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FORORD

Spersmalet om jernbaner i den nordlige landsdel
har en lang historie bak seg. Krav, onsker og
utredninger utgjor sentrale elementer i denne
historien, og ikke minst sett fra landsdelen selv:
skuffelser, tilbakeslag - og nye hap.

Siste gangen Nord-Norgebanen ble gjenstand for
en stor, offentlig utredning var i 1981 da det
sakalte Ribu-utvalget la fram sin utredning om
Nord-Norgebanen (NOU 1981: 17). Dette
utvalgets arbeid bygde i stor utstrekning pa teo-
retiske beregninger som var utfort sa vidt langt
tilbake som i 1976. Siden den gang har vi i 1990
fatt nye bestemmelser i Plan- og bygningsloven
som stiller storre krav til konsekvensutredninger,
planprosess og informasjon om store utbyggings-
tiltak.

NSB er av Samferdselsdepartementet gitt i opp-
drag i gjennomfore en konsekvens-utredning
om Nord-Norgebanen etter retningslinjene i
loven. Formalet med dette arbeidet har veert a fa
fram et beslutningsunderlag som er godt nok til
at Stortinget skal kunne avgjore om planlegging-
en av Nord-Norgebanen bor viderefores pa et

mer detaljert niva gjennom kommunedelplaner.

Det er denne konsekvensutredning som her leg-
ges fram i form av en hovedrapport. Rapporten
er basert pa ca. 50 enkeltstiende rapporter utar-
beidet av en rekke konsulentfirma og forsknings-

miljeer, mange av dem nord-norske.

Som det fremgér av rapporten rar det fortsatt
stor usikkerhet pa [lere punkter relatert til en
eventuell Nord-Norgebane. Byggingen av banen
vil i enkelte deler av trasékorridorene ligge i
grenselandet for kjent teknologi; en del effekter
av banen kan med fordel etterproves, men vik-
tigst av alt er 4 fa et sikrere underlag for banens
faktiske trafikkunderlag. NSB anbefaler at en ny
reisevane- og markedsundersokelse blir gjen-
nomfort i relativt omfattende skala som et forste

ledd i en eventuell videre planlegging.

NSBs konsernstab strategi og miljo har veert
ansvarlig for og ledet arbeidet med denne
hovedrapporten i samarbeid med konsulent-
firma Bruer IKB, Drammen som koordinerende
konsulent. NSBs prosjektleder har veert sjef-
inspektor Per Overland.

Oslo, 20. oktober 1992

foin. Tl

Yngve Pedersen
konserndirektor

Strategi og miljo
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1. Sammendrag

Nord-Norgebanen er et omfattende og komplisert prosjekt. Det er i den-
ne hovedrapporten sett pa fem ulike utbyggingskonsepter med investe-
ringskostnader varierende fra 7,3 til 17,6 milliarder kroner alt innenfor
en usikkerhet pa pluss/minus 30 prosent. Den siste summen dekker
kostnadene ved full utbygging av hele strekningen fra Fauske til Trom-
so med sidearm til Harstad. Full utbygging vil gi en beregnet trafikk pa
1,6 millioner reisende og 0,8 millioner tonn gods pr. ar; driften vil vaere
bedrifts-okonomisk losnnsom for NSB. Den samfunns-skonomiske nyt-
te-/kost- broken vil vaere 0,67. Det er beregnet at byggingen av Nord-
Norgebanen ved full utbygging vil utlese en sysselsettingseffekt pa 26
800 arsverk, og banen vil gi ca. 800 varige arbeidsplasser i landsdelen.

1.1 OPPGAVEN

NSB ble av Samferdselsdepartementet
i januar 1991 gitt i oppdrag a lage en kon-
sekvensutredning om Nord-Norgebanen.
De viktigste forholdene som skulle utre-
des, var:

- regionale og samfunnsmessige
virkninger, inkl. milje

- investeringskostnader

- transportanalyse.

I oppgaven inngikk ogsa en grovsorte-
ring av traséalternativer som var utredet
tidligere, og en vurdering av eventuelle
nye traséalternativ.

Med sidearm til Harstad har utred-
ningen omfattet i alt fem ulike konsepter:

Konsept 1 (K1): Fauske-Narvik
Konsept 2 (K2): Narvik-Tromse

Konsept 3 (K3): Narvik-Tromse,
inklusiv sidearm til Harstad

Konsept 4 (K4): Fauske-Tromse

Konsept 5 (K5): Fauske-Tromsa,
inklusiv sidearm til Harstad

Disse utbyggingskonseptene ses i for-
hold til et O-alternativ, kalt konsept 0. Det-
te er situasjonen i prognosearene dersom
Nord-Norgebanen ikke bygges.

En planutredning som den foreliggen-
de skal normalt ligge innenfor en usikker-
hetsmargin pa +/- 30%. Det innebzerer at
et slikt plannivd normalt ikke gir et tl-
strekkelig grunnlag for et eventuelt utbyg-
gingsvedtak. Malet skal veere begrenset til
4 fastlegge rett storrelsesorden pi kostna-
der og inntekter, samt bedrifts- og sam-

funnsekonomisk lennsombhet. Slike bereg-
ninger skal vere tilstrekkelig til at beslut-
ning kan fattes om -enten a viderefore
planleggingen pa et mer detaljert niva,
eller & stoppe planleggingen av prosjektet,
i dette tilfellet Nord-Norgebanen.

Planleggingen har veert gjennomfort
som en dpen prosess i samsvar med Plan-
og Bygningsloven §33 kap. VIL. Det har
veert sendt ut melding om tiltaket; det har
veert holdt idéseminar og informasjons-
meter. Det har vert jevnlig kontakt med
ulike miljger i Nord-Norge, bade gjen-
nom de nord-norske konsulentfirmaer og
forskningsmiljer som har deltatt i selve
utredningsarbeidet, og via Landsdelsut-
valgets jernbaneutvalg og moter med et
oppnevnt fagrad.

1.2 METODIKK
OG USIKKERHET

Nord-Norgebanen er et stort og kom-
plisert prosjekt. Den dekker et geografisk
omrade som sammenliknet med Ostlan-
dets jernbanenett tilsvarer avstanden fra
Skien til Otta. I dette omridet introduse-
res et sammenhengende hoyhastighets
jernbanetilbud. Det innebzerer en radikal
forbedring av reisetid i forhold til buss og
bil. Internt i landsdelen kan Nord-Norge-
banen nesten konkurrere tidsmessig med
fly, og normalpris pa tog vil ligge under
halve flyprisen. Nord-Norgebanen inne-
beerer et stort kvalitativt sprang i forbe-
dring av transporttilbudet i landsdelen.

Ved et nytt tilbud som avviker s& mye
fra dagens situasjon, stilles det store krav
bide til analyse av markedsgrunnlaget og
fremtidige trafikanters valg av reisemid-
del. Et metodisk problem er at en ikke har
et tilstrekkelig likt tilfelle noe sted til 4
kunne verifisere resultatet av analysene
for Nord-Norgebanen. Det er gjort sam-

menligninger med andre jernbanestrek-
ninger slik det fungerer i dag, men disse er
ikke hoyhastighetsbaner. Ser en mot
utlandet, finnes det riktignok heyhastig-
hetsstrekninger, men disse er mellom sto-
re sentra i tett befolkede omrader. Heller
ikke erfaringer derfra gir imidlertid noen
god sammenligning.

Denne mangel pa verifiseringsmulig-
heter rammer forst og fremst passasjer-
prognosene, og til dels godsprognosene.
Det er valgt & giennomfore analysen ut fra
tilgjengelige data og ut fra det som dagens
trafikanter har svart angdende fremtidig
reisevalg, [ tillegg er det anvendt rimelig-
hetskontroller for & styre mot minst mulig
usikkerhet. Likevel er det ikke riktig 4
hevde med tilstrekkelig tyngde at det har
veert mulig 4 ligge innenfor en usikker-
hetsmargin pa +/- 30%. Siden disse prog-
nosene danner grunnlaget for mange ele-
menter i bade  bedriftss  og
samfunnsokonomien, vil ogsé disse kunne
ha sterre usikkerhet enn onskelig.

Selv om andre elementer, som [.eks.
kostnader for infrastrukturen, har storre
noyaktighet, ma resultatene fra planutred-
ningen anvendes med forsiktighet. Planut-
redningen har en gjennomgéende meto-
dikk, og trinnvis bruk av delresultater
forer frem til sluttresultatet. Men de er og
blir et beregningseksempel basert pa en
rekke forutsetninger underveis i prosjek-
tet.

Hvordan konsept () defineres, gir i seg
selv sannsynligvis storre utslag enn +/-
30%. Det som er lagt til grunn for analy-
sene er dagens jernbanenett i Norge, men
med 1 1/2 times reisetidsforbedring mel-
lom Fauske og Oslo. Dette er i samsvar
med vedtatte planer og budsjetterte inn-
kjop. Samtidig er det forutsatt modernisert
jernbanenett pa svensk side.




Det andre alternativet for konsept 0
kunne veere 4 anta at dersom Nord-Nor-

gebanen ble utbygd, ville det veere som en
del av satsing pa modernisering av vesent-
lige deler av det norske jernbanenettet til
hoyhastighetsstandard. Som forutsetning
for dette ligger til grunn at det meste av
moderniseringen syd for Fauske er gjen-
nomfort for Nord-Norgebanen. Det er
gjennomfort felsomhetsberegninger ogsa
med en slik forutsetning og det gir relativt
store utslag.

Det er derfor ikke bare usikkerheten i
de ulike deler av Nord-Norgebanen som
gir grunn til forsiktig bruk av resultatene,
men ogs de variasjoner det kan veere i de
ytre rammer, og effekten av disse.

1.3 TRASEER OG
KOSTNADER
Innenfor hver av de 5 hovedkonsepte-
ne er det sett pa alternative korridorer.

Mellom Fauske og Narvik er fire alter-
nativ undersekt. To ligger langt est og
bare det ene har med stasjon ved Ballang-
en. Det er ogsa sett pa to korridorer leng-
er vest, en via Kjopsvik, og en i tunnel
under Tysfjorden lenger ut. De to siste har
store teknologiske utfordringer med en
lang undersjoisk tunnel (69 km), eller
lange flytebroer. Det er det ostre alternati-
vet via Ballangen som er lagt til grunn for
de okonomiske analysene.

Mellom Narvik og Tromso er det sett
pi ulike alternativer pa delstrekninger.
Mellom Narvik og Bjerkvik er det under-
sokt et alternativ som folger E6 rundt
Rombaken, og et som gar direkte nordo-
ver pd lang bro til @yjord. Videre fra
Bjerkvik er det sett pa en korridor via Sje-
vegan og en opp Salangsdalen.

Det er ogsa sett pa to korridorer som
knytter seg til Ofotbanen pa svensk side.
For disse vil det vaere store miljokonflikter
bide pa norsk og svensk side. Dette sam-
men med en del andre argumenter, bl.a.
fra Forsvaret, har fort til at disse ikke vur-
deres som serlig aktuelle.

Mellom Andselv og Tromse er det
ogsd sett pa flere korridorer med stasjon
pa Storsteinnes eller Nordkjosbotn, eller
en mer direkte linje uten stasjon mellom
Andselv og Tromse.

Av de forskjellige mulighetene mellom
Narvik og Tromse er folgende alternati-
ver lagt til grunn for de okonomiske ana-
lysene: Fra Narvik til Bjerkvik via @yjord

(stor bro over Rombaken), videre nordo-
ver gjennom Salangsdalen til Setermoen
og Andselv. Fra Andselv dreier traséen
nordestover til Storsteinnes, og videre
langs vestsiden av Balsfjorden. Siste strek-
ningen til Tromse er en undersjoisk tun-
nel.

Fra Bjerkvik til Harstad er det i
utgangspunktet bare sett pa ett alternativ,
Imidlertid ble det ogsa vurdert en videre-
foring mot Sortland istedet for Harstad.
Av disse alternativene ble traséen til Har-
stad lagt til grunn for lonnsomhetsanalyse-
ne, fordi det var mest i samsvar med opp-
gaven slik den var gitt av Samferdsels-
departementet.

Sely om det pa hver hovedstrekning er lagt
en spesiell korridor til grunn for lonnsomhetsa-
nalysene, betyr ikke det at en i denne planutred-
ningen har valgt alternativ. Det er imidlertid
plukket ut en giennomforbar og representativ
korridor, ogsa ut fra hensynet til best mulig
lonnsombhet.

For alle traséene er det strenge krav til
geometrisk standard, med minste horison-
talradius pa 2400 meter og storste stigning
pi 13 o/0o. Det tillater 200 km/t for per-
sontog og gjer det mulig med stor gjen-
nomgéende nyttelast for godstogene.

Det er beregnet kostnader bade for
dieseldrift og elektrisk drevet bane. Det er
elektrisk bane som er lagt til grunn for
lonnsomhetsanalysene, og det er disse
kostnadene som er angitt nedenfor.

Kostnadene mellom Fauske og Narvik
varierer fra 7.0 til 9.6 milliarder kroner,
det billigste via Ballangen og det dyreste
via Kjopsvik.

Mellom Narvik og Bjerkvik koster
alternativene omtrent det samme, ca. 1.6
milliarder.

Fra Narvik til Andselv er det store
kostnadsvariasjoner. De to svenske
alternativene koster ca. 2.6 milliarder kro-
ner, men da er ikke eventuell modernise-
ring av Ofotbanen tatt med. Pa norsk side
er variasjonen fra 4.1 til 4.3 milliarder, det

billigste via @yjord og Salangsdalen,

Fra Andselv til Tromse ligger kostna-
dene fra 3.7 til 3.9 milliarder. Laveste pris
er den samme bade for alternativet via
Storsteinnes og Nordkjosbotn.

Til Harstad er kostnaden 2.9 milliar-
der, til Sortland 3.8.

Setter en sammen disse kostnadene for
de ulike konseptene, far en totale kostna-

der som vist nedenfor. For dem det gjel-
der, er det ogsa tatt med kostnader il
elektrifisering mellom Fauske og Bode.

K1 Fauske-Narvik 7.3 milliarder kroner
K2 Narvik-Tromse 7.7 milliarder kroner
K3 Narvik-Tromse/Harstad 10.4 milliar-
der kroner

K4 Fauske-Tromse 14.8 milliarder kroner
K5 Fauske-Tromse/Harstad 17.6 milliar-
der kroner.

Dersom en ser pa kostnadsvariasjone-
ne for konsept 5, full utbygging, er billig-
ste kombinasjon 16.2 milliarder og dyres-
te 19.7. Det er ogsa gjort en direkte
kostnadssammenligning med tidligere tra-
séutredninger med lavere standard (160
km/t). En slik senkning av geometrisk
standard ga ca. 12% kostnadsreduksjon.

De alternativene som ligger til grunn
for lonnsomhetsberegningene har en tun-
nel-andel pa nesten 60%. Dette er altfor
hoyt sett i forhold til NSBs malsetting om
at en jernbanereise skal veere en opplevel-
sestur for passasjerene. Det er derfor sett
pa muligheten for & finne andre traséer
med ferre tunneler. Med valgt standard
og det terreng traséen skal gjennom, er
det mulig 4 fa tunnelandelen ned i 46%.
Dette gjor at kostnadene oker noe og mil-
joulempene blir storre. Konklusjonen er
at uansett videre bearbeiding av traséene
ma det regnes med en meget hoy tunnel-
andel.

1.4 TRAFIKK-
ANALYSER
Dagens marked er registrert for bade
persontrafikk og godstransport.

For persontrafikk er det etter noye vur-
deringer av ulike fremgangsmater, kon-
kludert med at det til/fra/innen influen-
somradet er ca. 12 millioner turer pr. ar i
dag hvorav 6.6 millioner turer har en eller
begge turender i narheten av jernbanen.
Dette er reiser som er si lange at tog er et
aktuelt reisemiddel.

For godstransport ser en bort fra trans-
port internt i de enkelte regioner i influen-
somradet. Markedet er da godstransport
mellom regionene, 2.4 millioner tonn pr.
ar, og til/fra influensomradet, 4.9 millio-
ner tonn pr. ar. Det meste av dette gar
med skip i dag (75 %), og hovedtyngden
er bulk-gods.

Persontrafikkprognosen er beregnet
med en fire-trinns transportmodell. Dvs.
at en beregner antall turer til/fra hver
sone forst, deretter reisemdlet, si reise-



midlet, og til slutt fordeles trafikken pa
transportnettet. Modellen er tilpasset rei-
sevaner i influensomridet. De usikkerhe-
ter som er beskrevet tidligere gjelder, til
tross for at de kontrollmuligheter som fin-
nes er anvendt.

Trafikkberegningene resulterer i hoye
togandeler internt i influensomradet mel-
lom soner som har stasjon, hele 38%. For
enkelte relasjoner er det vesentlig hoyere.
For andre sonekombinasjoner ligger
togandelen pa forventede verdier. Det er
resultatene fra preferanseundersakelsen i
Nord-Norge hosten 1991 som forer til dis-
se hoye andelene.

Dette gir beregnede arlige passasjer-
mengder fra 0.4 millioner (konsept 1) til
1.6 millioner

(konsept 5). Dette er okningen som fol-
ger av bygging av hele eller deler av
Nord-Norgebanen. Passasjerene er spredt
ut over de enkelte strekninger, med laves-
te snitt-belastning pa ca. 0.32 millioner
(syd for Harstad), ca. 0.48 millioner (syd
for Ballangen), og hoyeste pa ca. 0.86 mil-
lioner (syd for Tromsa).

For godstransport er det forutsatt at
det gjennomferes en vesentlig effektivise-
ring og en kvalitetsforbedring av service-
konseptet uavhengig av bygging av Nord-
Norgebanen. Det forer til at mesteparten
av godsvolumekningen pa tog syd for
Fauske er forutsatt realisert som en del av
konsept 0. Okningen fra konsept 0 (uten
bygging av Nord-Norgebanen) til konsept
5 (full utbygging av Nord-Norgebanen)
blir 17%.

Dagens godstransport  til/fra/innen
influensomradet med jernbane er ca. (.34
millioner tonn pr. 4r. For 2010 er dette
beregnet til & oke til 0.66 millioner tonn
pr. ar for konsept 0, og til 0.78 millioner
tonn pr. ar for konsept 5. De andre kon-
septene ligger mellom disse verdiene. Fra
2010 til 2030 er det regnet med en ekning
pa ca. 15%.

1.5 BEDRIFTS-
DKONOMI
Togtilbudet, bade for persontrafikk og
gods er dimensjonert pa grunnlag av de
prognoser som er beskrevet ovenfor.

Det er forutsatt bruk av dieseltog syd
for Fauske og elektrisk drift pa

Nord-Norgebanen. For 4 fa til et for-
nuftig togtilbud er det ogsa inkludert elek-
trifisering mellom Bode og Fauske.

For persontrafikk blir det egne togsett
som benyttes for selve Nord-Norgebanen.
Samkjoring med Nordlandsbanen er ute-
lukket, bortsett fra at Bode - Fauske er fel-
les, og det etableres god korrespondanse i
Fauske.

For godstogene blir forholdet annerle-
des. Her er det forutsatt at togene gér i fas-
te sloyfer, delvis fra Alna i Oslo, fra
Trondheim og fra Fauske og nordover,
basert pa lok-skifte i Trondheim og Faus-
ke. For de konseptene som baserer seg pa
bruk av det svenske jernbanenettet, bru-
kes det giennomgdaende togsett fra Alna til
Tromse.

Det er brukt samme metodikk og
enhetspriser som ved andre planutred-
ninger i Syd-Norge. Resultatet for person-
trafikk er at det bare blir lonnsom drift for
konsept 5, full utbygging og da bare med
marginal lennsomhet. Alle andre konsep-
ter gir et negativt resultat. Det er ogsé sett
pa utslag hvis passasjertallet endres +/-
30%. Med okning pa 30% kan ogsa kon-
sept 3 og 4 gi lonnsom drift, med 30%
nedgang blir ingen konsepter lonnsomme
for persontrafikk.

De usikkerheter som er nevnt i forbin-
delse med markedsundersokelsene og tra-
fikkprognosene gjelder ogsd for de
bedriftsokonomiske beregninger for per-
sontrafikk. Resultatene ber behandles
med tilsvarende forsiktighet.

