2030. Trinnvis beregning.
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Figur 2.3 - Figur 2.8 viser beregnet antall reiser pr. ar for stasjonene pa strekningen
Lillehammer - Tangen. Av figurene gar det fram at trafikken til/fra stasjoner pa
strekningen Lillehammer - Hamar far en mindre reduksjon i trafikkvolumer enn stasjoner
pa strekningen Hamar-Tangen i beregningene 2030A og 2030B. Som tidligere papekt har
dette sammenheng med forutsetningene om avvikling av bompenger pa strekningen
Eidsvoll-Hamar fgr 2030.

Figur 2.3:  Antall reiser pr. dr, Lillehammer stasjon, 2030.
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Figur 2.4:  Antall reiser pr. dr, Moelv stasjon, 2030.

300 000

250 000
°@ 200000
s
8
g 50 000
=
c 100000
<

o . . .
2013 2030A 2030B 2030C 2030Ref
Moelv
B Under 50 km, mot sgr ® Under 50 km, mot nord ® Over 50 km, mot sgr = Over 50 km, mot nord

Figur 2.5:  Antall reiser pr. dr, Brumunddal stasjon, 2030.
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Figur 2.6:  Antall reiser pr. ar, Hamar stasjon, 2030.
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Figur 2.7:  Antall reiser pr. dr, Stange stasjon, 2030.
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Figur 2.8:  Antall reiser pr. dr, Tangen stasjon, 2030.
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Figur 2.9 og Figur 2.10 viser utvikling i antall personturer med bil (ADT) i korridoren
langs Dovrebanen. Tallene inkluderer kun reiser pa relasjoner som inngar i InterCity-
modellen, dvs at soneinterne reiser og eksterne reiser / gjennomgaende reiser ikke er
inkludert. Pa de fleste strekninger / relasjoner vil det vaere alternative ruter nar reisen
gjennomfgres med bil. Tallene kan derfor ikke sammenliknes direkte mot trafikk over
enkeltsnitt i veinettet.

Figur 2.9:  Strekningsbelastning, bilreiser, Dovrebanen, 2030. Trinnvis beregning.
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Trafikkvolumene med bil er hgyest i de beregningstrinn som kun inkluderer befolknings-
utvikling, bortfall av bompenger og atferdsendringer (2030A og 2030B). I disse

Side 14 Vista Analyse



Referanseberegninger IC @stlandet - trinn

beregningstrinnene beregnes en trafikkvekst med bil pa 12-57 % i perioden 2013-2030,
med stgrst vekst pa den strekningen hvor det i dag er bompenger (Hamar-Eidsvoll).

For biltrafikken bidrar gkt brukerbetaling (0,50 kr/personkm) til en stgrre reduksjon i
trafikkvolumene enn forbedringene i togtilbudet. Trafikkvolumene i Referanse-
beregningen eri 2030 16 % hgyere enn i 2013 naermest Oslo og 18 % lavere enni 2013
naermest Lillehammer.

Fram til 2060 beregnes i Referanseberegningen en trafikkvekst (fra 2013) pa 41 %
naermest Oslo, mens trafikkvolumene nord for Hamar beregnes pa samme niva som i
2013.

Figur 2.10: Strekningsbelastning, bilreiser, Dovrebanen, 2060. Trinnvis beregning.
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2.2 Resultater, Jstfoldbanen

Figur 2.11 viser strekningsbelastning for ulike beregningstrinn pa @stfoldbanen. Pa denne
strekningen gir 2030A (befolkningsvekst, avvikling av bompenger pa E6) en beregnet
trafikkvekst pa 23 % i perioden 2013-2030 over snittet mellom Moss og Ski. Nar vi
inkluderer effekter av etterspgrselsvekst og atferdsendringer (2030B), reduseres
beregnet trafikkvekst til 20 %.

Figur 2.11: Strekningsbelastning, Pstfoldbanen 2030. Trinnvis beregning.
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Nar gkt brukerbetaling for biltrafikk inkluderes (2030C), gker beregnet trafikkvekst fra
2013 til 2030 over snittet nord for Moss til 39 %. Med forbedret togtilbudet (Referanse-
beregningen) beregnes en togtrafikk over snittet nord for Moss som er 111 % stgrre enn
trafikken i 2013. Tilbudsforbedringene er dermed den klart viktigste driveren bak den
beregnede trafikkveksten.

