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Forord

P3 oppdrag for Kildn har Menon Economics gjennomfgrt en analyse av samfunnsgkonomiske nyttevirkninger av
a etablere en fjordmetro i Bergen. Formalet med analysen er a synliggjgre hvor stort det samfunnsgkonomiske

nyttepotensialet av 3 etablere en fjordmetro i Bergen kan veere.

Prosjektansvarlig har veert Magnus Utne Gulbrandsen, mens @yvind Vennergd har ledet prosjektet. Sander
Aslesen, Sophie Sundt og Trygve Svalheim har vaert prosjektmedarbeidere. Erik Jakobsen og Kristoffer

Midttgmme har vaert kvalitetssikrere.

Menon Economics er et forskningsbasert analyse- og radgivningsselskap i skjeeringspunktet mellom foretaks-
gkonomi, samfunnsgkonomi og naeringspolitikk. Vi tiloyr analyse- og radgivningstjenester til bedrifter,
organisasjoner, kommuner, fylker og departementer. Vart hovedfokus ligger pa empiriske analyser av gkonomisk

politikk, og vare medarbeidere har gkonomisk kompetanse pa et hgyt vitenskapelig niva.
Vi takker Kildn for et spennende oppdrag.

Denne kortversjonen gar gjiennom de sentrale funnene i analysen, mens den fulle versjonen gar gjennom disse i

mer detalj, samt dypere i forutsetningene som ligger bak beregningene.
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Kortversjon - samfunnsgkonomisk analyse av
nyttevirkninger av Kildn fjordmetro

Initiativet Kildn har som mal a utvikle en utslippsfri havn pa Askgy nzer Bergen, med et moderne kaiomrade
for bade lokal hurtigbattrafikk og internasjonale maritime turister. Prosjektets ambisjon er 3 revitalisere
sjgveien som en primzer transportare og posisjonere Kildn havn som et sentralt knutepunkt i et regionalt
fjordmetro-nettverk. Dette vil innebzere et forbedret, utslippsfritt sjgbasert kollektivtilbud som integreres
med eksisterende landtransport. Denne rapporten fokuserer pa @ analysere de mulige fordelene en slik
fjordmetro kan utlgse, med vekt pa nytte for trafikanter og eksterne virkninger av redusert biltrafikk.
Elementer som kostnader ved opprettelse og drift av fjordmetroen, ngdvendige infrastrukturinvesteringer og
endringer i arealbruk er ikke inkludert i denne analysen. Vi har heller ikke vurdert eventuelle virkninger pa
cruise- og annen turistvirksomhet. Formalet med analysen er a kaste lys over de potensielle fordelene ved
fjordmetroen, som et fundament for videre utvikling av prosjektet og som et steg mot en mer dyptgaende

samfunnsgkonomisk analyse i fremtiden.

Det eksisterende transportsystemet i Bergen er mangelfullt

Bergens transportsystem star overfor betydelige utfordringer. | rushtiden er veiene preget av kg og trengsel, noe
som resulterer i bade tapt tid og gkte utslipp. Biltrafikken er ansvarlig for en stor del av byens utslipp og er det
dominerende transportmiddelet for arbeidsreisende, til tross for byens mal om a handtere trafikkveksten

gjennom gkt bruk av kollektivtransport, sykkel og gange.

Veinettet i Bergen byr pa problemer, med hgye kostnader til drift og vedlikehold. Trafikkflyten og veikvaliteten
er utfordrende, delvis pa grunn av topografiske barrierer og en ubalanse mellom plasseringen av arbeidsplasser
og boligomrader. Hovedveinettet lider under mangel pa alternative ruter, og selv med innfgring av bompenger

og investeringer i kollektivtransport, opplever byen fortsatt betydelige k@problemer og forsinkelser.

Kollektivsystemet sliter med fremkommelighetsproblemer og forsinkelser, noe som er szerlig merkbart i
sentrumsomradene med trange gater og blandet trafikk. Kapasitetsutfordringer ved viktige knutepunkter fgrer
til trengsel og overfylte kjgretgy. Kollektivtilbudet i regionen oppleves som utilstrekkelig, og
reisevaneundersgkelser bekrefter at bilen er det foretrukne transportmiddelet for arbeidsreiser — med omtrent
tre ganger sa mange bilreiser sammenlignet med kollektivreiser. For a gke andelen som reiser kollektivt, er det

et klart behov for 3 forbedre kollektivtilbudet og gjgre det mer konkurransedyktig ovenfor bilen.

