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1 INNLEDNING

1.1 Formalet med Vestlandsbanen og denne utredningen

Vestlandsbanen over Haukeli er en planlagt hgyhastighetsbane for langdistanse-, regional- og godstrafikk mellom
Bergen, Haugesund og Stavanger i vest, og Oslo og Skien i gst. Mellom 2008 og 2012 engasjerte Norsk Bane
AS Deutsche Bahn International (DBI) for en omfattende utredning av hgyhastighetsbaner i Norge. Resultatene
var sveert positive for bade Vestlandsbanen og Dovresambandet (Oslo — Trondheim/Alesund) og la noe av grunn-
laget for Stortingets beslutning i 2009 om at «videre undersgkelser skal sikte pa & bygge hgyhastighetsbaner.»

Den pafglgende hgyhastighetsstudien fra Jernbaneverket i 2010 — 2012 kom til negative konklusjoner, selv om
den ogsa fant at inntektene fra passasjerbilletter ville dekke bade drifts- og vedlikeholdskostnader. Imidlertid er
de konseptene som ligger til grunn for disse to studiene sa forskjellige at de er vanskelige & sammenligne. For
eksempel inkluderte DBI-studien godstrafikk og rundt 20 stasjoner pa hver strekning, mens Jernbaneverkets
studie var basert p& 3 — 5 stasjoner, uten godstrafikk.

Materialet fra DBI er nd imidlertid over et tidar gammelt, og mye har endret seg i mellomtiden. Norsk Bane AS har
na bedt SENER om a utfgre en ny mulighetsstudie av Vestlandsbanen over Haukeli, basert pa «en uavhengig
tilneerming med nye, friske gyne.» Dette er spesifisert i detalj i oppdragsbeskrivelsen og oppsummert som fglger:

«Basert pa en samvittighetsfull tiinserming skal den nye studien undersgke om Vestlandsbanen er et velbegrunnet
prosjekt, om effektene for klima, natur og miljg vil veere positive og om prosjektet vil veere gkonomisk lgnnsomt
for samfunnet.

Dette arbeidet skal begynne med identifisering av problemer og behov, og definisjon av mal og grunnleggende
forutsetninger. Pa dette grunnlaget skal l@sninger for infrastruktur og drift utvikles, framtidig trafikk og kostnader
beregnes, og ulike miljg- og gkonomiske effekter skal beregnes, evalueres og optimaliseres i en iterativ
(gjentakende) prosess.»

1.2 Forutsetninger og konsept for Vestlandsbanen

SENERs innledende undersgkelser viste et stort markedspotensial for en hgyhastighetsbane i nedslagsfeltet til
den foreslatte Vestlandsbanen. Avstanden mellom Vestlandskysten og Oslo er bare litt over 400 km, malt langs
kigrelengden pa en ny jernbanelinje. Samtidig kjennetegnes denne delen av Norge av betydelig passasjer- og
godstrafikk, selv sett i internasjonal sammenheng. For eksempel finnes det bare noen f& strekninger pa
verdensbasis som er kortere enn 500 km, ikke krysser et hav, og har flyforbindelser med mer enn omtrent 30
daglige avganger i hver retning og mer enn to millioner passasjerer per ar. Oslo — Bergen er en av disse fa
strekningene, og Oslo — Stavanger og Oslo — Haugesund har til sammen omtrent samme niva av flytrafikk (tall
for 2019, far covid).

Et slikt trafikkpotensial, og Vestlandsbanens nettverkskonsept vil pa flere mater bidra til en effektiv utnyttelse av
kapasiteten til den nye jernbanen. For eksempel vil de relativt korte kjgredistansene mellom endepunktene gjare
det mulig a tiloy sveert attraktive alternativer til flyreiser, selv om togene har stopp ved flere mellomliggende
stasjoner. Ved slik & betjene mange stasjoner og tilby korte reisetider og mange avganger, kan hgyhastighetstog
pa Vestlandsbanen ogsa bli et mye brukt alternativ til privatbil pa bade lange og kortere avstander.