Prosentvis trafikkvekst gker med gkende avstand til Oslo, og det er szerlig betydningen av
tilbudsforbedringen som bidrar til dette.

Figur 2.12 viser beregninger for ulike trinn i 2060. Av figuren gar det fram at etter-
spgrselsvekst drevet av befolkningsutvikling har stgrre betydning for resultatene for 2060
enn for 2030.
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Figur 2.12: Strekningsbelastning Jstfoldbanen, 2060. Trinnvis beregning.
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Resultater pr. stasjon vises i Figur 2.13 - Figur 2.18. For alle stasjoner er enkeltelement-
enes betydning tilsvarende det vi ser for strekningsbelastningen.

Figur 2.13: Antall reiser pr. dr, Halden stasjon, 2030.
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Figur 2.14: Antall reiser pr. dr, Sarpsborg stasjon, 2030.
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Figur 2.15: Antall reiser pr. ar, Fredrikstad stasjon, 2030.
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Figur 2.16: Antall reiser pr. dr, Rdde stasjon, 2030.
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Figur 2.17: Antall reiser pr. dr, Rygge stasjon, 2030.
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Figur 2.18: Antall reiser pr. ar, Moss stasjon, 2030.
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Figur 2.19 og Figur 2.20 viser hvordan antall personturer med bil (reisemarkeder som
inngar i IC @stlandet) varierer mellom de ulike beregningstrinn. Av figurene gar det fram
at omfanget av bilturer pavirkes klart mer av rammebetingelsene for bruk av bil (2030C vs
2030B) enn av forbedringene i togtilbudet (Ref 2030 vs 2030C). Uten brukerbetaling for
bilturer og uten forbedret togtilbud beregnes en gkning i biltrafikken pa 8% - 31 % i
perioden 2013 - 2030. Med brukerbetaling reduseres biltrafikken pa de fleste strekninger
ned mot nivaene i 2013, nar togtilbudet i tillegg forbedres beregnes trafikkvolumer som er
2% -9 % lavere enni2013.

Figur 2.19: Strekningsbelastning, bilreiser, dstfoldbanen, 2030. Trinnvis beregning.
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Med fortsatt befolkningsvekst i perioden 2030-2060, beregnes i Referanseberegningen en
gkning i antall reiser med bil pd 4 % -18 % fra 2013 til 2060. Uten brukerbetaling og uten
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forbedret togtilbud er beregnet vekst 32 % - 64 %, med st@rst beregnet vekst neermest
Oslo.

Figur 2.20: Strekningsbelastning, bilreiser, @stfoldbanen, 2060. Trinnvis beregning.
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2.3 Resultater, Vestfoldbanen

Strekningsbelastning for ulike beregningstrinn pa Vestfoldbanen vises i Figur 2.21. Bereg-
ningsalternativet med befolkningsvekst og avvikling av bompenger (2030A) gir en trafikk-
vekst pa 26 % over snittet sgr for Drammen, veksten avtar svakt med gkende avstand til
Oslo og faller markert sgr for Tgnsberg. Forklaringen pa dette er fgrst og fremst at det
bare er strekningen Tgnsberg - Porsgrunn som i dag bomfinansieres, noe av forskjellen
skyldes ogsa at forutsatt befolkningsvekst er svakere i Grenland enn naermere Oslo.
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Figur 2.21: Strekningsbelastning, Vestfoldbanen 2030. Trinnvise beregninger.
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Ogsa pa Vestfoldbanen har forutsetningene om etterspgrselsvekst og atferdsendringer
begrenset betydning for utviklingen i togtrafikken i perioden fram til 2030 (2030B), over
alle snitt reduseres veksten noe sammenliknet med 2030 A.

Brukerbetaling pa 0,50 kr/vognkm (2030C) bidrar til at beregnet trafikkvekst over snittet
sgr for Drammen gker til 51 % fra 2013 til 2030. Av figuren gar det fram at gkningen er
om lag like stor (relativ vekst) pa de ulike delstrekningene.