Fjordmetroen kan bidra til a I@se Bergens transportutfordringer

Fjordmetroen er tiltenkt 3 vaere et hgykvalitets kollektivtilbud. Det foreslatte stamnettverket for fjordmetroen
vil vaere betjent av bater med plass til 250 personer, med materuter betjent av mindre bater som bringer

passasjerer fra omkringliggende omrader inn til stamrutene.

Figuren under viser det foreslatte nettverket, med tre stamruter som strekker seg fra Manger, Rong og Klokkarvik

inn til Bergen sentrum.
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Figur 4: Rutenett for Fjordmetroen. Kilde: Menons kart basert pa rutenettet fra Asplan Viaks mulighetsstudie
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| omradene vi ser pa er det omtrent 155 000 daglige pendlerreiser. Av disse kan fjordmetroen vaere et godt
alternativ for rundt 75 000 reiser, hvor passasjerene kan benytte fjordmetroen mellom to terminaler for a
komme narmere sitt arbeidssted. For de som bor eller jobber langt unna naermeste terminal vil imidlertid bil

eller buss/bybane fortsatt vaere et bedre alternativer enn & bruke fjordmetroen.

Hvor mange vil gnske a bruke fjordmetroen?

For & vurdere hvor attraktiv fjordmetroen kan vaere sammenlignet med andre transportalternativer, har vi
utviklet en modell som estimerer antall personer som kan foretrekke a bruke fjordmetroen i perioden 2027 til
2035. Modellen bygger pa eksisterende reisemgnstre og ruter, og fremskriver fremtidig reiseetterspgrsel ved a

ta hensyn til befolkningsvekst og planlagte infrastrukturforbedringer.

Vi har benyttet Google Maps APl for & innhente data om reisetider og ruter for bilkjgring, ndvaerende

kollektivtilbud og turen til/fra terminalene pa den planlagte fjordmetroen. Dette har gitt oss innsikt i reisetid fra
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hjem til jobb med de ulike transportmidlene, inkludert eventuelle forsinkelser i trafikken og bytte av
transportmiddel, samt andre reiserelaterte kostnader. Figuren nedenfor gir en oversikt over de tre

transportalternativene vi har analysert.

Figur 1: Alternative ruter fra bosted til arbeidssted.
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Mens bilen tilbyr en direkte rute fra hjem til jobb, krever bade fjordmetroen og annen kollektivtransport at
passasjerene fgrst reiser fra hjemmet til neermeste terminal, og deretter fra terminalen ved reisens slutt til

arbeidsstedet. Modellen sammenligner den totale ruten for hver transportform.

For a estimere hvor mange som kan oppna besparelser ved a velge fjordmetroen, har vi kombinert disse
alternative reiserutene med pendlerdata fra Statistisk sentralbyra pa grunnkretsniva. Var modellering bygger pa
en metodikk som sammenligner det som kalles generaliserte reisekostnader. Dette konseptet omfatter den
totale kostnaden ved en reise, som strekker seg utover de rene pengeutgiftene. Det inkluderer en rekke faktorer
som pavirker valget av transportmiddel, som direkte utgifter til billetter eller drivstoff, verdien av tiden brukt pa
reisen, komfortniva, risiko for forsinkelser og andre ulemper som kg. Dette konseptet er sentralt i
transportgkonomi for a analysere og sammenligne de totale kostnadene ved forskjellige transportalternativer,
og for a forsta hvordan folk tar beslutninger om transport i hverdagen. Figuren nedenfor gir en visuell fremstilling

av modellen var.
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Figur 2: Menons modell for 3 identifisere hvem som kan spare pa a bruke fjordmetro pa arbeidsreisene
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Ca 6 500 daglige arbeidsreiser som
kan spare pa a bruke fjordmetroen

Resultatene fra modellen tilsier at omkring 6 500 daglige pendlerreiser kan oppna besparelser ved a skifte fra bil
eller eksisterende kollektivtransport til fiordmetroen.!

Blant de som potensielt kan spare reisekostnader ved & benytte fjordmetroen, er flertallet ansatt i Bergen
kommune. Av de nevnte 6 500 daglige pendlerreisene, arbeider over 5 000 personer i Bergen kommune, og 3
000 av disse er ansatt i bydelen Bergenhus, som ligger i byens sentrum. Hjemstedet til de som kan bruke

fjordmetroen er mer spredt utover bade Askgy, @ygarden, Alver og Bergen kommune.