Et viktig spgrsmal er om den nye jernbanen skal bygges for bade passasjer- og godstog, eller kun for
passasjertog. Land som allerede har jernbaner med gode forhold for godstrafikk, bygger som regel hgyhastig-
hetsbaner kun for passasjertransport. | Norge er omtrent 93 % av jernbanenettet enkeltsporet og gammelt,
svingete og bratt. Dette gir lav attraktivitet og kapasitet for bade passasjer- og godstog, noe som gir sterke
argumenter for & inkludere godstrafikk i Vestlandsbane-prosjektet. Dette vil ogsa styrke klimaeffekten,
trafikksikkerheten og andre gkonomiske og samfunnsgkonomiske effekter.

Dette flerbrukskonseptet for Vestlandsbanen, som inkluderer bade langdistanse-, regional- og godstrafikk, vil
derfor veere avgjgrende for mange av de effektene og resultatene dette jernbanenettverket kan gi. Pa dette
grunnlaget har SENER gjennomfgrt en detaljert undersgkelse av Vestlandsbanens konsept og tekniske
gjennomfarbarhet — og dens potensial til & bidra til samfunnsutvikling.
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2 MAL FOR PROSJEKTET

2.1 Hvorfor definer noen overordnede mal?

Nar man planlegger en ny jernbane og et nytt togtiloud, er det viktig & vite hva man gnsker & oppna. Dette
forutsetter at man har en oversikt over de viktigste spgrsmalene, utfordringene og behovene, inkludert dem som
gjelder nzeringsliv, bosetting, klima og natur. Det er ogsa avgjgrende & forstd de mulighetene en moderne
jernbane kan tilby for samfunnsutvikling.

| denne sammenhengen sgkte SENER & definere noen overordnede mal som retningslinjer for planleggingen av
Vestlandsbanen over Haukeli og det framtidige togtilbudet.

2.2 Effektiv, miljgvennlig og trygg

Hovedmalet med Nasjonal transportplan for 2025 — 2036 er & etablere et effektivt, milijgvennlig og trygt transport-
system. Disse malene tydeliggjer de viktigste prioriteringene for framtidig norsk transportpolitikk. Vestlandsbanen
vil i vesentlig grad kunne bidra til & na disse malene, og kan bli et sentralt prosjekt i utviklingen av et moderne
nasjonalt jernbanenett i Norge, inkludert forbindelser til Sverige og resten av Europa.

Moderne hgyhastighetsbaner, planlagt for flere formal, kan forkorte reise- og frakttider betydelig, noe som gjar
det enklere & bevege seg over store avstander i Norge. Dette vil utvide mulighetene for hvor folk kan bo og
arbeide. Rask, rimelig og klimavennlig transport for bade mennesker og varer vil redusere tid og kostnader, gke
konkurranseevnen og forbedre produktiviteten i mange tiar fremover.

Elektriske tog drevet av fornybar energi regnes som fri for utslipp av klimagasser. | motsetning til kjgretayer pa
vei, forarsaker ikke tog dekk- og veislitasje, som er den starste kilden til mikroplastforurensning pa land i Norge.
| tillegg krever tog langt mindre plass enn veier og genererer mye mindre stgy. Mens elektriske fly for lange
avstander og mange passasjerer trolig ikke blir tilgjengelige pa flere tidr, er hgyhastighetstog allerede en
velutviklet og utpragvd teknologi. Fly stopper dessuten ikke underveis, mens tog kan spille en helt annen rolle ved
& knytte byer og regioner tettere sammen.

| trdd med dette er det definert fem hovedmal for Vestlandsbanen:

1. Binde landet bedre sammen

Bidra til & oppna klima- og miljgmal
@kt konkurranseevne

Mer igjen for pengene

@kt trafikksikkerhet

abkwnN
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2.3 Viktige prosjektmal

BINDE LANDET
BEDRE SAMMEN

BIDRA TIL A OPPNA
KLIMA- OG
MILJOMAL

—

OKT KONKUR-
RANSEEVNE

aill

MER VERDI
FOR PENGENE

=

TRAFIKK-
SIKKERHET

Binde landet bedre sammen

Raske og effektive forbindelser pa tvers av landet mellom stgrre byomrader i Norge
(Oslo, Bergen og Stavanger) og mellomliggende og tilgrensende regioner. Skape
bedre kommunikasjoner, redusere trafikkbelastning og stimulere utviklingen i bade
urbane og ikke-urbane omrader.