For godstransport er det klare utslag
for de ulike konseptene. Konsept 1, bare
Fauske-Narvik, har for liten okning i gods-
volumet til 4 gi lonnsomhet. Konsept 2 og
3 gjennom Sverige far hoye driftskostna-
der pga. lengre kjorevei, uten 4 kunne
kompensere dette med prisokning. Det
gjor at disse to konseptene har store, arli-
ge underskudd. Konsept 4 og 5, derimot
viser overskudd og internrente pa rundt
15%.

Ser en persontrafikk og gods under ett
er det bare konsept 5, full utbygging som
gir tilstrekkelig lonnsomhet. med intern-
rente pa 8.3%. Konsept 4 kommer nzer
opp til i lennsomhet med 6.1%. De andre
konseptene har store negative naverdier.

De bedriftsekonomiske analyser av
Nord-Norgebanen er basert pa vurdering-
er av arlige inntekter og kostnader for per-
sontrafikkdivisjonen og godsdivisjonen.
Det er tatt med investeringer og tilheren-
de kapitalkostnader for driftsmidler, si
som togsett, lokomotiver, vogner, termi-
nalutstyr og stasjonsbygninger.

Investeringer til infrastruktur er holdt
utenom de bedriftsekonomiske bereg-
ninger. Infrastrukturinvesteringene skal
forsvares/beregnes ut fra prosjektets totale
samfunnsokonomiske nytte.

1.6 SAMFUNNS-
SKONOMI

Samfunnsekonomisk nytte er de res-
surser samfunnet totalt kan spare pga. at
prosjektet blir realisert. Inntekter for NSB
er i realiteten bytte av penger fra en sektor
til en annen, og er ikke tatt med, det sam-
me gjelder kjorevegsavgift fra godsdivisjo-
nen til staten.

De forholdene som er inkludert i den
samfunnsekonomiske analysen er beskre-
vet i punktene nedenfor.

Redusert ressursbruk for andre trans-
portmidler er en stor post og et vesentlig
bidrag til nytteverdien. Det skyldes at all
trafikk pa Nord-Norgebanen er overfort
trafikk. Denne posten omfatter bade dis-
tansekostnader og redusert vedlikeholds-
behov for alle andre transportformer.

Verdien av effektivisering innenfor
transportsektoren i Nord-Norge er spesiell
for Nord-Norgebanen, fordi banen endrer
konkurranseforholdene og tvinger frem
en prisreduksjon og en tilsvarende effekti-
visering.

Fordi Nord-Norgebanen har vesentlig
kortere reisetid enn bil, buss og bat, far de
reisende totalt sett en tidsgevinst.

Det er regnet med endring i forurens-
ning og klimagassutslipp, bade for
anleggsfasen og drifisperioden. Det er
bare konsept 5, full utbygging, som gir en
netto forbedring. For alle de andre kon-
septene overstiger ulempene i anleggspe-
rioden forbedringene de neste 25 ar. Det
gjor ogsd at naverdien for alle konseptene
er negative.

Fordi jernbanen er en sikrere trans-
portform enn f.eks. bil, blir antall ulykker
redusert nar trafikk overfores til jernbane.

Nord-Norgebanen forer til nyskapt
trafikk og at noen turer endrer reisemal.
Dette er turer som har en nytte som over-
stiger de ekstra kostnadene, ellers ville de
ikke blitt gjennomfort. @kte kostnader
pga. denne trafikkokningen er med i de

| andre postene. Derfor er det tatt med en

post for nyskapt trafikk, delvis som en
motpost for kostnadsekningen, og delvis
som en egennytte.




Driftskostnader for NSB, bade person-
trafikk og gods, gir en negativ nytteverdi.

Noedvendige investeringer for drift av
persontrafikk og gods er ogsa tatt med
som negativ nytteverdi. Dette er kostna-
der som alternativt kunne veert lagt direk-
te inn i kostnadene som kapitalutgifter.

Vedlikehold av kjoreveien inkludert
signalanlegg og elektriske installasjoner,
er ogsd lagt inn som negativ nytteverdi.

Alle de forhold som er nevnt ovenfor
er summert sammen til netto nytteverdi.
Det er for alle poster sett pA merkostnader
eller mernytte i forhold til konsept 0.

Eneste kostnadselement er selve infra-
strukturkostnadene til anlegg av bane.
Her er det regnet med planleggingskost-
nadene fra 1991, samt alle anleggsinveste-
ringer for selve jernbanelinjen, gods-
terminaler og stasjoner (unntatt stasjons-

bygninger).

For at et prosjekt skal vare lennsomt
mé nytteverdien veere storre enn kostna-
dene. Dette er vurdert for hvert av utbyg-
gingskonseptene, med 7% kalkulasjons-
rente, og 25 ars driftsperiode.

Resultat ble folgende nytte/kostnads-
verdier:

Konsept 1 N/K = (.53
Konsept 2 N/K= 1.15
Konsept 3 N/K =0.98
Konsept 4 N/K = 0.63
Konsept 5 N/K = 0.67.

Ut fra dette er det bare alternativene
via Sverige som er lennsomme. Dette er
de samme konseptene som gir det dérlig-
ste bedriftsekonomiske resultatet for NSB.

Pi samme mite som usikkerhetene
ma anvendes pd de bedriftsokonomiske
beregningene, gjelder forholdene ogsa for
samfunnsekonomien. Med en trafikkok-
ning (persontrafikk) pa 30% far konsept 5
en N/K-verdi pa 1.01, med 30% nedgang
blir den 0.50. De angitte resultater oven-
for ma derfor betraktes som et regneek-
sempel. Det er en folge av en rekke forut-
setninger underveis i prosjektet, og
endringer av disse kan i stor grad pavirke
de angitte nytte/kostnadsverdier.

1.7 KONSEKVEN-
SER FOR SAM-
FUNN OG MILJD

Neringsanalysen bygger pa et bredt
materiale hvor det er sett pa godstransport
innen de varehindterende neringer. I til-
legg er tjenestereisebehovet for service-
nzeringene analysert.

Nord-Norgebanen vil bety en kvalita-
tiv bedring av godstransporten for en rek-
ke bedrifter. Dette gjelder i forste rekke
gods som fraktes til landsdelen. Banen
kan redusere lagerholdskostnader og styr-
ke kontakten mellom produksjonsledd.
For utgdende frakt fra landsdelen er en
avhengig av at banen tilpasser tjenestene
til kundenes behov, noe som i seerlig grad
er tilfellet for transport av fisk.

Ogsa for tjenesteytende naeringer kan
banen ha betydning ved at tjenestereiser
med tog representerer et alternativ (il
dagens reisemidler. Landsdelen blir mer
tilgjengelig for turister, men det er et
apent sporsmil hvor stor mertrafikk
banen vil gi i forhold til den generelle
utviklingen av turisttrafikken.

Driften av Nord-Norgebanen vil ifolge
dagens neringslivslederes utsagn ikke gi
betydelige sysselsettingseffekter. En kryss-
lopsberegning viser en okning av antallet
varige arbeidsplasser i Nord-Norge pa
820 som felge av at banen er i drift.

Anleggsfasen derimot gir stor syssel-
setting. For Konsept 5, full utbygging, er
det beregnet til ca. 26800 arsverk, med en
topp pa 7000 i det storste utbyggingsaret.

Forsvaret bedemmer banen som et
egnet transportmiddel for gods- og perso-
nelltransport, men péapeker ogsda at en
jernbane er enkel 4 sla ut i en krigssitua-
sjon.

Nord-Norgebanen vil ikke ha betyde-
lig innvirkning pa folketallsutviklingen,
dersom denne beregnes som en funksjon
av banens effekter pa sysselsettingen. Pa
sikt kan banen medvirke til a forsterke
pagaende sentralisering i landsdelen og
da i ferste rekke styrke byens posisjon.

Nord-Norgebanen vil ha betydning
for folks trivsel og levevilkir. For de reise-
lengder som jernbanen er mest konkur-
ransedyktig pa, utgjer reiser med sosiale,
kulturelle og fritidspregede formal hele
2/3 av reisevirksomheten.

En heyhastighetsjernbane kan fore til
at den enkelte reiser oftere og over lengre
strekninger enn tidligere.

Banens dagsoner vil pa flere strekning-
er komme i konflikt med kulturminner og
kulturmiljekvaliteter. Det samme er tilfel-
let for naturmilje/okologi og i noe mindre
grad for friluftsliv og rekreasjon. Inngaen-
de beskrivelser av inngrep og avbotende
tiltak mot disse er forutsatt ufort i en evt.
senere planfase der feltstudier er nodven-
dig. Konfliktsoner og konfliktenes art slik
det er analysert pa planutredningsniva, er
gjengitt i rapportens kap. 6.2.

1.8 UTBYGGING
OG MULIG FRAM-
DRIFT

Utbygging av Nord-Norgebanen er
avhengig av politisk vilje til 4 prioritere
dette prosjektet.

Den fremdriften som er forutsatt i den-
ne rapporten er basert pd raskest mulig
gjennomforing, bade med hensyn til
beslutningsprosessen og gjennomfering
av anleggsfasen. Det er ikke vurdert som
en del av dette prosjektet, om resultatet av
lennsomhetsanalysen, forhold i beslut-
ningsprosessen eller politisk prioritering
skulle tilsi en annen fremdriftsplan.

Forutsetningene er basert pa en konti-
nuerlig planleggingsinnsats og raske
beslutninger. Denne delen av tidsplanen
er mer optimistisk enn det vanligvis er
grunn til nar det gjelder s& omfattende og
kompliserte prosjekter.

Nér det gjelder anleggsfasen er det
ogsa lagt opp til minimale tidsrammer ut
fra teknisk mulig giennomforingstid. Her
er budsjettforutsetningene, med arlige
bevilgninger pa 2 - 3 milliarder kroner,
kanskje en storre usikkerhet enn den tek-
niske siden.

En lengre anleggsfase vil redusere pro-
sjektets samfunnsekonomiske lonnsom-
het.

For alle konseptene er det regnet med
byggestart i 1999. For de minst omfatten-
de konseptene er det regnet med &pning i
2003. Konsept 5, som er full utbygging, er
ferdig i 2007.
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Denne utredningen folger opp Stortingets vedtak om en ny gjennom-
gang av forutsetningene for en eventuell Nord-Norgebane. NSB ble av
Samferdselsdepartementet bedt om a foresta dette utredningsarbeidet
som er basert pa en totalvurdering av tekniske, skonomiske, miljomes-
sige og samfunnsmessige konsekvenser. Hensikten med utredningen
er a framskaffe et tilstrekkelig godt grunnlag for & legge fram en plan
som kan faore til en endelig behandling av saken.

2.1 NORD-NORGE-
BANENS
HISTORIE

De forste jernbanekomitéene i Nord-
land og Troms ble opprettet allerede i
1880-arene. 1 1923 vedtok Stortinget en
samlet utbyggingsplan, som ogsa omfattet
jernbane fra Storsteinnes til Setermoen.

Spersmalet om jernbaner i den nordli-
ge landsdel har en lang og omskiftelig his-
torie bak seg. Krav, onsker og utredninger
utgjor sentrale elementer i denne histori-
en, og ikke minst sett fra landsdelen selv:
skuffelser, tilbakeslag - og nye hap.

Da Norge gikk inn i oljealderen, tentes
ikke bare fakler pa boretirn, men ogsa
nytt hap for Nord-Norgebanen. Hva skul-
le man vel bruke oljeinntektene til hvis
ikke til investeringer i norsk infrastruktur
som for eksempel jernbane, var det
mange som mente.

Siste gangen Nord-Norgebanen ble
gjenstand for en stor, offentlig utredning,
var i 1981 da det sakalte “Ribu-utvalget”
la fram sin utredning om “Nord-Norgeba-
nen”. Dette utvalgets arbeid bygde i stor
utstrekning pa teoretiske beregninger som
var utfort sa vidt langt tilbake som i 1976.

Stortingets mandat

for utredningen:

1989. Fra Samferdselskomitéens innstilling til Norsk Jernbaneplan 1990-93:
Tidligere og igangsatte utredninger av Nord-Norgebanen “bar kunne danne et
godt grunnlag for 4 legge frem en plan som kan fore til endelig behandling av
saken innen 1993”.

1990. I innstillingen til 1991-budsjettet understreket Samferdselskomitéens flertall
“nodvendigheten av at planarbeidet er av en slik kvalitet at det kan danne
grunnlag for et politisk vedtak som tidligere forutsatt”.

1991. De nedvendige planleggingsmidler til giennomfering av ny utredning ble
bevilget, ihht. Samferdselsdepartementets innstilling i St.prp.nr.82 (1990-91).
“Foruten regionale og samfunnsmessige virkninger vil ogsa lennsombhets- og
transportanalyse sté sentralt i utredningen. Utredningsbehovet pa 16,2 mill. kr.
er anslait etter en gjennomgang av alle tidligere og igangsatte utredninger for 4
vurdere hva som kan brukes av eksisterende materiale, og hva som m4 gjores pa
nytt og hvilket detaljniva som er nedvendig.

NOU 1981:17
Nord-Norgebanen
Det ble i mandatet for dette utvalget

lagt seerlig vekt pa a fi belyst hvilken dis-
triktspolitisk betydning en eventuell jern-
baneutbygging ville kunne fa. I tillegg
skulle trafikale og okonomiske konse-
kvenser av Nord-Norgebanen vurderes.

Ribu-utvalget var i utgangspunktet
sammensatt av 6 embetsmenn fra berorte

Nord-Norgebanens historie

departementer, men ble etter anmodning
fra folkevalgte organ i Nord-Norge supp-
lert med fylkesplansjefen i Nordland og
samferdselssjefen i Troms fylkeskommu-
ne. Arbeidsgruppen fikk bistand fra NSB i
utredningsarbeidet, men for evrig spilte
NSB en mindre rolle i utredningsarbeidet
i 1981.

Arbeidsgruppen konkluderte med at
antall arbeidsplasser som direkte og indi-

1880-arene. Jernbanekomiteer i Troms og Nordland.
1923. Stortinget vedtok bla. jernbane mellom Storsteinnes og Setermoen.
1958. Stortinget vedtok en byggepause pa 10 ar videre nordover fra Fauske.

1968. Ny utredning om Nord-Norgebanen fra NSB. Samf.dep. anbefalte ikke & bygge.
1972. Stortinget vedtok videre utredninger av samfunnsokonomiske forutsetninger.
1977. Samferdselsplanutvalget har med Nord-Norgebanen i NOU 1977:30A og B.
1977. Ribu-utvalget blir nedsatt for utredning av Nord-Norgebanen.

1981. Ribu-utvalget la frem sin innstilling (NOU 1981:17) - ikke stilling til utbygging.
1983. Stortinget behandlet Ribu-utvalgets innstilling. Utsatte saken.

1983. Teknisk/okonomiske traséutredninger ble lagt frem.

1989. Stortinget vedtok videre utredninger.

1991, Detaljerte utredninger om vestre linje syd for Narvik ble lagt frem.
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rekte kunne péregnes ved en banebyg-
ging, ble meget beskjedent i forhold til det
framtidige behovet for arbeidsplasser i
landsdelen. Det ble likevel pekt pa at jern-
baneutbyggingen ville kunne ha merkbar
distriktspolitisk effekt dersom banen ble
utbygget koordinert med en sterk utbyg-
ging av industri og annen neringsvirk-
somhet. | NOU 1981:17 er det for evrig

ogsa vist til at Forsvaret mente banen ville
ha stor positiv betydning, bade ved bered-

skap og i en eventuell krig.

For trafikkprognosene fikk utvalget
beregnet gods- og persontransport i en
basisprognose og et alternativ med hoyere
vekstrate. Trafikktallene i prognosen viste
at kapasitetsutnyttelsen pa en Nord-Nor-
gebane ville bli lav, selv etter norske for-
hold.

Utredningene viser ogsa til virkninge-
ne for andre transportmidler, og i 1981
mente en at behovet for utbyggingen av
vegnettet ikke matte komme i konflikt
med baneforlengelsen. Bitrutene og en
stor del av bilrutene matte opprettholdes,

Tab. 2.1.1 Forskjell i rammebetingelser og analysetemaer
mellom utredningene 1981 og 1992

| mente man, selv om en okning i subsidie-

behovet matte paregnes.

Jernbanens fordeler ble omtalt som
raskere og mer komfortabel persontrans-
port enn konkurrerende transportmidler,
til dels ogsa billigere. Prisfordelen gjaldt
seerlig i forhold til fly. Disse forholdene
var analysert bade mht. gods og person-
transport. Arbeidsgruppen viste til at en
jernbane ville knytte landsdelen bedre

- sammen med storre markeder og lettere

tilgjengelige servicetilbud.

P4 den annen side pekte utredningen
pa at fordelene som banen ville gi, ogsa
kunne oppnas gjennom forsert utbyg-
ging av vegnettet, havneutbygging, sam-
ordning av transportformene og via pris-
politikkk.

Anleggskostnadene var anslatt til 4,4
milliarder 1980-kroner eksklusive elek-
trifisering. [ tillegg ville det vzere behov
for materiellinvesteringer pa ca. 500 mil-
lioner kroner. Dersom en la basisprog-
nosene til grunn for trafikkmengden, vil-
le den nye banen, med 7% rente og full
avskrivning av investert kapital, fa et
arlig underskudd pa 389 millioner. Der-
som banen ikke ble belastet med renter
og avskrivninger pa anleggsinvesteringe-
ne, ville det beregnede resultatet vise 29
millioner i overskudd.

I disse regnestykkene var det ikke tatt
hensyn til banens positive vekstimpuls
og ulemper for deler av kysttrafikken.

Begrunnelse for ny
utredning 91/92
Det er flere grunner til at det ni er
giennomfert en ny, omfattende utred-
ning om Nord-Norgebanen.

En gjennomgang av tidligere utred-
ninger viste at deler av materialet var
foreldet. Traséutredningen fra 1981 var
detaljert nok, men i og med at Plan- og
bygningsloven fo.m. 1990 stiller krav
om medvirkning i planprosessen, kunne
en ikke utelukke at ogsa andre traséer
ville bli foreslatt.

Trafikkprognosene ville kreve en helt
annen tidshorisont, og en rekke andre
forutsetninger var endret. Konklusjonen
etter en gjennomgang av bestemmelsene
i Plan- og bygningsloven samt en vurde-
ring av alle tidligere utredninger, var at
det forela behov for en ny, omfattende
planutredning.
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Forskjeller mellom
utredningsarbeidet
i 1981 og 1992

Forskjellene mellom NOU 1981:17 og
foreliggende rapport er flere. Dette gar
dels pa forutsetninger, men ogsé pé bred-
de og dybde i de temaer som er analysert.

Ved inngangen til 1990-drene er jern-
banetransport kommet i fokus pé en helt
annen mate enn pa lenge. Dette gjelder i
forste rekke for de mest folkerike delene
av Europa og Norge. PA lengre sikt kan
det gi Nord-Norgebanen tilkopling til et
hoyhastighetskonsept for jernbanen i
Europa.

Servicekonseptet for togtransport er
annerledes; teknologisk og kompetanse-

NSBs oppdrag, gitt

av Samferdselsdepartementet

Utrede:

Regionale virkninger
Samfunnsmessige virkninger
Miljokonsekvenser
Investeringskostnader
Transportanalyse
Lennsomhetsanalyser

kurranseutsatt. Bosettingsmonsteret har
vaert preget av befolkningsnedgang i dis-
triktskommunene, men har hatt vekst
rundt  knutepunktene: Fauske/Bode og
Tromsoe for den planlagte jernbanen.

Plan- og bygningslovens krav om
medvirkning fra berorte parter og krav
om konsekvensanalyser for storre utbyg-
gingsprosjekter har gitt en planprosess
preget av en dpen dialog mot nord-norske
interessenter.

I forhold til NOU 1981:17 har ogsé
miljosporsmalene fatt en langt mer sentral
plass. Arsaken til dette er dels 4 finne i for-
melle krav om utredning av utbyggingens
virkning pa natur og milje, men ogs4 i den
sterkere fokuseringen som i de senere ar
er rettet mot miljoproblemene generelt.