Figur 3: Reiser som kan spare pa a bytte fra bil eller buss til fjordmetro, fordelt pa arbeidssted og bosted. Kilde: Menon
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1 Vi har lagt til grunn at billettprisene pa fjordmetroen prises som gvrig kollektivtransport.
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Det er selvfglgelig stor usikkerhet knyttet til slike beregninger. Bade fordi en modell alltid vil veere en forenkling
av virkeligheten, men ogsa fordi det naturlig nok er stor usikkerhet rundt fremtidig adferd, preferanser og ikke
minst virkemiddelbruk. Vi har derfor beregnet to ulike scenarier.

e Iscenario 1, som tallene vist ovenfor er hentet fra, har vi fremskrevet dagens avgiftsniva med inflasjonen
for utgifter slik som bompenger. Det er imidlertid stor usikkerhet knyttet til hva som kommer til 3 veere
avgiftsnivaet i fremtiden.

e Vi har derfor ogsa beregnet et scenario 2 der avgiftsnivaet i 2027-2035 er satt slik at de som reiser
betaler fullt ut for de kostnadene de pafgrer samfunnet. Dette betyr at reisende betaler for faktorer
som utslipp, bidrag til kg, veislitasje og lignende, gjennom avgifter og bompenger. Disse avgiftene er
satt for @ oppmuntre til reisemgnstre som er mest fordelaktige for samfunnet som helhet. Under dette
scenarioet blir bilkjgring mindre attraktivt, mens kollektivtransport og fjordmetro blir mer

konkurransedyktige alternativer.

Tabellen nedenfor illustrerer fordelingen av reisende mellom bil, kollektivtransport og fjordmetro i de to
scenarioene, for de 75 000 reisende som potensielt kunne velge fjordmetroen.

Tabell 1: Modellert antall pendlere fordelt pa reisemater i de to scenarioene. Kilde: Menon Economics

Pendlere
Scenario Pendlere bil Pendlere kollektiv . Totalt
fjordmetro

Scenario 1

Tabellen viser at et flertall vil kjgre bil i begge tilfellene, etterfulgt av eksisterende kollektivtransport, og deretter
fijordmetroen. | det f@rste scenarioet er bilkjgring nesten 4,5 ganger sa populart som kollektivtransport, mens i
det andre scenarioet reduseres dette forholdet til kun 1,6 ganger. Dette korresponderer godt med funn fra
reisevaneundersgkelsen, som viser at bilen er omtrent tre ganger sa populaer som kollektivtransport — et tall som
ligger midt mellom de to scenarioene. Dette antyder at var modellering gir et bilde som kan vare ganske

representativt for virkeligheten.

Bruk av fjordmetroen kan gi vesentlige samfunnsgkonomiske nyttevirkninger

At arbeidsreisende bytter fra bil og buss til fjordmetroen gir overordnet sett tre typer samfunnsgkonomiske

nyttevirkninger.

1. Endrede reisekostnader for de reisende selv, som inkluderer tidsbesparelser og reduserte utgifter til
drivstoff eller andre reiserelaterte kostnader. Disse effektene pavirker trafikantene direkte, og
grupperes til tids og distanseavhengige kostnader.

2. Miljg- og klimaeffekter som fglge av reduserte utslipp. Faerre arbeidsreiser med bil betyr lavere
klimagassutslipp og lokale NOx-utslipp. Det gir reduserte miljgkostnader.

3. Nar transport flyttes bort fra veiene vil det ogsa utlgse andre eksterne virkninger som redusert kg for

gjenvaerende bilister og mindre stgy.
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Reduserte eksterne kostander, sarlig knyttet til redusert kg utgjgr den stgrste samfunnsgkonomiske gevinsten i
begge scenarioene. Deretter kommer nyttevirkninger for de trafikantene som velger 3 bytte til fjordmetroen.
Illustrasjonen nedenfor viser den arlige annualiserte besparelsen for perioden 2027-2035.