Forbedringen av togtilbudet (Referanseberegningen) gir en beregnet trafikkvekst pa 128
% over snittet sgr for Drammen, og forklarer dermed 60 % av beregnet vekst over dette
snittet. Lenger sgr pa Vestfoldbanen er samlet beregnet trafikkvekst stgrre, samtidig som
samlet betydning av befolkningsvekst og endringer i prising av biltrafikk reduseres. Over
snittet mellom Sandefjord og Larvik beregnes f.eks en samlet trafikkvekst pa 171 % i
Referanseberegningen, mot 27 % beregnet vekst i Trinn 2030C. Bedre tilbud forklarer
dermed 85 % av samlet vekst over dette snittet.
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Figur 2.22: Strekningsbelastning, Vestfoldbanen 2060. Trinnvise beregninger.
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[ beregningene for 2060 (Figur 2.22) far befolkningsutvikling stgrre betydning for samlet
beregnet trafikkvekst. Over snittet sgr for Drammen beregnes en samlet trafikkvekst pa
197 % fra 2013 til 2060. Befolkningsvekst (2060A) bidrar til 1/3 av trafikkveksten, gkt
brukerbetaling for biltrafikk bidrar til 1/6 (2060C) av veksten, mens forbedret togtilbud
star for den resterende halvpart av veksten.

Mellom Sandefjord og Larvik er samlet beregnet trafikkvekst 252 %. Her bidrar befolk-
ningsvekst og gkt brukerbetaling hver med 1/6 av beregnet vekst, mens forbedret tog-
tilbud alene bidrar med 2/3 av samlet beregnet vekst.

Figur 2.23 - Figur 2.33 viser sammensetning av beregnet trafikkveksti 2030 for
stasjonene pa Vestfoldbanen. Ogsa pa stasjonsniva er det tydelige forskjeller mellom
stasjoner nord for Tgnsberg og stasjoner sgr for Tgnsberg:

e Uten brukerbetaling for biltrafikk eller forbedret togtilbud, vil trafikken pa
stasjonene sgr for Tgnsberg stagnere eller falle, mens det beregnes noe vekst nord
for Tgnsberg.

e Prosentvis trafikkvekst over stasjonen sgr for Tgnsberg som fglger av forbedret
togtilbud er klart stgrre enn over stasjonene nord for Tgnsberg. @kning i antall
reiser innenfor bybandet Tgnsberg — Grenland er en viktig forklaring pa dette.
Stasjonene mellom Tgnsberg og Drammen ligger usentralt (Horten) eller har
begrenset befolkningsgrunnlag (Sande og Holmestrand).
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Figur 2.23: Antall reiser pr. ar, Drammen stasjon, 2030.
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Figur 2.24: Antall reiser pr. dr, Sande stasjon, 2030.
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Figur 2.25: Antall reiser pr. dr, Holmestrand stasjon, 2030.
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Figur 2.26: Antall reiser pr. ar, Horten/Skoppum stasjon, 2030.
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Figur 2.27: Antall reiser pr. dr, Tonsberg stasjon, 2030.
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Figur 2.28: Antall reiser pr. dr, Stokke stasjon, 2030.
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Figur 2.29: Antall reiser pr. dr, Torp stasjon, 2030.
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Figur 2.30: Antall reiser pr. dr, Sandefjord stasjon, 2030.
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Figur 2.31: Antall reiser pr. ar, Larvik stasjon, 2030.
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Figur 2.32: Antall reiser pr. dar, Porsgrunn stasjon, 2030.
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Figur 2.33: Antall reiser pr. dr, Skien stasjon, 2030.
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Beregnede trafikkvolumer med bil i korridoren langs Vestfoldbanen i 2030 er hgyest i
beregningstrinn 2030A og 2030B. Med brukerbetaling og bedret togtilbud reduseres
trafikken ned mot og - pa enkelte delstrekninger - under nivaene i 2013. Hgyere
brukerbetaling bidrar i stgrre grad til reduksjonen enn bedret togtilbud.