Nar det gjelder Nord-
Norgebanens virkning pa
samfunn, er det i hovedsak
de samme tema som har
veert utredet denne gang
som for 11 ar tilbake. For-
skjellen ligger mer i grun-
dighet og metoder. Alt i alt
kan en si at foreliggende
utredning gir et helt annet
beslutningsgrunnlag for de
distriktspolitiske virkninger

Konsepter:
1. Fauske - Narvik
2. Narvik - Tromsoe

3. Narvik - Tromse inkl. sidearm til Harstad

4. Fauske - Tromse

5. Fauske - Tromse inkl. sidearm til Harstad

messig er forutsetningene endret bade
mht. mulighetene for 4 krysse fjorder og
mht. effektivitet innen anleggsvirksomhet.

En annen viktig forskjell i forutsetning-
ene er at kvaliteten pa infrastrukturen i
Nord-Norge vil veere betydelig forbedret
ved en evt. anleggsstart pa slutten av 90-
tallet i forhold til hva situasjonen var da
NOU 1981:17 ble forfattet i 1981. Det for-
utsettes ved arhundreskiftet at E6 vil ha en
giennomgiende hoy standard uten av-
hengighet til ferger, samtidig som vegsam-
bandet til Tysfjord og Lofoten er opera-
tivt. I tillegg kommer utvikling innen
luftfart, hurtighéter, havner og det plan-
lagte bortfallet av subsidiene til Hurti-
gruta.

Ogsi nir det gjelder bosetting og sys-
selsetting, stir en overfor andre problem-
stillinger enn rundt 1980. Tallet pa ledige
arbeidssokere har steget, og storre deler
av nord-norsk neeringsliv vil bli mer kon-

for Nord-Norge enn hva til-
fellet var for 1981-utred-
ningen.

NSBs
oppgave

Samferdselsdeparte-
mentet ga NSB i oppdrag a
giennomfore denne planut-
redningen i henhold til prosjektplanen
datert 28, 02. 1991.

Det ble gjennomfort en konsept-/idé-
fase, og det ble sendt ut melding med kon-
sekvensutredningsprogram. Tidsfrist for
overlevering av sluttrapporten fra NSB til
Samferdselsdepartementet var satt til pri-
mo juli 1992.

Pa grunn av en ekstra runde med kva-
litetssikring av prosjektet sommeren 1992
ble sluttrapporten forst levert i oktober
1992,

2.2 ET TOG-
KONSEPT FOR
AR 2000

Europa satser pa jernbaneutbygging.
Hovedsatsingsomradet er hoyhastighets-
tog med hastigheter opp mot 300 km/t.
NSB har under utredning et heyhastig-
hetskonsept for Norge. Forelopig er det
konkludert med at det langsiktige malet er
a utvikle et banenett for kjorehastighet pa
opp til 200 km/t for konvensjonelle tog.

Det innebeerer at toget nesten far reiseti-
dene halvert i forhold til dagens ruteopp-
legg. Toget blir da vesentlig mer konkur-
ransedyktig i forhold til bil og buss og kan
ogsa bli et alternativ til fly pa korte og
mellomlange distanser.

Samtidig foregir en produktutvikling
med bedre komfort og service for passa-
sjerer og et bedre servicekonsept for gods-
transport. Virkningene av et slikt togkon-
sept vil vaere okt bruk av jernbane, noe
som igjen kan gi grunnlag for bedre utnyt-
telse av kapasiteten, flere togavganger og
okt lonnsomhet.

Jernbaneutbygging
i Europa og Norden

Det er et okende samarbeid mellom
de europeiske jernbaneselskapene bade
med harmonisering av standarder og
planlegging av gjennomgéende linjer.
Totalt er det planlagt et hoyhastighetsnett
pa 23.000 km, hvorav 12.000 km er helt
nye linjer. Kostnadene er anslatt til ca.
1500 milliarder kroner. Dette omfatter
ikke det tidligere Sovjetunionen.

En liten del av dette utbyggingspro-
grammet gjelder Skandinavia. Hovedele-
mentene er en trekant mellom hovedste-
dene Oslo, Stockholm og Kebenhavn,
samt en ny direktelinje fra Kebenhavn til
Hamburg. Den siste inkluderer fast for-
bindelse over Fehmarn Belt, dvs. Puttgar-
ten - Radby. Videre blir det vurdert hoy-
hastighetstog langs sydkysten av Finland
fra Abo til Helsingfors med mulig forleng-
else til St. Petersburg.

En realisering av disse planene vil
kunne gi reisetider pa 3,5 time mellom
Oslo og Stockholm; 3 t mellom Stock-
holm og Kebenhavn og 3 t 50 min. mel-
lom Oslo og Kebenhavn, Fra Kebenhavn
til Hamburg blir reisetiden 1 t og 50 min.
Reisen Helsinki - St. Petersburg kan fore-
tas pa 2 t og 50 min. I denne forbindelse
er det ogsd interessant at Russland plan-
legger hoyhastighetsbane mellom St
Petersburg og Moskva.

Jernbaneutbygging
i Norge

Siden 1962 da Nordlandsbanen ble
fort frem til Bode, har det vert lite jernba-
neutbygging i Norge. Innsatsen har veert
konsentrert om modernisering av eksiste-
rende baner og mer effektiv drift. De siste
arene er det startet opp bygging av nytt
dobbeltspor mellom Ski og Moss, og det
pigir ombygging pa deler av Bergensba-
nen (Finse-tunnelen). Norsk jernbaneplan
1994 - 1997 legges frem for Stortinget
varen 1993,
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Hoyhastighetskonseptet for Norge for-
utsetter modernisering av banenettet slik
at kjorehastigheten kommer opp i 200
km/t. Dette kan delvis skje ved oppgrade-
ring av eksisterende baner, eller ved byg-
ging av nye traséer. Realiseringen av et
slikt heyhastighetskonsept i Norge ma
nedvendigvis ta mange ar. Nord-Norge-
banen blir imidlertid planlagt som en
framtidig heyhastighetsbane.

I referansealternativet, eller konsept 0
som det kalles, er det bare tatt hensyn til
vedtatte forhold, dvs dagens trasé mellom
Trondheim og Fauske, og bare marginale
kjoretidsforbedringer.

Fig 2.2.1 Reisetider i Norden

Jernbanesamarbeid
Pa Nordkalotten
Det foregar for tiden en omfattende

nytenking og idéutforming om mulige

samarbeidsprosjekter pa Nordkalotten.

Fordi det forelopig er lite substans i de

ulike planer, vurderes likevel Nord-Nor-

gebanen helt uavhengig av slike utspill.

Selv om est-vest-forbindelsen apner for

interessante perspektiver for Nord-Norge,

mé det understrekes at det alt vesentlige
av gods- og persontransport i dag foregar

i retning nord-ser.

Det har veert samtaler om en forleng-
else av jernbanen fra Kolari i Finland til
Tromse via Skibotn og Nordkjosbotn.
Prosjektet er i en tidlig idéfase. Det har

/

ogsa vert fort samtaler mellom jernbane-
selskapene i Norge, Sverige, Finland og
Russland om 4 fa til transitt av eksportva-
rer fra Russland og Kazakstan over Nar-
vik havn. Grunnen er manglende havne-
kapasitet i Russland. Dette kan ogsa bli
begynnelsen til persontog mellom Narvik
og St. Petersburg. Det er likevel si store
usikkerheter ved prosjektet sa langt at
nzrmere betydning for Nord-Norgeba-
nen ikke er vurdert.

11




2. BAKGRUNN OG MALSETTINGER
Fig 2.2.2 Hoyhastighets-
konsept i Norge

Reisetider mellom Oslo
og en del norske byer
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Fig 2.2.4 Jernbanenettet
pa Nordkalotten
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Fig 2.2.3 Reisetider Tromso/Hamburg
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2.3 PLANUTRED-
NINGENS FORUT-
SETNINGER

Nord-Norgebanen er vurdert med tan-
ke pa tekniske, okonomiske, miljomessige
og samfunnsmessige konsekvenser for de
fem utbyggingsalternativene som utred-
ningen omfatter.

Innenfor det tekniske omridet er det
forutsatt at Nord-Norgebanen skal gi et
moderne og servicepreget transporttilbud
for gods og passasjerer. De tekniske forut-
setninger for en bane dimensjonert for
hastigheter pa 200 km/t legges til grunn.
Dette setter krav til geometri og energitil-
forsel. Horisontalkurvatur, stigning, tun-
neltverrsnitt, skinner, signalutstyr mv. er
bestemt av geometrikravene.

Hastighetsforutsetningene gir en reise-
tid Fauske - Tromse pa godt under 3
timer. Bade dieseldrift og elektrisk drift er
vurdert. [ tillegg er det gjennomfort en
analyse av tekniske krav for en bane med
en standard pa 160 km/t.

De tekniske konsekvenser av hastig-
hetskravene er forende for traséalternativ,
stasjonsplasseringer og inngrep. Deite
danner igjen forutsetninger for hva slags
materiell som kan nyttes, og hvilket rute-
tilbud som kan etableres. Sentralt i vurde-
ringen av de tekniske konsekvenser star
flaskehalser som bruer, lange tunneler,
grunnforhold oa. Planutredningen er
imidlertid ikke si omfattende at den gir
grunnlag for endelig trasévalg. Det som er
definert som banetekniske forutsetninger
og konsekvenser, er analysert i kap. 5.

De okonomiske konsekvenser er dels
knyttet til de samlede investeringskostna-
dene for banen, og dels for det driftsresul-
tat en kan forvente. Med utgangspunkt i
de traséer som anbefales, er investerings-
kostnadene  beregnet.
omfatter alle kostnader til erverv av
grunn, baneanlegg, stasjoner, tunneler,
bruer, sikkerhetstiltak, avbotende miljotil-
tak mv. sa langt det er mulig pa planut-
redningsniva. I tillegg gis det oversikt over
investeringskostnadene for oppjustering
av Nordlandsbanen, elektrifisering og
behovet for rullende materiell

Milet for analysen av driftsekonomis-
ke forhold er 4 vise hvilket driftsresultat
Nord-Norgebanen gir for NSB. Dette
innebzerer en gjennomgang av de kost-
nadskomponenter som inngér i jernbane-
driften. I dette inngér bruk av materiell og
mannskap ved et gitt sett av avganger pr.
dogn.

Det er en langt mer komplisert oppga-
ve 4 vurdere banens inntektsmuligheter.
Inntektene genereres av banens trafikk-
mengde. Trafikkmengden beregnes av
hvor stort volum gods og antall personer
som skal fraktes til/fra/ innen influensom-
radet, og hvor stor andel som velger tog
framfor andre reisemidler. I valg av trans-
portmiddel spiller pris, tid og kvalitet i vid
forstand en avgjorende rolle. Sterrelsen
pa fraktbehovet og overforingen fra andre
transportmidler er et analyseomrade som

Investeringene

griper inn i jernbanens inntekter, men
som ogsd har betydning for jernbanens
samfunnsmessige virkninger. Det er et

Fig. 2.3.1. Virkninger av Nord-Norgebanen

Virkninger av jernbaneutbyggingen pa

viktige samfunnsomrader

Bosetting

Levekar

Miljo

REG.POL.MAL
- Overordnede planer
Neeringsliv - Fylkesplanene
- Kom.planer
Samferdsel

mal for driftsresultatet at inntektene skal
gi et positivt resultat i forhold til arskost-
nadene. Den driftsekonomiske lonnsom-
hetsberegning for NSB skiller seg dermed
fra den samfunsekonomiske lennsomhets-
beregning, som ogsa inkluderer investe-
ringskostnadene og virkninger pid andre
sektorer. Investeringskostnadene er gjen-
gitt i kap. 5.7. Kap. 8 tar for seg inntekter
og utgifter ved drift av banen.

Miljemessige konsekvenser omhand-
ler Nord-Norgebanens virkninger pa
natur og milje. I rapporten har en ogsi
valgt 4 definere inngrep i primzrnzringe-
nes produksjonsomrader, friluftsliv, ulyk-
kesvurderinger og inngrep i kulturland-
skap som en del av de miljomessige
konsekvenser, Det kan selvsagt diskute-
res om dette i stedet utgjor virkninger pa
samfunn. En oppdeling som er valgt her,
mi betraktes som en redaksjonell innde-

ling.

For jernbanens inngrepskonsekvenser
for landskap og natur settes det krav om at
konfliktsonene er klargjort, at avbotende
tiltak er skissert og at kostnadene dette vil
medfore, er inkludert. Grovt sett kan en si
at det i planutredningen er gjennomfort
en korridoranalyse med lepemeterbe-
traktninger, mens det i en senere hoved-
planfase giennomferes en traséanalyse der
inngrepene kvantifiseres. 1 analysen av
hvilke miljokonflikter traséene skaper,
inngdr fagomrader som geofag, jordbruk,
skogbruk og reindriftsnzringens produk-
sjonsomrader, natur og kulturlandskap,
kulturminner, friluftsomrader, ferskvann,
dyreliv, planteliv og marine ressurser.

Planutredningen har ogsd hatt som
mal 4 gi en beskrivelse av Nord-Norgeba-
nens virkning pa luft, klima, stoy og ulyk-
ker. Hvilke evt. gevinster jernbanen gir pa
disse fagomrader, inngar i den samfunns-
okonomiske lonnsomhetsberegning.
Konsekvensanalysen for natur og miljo er
beskrevet i kap. 6.2.

Samfunnsmessige virkninger har som
hovedmal & beskrive om og hvordan jern-
banen virker til 4 bedre rammevilkdrene
for neringslivet og derigiennom styrker
sysselsetting, bosetting og enkeltpersoners
velferd. Det har veert et mal at utredning-
en skal indikere hvilken neringsvekst
som folger av banen i drift, og hvilken
betydning selve utbyggingen har for sys-

selsettingen.

En viktig del av analysen omhandler
banens virkning for eksisterende trans-




2. BAKGRUNN OG MAL

portneering. Et annet poeng er at grunnla-
get for banen i framtida ma veere basert
pa et samspill mellom transportsystem,
neeringslokalisering og bosetting.

Den samfunnsekonomiske lonnsom-
hetsberegning omfatter en nytte-/kost-
nadsanalyse der det settes opp en kost-
nads- og inntektsstrom for alle ar fra forste
investeringsar til et framtidig horisontar.
Analysene av den samfunnsekonomiske
lonnsomhet skal gi svar pa hvilket av de
fem konseptene for utbygging av Nord-
Norgebanen som er best, og om lennsom-
heten er god nok til a forsvare et utbyg-
gingsvedtak. Alle konseptene vurderes i
forhold til en situasjon uten bygging av
Nord-Norgebanen. Oppgaven krever en
registrering av alle elementer som inngér i
en nytte-/kostnadsanalyse, og en omreg-
ning for & bringe disse elementene over
pa en fellesnevner.

2.4

PLANPROSESSEN

Utredningen om Nord-Norgebanen
folger de bestemmelser som Plan- og byg-
ningsloven har trukket opp for prosjekter
av slike dimensjoner. Spesielt viktige er
kravet om medvirkning i §16 og kravet
om melding av tiltaket i §33-3.

Medvirkning

1 §16 i Plan- og bygningsloven heter
det at: “Planleggingsmyndighetene i stat,
fylkeskommune og kommune skal fra et
tidlig tidspunkt i planleggingsarbeidet dri-
ve aktiv opplysningsvirksomhet om plan-
leggingsvirksomheten etter loven. Berorte
enkeltpersoner og grupper skal gis anled-
ning til & delta aktivt i planprosessen”.

NSB har lagt vekt pa & oppfylle lovens
krav om medvirkning. Oppstart av plan-
arbeidet har veert kunngjort slik loven for-
utsetter. I planarbeidets forste fase, den
sakalte konseptfasen, ble det gjennomfort
et idéseminar der innbudte representanter
fra forvaltning, nzringsliv og interesseor-
ganisasjoner ble gitt anledning til 4 fram-
sette  synspunkter pa  planarbeidets
omfang og avgrensing. Eksempelvis ble
det pa grunnlag av innspill i denne fasen
besluttet 4 se n@rmere pa en sidearm til

Sortland.

I trdd med Plan- og bygningslovens
bestemmelser ble et forslag til et utred-
ningsprogram lagt ut til offentlig ettersyn,
i perioden 7. oktober - 2. desember 1991.
NSB mottok uttalelser fra 34 heringsin-
stanser, Hovedtyngden av uttalelsene
kom fra statlige organer. 1 tillegg forela

uttalelser fra fylkeskommunene, kommu-
nene samt organisasjoner og privatperso-
ner. NSB har foretatt en gjennomgang av
merknadene. I en revidert melding datert
1.4.1992
Kommentaren klargjor hvilke analysete-
maer NSB har iverksatt og deres detalje-
ringsgrad. For en del fagomraders ved-
kommende  justeres  utredningspro-
grammet i trdd med merknadene. Den
reviderte meldingen inneholder saledes et
omarbeidet utredningsprogram.

kommenteres merknadene.

Denne omarbeidede meldingen har
deretter veert behandlet i Miljoverndepar-
tementet som kom med en del merkna-
der. NSB, Banedivisjonen som er delegert
Samferdselsdepartementets  avgjorelses-
myndighet, har ut fra disse merknadene
initiert ytterligere endringer. Den revider-
te meldingen med konsekvensutrednings-
program er godkjent av Banedivisjonen
10.7.92.

For & imotekomme onsket om infor-
masjon om og innflytelse pa utrednings-
virksomheten ble det opprettet to ad-hoc
grupper med hovedtyngde i nord-norske
miljeer. Landsdelsutvalget for Nord-Nor-
ge og Namdalen nedsatte et utvalg som
har fulgt planarbeidet. Utvalget har folke-
valgt representasjon. Det ble ogsa nedsatt
et fagrid med representanter fra nerings-
liv, forskningsmiljoer og administrative
funksjoner i offentlig forvalining. For 4
ivareta samordningen internt i NSB har et
prosjektrad veert virksomt.

I tillegg til de formelle kravene til med-
virkning har ogsi NSB arrangert dagsse-
minarer og folkemoter for 4 opplyse om
utredningsarbeidet og for 4 fa innspill fra
ulike miljoer.

For ytterligere 4 styrke kontakten med
landsdelens ressursmiljoer har NSB satt
bort det vesentligste av utredningsarbei-
det til nordnorske kompetansemiljoer.
Disse har veert gjennom en prekvalifise-
ringsfase og deretter konkurrert om opp-
dragene etter pris og kvalitet.

Konsekvens-
utredninger i plan-
utredningsfasen

Bestemmelsene om konsekvensutred-
ninger tradte i kraft 1. august 1990.
Bestemmelsene er hjemlet i Plan- og byg-
ningsloven med tilherende forskrifter.

Hovedinnholdet i bestemmelsene er at
utbygger for gjennomfering av store tiltak
skal legge fram en melding og gjennomfo-
re en konsekvensutredning for milje,
naturressurser og samfunn.

Nord-Norgebanen krever som et kost-

nadstungt og omfangsrikt prosjekt at ana-
lysene ma veere mer omfattende bide i
bredde og dybde enn det loven setter som
minimumskrav.

Hva som utredes, og hvilket detalje-
ringsniva som velges, ma imidlertid ses i
forhold til planarbeidets faser. En planut-
redning skal i prinsippet ikke analysere
tema eller detaljer som herer hjemme i
hovedplanfasen. Som eksempel nevnes
analysen av konsekvenser for natur og
landskap, der hovedkonlflikter, konflikt-
grad og innhold tilherer planutredningen,
mens feltarbeid, neermere studier av kon-
fliktene i marken og drefting av konkrete,
avbetende tiltak horer hjemme i en sene-
re fase. Det ma likevel tilfoyes at det alltid
vil finnes grensetilfeller der en pa forhand
ikke med sikkerhet kan fastsla hvilken fase
utredningsoppgaven tilhorer. En stor del
av de merknader som NSB har mottatt i
forbindelse med utleggelsen av melding-
en til offentlig ettersyn, ligger i dette gren-
selandet. Sa langt det har vert praktisk
mulig, har en forsekt a ta hensyn til disse
merknadene allerede i planutrednings-
fasen.

Videre planlegging
og utbygging

Denne utredningen skal derfor forst og
fremst gi grunnlag for beslutning om vide-
re planlegging eller ikke. Lonnsomhets-
vurderingene gjelder for hovedkonsepte-
ne, mens varierende lannsomhet for ulike
trasékorridorer ikke er vurdert. Denne
utredningen er derfor ikke detaljert nok til
4 gi grunnlag for valg av alternative trasé-
er.