Figur 4: Arlig annualisert samfunnsgkonomisk nytte for hver virkningsgruppe i perioden 2027-2035. Kilde: Menon
Economics
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Den totale arlige beregnede nytten ligger pa litt under 60 millioner kroner i naverdi for begge scenarioene, over
perioden 2027-2035. | scenario 2 er de tids og distanseavhengige kostnadene noe lavere, ettersom flere bruker
fiordmetro pa tross av gkte tids- og distanseavhengige kostnader, fordi de reisende tar hensyn til de negative
eksterne effektene bilkjgring medfgrer. Dette fgrer til at flere velger fjordmetroen over bil, noe som gker bade
miljg- og klimaeffektene og de gvrige eksterne fordelene.

Hvor oppstar disse gevinstene?

Gevinstene for trafikantene og transportbrukerne tilfaller de som bruker fjordmetroen — og som har bosted og
arbeidssted som beskrevet over. For klima og de gvrige eksterne virkningene, oppstar mange av de stgrste
virkningene der trafikken flyttes vekk fra veien som fglge av at trafikantene bytter til fjordmetro. Figuren under

viser hvor vi modellerer at dette vil inntreffe.
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Figur 5: lllustrasjon over hvilke veistrekninger som vil ha mindre trafikk, dersom de som kan spare pa a bytte fra biltrafikk
til fjordmetro gjor det. Tall for scenario 1. Sterk rg¢d farge innebaerer mye trafikk vekk fra vei, svak rgd farge innebzerer litt
trafikk vekk fra vei. Sorte linjer er kommunegrenser og bydelsgrenser. Kilde: Menon Economics.
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Som man kan se av figuren, flyttes det trafikk vekk fra veinettet over hele Bergensregionen. Virkningene er
sterkere jo na@rmere sentrum man kommer ettersom det er her trengselen, og dermed reduksjonen i kg er stgrst.
De stgrste virkningene kommer i Laksevag, hvor pendlerrutene fra Askgy og @ygarden mgtes.

Figuren under viser det det estimerte antallet reduserte kjgretgykilometer fordelt pa de kommunene og
bydelene som far hgyest reduksjon i scenario 1.
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Figur 6: Antall daglig reduserte kjgretgykilometer dersom de som kan spare pa a bytte fra biltrafikk til fjordmetro gjor det.

Tall for scenario 1.
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Veien mot en fullstendig samfunnsgkonomisk analyse

Funnene i denne analysen viser at mange arbeidstakere kan oppna besparelser ved a bytte fra bil og eksisterende
kollektivtransport til fiordmetroen. Et slikt bytte kan fgre til betydelige samfunnsgkonomiske gevinster, inkludert
lavere reisekostnader, mindre kgdannelse og forbedret luftkvalitet. Med det foreslatte rutenettet vil
fjordmetroen kunne tilby fordeler for pendlere i store deler av Bergensregionen og kunne kutte bilkjgringen i
byen med mer enn 100 000 kilometer daglig. Dette representerer en betydelig gevinst med fjordmetroen og er

en viktig faktor for en fremtidig helhetlig samfunnsgkonomisk analyse.

En fullstendig samfunnsgkonomisk analyse krever imidlertid at man tar hensyn til flere faktorer. Det er ngdvendig
a vurdere kostnadene forbundet med etablering og drift av fjordmetroen, samt de investeringene som kreves i
infrastrukturen. Videre ma man vurdere synergieffekter av a flytte cruisehavnen og de konsekvensene som fglger
av endringer i arealbruk. En annen viktig faktor er de potensielle gevinstene som kan oppsta ved a frigjgre
parkeringsplasser. Hvis bilister skifter til fjordmetroen, kan dette lede til at parkeringsplasser i Bergen sentrum
blir tilgjengelige, noe som enten kan frigjgre verdifullt byareal eller redusere tiden som gar med til 3 sgke etter
parkering. De potensielle gevinstene knyttet til turisme ma ogsa estimeres, bade for Bergensregionen og det
bredere Vestland.
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Menon Economics analyserer gkonomiske problemstillinger og gir rad til bedrifter, organisasjoner og myndigheter.

Vi er et medarbeidereiet konsulentselskap som opererer i grenseflatene mellom gkonomi, politikk og marked.
Menon kombinerer samfunns- og bedriftsgkonomisk kompetanse innenfor fagfelt som samfunnsgkonomisk
Isnnsombhet, verdsetting, naerings- og konkurransegkonomi, strategi, finans og organisasjonsdesign. Vi benytter
forskningsbaserte metoder i vare analyser og jobber tett med ledende akademiske miljger innenfor de fleste
fagfelt. Alle offentlige rapporter fra Menon er tilgjengelige pa var hjiemmeside www.menon.no.
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