Figur 2.34: Strekningsbelastning, bilreiser, Vestfoldbanen, 2030. Trinnvis beregning.
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Over snittet mellom Drammen og Sande beregnes en vekst pa 24 % uten gkt bruker-
betaling for biltrafikk og forbedret togtilbud (2030B vs 2013), med gkt brukerbetaling
(2030C) reduseres veksten til 2 %, med gkt brukerbetaling og forbedret togtilbud
(Ref2030) beregnes en reduksjon i trafikken over dette snittet pa 6 %.
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Pa strekningen Tgnsberg-Sandefjord er beregnet biltrafikk i Referanseberegningen 9 %
hgyere i 2030 sammenliknet med 2013, mens gkningen er 28 % i beregningen uten bedret
togtilbud og uten gkt brukerbetaling for biltrafikk.

Figur 2.35: Strekningsbelastning, bilreiser, Vestfoldbanen, 2060. Trinnvis beregning.

60 000
—2013

——2060A: Kun befolkning

2060B: 2060A + atferdsendringer

50 000
——2060C: 2060 B + brukerbetaling

—— Ref 2060 (2060C + 2060 togtilbud)

40 000

30000 J

Bilreiser pr. dag

20000

10000

Drammen - Sande
Sande-Holmestrand
Holmestrand-Horten
Horten-Tgnsberg
Tensberg-Stokke
Stokke-Torp
Torp-Sandefjord
Sandefjord-Larvik
Larvik-Porsgrunn
Porsgrunn-Skien

Med fortsatt gkt etterspgrsel fram mot 2060 beregnes trafikkvolumer i Referanse-
beregningen (Ref 2060) som er 6% - 26% hgyere enn i 2013. Uten bedret togtilbud og gkt
brukerbetaling for biltrafikk er beregnet vekst 39% - 55 %. Av figuren gar det fram at
forskjellen mellom beregninger med kun befolkningsvekst (2060A) og beregninger med
atferdsendringer og befolkningsvekst (2060B) er betydelig stgrre i 2060 enn tilsvarende
forskjeller i 2030.
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3. Okt brukerbetaling for a dempe vekst i
biltrafikken

Referanseberegningene er gjennomf@rt under forutsetning om det innfgres en form for
brukerbetaling for biltrafikk pa 0,50 kr/km som erstatning for bompenger som betales for
hovedveiutbygging i dag. Innenfor modellomradet gir dette et kostnadsniva for bilreiser
som gjennomgdende er noe hgyere enn i dag, men med betydelige variasjoner mellom
ulike strekninger.

[ dette avsnittet presenteres resultater av beregninger med brukerbetaling pa 1,- kr/km
og 1,50 kr/km. Hensikten med beregningene er a identifisere hva som skal til for a stabili-
sere biltrafikken pa dagens niva. Ved vurdering av resultatene ma det tas hensyn til at IC
@stlandet ikke inneholder lokale reiser.

@kt brukerbetaling vil pavirke omfanget av korte bilreiser mindre enn omfanget av lange
bilreiser siden de distanseavhengige kostnadene utgjgr en mindre andel av samlede
Generaliserte kostnader. Videre vil ikke et forbedret togtilbud pavirke omfanget av disse
reisene i saerlig grad. Pa alle strekninger vil det derfor veere innslag av reiser som
pavirkes mindre enn IC-reisene som vises i figuren. Omfanget av disse reisene varierer
sterkt mellom ulike delstrekninger.

I tillegg til resultater for biltrafikken vises ogsa beregnede trafikkvolumer med tog. Disse
beregningene kan gi en indikasjon pa hvor mye kapasiteten i togtilbudet ma gkes med for
a avvikle trafikken dersom brukerbetalingen for bilreiser gker som forutsatt i
beregningene.

3.1 Dovrebanen
Figur 3.1:  Bilturer pr. dag langs Dovrebanen, 2030 med ulike nivd pd brukerbetaling.
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Figur 3.1 viser beregnet antall bilturer langs Dovrebanen i 2030 — med ulike nivaer pa
brukerbetaling for biltrafikk - sammenliknet med trafikkvolumer i 2013. Av figuren gar
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det fram 0,50 kroner/km, slik det forutsettes i Referanseberegningen, i 2030 gir bereg-
nede trafikkvolumer som er noe lavere enn i 2013. Sgr for Hamar gir beregningen med
0,50 kr/km en gkning i biltrafikken i 2030, mens beregninger med 1 kr/km gir noe mindre
biltrafikk enn i 2013.