Dersom det besluttes a ga videre med
prosjektet, mi det giennomferes grundi-
gere konsekvensanalyser som sa skal gi
grunnlag for valg av traséalternativ innen-
for de ulike konsepter.

Sammenstillingen av slike analyser
inkludert fastsettelse av teknisk standard
benevnes hovedplan.

Hovedplan har detaljeringsgrad som
tilsvarer kommunedelplan. Fastsettelse av
traseer vil bli behandlet som kommune-
delplaner i hver enkelt av de berorte kom-
munene.

Utarbeidelse av en hovedplan for én
delstrekning (f.eks. Fauske - Narvik) vil
kunne ta 1 1/2 -2 ar. I tillegg kommer sel-
ve behandlingstiden. Hovedplanlegging
for de ulike delstrekninger kan gjennom-
fores samtidig, eller de kan forskyves tids-
messig i samsvar med en sannsynlig, etap-

pevis utbygging.
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Sa snart det foreligger en godkjent
kommunedelplan for en strekning, kan
det utarbeides reguleringsplan. Denne vil
gi det juridiske grunnlag for erverv av
grunn, eventuelt vaere basis for ekspropri-
asjon. Tidsbehov for en reguleringsplan er
ca. 1 ar, og det kan paga reguleringsplan-
arbeid pa en lang rekke parseller samti-
dig, uavhengig av hverandre. Traséen vil
veere fastlagt gjennom kommunedelplane-
ne, og parselldeler bor normalt velges der
traséene er helt fastlagt.

Godkjent reguleringsplan vil deretter
veere grunnlaget for byggeplaner og
anbudsdokumenter. Det kan regnes med
ca. 1 drs prosjekteringstid for en rimelig
parsell-lengde, noe som omtrent tilsvarer
den tid ekspropriasjonsprosessen tar.

Dersom en regner med ca. 1 ar tl
offentlig behandling av kommunedelplan
og tilsvarende for reguleringsplan, vil det
ga ca. 6 ar fra et eventuelt vedtak om vide-
re planlegging av Nord-Norgebanen (il
anleggsvirksomheten kan starte opp. For
et sa stort prosjekt er dette dog en opti-
mistisk forutsetning.

Det kan likevel tenkes en mer tidsef-
fektiv fremdriftsplan. Den forutsetter for
det forste en sterk politisk vilje til 4 priori-
tere en raskest mulig utbygging av Nord-
Norgebanen. Dernest vil det innebzre at
man starter opp reguleringsplanarbeidet
for kommundelplanene er ferdigbehand-
let. Tilsvarende kan byggeplaner forseres
i forhold til reguleringsplanvedtak. Dette
vil i sum kunne kutte ned planleggingspe-
rioden fra seks til fire ar

Utbyggingsperioden bestemmes delvis
av en teknisk mulig anleggsperiode pa 3 -
5 ar, avhengig av konseptets storrelse.
Sannsynligvis  vil
bestemme fremdriften. Det er derfor reg-

bevilgningstakten

net med en anleggsperiode pa 8 ar for det
mest omfattende konseptet (Fauske -
Tromse med sidebane til Harstad). For de
andre, mindre omfattende konseptene er
det regnet med kortere anleggsperioder.
Dette innebzerer imidlertid bevilgninger
pa vel 2 mrd. kroner pr. ir, noe som er
nedvendig for a sikre en konsentrert byg-
getid. En for lang anleggsperiode vil sterkt
pavirke den samfunnsekonomiske lonn-
somheten.

Fig. 2.4.1 Behandling av konsekvensutredninger og planfaser
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3. Regionalpolitiske
utfordringer

Fylkeskommunene har en viktig oppgave i regionalplanleggingen. | fyl-
kesplanene samordnes statens, fylkeskommunens og hovedtrekkene i
kommunenes virksomhet i fylket. Fylkesplanene for de tre nordnorske
fylker trekker opp en rekke mal for den regionale utviklingen. For gjel-
dende fylkesplaner 1992-95 er ikke Nord-Norgebanen et sentralt tema.
Dersom Stortinget beslutter a viderefore planleggingen av banen, vil
dette danne en viktig premiss for fylkesplanleggingen. For planutred-
ningen har det vaert en viktig oppgave a vurdere hvorvidt baneforleng-
elsen er i samsvar med regionalpolitiske mal slik disse kommer til
uttrykk i gjeldende fylkesplaner.

3.1 TRANSPORT-
SYSTEM
OG DISTRIKTS-
POLITISKE
TILTAK

Nord-Norgebanen vurderes ikke bare
ut fra spersmalet om 4 skape et nytt trans-
portsystem nord for Fauske som skal frak-
te gods og personer. Banen vurderes ogsa
i forhold til i hvilken grad den vil bidra til
4 innfri neerings- og distriktspolitiske mal.
En annen innfallsvinkel er @ vurdere
banens miljepolitiske gevinst, mens atter
andre igjen fokuserer pa hvilken effekt sel-
ve utbyggingen vil ha for sysselsettingen i
Nord-Norge.

Fordi baneutbyggingen er kostbar, star
det strid om slik bruk av offentlige inves-
teringsmidler. Nord-Norgebanen vil kon-
kurrere med andre infrastrukturprosjekter
i landet. Den kan ogsa sies a veere i kon-
kurranse med andre samferdselsprosjek-
ter i Nord-Norge. A vurdere annen bruk
av investeringsmidlene ligger imidlertid
utenfor mandatet for planutredningen.

3.2 INFLUENS-
OMRADET OG
LANDSDELEN
Selv om banens influensomrade er
definert til & gjelde Nord-Norge nord for
Saltfjellet, vil mange av de regionale pro-
blemstillingene gjelde for hele landsdelen.
I enkelte av analysene er blikket rettet
mot Nordland og Troms fylker, mens
andre temaer bare berorer de kommune-
ne som traséen fores gjennom. Finnmark
pa sin side vil med banens framforing til
Tromse, fortsatt ikke veere tilknyttet det
norske jernbanenettet. For dette fylket vil
raskeste veg til Ser-Norge og kontinentet
fortsatt gi giennom Finland og Sverige. 1
Finnmark er derfor interessen for Nord-

Norgebanen langt mindre enn i de to
ovrige nord-norske fylker, og i deler av
neringslivet ma holdningen sies 4 vere
skeptisk til 4 satse pA jernbanebygging i
nord.

Nordland fylke sor for Saltfjellet har
jernbane i dag, men Nord-Norgebanen vil
skape helt andre rammebetingelser ogsa
for denne regionen. Dette skyldes i
hovedsak at Nord-Norgebanen er plan-
lagt som en heyhastighetsbane. Det er
derfor forutsatt at hvis det skapes et slik
togtilbud nord for Fauske, vil det samtidig
pa sikt fere til en opprusting av Nord-
landsbanen til hoyere standard. Litt enkelt
sagt vil Nordlandsbanens fremtid kunne
veere avhengig av hvilken beslutning som
fattes om Nord-Norgebanen.

3.3 UTFORDRING-
ER FOR
NORD-NORGE

I delrapporten om regionale konse-
kvenser av Nord-Norgebanen vises det til
at Nord-Norge ofte beskrives i motset-
ningsfylte termer.

Mulighetenes landsdel er en beskrivel-
se som understreker landsdelens ressurs-
rikdom og et eksportrettet neringsliv.
Nord-Norge har en dpen okonomi med
stor utforsel og en enda storre innforsel av
varer. Nord-Norges salg til Ser-Norge er
beskjedent. Ca. 3/4 av produksjonen
beregnet for markeder utenfor landsdelen
gar til utlandet. Nord-Norge kjoper imid-
lertid mye fra det ovrige landet.

Motsatt mulighetenes landsdel beskri-
ves Nord-Norge ofte som en tilbakelig-
gende landsdel med et ensidig, resssursba-
sert naeringsliv, lav lonnsomhet og svakt
kompetanseniva. Uansett hvilken mate en

velger & betrakte denne problemstillingen
pa, er det i hovedsak enighet om hva som
er landsdelens utfordringer, selv om det
vil sta strid om virkemiddelbruken.

Nord-Norge ma som resten av landet
tilpasse seg endringer i internasjonale
rammebetingelser og da i forste rekke de
integrasjonsprosesser som finner sted i
Europa. Uansett tilknytningsform til EF
mé en paregne hoyere krav til norsk
neringslivs konkurranseevne. Samtidig
vil reduksjonen av handelshindere bort-
falle. De ost-europeiske landene kan i
fremtiden utgjore et marked for nord-nor-
ske produkter, men det ma ogsa tas i
betraktning at disse landene vil konkurre-
re med landsdelens nzaeringsliv. Den rus-
siske fiskeindustrien med lave driftskost-
nader kan utgjore en slik konkurrent.

Nasjonalt ma de private delene av fast-
landsekonomien vere en drivende kraft
for 4 oppna ny vekst. En sentral forutset-
ning for dette er at utnyttelsen av ressur-
sene effektiviseres og produktiviteten
oker. God vekst i den private sektor er en
forutsetning for at den offentlige sektor
kan opprettholde sitt aktivitetsnivd uten
skatte- og avgiftsekning.

Samtidig er det klarere enn noen gang
at veksten i okonomien ma skje innenfor
en okologisk forsvarlig ramme. Uttrykket
“en beerekraftig utvikling” innebeaerer en
okonomisering av ressursene og tiltak mot
forurensende virksomheter. Dette inne-
beaerer bruk av miljeavgifter og etterlevel-
se av forpliktende internasjonale avtaler.
Energisektoren, petroleumsvirksomheten,
samferdselssektoren og industrien er sar-
lig berort av disse miljokravene. Nye krav
til teknologien og til samfunnsorganise-
ringen blir folgen av disse utfordringene
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innenfor det ekonomiske og miljepolitis-
ke omrédet.

I Stortingsmelding nr. 29, Regional-
meldingen, er foruten neeringsmessig for-
nyelse og barekraftig utvikling ogsa sik-
ring av kvinners og barns interesser i
samfunnet satt opp som et overordnet
mal. Med dette fokuseres det pé levekars-
forhold som er av betydning for trivsel og
velferd. Levekarsforholdene griper om
samfunnsomrader som arbeid, utdanning,
boforhold, sosial kontakt, helse og fritid-
saktiviteter. Gode levekar er en forutset-
ning for livskvaliteten til
menneskene.

enkelt-

Stortingsmelding nr. 29 legger ogsa
vekt pa at det i distriktspolitikken videre-
utvikles lokalt folkestyre og lokalt ansvar
for 4 fremme utviklingen i eget omrade.
Dette innebzrer ogsa, som Troms fylkes-
plan papeker, at samarbeidet mellom
kommunene ma styrkes.

Distriktspolitiske tiltak i Nord-Norge
skal derfor i sum legge forholdene til rette
for at hovedirekkene i bosettingsmenste-
ret opprettholdes, og at det sikres likever-
dige levekar i alle deler av landet.

Fylkesplanene for de nord-norske fyl-
kene slutter seg til disse mélene. Fylkes-
planene har ogsd utformet strategier for
hvordan en skal na disse.

Om Nord-Norgebanen vil bidra til &
oppfylle de distriktspolitiske malene i
betydelig grad, har statt sentralt i planut-
redningen. Under bestemte forutsetninger
kan banen gi neeringslivet et bedre trans-
portsystem og dermed bidra til & utvikle
lonnsomme og konkurransedyktige virk-
somheter. Banen kan gi en miljogevinst
ved elektrisk drift basert pa vannkraft, og
banen kan ogsa gjere sitt til at levekarene
for befolkningen i nord blir forbedret.
Om den virkelig vil utgjore et slikt bidrag,
er avhengig av flere forhold, hvorav det
viktigste er at det eksisterer et marked for
jernbanetransport i fremtiden i lands-
delen.
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Dagens transporttilbbud nord for Fauske fungerer bra bade for person-
trafikk og godstransport selv om kvalitet og regularitet pa mange omra-
der kunne ha veert bedre. Nord-Norgebanen vil ikke primaert apne nye
markeder, men vil kunne bli et kvalitativt bedre transporttilbud.

Det er forst og fremst dagens trafikkstremmer som vil danne basis for
Nord-Norgebanen, og det vil veere kvalitetsforskjellen pa jernbanen og
dagens tilbud som avgjer om jernbanens markedsandel blir stor nok til
a forsvare utbygging og drift. Et kvalitativt bedre transporttilbud vil kun-
ne endre transportmensteret noe, og ogsa til en viss grad gi nyskapt
trafikk. Denne delen av jernbanens marked vil imidlertid utgjore en liten
del.

I influensomradet for Nord-Norgebanen er det lite som tyder pa store
endringer i befolkningsmengden, selv om bosettingsmonsteret vil
endre seg noe. Det er heller ikke regnet med vesentlige endringer i
naeringslivet, selv om det ogsa er vurdert scenarier med en viss
ekspansjon spesielt innenfor oljevirksomhet, fiske og turisme.

Fig. 4.1.1 Soner i Europa

Fig. 4.1.2 Soner i Norge eksklusive

influensomradet

TEGNFORILARNG
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4.1 MARKEDS-
GRUNNLAGET
Studieomradet for denne utredningen
dekker hele Europa, som igjen er delt inn
i tre hovedomrader: selve influensomra-
det, resten av Norge og resten av Europa.
Influensomradet er Nord-Norge nord for
Saltfjellet.

De personturer eller godsstrommer
som har minst en tur-ende innenfor influ-
ensomradet, utgjor potensialet for Nord-
Norgebanens marked.

Iinfluensomradet

I influensomradet folger soneinnde-
lingen for det meste kommunegrensene,
bortsett fra Lofoten/Vesterdlen og Finn-

mark hvor sonene er grovere. Narvik er
splittet i to soner, Bjerkvik og Narvik. For
resten av Norge er sonemonsteret mye
grovere, spesielt i Sor-Norge hvor sonene
kan vere pa fylkesniva.

Influensomradet har 48 soner. I resten
av Norge er det 34 soner og i utlandet 18,
dvs. 100 soner totalt. Denne inndelingen
benyttes for analyser av persontrafikken.

19



20

4. RAMMEBETINGELSER

Fig. 4.1.3 Sonekart influensomradet

For godstransporten er grunnlagsdata-
ene slik at det er benyttet en grovere inn-
deling i regioner. I influensomradet er det
11 regioner; i resten av Norge er det 17 og
i utlandet 6 - totalt 34 regioner.

Bosetting og
sysselsetting

For hver sone er det angitt befolk-
ningsmengde og antall arbeidsplasser
basert pa siste tilgjengelige opplysninger
fra Statistisk Sentralbyrd. Videre er det
angitt prognosedata basert pa at Nord-
Norgebanen ikke blir bygget.

Det er en relativt stor usikkerhet i den-
ne prognosen, spesielt for arbeidsplasser,
fordi neeringslivet i Nord-Norge er sveert
konjunkturutsatt. Det gjelder f.eks. bade
mengden av fiskeressurser og foredlings-
grad for eksport ut av landsdelen. Det
gjelder ogsad muligheten for ekende olje-
virksomhet og omfanget av turistnzring-
en i tiden framover. Ikke minst gjelder det
konsekvensene for landsdelen av storre
integrering i Europa og samarbeidsmon-
stre pa Nordkalotten.

Den angitte prognosen forholder seg
til en relativt nektern utvikling som ikke
er avhengig verken av store oljeforekom-
ster eller fiskemengder. P4 den annen side
er det heller ikke regnet med at noen av
de forholdene som er nevnt ovenfor, vil
forverre forholdene for nord-norsk
neeringsliv.

For sammenligningens skyld er det
ogsa vist tilsvarende prognoser dersom
Nord-Norgebanen blir bygget. Forskjellen
skyldes noe vekst for neringslivet og en
tilsvarende effekt pa befolkningstallene.
Bakgrunnen for dette er nzrmere beskre-
vet i kapittel 6.4.

Det er ogsa sett pa et scenario med et
mer optimistisk syn pa utviklingsmulighe-
tene i Nord-Norge innenfor flere nzering-
er (olje, fisk, turisme). Disse tallene kan ses
péa som et ovre anslag for befolkning og
arbeidsplasser i Nord-Norge.

Persontrafikk

Den trafikken som er av interesse for
jernbanen, er den som passerer sonegren-
sene, dvs. interkommunal trafikk. Av dis-
se igjen er markedsgrunnlaget de som har
en reiselengde som er minst like lang som
avstanden mellom jernbanestasjonene.
Dette er bare en liten del av de totale per-
sonturer innenfor influensomréidet. Antall
turer pr. person pr. dag er totalt 3,6 mens
de turene som er regnet med i markeds-

grunnlaget, tilsvarer 0,08 pr. person
pr. dag.
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Fig. 4.1.5 Eksterntrafikk personturer

Strektykkelsene varierer med totalt
antall personturer pa strekningene.
Den tykkeste streken tilsvarer
ca. 700 turer pr. degn.
Strekninger der antall personturer er
mindre enn 50 pr. degn er ikke
tegnet inn.

, / Tilfira
|/ utiand syd

Fig. 4.1.6 Personturer i influensomradet

Strektykkelsene varierer med totalt antall personturer pa strekningene.
Den tykkeste streken tilsvarer ca. 1500 personturer pr. degn.
Strekninger med mindre enn 60 personturer pr. degn er ikke tegnet inn.
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Fig. 4.1.7 Persontrafikk som

passerer Polarsirkelen
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Fra vegkontorene i Nord-
land, Troms og Finnmark
er det mottatt vegtrafikktel-
linger for 1989 og 1990 i en
rekke snitt pa riksvegnettet.
Ut fra disse har en tall fra
den personbiltrafikken som
paSSGI'EI' sonegrensene,
eller de kan brukes til a
ansla denne. Ved a forut-
sette 1,77 passasjerer pr. bil
kan dette regnes om til per-
sonturer. Det er videre
brukt et spesielt datapro-
gram (ME-2) til & utjevne
matrisen slik at den fordelt
pé vegne{tel stemmer over-
ens med snittellingene.
Fordi persontrafikken med
bil utgjer mer enn 50 %, er
denne matrisen ogsa brukt
som  utgangspunkt for

Det er forbundet med store usikkerhe-
ter & etablere en passasjertrafikkmatrise
for det aktuelle markedsgrunnlaget. Dette
skyldes dels at materialet er lite nar man
bryter det ned p enkeltrelasjoner og tel-
linger som benyttes til oppskalering inne-
holder en stor andel lokale turer. Det
skyldes at all tilgjengelig statistikk ogsa
inneholder en god del kortere turer.

Derfor er det benyttet to ulike fram-
gangsmater, og det er en kombinasjon av
disse som ligger til grunn for de videre
beregningene.

Den forste metoden er basert pa til-
gjengelig statistikk fra de ulike transport-
selskapene i tillegg til vegtrafikktellinger.
Ut fra dette er det beregnet separate
matriser for biltrafikk, flyreiser og kollek-

tivturer (buss, bat, tog). Denne matrisen
vil inneholde et antall kortere turer enn
det som er av interesse for markedsgrunn-
laget for Nord-Norgebanen.

Reisevaneundersokelsen (RVU) fra
1985 viser at 54 % av reisene over 10 mil
skjer med bil; 24 % med fly og 22 % med
bat, buss eller tog. Dette gjelder turer
utfort av folk bosatt i Nordland, Troms
eller Finnmark.

Biltrafikkmonsteret er basert pa en
utvalgsmatrise fra Statistisk Sentralbyra
fra 1984. Den er oppjustert av Vegdirek-
toratet tidligere for arsdegntrafikk (ADT).
Pga. at den i utgangspunktet er basert pa
et utvalg vil den inneholde noen ulogiske
elementer, spesielt det forhold at det ikke
er registrert trafikk mellom enkelte soner.

Fig. 4.1.8 Fordeling pa reisemiddel

Fly, 24%

Bat, buss,
tog, 22%

Fordeling pa reisemiddel

Bil, 54%

andre transportmidler, som
et grunnlag for utjevning av matrisene for
disse.