Bidra til & oppna klima- og miljgmal

Elektriske tog drevet av fornybar energi er fri for utslipp av klimagasser og mikroplast.
Attraktive reise- og frakttider vil overfgre trafikk fra fly, trailere og personbiler og
dermed redusere miljgforurensning og energiforbruk i trans—portsektoren. Jernbaner
har langt starre kapasitet og legger beslag p& mye mindre areal enn veier..

okt konkurranseevne

Reise- og frakttider vil bli redusert til halvparten eller til og med en tredjedel av den
tiden det tar med tog og pa veier i Norge i dag. Dette vil redusere tid og kostnader for
neeringslivet, gke produktiviteten og utvidede bo-, arbeids- og kompetanseomradene.
Togreiser mellom bysentra blir ogséa raskere enn med fly, med mer produktiv tid om-
bord. Tilgang til baerekraftig transport vil gi et konkurransefortrinn for bade industri og
turisme.

Mer verdi for pengene

Vestlandsbanen vil danne seks sveert raske jernbaneforbindelser mellom Oslo, Skien,
Stavanger og Bergen, samt forbindelser til tilstatende linjer. Mer enn halvparten av
Norges befolkning vil ha tilgang til neermeste stasjon innen rundt 30 minutter. Gevin-
stene for samfunnet og trafikkpotensialet vil bli ytterligere forsterket gjennom et fler-
brukskonsept for langdistanse-, regional- og godstrafikk. En ny jernbanelinje vestover
fra Oslo S vil ogsa lgse kapasitets- og regularitetsproblemer i hovedstadsomradet.

Trafikksikkerhet

Jernbane er en sveert trygg transportmate for bade passasjerer og gods, noe som
bidrar til & redusere antall drepte og skadde i trafikken. Dette er spesielt viktig i et land
som Norge, hvor lange vintre fgrer til mye glatte veier. Ved a tilby et palitelig alternativ
til biltrafikk kan jernbanetransport bidra til & redusere risikoen forbundet med farlige
kjgreforhold. @kt sikkerhet ved togtransport kan fare til faerre ulykker, noe som bidrar
til bedre folkehelse og gkt sikkerhet generelt.

2.4 Binde landet bedre sammen

Passasjertog mellom de starste byene i Norge er blant de tregeste i Europa. Det tar i dag rundt 7 timer med tog
fra Oslo til Bergen og rundt 8 timer fra Oslo til Stavanger. Med bil tar det rundt 7 timer for begge strekningene,
men ofte lengre tid om vinteren. Det gar ingen tog mellom Bergen og Stavanger, og det tar 4 ¥ time med bil, som
vil reduseres til 3:50 timer med Rogfast. Haugesund er en av de stgrste byene i Europa uten jernbane i umiddelbar
neerhet, og veiforbindelsen gstover er ogsa darlig.

Et viktig mal med Vestlandsbanen er & redusere reisetidene med tog til rundt 2 ¥ time Oslo — Bergen og Oslo —
Stavanger, inkludert flere stopp underveis. Dette betyr at de fleste vil komme raskere fram med tog enn med fly
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eller bil. Ved slike hastigheter vil det ogsé kun ta rundt to timer & reise med tog fra Oslo til Haugesund og omtrent
halvannen time fra Stavanger til Bergen. Med en forbindelse til Skien og Vestfoldbanen via Ba/Notodden, vil ogsa
Grenland, Vestfold og deler av Agder inkluderes, med reisetider som Skien — Oslo pa rundt 1 time og Sandefjord
— Bergen/Stavanger p& rundt 2% time.

Et like viktig mal er & bidra til nytte og utvikling langs hele banen, samtidig som regionaltrafikk vil utgjgre en
betydelig del av Vestlandsbanens markedspotensial. Derfor er det viktig a prioritere stopp ved flere stasjoner
langs linjen, selv om det betyr litt lengre reisetider mellom endepunktene. Det er videre et mal at driftsopplegget
og togenes konkurransedyktighet pd lange og regionale distanser kan gi grunnlag for et togtiloud med hyppige
avganger. P& denne maten, og med et variert stoppmgnster, kan mange stasjoner og steder langs banen
inkluderes og fa et utmerket togtilbud.

Dette vil ha stor betydning pa flere mater. For eksempel bruker reisende som i dag flyr fra Odda til Oslo nesten
tre timer i bil far de ankommer Bergen lufthavn og starter pa flyreisen til Oslo. Med Vestlandsbanen ville de
allerede veert fremme i Oslo pa to timer. Det samme gjelder andre steder der man farst ma reise langt i motsatt
retning til neermeste flyplass.