Figur 3.2:  Bilturer pr. dag langs Dovrebanen, 2060 med ulike nivd pd brukerbetaling.
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Figur 3.2 viser resultater av tilsvarende beregninger for 2060. For a holde biltrafikken pa
samme niva som i 2013 indikerer beregningene at det er ngdvendig med en bruker-
betaling pa opp mot 1,50 kr/km sgr for Hamar, mens 0,50 kr/km er tilstrekkelig nord for
Hamar.

Figur 3.3: Strekningsbelastning (reiser pr. dr) med tog pd Dovrebanen i 2030 med ulike
nivder pd brukerbetaling.
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Figur 3.3 og Figur 3.4 viser hvordan InterCitytrafikken pa Dovrebanen varierer med ulike
niva pa brukerbetaling for biltrafikk. Det gar fram at brukerbetalingen pa Dovrebanen i
stgrst grad (absolutt og prosentvis) bidrar til stgrst trafikkvekst sgr for Hamar. Videre er
effekten av hgyere brukerbetaling avtagende; gkning av brukerbetaling fra 0,50 kr/km til
1,00 kr/km gir stgrre trafikkvekst enn en gkning fra 1,00 kr/km til 1,50 kr/km.

Sammenliknet med Referanseberegningen (Ref 2020) gir en gkning av brukerbetalingen
til 1,00 kr/km i 2030 en trafikkvekst pa 18 % over snittet mellom Tangen og Eidsvoll, med
1,50 kr/km er beregnet trafikkvekst 29 %. For snittet mellom Moelv og Brumunddal
finner vi tilsvarende en beregnet vekst pa 14 % ved en gkning til 1,00 kr/km og en gkning
pa 21 % med 1,50 kr/km.

Ulik sammensetning mellom korte og lange reiser (hgyere andel korte reiser over snitt
mellom Moelv og Brumunddal enn over snitt mellom Tangen og Eidsvoll) er en viktig
arsak til at det beregnes ulik trafikkvekst over ulike snitt.

Figur 3.4: Strekningsbelastning (reiser pr. dr) med tog pd Dovrebanen i 2060 med ulike
nivder pd brukerbetaling.
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3.2 stfoldbanen

Figur 3.5 og Figur 3.6 viser beregnet biltrafikk i 2030 og 2060 i korridoren langs @stfold-
banen. Av figurene gar det fram at brukerbetaling for biltrafikk med et niva pa 0,50 kr/km
beregnes a vaere tilstrekkelig til 8 holde biltrafikken i 2030 pa niva med eller noe lavere
enniZ2013.

Med fortsatt vekst i samlet reisetterspgrsel fram mot 2060, vil det veere ngdvendig a gke

nivdet pa brukerbetalingen dersom biltrafikken ikke skal vokse. Beregningene indikerer

at et niva pa 1 kr/km (eller noe lavere) vil veere tilstrekkelig til at biltrafikken ogsa i dette
tidsperspektivet skal holdes pa dagens niva.
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Figur 3.5:  Bilturer pr. dag langs @stfoldbanen, 2030 med ulike nivd pd brukerbetaling.
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Figur 3.6:  Bilturer pr. dag langs @stfoldbanen, 2060 med ulike nivd pd brukerbetaling.
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Figur 3.7 og Figur 3.8 viser hvordan hgyere brukerbetaling for biltrafikk pavirker trafikk-
volumene for togene pa @stfoldbanen. Prosentvis er gkningen stgrst sgr for Fredrikstad, i
absolutte tall er gkningen stgrst naermest Oslo.

Over snittet mellom Sarpsborg og Fredrikstad beregnes en gkning i brukerbetaling fra
0,50 kr/km til 1,00 kr/km 3 gi en trafikkvekst pa 18 %, med en videre gkning til 1,50
kr/km er beregnet trafikkvekst pa 30 % i 2030.
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Figur 3.7:  Strekningsbelastning (reiser pr. dr) med tog pa @stfoldbanen i 2030 med ulike
nivder pd brukerbetaling.
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Over snittet nord for Moss beregnes en gkning i brukerbetalingen fra 0,50 kr/km til 1,00
kr/km & medfgre en gkning i togtrafikken pa 10 % mens en ytterligere gkning til 1,50
kr/km gir en trafikkvekst pad 15 % sammenliknet med Referanseberegningen med
brukeravgift pa 0,50 kr/km.