Buss-selskapene har ikke kunnet oppgi
matriser, men antall passasjerer totalt pa
de ulike rutene og delvis passasjertellinger
i enkelte snitt. Dette er si regnet om til
matrise ut fra samme hovedmonster som i
biltrafikkmatrisen. Ikke alle buss-selskape-
ne har onsket & oppgi data. Kvaliteten pa
statistikken fra buss-selskapene gjor buss-

reisematrisen usikker.

Flypassasjermatrisen er basert pi sta-
tistikk fra Luftfartsverket, samt tilleggs-
opplysninger fra flyselskapene. Dette gjel-
der trafikk tl og fra flyplassene og
inkluderer ogsd transitt- og transfer-
passasjerer. Det er justert for
dette. 1 tillegg er trafikk
til/fra de enkelte flyplasser
fordelt pd sonene innenfor
deres naturlige omland. Fly-
passasjermatrisen er meget
pilitelig.

Batpassasjermatrisen  er
basert pa opplysninger fra
de ulike selskapene. Det er
relativt god statistikk for hur-
tighatene,  darligere  for
lokalbater, mens hurtigruten
ikke ensket a oppgi data.
For den er det derfor brukt
eldre, tilgjengelige data. Det-
te medforer at heller ikke
batreisematrisen er fri for
store usikkerheter.
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Jernbanematrisen er basert pa NSBs
egen statistikk for solgte billetter og gjel-
der stasjon-til-stasjon-trafikken for alle
kategorier. Det som mangler, er oversikt
over det andre endepunkt for Narvik-
trafikken (i NSBs statistikk er det riksgren-
sen) inn i Sverige dessuten reisende med
spesialbilletter (Eurailpass o.l.).

Ser en totalt pa persontrafikkmatrisen,
er det i lopet av én uke 352.000 turer
internt i influensomradet og 42.000 turer
til og fra influensomradet. Pa arsbasis er
det totalt ca. 20,6 mill. turer. Dette inklu-
derer en god del kortere turer, spesielt
mellom nabosoner, og de er i utgangs-
punktet uten interesse for Nord-Norge-
banen.

For 4 bete pa en del av usikkerhetene
med den registrerte matrisen ble det utfort
en teoretisk beregning av en persontur-
matrise. Denne tok utgangspunkt i befolk-
ningen i hver sone, avstanden langs veg-
nettet mellom sonene, samt reisevaner
slik de ble registert i TOI's landsomfatten-
de RVU i 1985. Bare den del av data-
grunnlaget som gjaldt personer bosatt i
Nord-Norge, ble benyttet. I tillegg ble det
lagt til andeler for reiser utfort av utlen-
dinger, for reiser til/fra influensomradet
utfort av bosatte i andre deler av Norge,
samt reiser generert av militeert personell.

Et hovedproblem med en slik syntetisk
matrise, er & finne frem til «riktig»
avstandsfunksjon, dvs. i hvil-
ken grad okende avstand
pévirker reisefrekvensen
mellom soner. Det ble valgt
en avstandsmotstand som
passer best for reiser over 10
mil, sammenlignet med data
fra RVU 1985. Det er imid-
lertid viktig 4 veere klar over
at tendensen likevel blir en
overvurdering av mellom-
lange reiser (f.eks. Bodo-
Tromse) og for fa sveert
lange reiser (f.eks. Tromso-

Oslo).

For & finne de turene som
var «for korte», ble det vur-
dert hvilken minsteavstand
som var aktuell for hver
enkelt sone, basert pa avstan-
dene til nabosonene. Ut fra
RVU 1985 kunne en da fin-
ne den aktuelle turgenere-
ringsfaktoren, som multipli-
sert med sonens innbyggere
gav antall personturer til/fra

Strektykkelsena varierer med godsmengden til/fra
oe rorskjellige regionene.
Den tykkeste streken tilsvarer ca. 450 000 tonn pr. &r,

sonen. Den veide gjennomsnittlige min-
steavstand som ble benyttet, var 84 km.

Den syntetiske matrisen har 181.000
turer internt i influensomréidet og 32.000
til/fra, pr. uke, og totalt 11,1 millioner per-
sonturer pr. ar.

For 4 fi det beste ut av de to ulike
matrisene ble de kombinert. For alle
nabosone-relasjoner (i praksis for alle
turer under 10 mil) ble tallene fra den syn-
tetiske matrisen benyttet. For alle andre
relasjoner internt i influensomrédet ble de
to matrisene vektet med 70 % vekt pa den
syntetiske. For sonerelasjonene til og fra
influensomradet ble den registrerte matri-
sen lagt til grunn, spesielt fordi mye av de
lengste turene var godt registrert gjennom
fly- og togmatrisene. Det var likevel en del
urimeligheter i den registrerte med klart
for fa reiser mellom noen relasjoner. Der-
for ble tall fra den syntetiske benyttet der
de var hoyere enn i den registrerte. Den
anvendte avstandsfunksjonen for denne
er beregnet for lavt pa de langste turene;
det betyr at denne siste justeringene ikke
skulle sla galt ut.

Den kombinerte matrisen, som er
brukt som utgangspunkt for alle videre
beregninger, har 184.000 turer pr. uke
internt i influensomradet og 42.000 til/fra
dette. Det blir totalt 11,8 millioner per-
sonturer pr. ar.

Det er lite tilfredsstillende at grunnla-
get for den registrerte matrisen inneholder

s4 mye usikkerhet og urimeligheter at den
ikke alene kan legges til grunn for de vide-
re beregninger og analyser. Det hadde
normalt veert det faglig korrekte. Bruk av
den syntetiske matrisen og en kombina-
sjon av de to matrisene er & betrakte som
en nodlosning.

Totalt sett er det imidlertid grunn til &
tro at usikkerheter og urimeligheter blir
minimalisert ved denne metoden, selv om
den er vanskeligere 4 konrollere. Det vil
fortsatt veere usikkerheter bade nar det
gielder totalt antall turer, fordeling pa rei-
semidler samt en den sonerelasjoner. Det
antas likevel at anvendte trafikkmatriser
for personturer gir et realistisk anslag
béde for reisemonster, storrelsesorden og
valg av reisemiddel.

Godstransport

Det er gjennomfert en analyse av
dagens godstransport basert pd en regio-
nal soneinndeling med totalt 34 soner.
Opplysningene er basert pa de sist til-
gjengelige data fra ulike kanaler, hovedsa-
kelig fra Statistisk Sentralbyra. Ren tran-
sitt glennom Norge er ikke med, feks.
malm pa Ofotbanen. Frakt til og fra Nord-
Norge med utenlandske trailere er heller
ikke med i dataene fra SSB.

Godsmengden er bade sortert ut fra
type (bulk og stykkgods), retning og frakt-
mate. Det finnes data bade for trafikk
internt i de enkelte regioner og mellom
regioner.

Fig. 4.1.9 Ekstern godstrafikk

og Ser-Norge

Til/fra Midt-Norge

Tiltra
utlandet
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Fig. 4.1.10 Godstrafikk i influensomradet

Strektykkelsene varierer med totale godsmengder pa strekningene.
Den tykkeste streken tilsvarer ca. 450 000 tonn pr. Ar.

Norgebanen nok godstrans-
port til & kunne tilby et kon-
kurransedyktig konsept.

4.2 DAGENS
TRANS-
PORT-
TILBUD

Dagens transporttilbud i
influensomradet er preget
av et vegnett som fortsatt er
under utbygging. En del
strekninger er preget av
manglende direkte forbin-
delse og ferger. Sjotranspor-
ten er relativt godt utbygd
med hurtigrute og hurtigba-
ter og en del lokalbater og
fraktfartoy. Det er en rekke
gode havner og kaier.

Flytrafikken er lagt opp
rundt stamruter, som

hovedsakelig gar nord-syd,

De totale godsmengder i eller til/fra
influensomradet (bortsett fra transitt) er
24,5 mill. tonn pr. &r. Av dette utgjor gods
internt i regionene hele 70 %; internt for
ovrig i influensomradet 10 % og til/fra
influensomradet 20%. Totalt er det litt
mer stykkgods enn bulk.

Fraktmengden internt i regionene i
influensomradet utgjer den klart sterste
godsmengden. Totalt er det 17,2 mill.
tonn pr. ar. Fraktmaten er 92 % pa veg og
8 % pa sjo.

Totalt fraktes det 2,4 mill. tonn pr. ar
mellom regioner i influensomrédet, hvor-
av 67% er bulk. Nar det gjelder fraktmite,
er det 1,0 mill tonn péa veg; 1,4 mill tonn
pé sjo, og bare 4 tusen tonn med fly.

Til influensomrédet fraktes det 1.4 mill
tonn pr. ar, hvorav 45% er bulk. Forde-
lingen pa fraktmater er 168 tusen tonn pi
veg (12 %); 996 tusen tonn pi sjo (72 %);

Tabell 4.1.1. Godsmengde og fraktmate

211 tusen tonn med jernbane (15 %) og 13
tusen tonn med fly (1 %). Fra influensom-
radet fraktes det 3,5 mill tonn pr. ar, hvor-
av hele 81% er bulk. Fordelingen pa frakt-
méte er 291 tusen tonn pa veg (8 %); 3087
tusen tonn pé sjo (88 %); 126 tusen tonn
med jernbane (4 %) og 3 tusen tonn med
fly =0%.

Som en ser er godsmengden internt i
influensomradet dominerende. En ser
ogsa at flytransport er en helt ubetydelig
fraktmate. Forskjellen mellom eksport/
import fra/til influensomrédet er usikker
fordi mye av gods pa skip bare er fylkes-
fordelt. Det er vanskelig & fordele Nord-
lands del av dette pa influensomradet.
Hovedforskjellen er at det kommer mest
stykkgods til influensomradet og gar mest
bulk derfra. Det forer ogsa til en ubalanse
i kapasitetsutnyttelse pa bat/veg.

Nord-Norgebanens marked er i noen
grad frakt mellom regioner i influensom-
radet (mest konkurranse fra vegsiden), og
i noe storre

frakt
til/fra landsde-
len (mest kon-
kurranse fra
sjosiden). Dis-
se to delmar-
kedene utgjor
2,4 mill. tonn
og 49 mill
tonn. Med en
rimelig andel
av dette kan
det vaere nok
til 4 gi Nord-

og en rekke kortbaneruter.
Det er de siste arene bygget en rekke sma-
flyplasser, slik at influensomradet er godt
dekket.

Jernbanen serfra gar til Fauske og
Bode, med samordnet busstransport vide-
re nordover til Narvik, Harstad og Sort-
land og forbindelse videre til Tromso og
Finnmark. Busstilbudet er delvis lagt opp
for lange distanser nord for Fauske, men
det finnes ogsd direkte busser fra Tromso
og Hammerfest gjennom Sverige til Oslo.

Fra Narvik er det jernbaneforbindelse
gjennom Sverige.

Vegtrafikk

Hovedtyngden, bade av persontrafikk
og godstransport gar pa vegnettet. Topo-
grafien med dype fjorder, heye fjell og
mange oyer gjor ofte avstanden langs veg
mye lengre enn luftlinjen. Selv om det har
skjedd en omfattende forbedring av veg-
nettet i mange ar, er det fortsatt ferger pa
en del viktige forbindelser, feks. over
Tysfjorden i Nordland (E6); fergeforbin-
delser over Vestfjorden, etc. Det finnes
ogsa steder som ikke har vegforbindelse i
dag. Kjopsvik feks fikk forst vegforbindel-
se sommeren 1992,

Vegnettet

Stammen i vegnettet er E6. Den har
etter hvert fatt ganske god standard i
Troms og Finnmark, mens det i Nordland
fortsatt gjenstar en god del investeringer
for en oppnar brukbar standard. Det gjel-
der fergestrekningen over Tysfjord som
innebaerer at E6 er stengt om vinteren
mellom kl 22:50 og kl 6:30 (noe bedre i
sommerhalvéret). Det gjelder Saltfjellet
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som fortsatt har vinterproblemer med
stengning og kolonnekjoring, og det gjel-
der bareevnen som legger klare restrik-
sjoner pa godstransporten ogsd utenom
teleperiodene.

Gjennom Nordland er det ogsi en ytre
riksveg, Rv 17, som forbinder kystomra-
dene syd for Bode. Den har brukbar stan-
dard, men er stykket opp av en rekke fer-
gestrekninger. Nord for Bode er Eb eneste
nord-syd-forbindelse. E10 gar fra Luled
via Kiruna og Narvik videre til Hinnoya
gjennom Vesterdlen og Lofoten helt ut til
A. Fra Narvik til Harstad (E10 og Rv 83)
er det god standard, men lang kjoreveg i
forhold til luftlinjen. Videre utover E10 er
det varierende standard, lange omveger,
og fortsatt en fergestrekning.

I Troms er det ogsd en kystveg som
gar fra Tjeldsund via Sjevegen og Finns-
nes til Andselv, med forbindelse ut til Sen-
ja (Rv 825, Rv 84). E8 gar fra Tromse til
Nordkjosbotn hvorfra den gar videre til
Finland via Skibotn og Helligskogen. Den
har relativt god standard og er felles med
E6 mellom Nordkjosbotn og Skibotn. Det
er en annen forbindelse mellom Tromse
og Olderdalen i Nord-Troms, men den er
mer tidkrevende p.g.a. to fergestrekning-
er (Rv. 91).

I Finnmark har en stor andel av riks-
vegnettet bra geometrisk standard med
fartsgrenser pa 90 km/t. Forbindelsen
med Troms er bare via E6, mens vegtra-
fikk til resten av Norge fortrinnsvis gar
giennom Finland og Sverige.

Regnet nordfra er det grenseovergang
til Russland ved Kirkenes (Rv 886), til Fin-
land ved Neiden, Utsjoki (E75), Karasjok
(Rv 92), Kautokeino (Rv 93) og Helligsko-
gen (E8), og til Sverige ved Bjornfjell ved
Narvik (E10) og Junkerdalen syd for Faus-
ke (Rv 77).

Personbiltrafikk

Béde pga. fergene og de relativt lange
avstandene er tilbudet til personbiltrafik-
ken noe mangelfullt. Fergene gir venting,
ekstra kostnader og de har punktlighets-
problemer. Fjellovergangene skaper usik-
kerhet i vinterhalvaret. For kjering mel-
lom influensomrédet og resten av Norge
er det i mange tilfeller raskest 4 kjore via
Sverige. Undersokelser av turisttrafikk
viser at denne ruten som oftest velges
minst i én retning.

Busstrafikik
Busstilbudet kan grovt deles i fire kate-
gorier: lokale ruter innenfor kommune-
grensene; lokale regionalruter, dvs. med

hyppig stopp og lav reisehastighet;
langdistanseruter i influensomradet, og
tilneermet non-stopp-ruter mellom influ-
ensomradet og Ser-Norge. De to forste
kategoriene vil beholde sitt marked uav-
hengig av Nord-Norgebanen. For de
andre vil Nord-Norgebanen kunne overta
en vesentlig del av trafikken.

Langdistanserutene nord for Fauske er
koordinert med Nordlandsbanen, og der-
fra er det direkte-busser til Narvik, Har-
stad og Sortland. Reisetiden er akseptabel,
men det er fi avganger pr. dag. Fra Sort-
land er det korrespondanse videre til
Andoeya og utover til Lofoten. Fra Narvik
er det korrespondanse videre til Tromso
og Finnmark.

En annen viktig bussrute som vil bli
sterkt berort av to av konseptene for
Nord-Norgebanen, er Harstad - Narvik.
Den er nd en viktig tilbringerrute til/fra
Evenes bade fra Harstad og Narvik I til-
legg knytter den byene sammen. Det er
9 avganger pr. dag i hver retning,

Direkterutene til/fra Ser-Norge gér fra
Tromse og Hammerfest med til sammen
fire avganger pr. uke i hver retning. I til-
legg til rutegéende busser er det serlig i
sommerhalvaret mange turistbusser, flere
med Nordkapp som mal.

Godstransport

Det er en rekke transportselskaper,
bade norske, svenske og finske, som utfo-
rer godstransport pA vegene i og til/fra
influensomradet. Mange av disse har spe-
sialiserte fryse-/kjolevogner for transport
av ferskfisk og ulike fiskeprodukter. De
kan tilby dor-til-der-service og henter og
leverer i henhold til kundenes behov.

Vegtransporten har en helt domine-
rende rolle for korte og mellomlange dis-
tanser.

Fergestrekninger, stengte og usikre
fielloverganger, aksellastrestriksjoner,
samt manglende konkurranse forer til at
km-kostnadene er heyere i Nord-Norge
enn i resten av landet.

For langtransporter mellom influen-
somradet og Ser-Norge gar det meste via
Sverige, pga. bedre og raskere veger.

Battrafikk

Det aller meste av befolkningen i
Nord-Norge bor langs kysten og sogner til
en by eller tettsted med havn eller kai.
Enkelte steder mangler ennd vegforbin-
delse. Til tross for at Nord-Norge er ver-
hardt, har bét vert det tradisjonelle fram-
komstmiddel, og baten har fortsatt en
storre betydning enn i andre landsdeler.

Svart mange eier eller har adgang til min-
dre béter eller fiskefartoyer, som ogsa blir
brukt til private turer p4 samme mite som
biler, men da hovedsakelig kortere turer.

Av offentlige tilbud er det mange ulike
slag. Fergene fungerer ogsa for ren per-
sontrafikk og i noen grad godstrafikk, uav-
hengig av biltrafikken. Hurtigruten binder
sammen tettstedene i ytteromriadene og
anloper Bode, Stamsund, Svolver, Stok-
marknes, Sortland, Riseyhamn, Harstad,
Finnsnes og Tromse innenfor det omra-
det som berores direkte av Nord-Norge-
banen. Det er én nordgéende og én serga-
ende avgang pr. degn. Hurtigruten blir i
liten grad pavirket av Nord-Norgebanen.

De siste arene er det etablert en rekke
hurtigbatruter, delvis som supplement til
hurtigruta, delvis i ren konkurranse (f.eks.
Tromse - Harstad). Det har gjort at en del
av den regionale passasjertrafikken har
gatt over fra hurtigruta til hurtighdtene,
mens fraktdelen er beholdt. Det har fort til
at hurtigruta har fatt en sterre andel lang-
distansepassasjerer, hovedsakelig turister.
Antall avganger pr. dag varierer for de
forskjellige hurtigbatrutene, men det er
forelopig ikke mange. I tillegg er det en
rekke mer lokale batruter som er av min-
dre interesse i forhold til Nord-Norgeba-
nen. Noen steder har fortsatt bare batfor-
bindelse med omverdenen.

Det ber ogsa nevnes at en ikke ubety-
delig del av turistene til Nord-Norge
kommer med cruiseskip i sommerhalva-
ret (ca. 42 % til Svalbard, 16 % til Nord-
kapp i 1990).

Godstransport med bét utgjer 20 % av
godstransporten internt i influensomradet
og 83 % til og fra. Dvs. at for godssiden
har battrafikken meget stor betydning.
Det er noen faste godsruter i tillegg til
Hurtigruta, men hovedtyngden gar pa los-
fart, tilpasset produksjonen av eksportva-
rer fra landsdelen.

Flytrafikk
Pa grunn av de lange avstandene i
Nord-Norge har flytrafikken stor betyd-
ning for persontrafikken. Den er likevel
nesten uten betydning for godstransport
bortsett fra post og hastetransport som f.
eks. reservedeler o.l.

Innenfor influensomradet er det sju
stamflyplasser og 17 kortbaneplasser, dvs.
ca. 22000 innbyggere pr. flyplass (@stlan-
det har 250000 personer pr. flyplass).
Nord-Norge har en usedvanlig god dek-
ning, og det er mer enn 90 % av befolk-
ningen som har et flyplassalternativ
innenfor én times avstand.



4. RAMMEBETINGELSER

Fig. 4.2.1 Dagens transporttilbud, veg, jernbane, bat

Omréadet betjenes i hovedsak av tre
selskaper: SAS, Braathens SAFE og
Wideree. SAS har hovedtyngden av stam-
flyrutene, hvorav ogsa Braathens SAFE
har noen, mens Wideree har kortbanenet-
tet. Antall avganger pr. dag er relativt
stort pa de mest trafikkerte strekningene.
Det er 418 fly pr. uke som passerer et snitt
ved Saltfjellet. God korrespondanse og
direkteruter fra Alta, Tromso, Evenes og
Bode mot Oslo/Trondheim gjor at flytil-
budet tidsmessig er meget konkurranse-
dyktig.