Tog tilbyr dessuten en veldig komfortabel reiseopplevelse som gjar det mulig for passasjerene a fa mest mulig ut
av tiden. Hgyhastighetstog har romslige seter og gir mulighet til fritt & bevege seg rundt. Denne komforten gjer
det mulig for passasjerene a slappe av, nyte utsikten eller fokusere pa arbeid med faerre avbrytelser.

Fasiliteter som Wi-Fi, stremuttak og stillevogner det enda lettere for reisende & kunne veere produktive underveis.
Den myke og behagelige reisen med hgyhastighetstog, sammenlignet med turbulens som ofte oppleves pa fly,
forsterker evnen til & arbeide eller hvile effektivt.

| tillegg kommer enkel av- og pastigning ved sentralt plasserte stasjoner. Det sparer verdifull tid sammenlignet
med flyreiser, som ofte innebeerer bruk av andre transportmidler til og fra flyplassene, lange sikkerhetskontroller
og boardingprosedyrer. Dette gjgr tog til et ideelt valg for bade fritids- og forretningsreisende, og for alle som
gnsker & maksimere effektiviteten og komforten mens de er pa farten. En annen viktig forskjell er at mens fly ikke
stopper underveis, viser planen for Vestlandsbanen totalt 31 stasjoner i hele nettverket.

Med de hastighetene som Vestlandsbanen er planlagt for, og med varierende stoppmgnstre, vil det vaere mulig &
tilby helt nye reisetider pa bade nasjonale og regionale distanser, ogsa pa strekninger hvor en reise i dag tar
sveert lang tid. For eksempel bar det veere mulig 4 tilby reisetider som Odda — Bergen pa ca. 35 minutter, Sauda
— Stavanger pa ca. 40 minutter, Sauda — Oslo p& ca. 1:45 timer, Amot i Vinje — Stavanger/Bergen/Oslo pa ca.
1:15 timer og Amot i Vinje — Skien pa ca. 45 minutter. Vestlandsbanen vil ogsa koble sammen Sgrlandsbanen og
Bergensbanen, og slik tilby korte reisetider p& Vestlandet pa hele strekningen mellom Egersund og Voss. Mange
forbindelser til andre jernbanelinjer vil gke etterspgrselen, forbedre kvaliteten, gke tilbudsfrekvensen og styrke
lannsomheten av investeringene ogsa i disse tilstatende jernbanene.

Vestlandsbanen inkluderer ogsa en ny dobbeltsporet jernbane fra Oslo S til Drammen. Det er et viktig mal a tilby
reisetider pa denne linjen pa 18 — 20 minutter, inkludert stopp ved bade nye og eksisterende stasjoner i Oslo,
Baerum og Asker kommuner pa hver avgang. Dette vil redusere reisetiden fra Oslo til Drammen og tilhgrende
linjer (som Vestfoldbanen og mot Kongsberg) med rundt 15 minutter, samt gke kapasiteten pa jernbanen til det
dobbelte av i dag (se mer om dette i rapporten «Kartlegging og beskrivelse av omradet for studien).

Oppsummert er malet med Vestlandsbanen & skape raskere og bedre reisemuligheter for bade daglige og
sjeldnere reiser, for pendlere, forretningsreisende og fritidsreisende, for bade urbane og ikke-urbane omrader og
for en sveert stor del av Norges befolkning — og dermed knytte landet bedre sammen. Vestlandsbanen bgr ogsa
kunne bli et sveert attraktivt alternativ for turisme. Videre unngar jernbaner de kaproblemene som eksisterer pa
veier, og Vestlandsbanen er planlagt med stor kapasitet for mulige trafikkgkninger i framtiden.

Det er et viktig mal & bidra til rask og effektiv transport mellom ulike deler av landet og starre byer, men ogsa til
og fra andre omrader langs banen. Dette vil stimulere bosetting og neeringsutvikling langs hele linjen, avlaste
presset pa de store byene og bidra til en balansert utvikling av landet. Vestlandsbanen, og lignende baner i Norge,
vil slik ogsa statte en aktiv regionalpolitikk i Norge.
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For godstrafikk er malet frakttider pa 5—6 timer mellom Vestlandet og @stlandet og 3 — 4 timer mellom Stavanger-
og Bergensomradet. Dobbeltspor, slake stigninger og en moderne linjefaring vil fare til en betydelig gkning i
kapasitet og regularitet sammenlignet med dagens jernbane. Sammenlignet med veitransport bgr godstransport
pa Vestlandsbanen ogsa kunne bli raskere og billigere, samt uten problemene med glatte veier om vinteren som
trailere kan oppleve i hgyfjellet og andre steder.