Figur 3.8:  Strekningsbelastning (reiser pr. dr) med tog pa @stfoldbanen i 2060 med ulike
nivder pd brukerbetaling.
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3.3 Vestfoldbanen

Figur 3.9 og Figur 3.10 viser beregnet biltrafikk i korridoren langs Vestfoldbanen i 2030
og 2060 med ulike nivaer pa brukerbetaling. Bortsett fra strekningen Tgnsberg - Sande-
fjord beregnes et niva pa 0,50 kr/km a veere tilstrekkelig til & holde biltrafikken pa 2013-
niva ogsai2013.

Figur 3.9:  Bilturer pr. dag langs Vestfoldbanen, 2030 med ulike nivd pd brukerbetaling.
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Med fortsatt vekst i reiseetterspgrselen fram mot 2060 vil det veere ngdvendig a gke
nivaet pd brukerbetalingen for & unnga vekst i biltrafikken. Pa de fleste strekninger vil et
niva pa 1,- kr/km veere tilstrekkelig til & holde trafikken pa 2013-niva, men mellom
Tgnsberg og Sandefjord indikerer beregningene at avgiften ma veere ca. 1,25 kr/km for &
unnga gkning i biltrafikken.
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Figur 3.10: Bilturer pr. dag langs Vestfoldbanen, 2060 med ulike nivd pd brukerbetaling.
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Figur 3.11 og Figur 3.12 viser konsekvenser for togtrafikken pa Vestfoldbanen av gkte
brukeravgifter for biltrafikk. Prosentvis finner vi den stgrste veksten naermest Grenland, i
absolutte tall er beregnet gkning stgrst over snittet mellom Drammen og Sande. Over alle
snitt er effekten av gkte brukeravgifter avtagende, veksten som fglger av en gkning fra
0,50 kr/km til 1 kr/km er stgrre enn den veksten som fglger av en ytterligere gkning til
1,50 kr/km.

Figur 3.11: Strekningsbelastning (reiser pr. r) med tog pd Vestfoldbanen i 2030 med ulike
nivder pd brukerbetaling.
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Over snittet mellom Drammen og Sande beregnes en gkning fra 0,50 kr/km til 1 kr/km a
gi en trafikkvekst pa 16 %, mens trafikkvolumene med en brukeravgift pa 1,50 kr/km
beregnes a veere 24 % hgyere enn med en avgift pa 0,50 kr/km.

For snittet mellom Larvik og Porsgrunn indikerer beregningene en trafikkvekst pa 21 %
med gkning til 1 kr/km og 36 % med en gkning til 1,50 kr/km.

Togtilbudet som er lagt til grunn i beregningene vil ikke ha tilstrekkelig kapasitet til
avvikle beregnet etterspgrsel med hgye nivaer pa brukerbetaling for biltrafikken. Med
flere avganger vil togtilbudets konkurranseevne styrkes, dette vil ogsa bidra til at mal om
a stabilisere biltrafikken kan realiseres med noe lavere niva pa brukerbetaling enn det
beregningene indikerer.

Figur 3.12: Strekningsbelastning (reiser pr. dr) med tog pa @stfoldbanen i 2030 med ulike
nivder pd brukerbetaling.
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Vedlegg 1: Oversikt over trafikkberegninger

Oversikten viser datasettidentitet og beregningsidentitet i IC @stlandet for beregninger
som presenteres i denne rapporten.

Modellberegning Ber. ID Datasett ID
2030A 108 115
2030B 107 114
2030C 106 113
Referanse 2030 med 1 kr/km brukerbetaling 109 116
Referanse _2030 med 1,50 kr/km brukerbetaling | 112 119
Referanse 2060 KK 76 80
2060A 105 112
2060B 104 111
2060C 103 110
Referanse 2060 med 1 kr/km brukerbetaling 110 117
Referanse 2060 med 1,50 kr/km brukerbetaling | 111 118
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