Jernbane

Det er to separate jernbaner som i dag
betjener Nord-Norge: Ofotbanen fra Nar-
vik til Kiruna med forbindelse videre
gjennom Sverige, og Nordlandsbanen,
som har Bode som endestasjon. Ofotba-
nen har elektrisk drift mens Nordlandsba-
nen er basert pa dieseldrift.

Fig. 4.2.2 Dagens reisetider mellom Tromse og
Bode og med ny NNB

TIMER

Ofotbanen er bygd for malmtransport
for LKAB, og denne transporten domine-
rer fullstendig fortsatt selv om det ogsé er
tilbud for annen godstrafikk (utgjer bare
15000 tonn pr. ar, mens det fraktes 13-14
mill. tonn malm pr. ar). Tilbudet for pas-
sasjertrafikk over Ofotbanen er ikke spesi-
elt godt. Det gar to tog pr. dag i hver ret-
ning, delvis i kombinasjon med buss, og
reisetiden mellom Narvik og Stockholm
er ca. 29 timer. Det er ca. 70.000 passasje-
rer pr. ar som passerer riksgrensen, hvor-
av en stor del er inter-railere.

| Nordlandsbanen har heller ikke
mange avganger pr. dag. Fra Bode gér det
to tog til Trondheim og tilsvarende nord-
over. Reisetiden mellom Boda og Fauske
er 42 min og fra Bodo til Trondheim ca.
11 timer. Dagtoget stopper pa alle stasjo-
ner nord for Steinkjer. For ovrig gar det et
regiontog fra Bode til Mosjeen hver fre-
dag, og et i begge retninger mellom Mo i
Rana og Trondheim alle hverdager. Rei-
sehastigheten fra Bode til Trondheim er
66 km/t. Nattoget har feerre stopp, men
bruker like lang tid.
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Fig. 4.2.3 Dagens reisetider mellom Tromse og Trondheim
og med ny NNB

0.0 50 10,0 15.0 20.0 250 30,0 35,0

Fig. 4.2.4 Dagens reisetider mellom Tromse og Narvik
og med ny NNB

TIMER

Flaskehalser og
problemer

Pa vegsiden péferer ferger, fiellover-
ganger, aksellastbegrensninger og lange
avstander trafikantene problemer. Spesi-
elt i veerharde strok er framkommelighe-
ten usikker vinterstid. Fergestrekningene
gjer at mange veger i realiteten er stengt
mange timer hvert degn, og noen steder
ma en kjore lange omveger for & komme
til bestemmelsesstedet. Konklusjonen blir
at vegnettet fortsatt mangler en del pé &
kunne vere et godt heldegns- og helarstil-
bud. Selv med omfattende investeringer
som fierner en del av problemene, vil
naturgitte  forutsetninger sette  sine
begrensninger.

for kapasitetsproblemer er fergene i turist-
sesongen. P4 det verste er det fortsatt flere
timers ventetid.

-

P4 den annen side er det stort sett bra 1 i
kapasitet pa vegnettet. Det er kun i byene NNB _
og pa noen av de storste innfartsvegene at ' ?
man har kapasitetsproblemer i tradisjonell
forstand. En annen og mer spesiell form

— B

For battrafikken er det forst og fremst
veerforholdene som fra tid til annen ska-
per problemer. Havnekapasiteten er stort
sett tilfredsstillende.

Det samme kan sies om flytrafikken.
Verforholdene kan vere problematiske
og resulterer i overflygninger og forsinkel-
ser. Dette rammer forst og fremst noen
spesielt utsatte flyplasser. Flyplassene og
terminalene er stort sett moderne og hen-
siktsmessige.

Jernbanens storste problem er faren
for driftsstans p4 Saltfjellet om vinteren.
Det er likevel ikke mange ganger det
skjer. Men det kan veere vanskelig & opp-
nd god punktlighet i toggangen om
vinteren.

Transporttilbudet totalt sett i Nord-
Norge mangler folgelig en del i kvalitet. |
denne sammenhengen er det ogsa riktig &
peke pa den forurensingen som eksiste-
rende trafikk skaper. Det er de mest mil-
joforurensende trafikkmidler som domi-
nerer, og de har ogsi den hoyeste
ulykkesstatistikken.

Utviklingsmulig-

heter for dagens

transportmidler
Uavhengig av om Nord-Norgebanen
blir bygget vil det bli en gradvis forbe-
dring av dagens transporttilbud. Pa vegsi-
den vil det skje en forbedring som i
hovedsak gar pa okning av tillatt aksel-
trykk, eliminering av fergestrekninger og
nye forbindelser som kan gi vesentlige
innkortinger. Dette vil gi klare reisetids-
forbedringer pa de strekningene det gjel-
der. Generelt sett ma en likevel kunne si
at reisetid over lengre strekninger ikke vil
g4 vesentlig ned. Bilene vil bli gradvis for-
bedret med hensyn til forurensing, mens
ulykkesfrekvensene neppe vil endre seg

Fig. 4.2.5 Dagens reisetider mellom Tromse og Harstad
og med ny NNB

27
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Fig. 4.2.6 Dagens reisetider mellom Harstad og Narvik og andre hurtigbitene har neppe serlig mer
med ny NNB a tilby angdende reisetider, men det er

aktuelt med flere avganger og flere forbin-
delser, dersom markedsgrunnlaget er til
stede.

Pa flysiden vil nye flytyper gi redusert
stoy og forurensing. Tilbudt kapasitet vil
kunne okes med flere avganger og/eller
storre fly i takt med okende passasjer-

- - — ; 1 . mengde. Veerutsatte flyplasser vil bli utbe-
dret, og moderniseringen av eldre termi-

aktuelt med bygging av nye flyplasser.

e . P4 banesiden er det forst og fremst
! ! i | | | | aktuelt & ta i bruk nytt togmateriell pa

0 2 a 6 8 10 12 Nordlandsbanen og dermed redusere rei-
TIMER setiden noe. Elektrifisering av denne

FIG. 4.2.8
Dagens flyruter

Mehamn

Berlevag

J ) Fig. 4.2.7 Dagens reisetider mellom Bodp og Narvik og
Verey med ny NNB

mye. Ogsa godstransport pa veg vil bli
mer rasjonell (heyere akseltrykk, bedre
regularitet, storre tilgjengelighet). Det vil
gjore det mulig med en bedre tilpasning
til just-in-time-konseptet.

Pa batsiden er det planlagt en moder-
nisering av hurtigruten som skal gi et kva- - : ; ] |
litativt bedre tilbud bade for passasjerer o 1 2 3 4 5 6 7
og gods, samt redusere reisetiden. De TIMER




4.

banen er et annet mulig tiltak som vil
kunne redusere bade forurensning og
reisetid.

Pa svensk side satses det forst og
fremst pa jernbanenettet syd for Stock-
holm. Det er likevel planer om moderni-
sering av kystbanen til Sundsvall og muli-
gens bygging av ny kystbane til Lulea. Det
gjor at reisetiden fra Narvik til Stockholm
kan g ned fra vel 21 timer til ca. 12 timer
12010.

I forbindelse med Norsk jernbaneplan
for 1994 - 97 er det ogsa fremmet forslag
om utvidet godstransport over Fauske ut
fra kombipendelprinsippet.

Det arbeides ogsd med planer for 4 fa
til bedre tilbud bade nar det gjelder gods-
og persontrafikk fra Narvik via Sverige til
Hamburg (NSB i Narvik). Likeledes er det
kommet i gang samtaler om ulike samar-
beidsprosjekt pa tvers av Nordkalotten.
Dette er nzermere beskrevet i kap. 2.2,

Disse tiltakene vil imidlertid bare
innebzare en gradvis forbedring innenfor
navaerende tilbud. De representerer ikke
noe sprang i kvaliteten pd jernbanetrans-
port.

Da flytilbudet ble utvidet bade med
antall flyplasser og daglige avganger, opp-
levde Nord-Norge et kvalitativt sprang i
transporttilbudet. Nord-Norgebanen som
en heyhastighetsbane vil kunne gi et nytt
kvalitativt sprang i landsdelen.

4.3 NORD-
NORGEBANEN
I NORSK
SAMFERDSELS-
POLITISK
PERSPEKTIV

Nord-Norgebanen er ikke et prosjekt
som bare kan vurderes ut fra egne kvalite-
ter. PA grunn av de store investeringskost-
nadene vil det matte prioriteres béade
innenfor andre samferdselstiltak i lands-
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delen og andre samferdselstiltak i landet
for ovrig. P4 den annen side er det mulige
positive samfunnskonsekvenser som gjor
prosjektet til noe mer enn et rent samferd-
selstiltak.

Vurderingen av Nord-Norgebanen vil
ogsa henge sammen med politiske hold-
ninger til modernisering av jernbanen i
Norge. Er det liten vilje til 4 satse pi
moderne hoyhastighetstog i andre deler
av landet, er det mindre sannsynlig at
utbygging av Nord-Norgebanen blir prio-
ritert.

NSB og andre bane-
prosjekter i Norge
NSBs innspill til Norsk jembaneplan
1994 - 97 samt videre perspektiver som
droftes der, viser hvordan NSB ensker &
prioritere moderniseringen.

Andre samferdsels-
tiltak i Nord-Norge

Som nevnt i kap. 4.2, vil en kunne reg-
ne med gradvis forbedringer av de trans-
porttilbudene som i dag er i landsdelen.
Det dreier seg om mange relativt sma pro-
sjekt som hver for seg blir lite pavirket av
Nord-Norgebanen.

Pa vegsiden er det spesielt to store pro-
sjekter som er aktuelle. Det gjelder ferge-
fri kryssing av Tysfiorden og ny veg til
Lofoten. Behovet for den siste er helt uav-
hengig av Nord-Norgebanen, men trasé
bor tilpasses mulig framtidig stasjon pa
sidebane til Harstad/Sortland. Fergefri
forbindelse over Tysfjorden vil ha mindre
betydning om Nord-Norgebanen blir
bygget, men behovet er der likevel.

Pi intvesteringssiden er det ingen
andre enkeltprosjekt som kommer opp
mot Nord-Norgebanen, og det kan even-
tuelt veere aktuelt med en sektorvis priori-
tering. Det er relevant nok om de
sektorene som “avgir” trafikk til Nord-
Norgebanen fra ca. ar 2000, fir noe lave-

re investeringsrammer fordi de far en til-
svarende mindre betydning. Det vil i s&
fall innebare en langsommere forbedring
av de andre transportsystemene etter at
utbyggingen av Nord-Norgebanen er
kommet i gang.

Nir det gjelder driftssiden, er det deri-
mot en klarere sammenheng. Her er det
bade enkeltruter som kan legges ned
(f.eks.direktebusser fra Nord-Norge til
Ser-Norge, Fauske - Narvik etc.), og det
samme gjelder terminaler (det er f. eks.
vanskelig & se behovet for en operativ fly-
plass i Narvik).

I hvilken grad Nord-Norgebanen kan
pavirke prioriteringen av andre utvik-
lingsprosjekter i landsdelen, er ikke vur-
dert i denne utredningen.

Hva er utbygd av
annen infrastruktur
i Nord-Norge ved
oppstart av
Nord-Norgebanen?

Det er en del usikkerheter ved slike
vurderinger, men de langtidsplanene de
ulike sektorer har, gir gode indikasjoner,
Det dreier seg om hva som sannsynligvis
er giennomfort eller pabegynt for ar 2000.

Kjepsvik fikk vegforbindelse nordvest-
over til E6 sommeren 1992. Det er ogsa
store muligheter for at Tysfjorden er fer-
gefri, eller at anlegget er pibegynt, enten
E6 vil ga via Kjopsvik eller krysse ved
Bognes. Det er ogsd mulig at Lofotvegen
i det minste har fatt fastlagt sin trasé, og at
de forste etapper kan ha kommet i gang.
Det er ogsd grunn til & tro at de fleste
akseltrykkproblemene pa giennomgiende
veg er lost, og at E6 er ombygd over Salt-
fiellet, slik at vinterproblemene blir redu-
sert.

Foruten disse noe storre tiltakene vil
en rekke mindre prosjekt bade pa vegnet-
tet og for evrig veere gjennomfert, men
det vil ga for langt 4 liste dem opp her.
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Det er vurdert traséalternativer p& tre delstrekninger: Fauske - Narvik,
Narvik - Tromsg, og Bjerkvik - Harstad. Malsettingen om 200 km/t som
topphastighet er lagt til grunn for kjerevegens geometriske kvalitet. De
tre hovedstrekningene er hver for seg eller i kombinasjon definert som
fem ulike konsepter. Pa hver av delstrekningene er ett av traséalterna-
tivene lagt til grunn for lennsomhetsanalysene som er gjennomfoert
separat for hvert av konseptene. For full utbygging, dvs. det konseptet
som har med alle delstrekningene, er investeringskostnaden, inklusiv

planlegging og grunnerverv, beregnet til 17,6 milliarder kroner.

Tabell 5.1.1 Standard geome-
trikrav ved ulike utredninger

5.1 STANDARD

Kravene til hastighet er skjerpet siden
1983-utredningen. Med dette menes
strengere krav til kurveradius og stigning.
Ulike standarder som har veert benyttet i
utredninger av Nord-Norgebanen, er vist
i oversikten over.

For den niveerende planutredningen
ser vi at en fremforingshastighet pa 200
km/t for konvensjonelle tog setter minste
radius lik 2400 meter. Denne grensen er
satt ut fra hensyn til komfort og ekonomi.
Det svenske toget X 2000, som na gir
mellom Stockholm og Geteborg, er et
krengetog som kan holde 200 km/t ogsé
for mindre kurveradier. Persontog vil
kunne trafikkere hoyere stigninger enn 13
promille. Dette vil imidlertid redusere
hastigheten vesentlig.

Det er godstogene som gir grunnlaget
for kravet til maksimal stigning. Med
El14, som er det kraftigste elektriske loko-
motivet som brukes i Norge i dag, vil en
stigning pa 13 promille gi en hastighet pa
70 km/t og en storste tillatt toglast pa mel-
lom 1100 og 1200 tonn. Nedenfor vises
sammenhengen mellom stigning, toglast,
og hastighet for El14 i et trekkraftdiagram.

5.2 KONSEPTER

Fem ulike konsepter for utbygging av
Nord-Norgebanen og to mulige null-alter-
nativer som referansesituasjoner er vur-
dert:

* Alt. 0: Gammelt jernbanenett mel-
lom Trondheim og Fauske, samt begren-
sede infrastrukturtiltak mellom Oslo og
Trondheim. Med nytt materiell gir dette
noe reduksjon i reisetid. Dette er utgangs-
punkt for alle de ekonomiske analysene.

* Alt 0 hoy: Hoyhastighetsbane Oslo-
Fauske. Denne forutsetningen er bare
benyttet ved en folsomhetsberegning av
passasjertrafikk.

De fem ulike konseptene er gitt ved muli-
ge kombinasjoner av de tre hovedstrek-
ningene (Fauske Narvik, Narvik
Tromso, Bjerkvik - Harstad).

Konsept 1: Kun utbygging Fauske -
Narvik.

Med en slik losning far vi en kobling mel-
lom to eksisterende baner, Nordlandsba-
nen og Ofotbanen. Banen vil kunne betje-
ne store deler av Nordland fylke. Lofoten
og Troms vil fortsatt ikke ha noen direkte
tilknytning til jernbanen. Elektrifisering av
Bode-Fauske er inkludert.

Konsept 2 :

Kun utbygging Narvik - Tromse.
Losningen medforer at all transport med
jernbane fra nord tl ser og omvendt ma
ga via Sverige eller pa buss/trailer mel-
lom Narvik og Fauske. Troms fylke drar
mest nytte av banen. For Lofoten og
Nordland vil situasjonen veere lik dagens.
Konsept 3 :

Utbygging Narvik - Tromse og
Bjerkvik - Harstad.

Tilsvarende som for konsept 2,

men banen wvil i tillegg betjene
Lofoten/Vesterilen og Harstadregionen
mer effektivt enn i dag.

Fig. 5.2.1

Navzrende jernbaner

Tromse @

Harstad @

Narvik

Bodo

e

Konsept 0

Fig. 5.2.2 Fauske - Narvik

Tromse @

Harstad @

Narvik

Bode
Fauske

Konsept 1
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Fig. 5.2.3 Narvik - Tromseo

Tromso

Harstad @

Narvik

Bodo

g

Konsept 2

Konsept 4 :

Utbygging av hele strekningen
Fauske - Tromse.

Banen vil kunne betjene store deler av
Nordland og Troms. Lofoten/Vesterilen
og Harstadregionen blir liggende noe
utenfor. Elektrifisering av Bode - Fauske
er inkludert.

Konsept 5 : Utbygging Fauske -
Tromse og Bjerkvik - Harstad.

Full utbygging medforer at banen vil kun-
ne betjene store deler av Nordland og
Troms sammen med Harstadregionen og

Fig. 5.2.6

Fauske - Tromso + Harstad

Fauske

Konsept 5

Fig. 5.2.4

Narvik - Tromso + Harstad

Tromso
Harstad
Narvik
Bodoe
_\ Fauske
Konsept 3

ogsa Lofoten/Vesterélen i storre grad.
Elektrifisering av Bodo - Fauske er inklu-
dert.

Reisetider mellom Narvik og Trond-
heim/Oslo vil variere sveert etter valg av
utbyggingskonsept og rutenettet for ovrig.
I tabell 5.2.1 er reisetider ved fem ulike
stasjoner presentert.

Basisforutsetningene for lonnsomhets-
analysene er at det bare gjennomfores
mindre endringer syd for Fauske. Dette
gir tl sammen 1 time og 30 minutters

Fig. 5.2.5
Fauske - Tromseo

Harstad @

Bodo
Fauske

Konsept 4

redusert reisetid i forhold til dagens situa-
sjon. Denne forutsetningen er innebygd i
alle konseptene.

Tabell 5.2.1 viser at jernbane gjennom
Sverige er tidsmessig gunstig mellom Nar-
vik og Oslo dersom Sverige utvikler sitt
hoyhastighetskonsept uten at Norge gjor
det samme.

Det er gjennomfort egne lonnsomhets-
analyser for hvert av konseptene. For
hver hovedstrekning er det valgt ut ett
korridor-alternativ som legges til grunn
for disse lonnsomhetsanalysene. Dette ma

Tabell 5.2.1 Alternative reisetider mellom
Narvik og Trondheim/Oslo
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Fig. 5.2.7 Fakta om Nord-Norge-banen
og utbedret nordlandsbane

ikke forveksles med valg av alternativ,
noe som forst skal gjores etter en eventu-
ell hovedplanfase.

5.3 KORRIDOR-
ALTERNATIVENE
Nord-Norgebanen ble sist utredet i
1983. Traséalternativer fra 1983- utred-
ningen er ogsa vurdert og oppjustert i
denne planprosessen.

I 1991 ble videre studier gjennom et
vestre alternativ (Fauske -Narvik via Bog-
nes) fullfort som et supplement til det
“gamle” utredningsarbeidet.

1992-utredningen av Nord-Norgeba-
nen har lagt opp til en apen prosess.
Utredningen startet med et ideseminar i
Harstad i juni 91. Her ble det foreslitt en
rekke nye traséalternativer.

Videre ble det gjennomfort atte for-
prosjekt for de nye idéene. Ulike alternati-

ver av korridorforslage-
ne ble vurdert grovt med
hensyn til kostnader,
teknisk gjennomforbar-
het og miljo. Dersom
idéen ikke ble skrinlagt,
ble den beste varianten
valgt ut for videre bear-
beiding. To av de atte
idéene ble skrinlagt.

Det som deretter er
giennomfort av trasévur-
deringer, kan deles i tre:

*

Oppjustering  av
tidligere traséer til ny
standard og i trad med
nye miljohensyn.

* Oppjustering av de
nye idéene som en gikk
videre med fra forpro-
sjekt til samme detalje-
ringsstandard.

* Det er ogsa gjen-
nomfort en forenklet tra-
sévurdering, hvor
hovedhensikten var &
minimalisere tunnelan-
delen. Disse traséene er
kalt “tunnel-frie” neden-
for. Det er bare sett pa
ett alternativ for hver av
de tre hovedstrekninge-
ne, og miljoforhold er
ikke vurdert.