SENER vil undersgke om og hvordan disse mélene kan oppnas med Vestlandsbanen, og i denne sammenhengen
ogsa vurdere mulighetene og begrensningene i dagens norske jernbanenett.

2.5 Bidratil 4 oppna klima- og miljgmal

Et av malene med Vestlandsbanen, planlagt som en hgyhastighetsbane i et flerbrukskonsept for flere formal,
inkludert langdistanse-, regional- og godstrafikk, er & maksimere banens positive klima- og miljgpavirkning. Dette
oppnés med sveert konkurransedyktige togtilbud, sammenlignet med fly, lastebiler og privatbiler.

Norge har som mal nesten null utslipp av klimagasser innen 2050. Vestlandsbanen, og lignende jernbanelinjer,
vil bidra vesentlig til & na disse mélene. Elektriske tog drevet av fornybar energi genererer ingen klimagassutslipp.
Og godstog og hgyhastighetstog er en allerede velutviklet og utprgvd teknologi, lett tilgjengelig. Gitt Norges sterke
satsing pa elektriske kjagretay, er det sannsynlig at de fleste personbiler i landet vil veere batterielektriske innen
2050. Imidlertid er det bekymringer om tilgjengeligheten av materialer for batteriproduksjon dersom resten av
verden skulle ta i bruk batterielektriske biler i tilsvarende grad.

Pa den annen side ser utviklingen av klimavennlige fly og lastebiler ut til & ta lengre tid, med unntak av
kortdistanseflyvninger og lokaltransport. Dette skyldes utfordringene knyttet til gkende vekt p& batteriene, jo mer
last og jo lengre avstander som ma handteres, samt kostnadene og energibehovene for produksjon av syntetiske
drivstoff. Jo mer Vestlandsbanen bidrar til en reduksjon i trailer- og flytrafikk, desto stgrre blir klimaeffektene,
mens redusert personbiltrafikk vil bidra mindre i denne sammenhengen. En reduksjon i biltrafikk kan imidlertid ha
store positive klima- og miljgeffekter p& andre mater, se nedenfor.

SENER vil beregne potensialet for reduserte klimagassutslipp etter apningen av Vestlandsbanen. SENER vil ogsa
beregne utslipp under bygging av jernbanen og hvor mange ar det vil ta far utslippene under byggingen er
kompensert gjennom reduserte utslipp i driftsfasen. Disse beregningene ma ogsa ta hensyn til pAgaende utvikling
og prosesser for a redusere utslipp under jernbanebygging, samt nasjonale mal for dette. | tillegg vil slike
beregninger bli vurdert i sammenheng med sannsynlige utslipp fra bygging og drift av annen infrastruktur dersom
Vestlandsbanen ikke blir bygget. Utslipp under produksjon av tilhgrende kjgretay vil ogsa inkluderes i
vurderingene.

| tillegg skal Vestlandsbanen gjare det mulig & oppna flere viktige miljgpolitiske mal:

Tog forarsaker ikke dekk- og veislitasje, som er den starste landbaserte kilden til utslipp av mikroplast i Norge.
Denne fordelen underbygger ogsa argumentene for en attraktiv togforbindelse, som oppmuntrer flere til & velge
tog fremfor bil. Tog krever ogsa betydelig mindre plass enn veier, har mye starre kapasitet og produserer langt
mindre stay. Den hgye andelen tunneler som er planlagt for Vestlandsbanen, vil bidra til & redusere arealbruken
enda mer.

Likevel vil enhver bygging av infrastruktur medfgre inngrep. Gjennom ngye planlegging er malet & minimere disse
s& mye som mulig. Samtidig m& byggingen av Vestlandsbanen, med en kapasitet tilsvarende en 16-felts motorvei,
ogsa sees i sammenheng med trafikkutviklingen.

Samlet sett opplever Norge positive trender innen befolkningsvekst, mobilitet og gkonomisk aktivitet. Disse
faktorene bidrar til en kontinuerlig gkning i trafikkmengden. En betydelig overfgring av trafikk fra fly, personbiler
og lastebiler til moderne jernbaner vil generelt gjgre det mulig & unnga eller utsette ellers ngdvendige utvidelser
av flyplasser og veier.

Utenfor byomradene er det mange veier som ikke star overfor umiddelbare kapasitetsutvidelser. Biltrafikken der
er ofte relativt begrenset og kan gke betydelig far kapasiteten nar grensen. Imidlertid kan gkt bilbruk i flere
omrader potensielt fare til at kapasitetsgrensen nas relativt snart.
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| mange omrader pa det sentrale @stlandet og langs Vestlandskysten er veitrafikken allerede pa et niva der ytter-
ligere trafikkvekst ganske tidlig vil utlgse behov for gkt veikapasitet. Slike utbyggingsprosjekt inkluderer vanligvis
forbedringer av veistandarden, noe som sterkt oppmuntrer til mer bilkjgring, gkt energibehov, byspredning og
andre samfunnsendringer som farer til gkt transport- og arealbehov og ytterligere trafikkvekst og veibyg-
gingsbehov. Jernbanetransport har derimot en positiv, strukturerende effekt pa transport og samfunnsutvikling.

En togforbindelse som far en betydelig andel av reisende til & velge tog fremfor bil, vil derfor ha stor positiv
innvirkning pa klima, natur og miljg. Dette gir klare fgringer for utformingen av togtilbudet pa Vestlandsbanen og
for koordineringen med andre kollektive transporttilbud, inkludert togtiloudene pa tilgrensende jernbanelinjer.

Vestlandsbanen, og andre lignende hgyhastighetsbaner, kan ogsa bidra til en mer balansert utvikling bade i
urbane og ikke-urbane omrader. Dette kan ogsa redusere samfunnets kostnader ved & dempe migrasjonen fra
landlige omrader til utkantene av de starre byene, noe som reduserer behovet for bygging av nye boliger, skoler,
veier, etc. for nye innbyggere. En mer balansert bosettingsstruktur kan slik fgre til reduksjoner i arealbruk og
negative virkninger pa natur og miljg. @kt attraktivitet for bolig- og neeringsomrader nzer jernbanestasjoner og
terminaler kan ogsa redusere transportbehovet.

Tog er det desidert mest energieffektive motoriserte transportmiddelet, for bade passasjerer og gods. | en tid der
stadig mer i samfunnet gar over til elektriske lgsninger pd grunn av klimautfordringer, er det viktig & tenke pa
energieffektivitet i alle sektorer — inkludert transport.

Klimangytral drift av fly og lastebiler over lange avstander vil kreve omtrent 5 — 10 ganger mer energi per passasjer
og godsmengde enn a kjgre tog pa moderne baner, selv ved betydelige effektivitetsforbedringer for alle transport-
former. Videre krever batterielektriske personbiler omtrent 2 — 3 ganger mer energi per passasjer enn tog pa
moderne spor.

For lufttrafikk pa de travleste innenlandsrutene, langdistanse veitransport og en betydelig del av maritim trafikk er
hydrogen, ammoniakk og syntetiske drivstoff under kontinuerlig utvikling som alternative energikilder. Disse kan
produseres med fornybar energi, men kun rundt 30 — 40 % av energien utnyttes i kjgretayene, mens resten gar
tapt.

| rapporten "Kraftbehov til transport. Nullutslippsscenarier for 2050" fra Miljgdirektoratet i 2022, anslas det at
behovet for fornybar kraft i norsk transport vil gke fra 2 TWh til 60 TWh innen 2050, basert pa prognoser for
framskrevet trafikk, ved dagens transportmiddelfordeling. En slik gkning tilsvarer energiproduksjonen til 90 nye
Altakraftverk eller 150 nye havvindprosjekter som «Hywind Tampen».? Men rapporten til Milijgverndirektoratet sier
ogsa: "Mye transport kan unngas eller flyttes til mer energieffektive transportformer. En mer energieffektiv
transportsektor vil gi mindre behov for kraft og veere mindre ressurs- og arealkrevende.»