Nedenfor er det gitt en trasébeskrivel-
se, samt en gjennomgang av ulike inn-
grepskonsekvenser og eventuelt andre
spesielle forhold. Inngrepskonsekvenser
for de “tunnel-frie” alternativene mangler.
For de nye traséforslagene er konklusjo-
nene fra forprosjektene kort oppsummert.

S5.3.1

Fauske - Narvik:

Til sammen er fem traséalternativer
beregnet. Av disse er to fra 1983-utred-
ningen; ett er basert pa ett av forprosjek-
tene (alt. via Kjopsvik); ett er fra 1991
(“vestre linje”) og ett er “tunnel-fritt” alter-
nativ. | tillegg er to idéer foreslatt, men
forkastet etter forprosjektfasen (Evenes -
Bognes - Ledingen og Ballangen - Eve-
nes).

Trasé via Skjomen:
“1983-alternativ”.
Stasjoner: Fauske, Kobbelv, Serfjord,
Narvik

Traséen gar langs med Fauskeeidet og
deretter i bru over Straumsbukta. Den
fortsetter til Kobbelv, videre gjennom
Hamaroy kommune og i en lang tunnel
forbi Hellemobotn og Mannfjellet og for-
bi Serfjord. Sa & si hele den resterende
strekningen er lagt i tunnel. Traséen drei-
er nordest, under Langvatnet innerst i
Ser-Skjomen, videre rundt Beisfjorden og
nar deretter fram til Narvik.

Traséen har en meget hoy tunnelandel
(81%). Dette gir feerre miljekonflikter,
men er sveert negativt mht. turisme og
opplevelsesverdi.

Traséen gar igjennom et botanisk ver-
neverdig naturomride ved Nordfjord.
Dette er ogsa et omrade av stor geologisk
interesse, og det er stor sannsynlighet for
funn av samiske kulturminner.

Fra Kobbvatn og gjennom Gjerdalen
er traséen i betydelig konflikt med en rek-
ke miljofaktorer. En viktig kalvingsplass
for elg medforer stor kollisjonsfare. I til-
legg vil kulturminner, landskapsverdier,
friluftsliv, samt et attraktivt beiteomrade
for rein bli berort av traséen.

Ved Austerdalen er banen i betydelig
konflikt med registrerte kulturminner, fri-
luftsliv og et rikt viltomrade.

For strekningene gjennom Skjombotn
og Skjomdalen vil kulturminner, frilufts-
liv, samt botaniske og geofaglige interes-
ser bli skadelidende av banen.

P4 grunn av drifts- og anleggshensyn
vil si lange sammenhengende tunneler
veere meget uheldig, En kort dagstrekning
i Hellemobotn (ca. midtveis) vil gi meget
store konflikter i forhold til en rekke mil-
joaskpekter.

Trasé via Seorfjord
og Ballangen:
“1983-alternativ”.
Stasjoner: Fauske, Kobbelv, Serfjord,
Ballangen, Narvik

Alternativet folger trasé via Skjomen
fram til Sorfjord. Deretter fortsetter trasé-
en mot enden av Efjorden og folger fjor-
den et lite stykke pa ostsiden, fortsetter
videre via Melkedalen og rundt Borsvat-
net fram til Ballangen. Traséen gir deret-
ter i forholdsvis rett linje fram til Narvik.
Trongskjomen og Beisfiorden krysses
med to lange bruer.

Traséen har en hey tunnelandel (71%).
Tunnelandelen medferer faerre miljokon-
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flikter, men gir liten opplevelsesverdi og
attraktivitet for de reisende.

Fauske - Serfjorden er kommentert for
trasé via Skjomen.

Pa strekningen mellom Melkevatnet
og Borsvatnet vil banen komme i sterk
konflikt med flere miljofaktorer. Omradet
har stor botanisk og ornitologisk verne-
verdi, og bade elg, kulturminner, friluftsliv
samt reindrift vil bli berort av trasé og
massetipp.

Langs Ballangen (forden + tettstedet)
vil kulturminner og skogbruket bli sterkt
berort av jernbanetraséen.

Ved Rana vil banen kunne skade sjoli-
vet i elva, kulturminner, friluftsliv og land-
skapsverdier.

Ved Fagernes krysser traséen Beisfjor-
den. Her vurderes konflikten som sterk
mht. massedeponi og verdifulle kultur-
minner.

Trasé via Kjopsvik:
Nyt alternativ.
Stasjoner: Fauske, Kobbelv, Innhavet,
Kjopsvik, Ballangen, Narvik

Traséen er et alternativ til ytre (vestre)
linje og baseres p4 ulike brulosninger mel-
lom Innhavet og Ballangen. Det er sett pa
mulige besparelser ved & benytte de sam-
me bruene for ny E6 som for banen. En

forelopig konklusjon er at ekstrakostnade-
ne ved 4 legge ny E6 i samme trasé som
jernbanen og 4 benytte de samme bruene,
ville bli omirent det samme som om E6
ble bygd som fielltunnel under de tre fjor-
darmene. Det mé ses mer detaljert pa bru-
losningene for 4 kunne ha en sikker for-
mening om mulig samordningsgevinst.
Traséen via Kjopsvik vil korte ned bade
kjorelengde og reisetid og vil medfere okt
passasjergrunnlag som folge av stasjoner
pa Innhavet og Kjopsvik. Tross hoyt kost-
nadsoverslag og et prosjekt som beveger
seg pa grensen av det teknisk gjennomfer-
bare, ble det besluttet ikke 4 skrinlegge
alternativet i denne fasen. Traséen er den
beste mht. turisme og opplevelsesverdi for
de reisende.
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Flere varianter ble vurdert, og det ble
besluttet 4 ga videre med et midtre alter-
nativ. Dette har flytebru over Hellemo-
fiorden og Hulloysundet, kombinert flyte-
bru og fast bru over Kjopsviksundet,
hengebru over Stefjorden og fast bru over
Efjorden.

Traséen faller sammen med de to fore-
gaende fram til Kobbelv. Deretter dreier
traséen rett nordover, krysser Strindvat-
net/Rotvatnet med bru, og gir videre
langs innsjoen fram til Innhavet. Traséen
dreier nordest og ender via tre lange bru-
krysninger i Kjopsvik, krysser videre over
Stefjorden og Efjorden med to sterre bru-
er for den nér fram til Ballangen. Deretter
faller traséen sammen med alternativ via
Serfjord og Ballangen.

Traséen har atte storre brukrysninger.
Flere av bruene vil veere konstruksjoner i
verdensklasse og er derfor usikre bade
teknologisk og kostnadsmessig.

Fauske - Kobbelv er kommentert for
trasé via Skjomen.

Alle dagstrekninger mellom Kobbelv
og Innhavet er i betydelig eller meget
sterk konflikt med ulike verneinteresser.
Hele strekningen mellom Sjettevatn og
Innhavet er viktig kulturminneomrade.

Ved Kobbvatnet vil traséen berere et
omrade med mye elg, reindrift og et
attraktivt hytte-/friluftsomrade.

Mellom Sjette- og Fjerdevatn vil
banen ha konsekvenser for et rikt vat-
marksomrade, reindrift, elg, samt friluftsliv.

Ved Rotvatn er traséen i konflikt med
landskapsverdier og reindrift.

Ved Kikvika vil landskapsverdier og
kulturminner veere i betydelig konflikt
med jernbanetraséen.

Pa strekningen fra Djupvatnet til Bors-
vatnet vil banen berere et omrade som
har stor betydning for rein-
driften. Strekningen vil for
ovrig veere i konflikt med et
vitmarksomrade og et omra-
de med gode muligheter for
funn av samiske kulturmin-
ner.

Ballangen - Narvik er
beskrevet for trasé via Bal-
langen og Serfjorden.

Trasé via Bognes:
“Vestre linje”
Stasjoner: Fauske,Kobbelv,Innhavet,
Ballangen,Narvik

Traséen folger Kjopsvikalternativet
fram til Innhavet. Videre dukker banen
ned i en lang tunnel og krysser under Tys-
fjorden ved Bognes 360 m under havet.
Traséen kommer forst opp i dagen ved
Ballangen. Videre folger alternativet sam-
me trasé som beskrevet foran.

Den undersjoiske tunnelen under Tys-
fiorden er blitt sveert lang: 69,3 km. Det
kan stilles en rekke sporsmal til en slik
lengde, og forskning mht. sikkerhet vil
veere nedvendig for man velger 4 ga vide-
re med et slikt prosjekt.

Som for trasé via Skjomen, har vi ogsa
her en betenkelig hoy tunnelandel (78%).
Det reduserer opplevelsesverdien, og en
si lang undersjoisk tunnel kan virke
avskrekkende.

Fauske - Kobbelv som trasé via Skjo-
men. Serfjorden - Innhavet som trasé via
Kjopsvik, og Ballangen - Narvik som trasé
via Ballangen og Serfjorden.

“Tunnel-fritt”
alternativ:
Stasjoner: Fauske,
Kobbelv, Innhavet,
Serfjord, Ballangen,
Narvik

Traséen folger i store trekk Kjopsvikal-
ternativet fram til Innhavet. Banen krysser
deretter Hellemofjorden, Grunnfjorden
og Mannfjorden med tre store bruer, og
fortsetter fram til Sorfjord. P4 strekningen
mellom Sorfjord og Narvik er traséen
sveert lik alternativet via Serfjorden og
Ballangen.

Alternativet innebzrer ni storre bru-
krysninger. Noen av bruprosjektene kan
ligge pa grensen av det teknisk gjennom-
forbare og er sveert kostbare. Tunnel-
andelen er redusert til 53 %. Dette viser at
det er uhyre vanskelig 4 unngd omfatten-
de bygging av tunneler mellom Fauske og
Narvik.

Traséer via
Ofotfjorden:
Begge varianter nedenfor, som baserer
seg pa kryssing under Ofotfjorden, ble
forkastet etter forprosjektfasen.

Trasé via tunnel
Bognes - Laedingen -
Evenes:

Alternativet er mest aktuelt ved valg
av konsept 5, dvs full utbygging. Prosjek-
tet tar utgangspunkt i “Vestre linje”, krys-
ser under Ofotfjorden ved Bognes og duk-
ker ikke opp i dagen for Harvik, eventuelt
Evenes. Traséen vil medfore lengre kjore-
veg og reisetid for en stor andel av de rei-
sende. Kryssingen under Ofotfjorden gir
en ca. 70 km lang tunnel. Dette resulterer
i en teknisk vanskelig og usikker lesning.
Prosjektet har totalt sett ikke spesielle for-
deler.

Trasé via tunnel
Ballangen - Evenes:

Ogsa dette alternativet tar utgangs-
punkt i “Vestre linje”, men krysser Ofot-
fiorden noe lenger nord, ved Ballangen.
To ulike varianter er vurdert: en med ror-
bru og en med fjelltunnel som ma legges i
spiral pd begge sider av fjorden for & kom-
me tilstrekkelig dypt. Sistnevnte losning
blir svert lang. I begge tilfeller er alterna-
tivene sveert kostbare, og begge losninger,
spesielt rorbru, er dessuten teknologisk
vanskelige.

Tabell 5.3.1 Trasé-egenskaper,
alternativ mellom Fauske og Narvik.
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5.3.2
Narvik -
Bjerkvik:
Tre ulike alternativer er

utredet mellom Narvik og
Bjerkvik. Det lengste alter-
nativet, ost for Rombaken,
er fra 1983, ett er nytt trasé-
forslag fra forprosjektet og
ett er “tunnel-fritt” alterna-
tiv.

Trasé ost for
Rombaken:
“1983-alternativ™:
Stasjoner: Narvik,Bjerkvik

Traséen folger Rombaken estover og
krysser over fjorden ved Rombaksbrua.
Videre gar traséen i direkte til Bjerkvik.

Trasé via ©Oyjord:
Nyit alternativ.
Stasjoner: Narvik,Bjerkvik

Det er undersokt to traséer som alter-
nativer til kryssing lenger inne i Romba-
ken. Det er dessuten aktuelt & samordne
med planene for innkorting av E6.

Bade for det “gamle” og de to nye vari-
antene er resultatet av kostnadsberegning-
ene sveert like. Av de to nye traséene ble
det besluttet & g& videre med den ytre som
gir klart best innkorting.

Traséen krysser rett over Rombaken
og skjerer over Qyjord fram til Bjerkvik.

Tabell 5.3.2 Trasé-egenskaper,
alternativer mellom Narvik og Bjerkvik

Det er mulig med samordning med
veg og jernbane pa brua over til @Dyjord.

Forsvarets arealer pa Elvegardsmoen
berores av traséen.

Traséen over @yjord er i konflikt med
kulturminner, landskapsverdier og frilufts-
liv. Et sterre hytteomrade pa @yjord vil
bli sterkt berort, og traséen vil innebzere et
betydelig inngrep i et verdifullt kultur-
landskap.

“Tunnel-fritt”
alternativ:
Stasjoner: Narvik, Bjerkvik
Alternativet folger samme trasé som
alternativet via Qyjord. Stasjonen er fore-
slatt noe lenger nord, ovenfor Elvegards-
moen leir.

5.3.3
Narvik - Andselv
Fem forskjellige traséalternativer er
vurdert mellom Narvik og Andselv. Ett er

Fig. 5.3.2 Traséer nord for Narvik

fra 1983-utredningen (trasé via Salangsda-
len), fire alternativer er nye inklusiv “tun-
nel-fritt” alternativ.

Trasé via
Salangsdalen:
“1983-alternativ”.
Stasjoner: Narvik, Bjerkvik,
Setermoen, Andselv

Alternativet starter med trasé via
Oyjord (korteste alt. Narvik - Bjerkvik).
Traséen videre folger Gratangseidet, drei-
er deretter et stykke mer ostover, sammen
med E6, og fortsetter opp Salangsdalen
fram til Setermoen. Traséen folger vestsi-
den av Barduelva og passerer vest for Bar-
dufoss flyplass. Andselv stasjon er foreslatt
nord for Andselv (rett sor for fjellet Hel-

gemauken).

Ved Qyjord blir situasjonen som tidli-
gere beskrevet.

Tornehomn

B jernef jell
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Tabell 5.3.3 Trasé-egenskaper, alternativer mellom
Narvik (via @yjord eller Ofotbanen) og Andselv

Mellom Kvernmo og Fjelldal er trasé-
en i konflikt med en rekke miljofaktorer.
Dette gjelder bl.a. elgbestanden, samiske
kulturminner, reindriften og forholdsvis
store omrader med skogsmark og dyrka
jord.

Over Lapphaugen i Lavangen kom-
mune er jernbanetraséen i konflikt med
elgbestanden, reindriften, samiske kultur-
minner, et forholdsvis stort skogsomride,
samt kommunens eneste hytteomrade.

I Salangsdalen blir viktige helarsomra-
der og trekkruter for elg, varomrade/kal-
virlgsland for reindrift, samt betydelige
jordbruksarealer berert. Det er samtidig
geofaglige interesser i dalen og stor sann-
synlighet for funn av kulturminner.

I Setermoenomradet bererer traséen
flere av Forsvarets skyte- og evingsfelt,
bl.a. et ammunisjonslager i fiell (kan juste-
res utenom).

I Skovelvdalen vil traséen berore rein-
driften og jordbruket og medfere et stort
landskapsinngrep i et vakkert naturland-
skap.

Ved Nordheim vil jernbanen fi konse-
kvenser for bl.a. reindrift og kulturminner.

Trasé via Sjovegan:
Nytt alternativ.
Stasjoner: Narvik, Bjerkvik,
Sjevegan, Setermoen, Andselv

Det er ikke gjennomfert forprosjekt for
dette alternativet. Forslaget ble forst lagt
fram som en idéskisse. Fordi trasélengden
er omtrent den samme som via Salangs-
dalen, og fordi Sjevegan kan komme med
som en ekstra stasjon, ble det besluttet &
bearbeide alternativet videre.

Traséen starter via Qyjord og folger
deretter Gratangseidet i en lang tunnel.
Traséen fortsetter i tunnel fram til Hesje-
vikelva, avbrutt av to korte dagstrekning-
er, en ost for Gratangsbotn og en over

Spansdalen.  Videre folger traséen
Lavangseidet fram til Sjevegan stasjon
(sorest for Sjovegan). Traséen fortsetter
rett ost mot Setermoen og folger deretter
samme trasé som de foregiende mellom
Setermoen og Andselv.

Traséen er i sterk beroring med verdi-
fullt kulturlandskap i Gratangsbotn.

I Spansdalen krysser traséen Spansel-
va som er et varig vernet vassdrag. I til-
legg vil traséen veere i konflikt med bade
kulturminner og jordbruket i dalen.

Ved Elvevollen vil registrerte samiske
kulturminner bli skadelidende av banen.

Ved Midtlia er traséen i direkte kon-
flikt med et viktig omrade for elgen.

Videre trasé mellom Setermoen og
Andselv er kommentert for trasé via
Salangsdalen.

Trasé via Torne-
hamn (Sverige):

Nytt alternativ.

Stasjoner: Narvik, (Tornehamn),

Setermoen, Andselv

Traséen er meget vanskelig ut fra mil-
johensyn. Teknisk og kostnadsmessig er
den imidlertid enkel. Avstanden mellom
Narvik og Setermoen blir betraktelig leng-
re enn for det “gamle” alternativet via
Salangsdalen. Prosjektet vil pa den annen
side ha klare fordeler bade kostnadsmes-
sig og tidsmessig dersom hovedkonsept 2
skulle bli aktuelt - kun utbygging nord for
Narvik. En kostnadsmessig usikkerhet
som ikke er neermere vurdert, er behovet
for utbedringer pia Ofotbanen mellom
Narvik og Tornehamn. Dvs. at kravet til
200 km/t ikke er tilfredsstilt.

Traséen folger dagens Ofotbane fram
til Tornehamn. Deretter folger banen hele
Serdalen og videre langs Barduelva fram
til Setermoen. Mellom Setermoen og

Andselv er alternativet sam-
menfallende med trasé via
Salangsdalen. Det er relativt
lav tunnel-andel, som angitt
i tabell 5.3.3. (utenom Ofot-
banen).

Forsvaret er pga. bered-
skapsmessige hensyn sveert
skeptisk til & legge banen via
Sverige. I tillegg vil traséen
berore Forsvarets skyte- og
ovingsfelt sor for Setermoen.

Jernbaneutbygging i Sor-
dalen vil medfore sardeles
store konflikter med sterke
naturverninteresser. Serdalen er et verdi-
fullt viltomrade hvor serlig elgbestanden
er meget tett. I tillegg vil det veere en bety-
delig konflikt mellom traséen og jord- og
skogbruket i Serdalen samt landskapsver-
di, friluftsliv og sannsynlighet for funn av
kulturminner.

Dessuten er dagstrekningen pa svensk
side lagt neer opp til Vadvetjakka nasjo-
nalpark og krever en lovendring i den
svenske Riksdagen for 4 kunne realiseres.

Trasé mellom Setermoen og Andselv
er kommentert for trasé via Salangsdalen.

Trasé via Bjornefjell
(Sverige):
Nyt alternativ.
Stasjoner: Narvik,(Bjornefjell),

Setermoen, Andselv

Denne traséen er ogsi komplisert ut
fra miljphensyn, men noe enklere enn tra-
sé via Tornehamn, spesielt pa norsk side.
Mellom Narvik og Setermoen gir traséen
en del lengre kjoreveg enn trasé via
Salangsdalen, men ogsa denne er gunstig
kostnadsmessig og gir klare fordeler der-
som utbygging kun nord for Narvik blir
aktuelt.

Utbedringskostnader pa Ofotbanen er
ikke vurdert. Dvs. at kravet til 200 km/t
ikke er tilfredsstilt.

Traséen folger dagens Ofotbane fram
til Bjornefjell. Herifra gar banen opp Stor-
dalen og videre over i Salangsdalen. Vest
for Persfjellet, ved Lund, faller traséen
sammen med alternativet via Salangsda-
len. Ogsd her er tunnel-andelen relativt
lav.