Basert pa en beregning av overfert trafikk til Vestlandsbanen fra mer energikrevende transportformer (fly,
lastebiler og personbiler), vil SENER beregne de arlige energibesparelsene som vil vaere mulig etter pning av
Vestlandsbanen. Dette vil ogsa veere interessant for andre prosjekter i et framtidig, moderne norsk og nordisk
jernbanenettverk. Den energien som spares, vil gi tilsvarende besparelser i kostnader, klimagassutslipp og
miligpéavirkningene som kreves for & produsere samme mengde energi.

2.6 Okt konkurranseevne

Med Vestlandsbanen vil reisetidene i hele omradet mellom Bergen, Stavanger, Skien og Oslo reduseres ned mot
en tredjedel av dagens reisetider med tog og bil. En 2 ¥ times togreise fra sentrum til sentrum vil ogséa veere like
rask eller raskere enn en flyreise, inkludert reisetidene til og fra flyplassene, innsjekking og ventetid.
Vestlandsbanen vil ogsa tilby langt flere stasjoner og reisealternativer enn flyreiser. Tidsbesparelsen vil derfor
veere enda stgrre for dem som reiser lange avstander i “feil” retning til/fra flyplasser.

L https://www.miljodirektoratet.no/publikasjoner/2022/november/kraftbehov-til-transport-nullutslippsscenarier-for-2050/
2 https://www.equinor.com/energy/hywind-tampen
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Ombord pé tog kan en langt starre andel av reisetiden brukes til arbeid enn pa fly- og bilreiser, noe som vil spare
mye tid og penger. | tillegg vil det veere mange andre store fordeler for reisende og transportgrer som god komfort,
palitelig passasjer- og godstransport ogsa om vinteren, og fa skader pa godset.

Et hovedmal med Vestlandsbanen er & gke effektiviteten og produktiviteten for neeringslivet i mange tiar fremover.
Dette malet vil gjelde ogsa for andre lignende jernbanelinjer i Norge. Den hgye kvaliteten pa togtilbudet vil veere
sveert viktig for naeringslivet.

Videre, ved & tilby sveert gode regionale togforbindelser, vil Vestlandsbanen utvide bo- og arbeidsomrader og slik
forbedre bedriftenes tilgang til arbeidskraft og kompetanse. Dette er spesielt viktig for bedrifter lokalisert utenfor
de mest tettbefolkede omradene.

En ny tunnel og dobbeltsporet jernbane vestover fra Oslo S til Drammen — med nye stasjoner, korte reisetider,
betydelig gkt redundans og hyppigere togavganger — vil bidra til & lgse kapasitets-, regularitets- og kaproblemer.
Dette vil ha stor betydning for pendlere i hele det sentrale Jstlandet.

Vestlandsbanen vil ogsa bidra til gkt fleksibilitet og redundans for all transport mellom Vest- og @st-Norge, spesielt
om vinteren.

Godstransport pa Vestlandsbanen vil vaere mye raskere enn pa dagens jernbane og vei. Lavere stigninger enn i
det eksisterende norske jernbanenettet vil samtidig doble kapasiteten per tog, tilsvarende omtrent 70 trailere.
Dette vil bidra til mer effektiv og billigere godstransport for naeringslivet. Dobbeltspor pa nye jernbanelinjer vil
ytterligere gke kapasiteten og regulariteten i godstrafikken pa jernbane. Samtidig vil samfunnet spare store
summer pa vedlikehold av veier pa grunn av redusert trailertrafikk. | takt med den gkende bevisstheten om
klimaendringer, vil klimangytrale transportlgsninger bli stadig viktigere for konkurranseevnen til norske bedrifter,
inkludert turistnaeringen i Norge.

Potensielt vil det ogsd veere reduserte kostnader for bedrifter og husholdninger, pa grunn av jernbanens
systemfordeler som lavt energiforbruk og hgy kapasitet. @kende energipriser og strengere miljgkrav kan gke
betydningen av dette.

2.7 Mer verdi for pengene

Et viktig mal med Vestlandsbanen er & utvikle et konsept som maksimerer fordelene for samfunnet. Med en
hgyhastighetsbane i et flerbrukskonsept for bade langdistanse-, regional- og godstrafikk, vil man maksimere
samfunnsfordelene og miljgeffektene, men ogsa inntektene.

Vestlandsbanen vil betjene seks linjer med 31 stasjoner i ett nettverk: Oslo — Bergen, Oslo — Stavanger, Bergen
— Stavanger, Oslo — Skien, Skien — Bergen og Skien — Stavanger. | tillegg omfatter planen mange forbindelser til
eksisterende jernbanelinjer.

Nettverket vil inkludere tre av Norges starste byer. Vestlandsbanen vil betjene omtrent halvparten av Norges
befolkning med sveert korte reise- og frakttider (se mer i rapporten «Kartlegging og beskrivelse av omradet for
studien»). Dette vil utlgse store samfunnsgevinster og utgjgre et stort marked for togselskaper.

Vestlandsbanen vil ogsa tilby et sveert konkurransedyktig alternativ til en av Europas travleste innenriks flyruter,
Oslo — Bergen. | tillegg har Oslo — Stavanger/Haugesund lignende flytrafikk..

Med en ny jernbanetunnel og dobbeltspor vestover fra Oslo S til Drammen vil Vestlandsbanen ogsa lgse
kapasitets- og regularitetsproblemene som Oslo-omradet har slitt med i lang tid. Denne nye jernbanen vil ogsa
muliggjgre en grunnleggende fornyelse av eksisterende jernbane Oslo — Drammen. (Se mer i rapporten «Kart-
legging og beskrivelse av omradet for studien»).

Investeringene i Vestlandsbanen vil slik vaere av stor verdi for svaert mange mennesker og omrader i Norge og
bidra til & lgse av utfordringene samfunnet star overfor.

Det store markedspotensialet for Vestlandsbanen indikerer hgye billett- og fraktinntekter, med gunstige og
konkurransedyktige priser sammenlignet med andre transportformer. Mye kortere kjgretider enn i dag vil ogsa
fare til store produktivitetsgevinster for togselskapene og slik til lavere driftskostnader. Dette gir muligheter for
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billett- og fraktinntekter som kan dekke bade drift og vedlikehold av tog og bane, og muligens deler av
infrastrukturen. SENER vil gjennomfagre egne, detaljerte beregninger av dette, inkludert gkonomien for
togselskaper og infrastrukturforvalter, og av de samfunnsgkonomiske resultatene av Vestlandsbanen. Disse
resultatene vil ogsa bli sett i sammenheng med resultatene fra andre prosjekter i Nasjonal transportplan (NTP).

2.8 Trafikksikkerhet

Jernbane er en sveert sikker transportform for bade passasjerer og gods. Dette kan utgjgre en ekstra fordel i
Norge, hvor vinterforhold med sng, is og glatte veier utgjar betydelige farer.

SENER vil giennomfgre en detaljert analyse for & ansla reduksjonen drepte og skadde i trafikken som fglge av at
Vestlandsbanen tas i bruk. Ved & redusere avhengigheten av veitransport, vil Vestlandsbanen ikke bare forbedre
den generelle sikkerheten, men ogsa bidra til et mer effektivt og robust transportsystem i Norge. Dette vil veere et
viktig skritt for & sikre tryggere transport for bade personer og gods, uansett arstid.

Store deler av det eksisterende jernbanenettet i Norge er gammelt og bygget under andre forhold enn i dag. Med
endringer i klimaet blir det norske jernbanenettet mer utsatt for flom og ras. Hvis slike situasjoner oppstar, kan de
ogsa hindre jernbanetrafikken i lang tid, slik tilfellet var for Dovrebanen da Randklevbrua kollapset under
ekstremveeret «Hans» i august 2023.

Vestlandsbanen blir planlagt trdd med moderne standarder, med et sterkt fokus pa sikkerhet i traséplanleggingen
for & unnga risiko for flom og ras. Hagyhastighetsbaner bygges ogsa uten planoverganger og har derfor ingen
tilsvarende risiko for kollisjoner med andre kjoretay.

P& det eksisterende norske jernbanenettet ble pakjart 2 000 dyr arlig i gjennomsnitt i perioden 2012 til 2021.2 For
& unngé dyrekollisjoner pa& Vestlandsbanen, vil sporene vaere 100 % inngjerdet, der det ikke er tunnel. Passasjer
for dyreliv pa Vestlandsbanen vil bli tilrettelagt med tunneler, broer og egne viltbroer.

3 Bane NOR, «Handlingsplan for & forebygge dyrepakjersler pa jernbanen i perioden 2022 — 2025», kapittel 4.1.1:
www.banenor.no/siteassets/handlingsplan-for-a-forebygge-dyrepakjorsler-pa-jernbanen-i-perioden-2022---2025-2. pdf
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