Forsvaret uttrykker stor skepsis til at
banen skal gi gjennom Sverige pga.
beredskapsmessige hensyn,
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Tabell 5.3.4 Trasé-egenskaper,
alternativer mellom Andselv og Tromse

Traséen er serdeles konfliktfylt i for-
hold til reindriften. Bade i Stordalen og
Salangsdalen berorer traséen beiteomra-
der og flytteleirer. Det er ogsa tilfelle pa
svensk side. Det er ogsa stor sannsynlighet
for funn av samiske kulturminner i Stor-

dalen.

Som traséen via Tornehamn vil ogsa
denne korridoren ga neer opp til Vadvet-
jakka nasjonalpark og kreve en loven-
dring fra den svenske Riksdagen.

Salangsdalen - Andselv er kommentert
for trasé via Salangsdalen.

“Tunnel-fritt”
alternativ:
Stasjoner: Narvik, Bjerkvik,
Setermoen, Andselv

Traséen folger “tunnel-fritt” alternativ
mellom Narvik og Bjerkvik og er i grove
trekk sammenfallende med trasé via
Salangsdalen fram til Setermoen. Mellom
Setermoen og Andselv er traséen lagt til
ostsiden av Barduelva. Dette krever fire
storre bruer, men gir til gjengjeld relativt
lav tunnelandel (40 %). Traséen passerer
ost for Bardufoss flyplass.

5.3.4
Andselv - Tromseo
Fire ulike alternativer er beregnet pa

strekningen. Ett er fra tidligere utredning
(via Nordkjosbotn), tre er nye traséalter-
nativer inklusiv “tunnel-fritt” alternativ.

Trasé via
Nordkjosbotn:
“1983-alternativ”.
Stasjoner: Andselv,
Nordkjosbotn, Tromse

Traséen gar i tunnel under Helgemau-
ken, opp gjennom Takelvdalen og fortset-
ter pa nordvestsiden av Takvatnet. Deret-
ter folger banen rundt enden av
Balsfjorden, langs fjorden til Laksvatnbuk-
ta og videre opp Lavangsdalen. Traséen

fortsetter i tunnel under Tromsdalstind og
i en undersjoisk tunnel under Tromsey-
sund fram til Tromse stasjon, nord for
Tromse lufthavn. I tidligere planer var
Tromsdalen endestasjon. Dette omradet
er nd gjenbygd og/eller omdisponert, og
er ikke lenger aktuelt.

Pa strekningen fra Andselv til Takvatn
vil banen vere i konflikt med flere viktige
omréder for elg samt trekk- og flytteleire
for rein.

Pé Andslimoen vil friluftsomrider bli
berort, og det er sannsynlighet for konflikt
med kulturminner.

Ved Takelvdalen er det mest smaviltet
som blir berert av banen. Det er ogsa
sannsynlighet for konflikt med kulturmin-
ner i dalen.

Ved Takvatnet er banen i konflikt
med samiske kulturminner. Nordvest for
vannet tangerer banen et av Forsvarets
skytefelt (Blatind skytefelt).

Mellom Nordkjosbotn og Laksvatn-
bukt vil banen ha konsekvenser for et ver-
difullt kulturlandskap, betydelige jord-
bruksomrader og omrader for friluftsliv.
Det arbeides med planer for ny E8 pa
denne strekningen. Ved eventuell videre
planlegging er det naturlig & tilstrebe
koordinering. Ved Nordkjosbotn bererer
banen i tillegg et omride med flere vikti-
ge kulturminner. Banen vil ogsd krysse
trekk- og flytteleire for rein.

Ved Laksvatn/Laksvatnbukt vil trasé-
en vere i konflikt med flere registrerte
kulturminner samt reindriften. Banen vil
ogsa ha betydelig innvirkning pé tettsteds-
miljoet ved Laksvatn.

Ved Elvebakken berorer banen bety-
delige sand- og grusforekomster samt flere
samiske kulturminner.

Ved Ramsfjorden gir banen
giennom et omrade med stor geolo-
gisk verneverdi. Det samme omra-
de er helirsomréade for elg og hek-
keomrade for lirype. I tillegg vil
banen berere reindrift og viktige
kulturminner.

Traséer via
Storsteinnes og
Malsnes:

Det er vurdert flere trasévarian-
ter pad vestsiden av Balsfjord. Selv
det lengste av disse er kortere enn
trasé via Nordkjosbotn. Kostnadene
er omtrent de samme eller litt lave-
re. Det ble besluttet & g& videre med to
alternativer: ett via Mélsnes som gér stra-
keste veg til Tromse, og ett via Storstein-
nes som gir lengre reiseveg, men et bedre
markedsgrunnlag. I tillegg er det vurdert
et «tunnel-fritt» alternativ via Malang-
seidet.

Trasé via
Storsteinnes:
Nytt alternativ.
Stasjoner: Andselv,

Storsteinnes, Tromse

Alternativet folger trasé via Nordkjos-
botn fram til Takvatnet. Traséen dreier
deretter nordover, gir via Storsteinnes,
krysser Malangshalveya ved Malangsei-
det og folger Balsfjorden. Videre krysser
traséen under Rystraumen og Sandnes-
sundet over til Tromseya.

Andselv - Takvatnet er kommentert
for trasé via Nordkjosbotn.

Over Malangseidet er traséen spesielt i
konflikt med elg og reindrift.

Trasé via Malsnes:
Nytt alternativ.
Stasjoner: Andselv, Tromse

Traséen folger vestsiden av Milselva,
krysser deretter elva og folger ostsiden av
Malselvfjorden i fjelltunnel. Videre gir
traséen i en undersjoisk tunnel under
Malangen, krysser Malangshalveya i tun-
nel og fortsetter under Rystraumen og
Sandnessundet over til Tromseya.

Det blir en undersjoisk tunnel pa 33
km med laveste punkt 195 m under havet.
Pga. usikkerheter med denne kryssingen
og drifts- og vedlikeholdskostnader ved
lange, undersjoiske tunneler, synes dette
alternativet lite aktuelt. Da er videreutvik-
ling av den «tunnel-frie» traséen (se
nedenfor) mer interessant.
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I Milselvdalen er det betydelig kon-
flikt med elg samt jord- og skogbruk. Det
er ogsd sannsynlighet for konflikt med
kulturminner.

“Tunnel-fritt”
alternativ:
Stasjoner: Andselv, Tromse

Traséen folger Mélselva et stykke, gar
videre via Aursfiordbotn, krysser Nord-
fiorden med bru ved Meistervik, krysser
deretter over Malangshalveya og fortset-
ter langs vestsiden av Balsfjorden. Trasé-
en ender opp vest for Tromse lufthavn
etter tre storre brukrysninger. Forst over
Rystraumen til Kvaloya, deretter over til
Hékoya og til slutt over Sandnesundet.

Alternativet er nede i en tunnel-
landel pa 27% og representerer det
mest dpne partiet pa samtlige parsel-
ler.

5.3.5 Bjerkvik -
Harstad/Sort-
land:

Det er beregnet to traséalternati-
ver til Harstad, ett fra tidligere
utredning og ett nytt “tunnel-fritt”
alternativ. I tillegg er en sidebane til
Sortland vurdert. Dette er et alterna-
tiv fra ett av forprosjektene.

Trasé til
Harstad:
“1983-alternativ.
Stasjoner: Bjerkvik, Evenes,
Tjeldsund, Harstad

Traséen svinger rundt bebyggelsen i
Bjerkvik og fortsetter langs Herjangsfjor-
den. Nord for Herjangen dreier traséen
rett vest og folger Rv19 fram til Lenvik-
mark. Herifra passerer traséen Strandvat-
net, Bogen og Dragvika og folger videre
Rv19 fram til Evenes. Traséen dreier
nordover, gir i bru over Tjeldsundet og
fortsetter fram til Harstad, via Servika og
vestkanten av Middagsfiellet.

Nordvest for Bjerkvik er traséen i stor
konflikt med kulturminner.

P4 strekningen Herjangsfjellet - Len-
vikmarka er banen i beroring med rein-
driftsomrader. Traséen vil samtidig veere i
sterk konflikt med friluftsliv og etablerte
hytteomrader. Over Herjangsfjellet krys-
ser banen en viktig trekkveg for elg og et
meget godt omrade for lirype. Ved Holm-
vatn vil fisk og fugleliv bli berort og land-
skapsverdier vil bli redusert.

I Evenes kommune medferer banen
store problemer for skogsdriften. Trasé-
justeringer kan imidlertid redusere kon-
fliktgraden.

Ved passering av Strandvatnet berorer
banen helarsomrader for elg og trekkom-
réder for rein. Traséen vil veere i konflikt
med kulturlandskapet og et botanisk ver-
neverdig omride. Flere sand- og grusfore-
komster krysses.

Ved Evenes og Lavangsvatnet berorer
traséen verneverdige innsjoer med et rikt
plante- og fugleliv. Omradet er dessuten
et viktig omrade for elg og reindrift.
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Hérvika, Fiskefjorden og i tunnel under
Fiskefjordtindan. Banen fortsetter i bru
over Gullesfiorden og folger fjordarmen
nordover til Langvassbukt. Derfra gar den
opp Langvassdalen, i tunnel under Gards-
dalstindan og ned Kjerringnesdalen til
Elvebakken, like nord for tettstedet Siger-
fiord i Sortland kommune.

Bjerkvik - Tjeldsundet er kommentert
for traséen til Harstad.

Ved Harvika er det stor fare for kon-
flikt med viktige kulturminner som er sér-
bare for inngrep. I tillegg vil et viktig kul-
turlandskap bli skadelidende av banen.

Tabell 5.3.5 Trasé-egenskaper,
alternativer mot Harstad/Sortland

Langs Lavangsfjorden fram til Fjelldal
ser en rekke kulturminner ut til & bli
berort. Traséen kan ogsa komme i kon-
flikt med friluftsliv, verneverdig skog,
samt geofaglige interesser.

Omradet Tjeldsundet/Gausvik er et
kulturhistorisk knutepunkt for landsdelen.
En rekke sjeldne kulturminner vil bli
berort ved utbygging. Banen vil ogsa vaere
i konflikt med elg, reindrift, friluftsliv, kul-
turlandskap, samt et rikt planteliv.

Nordvikmyran i Harstad kommune er
lokalt viktig omréde for elg og flere vade-
fuglearter.

Trasé til Sortland:

Nytt alternativ.

Stasjoner: Bjerkvik, Evenes,

Harvik, Kanstadbotn, Elvebakken.

Her er det undersokt en rekke varian-
ter, og det ble ogsi gjennomfort et idése-
minar. Flere linjer kan vere aktuelle, men
det ble besluttet & bearbeide videre det
rimeligste alternativet. Det er ikke spesiel-
le konfliktomrader som utelukker et slikt
alternativ. Kostnadene er heller ikke
avskrekkende.

Traséen folger samme trasé som Har-
stadbanen fram til Evenes. Den gér videre
med bru over Tjeldsundet og vestover via

I Serdalen vil kulturminner og rein-
drift bli berort.

Ved Kanstadbotn er banen i konflikt
med viktige sand- og grusforekomster
samt et omrade som er rikt pa samiske
kulturminner. Banen vil ogsd vare en
barriere for friluftsliv og reindrift.

I Kjerringdalen ost for Sortland bero-
rer traséen viktige kulturminner. Banen
vil veere en barriere for friluftsliv og i kon-
flikt med naturlandskapet i dalen. I tillegg
krysser banen flere sand- og grusfore-

komster.

“Tunnel-fritt”
alternativ
til Harstad:
Stasjoner: Bjerkvik, Evenes,
Tjeldsund, Harstad

Traséen er i store trekk sammenfallen-
de med tidligere beskrevet alternativ fra
Bjerkvik til Tjeldsund. Videre er det noe
storre forskjeller, men traséene folger i
hovedsak samme korridor fram til Har-

stad. Tunnel-andelen kommer ned i 34 %.
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Fig. 5.4.1 Trasealternativer for lonnsomhetsanalysene
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5.4 VALG AV
KORRIDOR-
ALTERNATIVER
NYTTET VED
LONNSOMHETS-
ANALYSENE FOR
DE ULIKE
KONSEPTENE

Nord-Norgebanen bestar av tre del-
strekninger, Fauske - Narvik; Narvik -
Tromse og Bjerkvik - Harstad. For alle
disse er det sett pa flere alternative korri-
dorer. Disse tre delstrekningene er kombi-
nert til fem ulike utbyggingskonsepter, jfr.
punkt 5.2, og det er gjennomfort selvsten-
dige analyser av hvert av disse.

Dersom en skulle ta med alle traséal-
ternativene innenfor hver delstrekning og
alle kombinasjoner av disse, ville det totalt
bli 941 kombinasjoner.

For 4 komme frem til oversiktlige kon-
klusjoner er det valgt en representativ kor-
ridor for hver av de tre delstrekningene.

Dette valget av korridor md ikke forveks-
les med valg av alternativ for utbygging.
Det er et forelopig og skjennsmessig valg
av den korridor som ser ut til & kunne gi
den beste nytte-/kostnadsverdien innen-
for de enkelte delstrekninger.

De forholdene som er vurdert mot
hverandre, er investeringskostnader, leng-
de, kjoretid og markedsgrunnlag samt
spesielle problemer.

De “tunnel-frie” korridorene er ikke
aktuelle i denne sammenheng fordi miljo-
aspektene ikke er vurdert.

Fauske - Narvik

P4 denne strekningen er det store kost-
nadsforsjeller, mens reisetid og -lengder
varierer lite. De vestre alternativene er
dyrest. Selv. om de har noe bedre
markedsgrunnlag, er merkostnadene s&
store at nytte-/kostnadsforholdet méa bli
darligere.

Risikoforholdet ved den lange under-
sjoiske tunnelen under Tysfiorden gjor

dessuten det vestligste mindre aktuelt,
uavhengig av kostnadene.

De to indre koster
omtrent det samme, og det er heller ikke
store forskjeller pa lengde og reisetid. Av
disse har vi valgt korridoren via Ballangen
fordi den har det beste markedsgrunnla-
get, og fordi det ikke har like hey tunne-
landel som det ostligste (81 %).

alternativene

Narvik - Tromso

Her er vurderingen gjort for tre del-
strekninger, Narvik - Bjerkvik, Narvik -
Andselv og Andselv - Tromse.

Mellom Narvik og Bjerkvik er det vur-
dert to alternativer. De koster omtrent det
samme, og derfor er det korteste via
Qyjord valgt. Dette har omtrent halve
lengden og kortere kjeretid i forhold il
det andre via Rombaken. Det ligger dess-
uten til rette for en kombinasjon med
E6/jernbanebru.

Dette alternativet mellom Narvik og
Bjerkvik legges derfor til grunn for vurde-
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Tabell 5.4.1 Traséalternativer for
lonnsomhetsanalysene

ringen fra Narvik til Andselv. Her er det
fire mulige korridorer, herav to tilknyttet
Ofotbanen pa svensk side.

De to “svenske” alternativene legges til
side av flere grunner. For det forste er
konflikt med miljeinteressene og reindrift
ekstremt store pa svensk side, og det er
lite sannsynlig at Riksdagen vil fatte nod-
vendige vedtak for 4 frigjere grunn til
korridorene. For det andre har Forsvaret
sterke reservasjoner mot at en del av
Nord-Norgebanen blir liggende utenfor
norsk kontroll. Det er i tillegg sveert store
miljekonflikter pa norsk side i Serdalen.
Det er ogsa usikkert hvor mye som ma
gieres pa Ofotbanen mellom Narvik og
tilknytningspunktet. Isolert sett er alterna-
tivene via Sverige klart rimeligst mellom
Narvik og Andselv, men de passer best til
konsept 2 (bare Narvik - Tromse), og det
er tvilsomt om de i det hele tatt lar seg rea-
lisere.

Da gjenstir det to alternativer mellom
Narvik og Andselv: via Salangsdalen eller
om Sjovegan. Sjeveganalternativet har
noe bedre markedsandel fordi Sjevegan
stasjon kommer i tillegg. Dette alternativet
er imidlertid noe dyrere foruten at lengde
og reisetid er hoyere. Selv om ikke for-
skjellene er store, vil ikke okt markedsan-
del kunne gi hoyere nytte-/kostnadsfor-
hold. Derfor er alternativet via
Salangsdalen valgt.

Fra Andselv til Tromse er det tre aktu-
elle alternativer. Her er det mer kompli-
sert 4 velge fordi de ulike kriteriene ikke
er sammenfallende.

Det er dessuten beregnet passasjertra-
fikk med jernbanen for de samme tre
alternativene. Heller ikke her er det store
forskjeller, men likevel noen klare utslag.
Alternativet via Mélsnes, dvs. uten stasjon
mellom Andselv og Tromsoe, mister en
del trafikk i forhold til de andre to (om
Storsteinnes eller Nordkjosbotn), som har
sveert like passasjertall. Fordi traséen om

Storsteinnes er den korteste og raskes-
te av disse, er den valgt.

Mellom Andselv og Tromse er margi-
nene smi mellom alternativene. En
annen vektlegging av momentene, samt
hensyn ogsé til andre forhold, kan lett gi
andre konklusjoner. Stasjon pa Nordkjos-
botn er f.eks. best som terminal for Finn-
mark og Nord-Troms.

I denne utredningen legges imidlertid
alternativet med stasjon pa Storsteinnes til
grunn for lennsomhetsanalysene.

Bjerkvik - Harstad

For denne delstrekningen velges Har-
stad som endestasjon fordi dette er defi-
nert i mandatet fra Samferdselsdeparte-
mentet  tl  NSB. Dessuten far
Sortland-alternativet mindre trafikk.

5.5 SPESIELLE
FORHOLD
FOR TUNNELER
OG BRUER

Det er flere aspekter ved denne pro-
blemstillingen: teknologi, sikkerhet, kost-
nadsusikkerhet og miljevern kontra tog-
passasjerenes naturopplevelse.

Noen av alternativene er basert pé tek-
nologiske losninger som ligger pa grensen
av hva som er kjent eller utprovd, med de
usikkerhetene som da ligger bade i mulig-
heter og kostnader.

Den hoye tunnelandelen oker sann-
synligheten for at uhell kan inntreffe i tun-
nel, og lengden pa noen av tunnelene vil i
sa fall vanskeliggjore evakuering/red-
ningsaksjoner.

Togpassasjerenes  mulighet til 4
oppleve nord-norsk natur kan i seg selv
gjore Nord-Norgebanen attraktiv. Motsatt
kan mange og lange tunneler bidra til &
redusere attraktiviteten. Det mé derfor
vurderes om det kan veere riktig 4 aksep-
tere storre miljokonflikter for 4 kunne
bygge en attraktiv opplevelsesbane, frem-

for 4 velge tunnellosninger for &
unngé/redusere miljokonfliktene.

Det er vurdert om det er krav til stan-
dard eller hensynet til miljoet som har fort
til den heye tunnelandelen. Dette er gjort
ved 4 sammenligne 1992-traséene med
hhv. 1983-traséene (standardforskjell) og
de “tunnelfrie” traséene (miljehensyn).
Tabellene 5.5.3 til 5.5.5 viser resultatene.

Teknologiske
utfordringer

Dette gjelder bade lange og dype
undersjoiske tunneler og bruer.

For vestre trasé mellom Fauske og
Narvik er det forutsatt en 69,3 km lang
tunnel under Tysfjorden. Laveste punkt er
360 meter under havet. Dette vil i tilfelle
bli verdens lengste, undersjoiske jernba-
netunnel, og spesielt nar det gjelder sik-
kerhetssystemer, remmingssveger etc., er
det nedvendig med nytenkning.

Ogsd pd andre alternativer er det
lange, undersjpiske tunneler. Mellom
Andselv og Tromse er det en 33,2 km
lang tunnel under Malangen, 195 m
under havet. Under Rystraumen blir det
en 23,8 km lang tunnel, 82 m under havet
fram til Tromse. For alternativet via
Nordkjosbotn blir tunnelen under Trom-
sosundet 18,3 km, og dybden 82 m under
havet.

En annen teknologisk utfordring er 4
komme frem til den optimale balanse
mellom tunneltverrsnitt/togutforming og
trekk-kraft for 200 km/t. Det er om & gjo-
re 4 redusere friksjonen og energiforbru-
ket uten at okte tunnelkostnader oversti-
ger naverdien av energibesparelsene.
Forelabige undersokelser tyder pa at det
er billigere 4 oke trekk-kraften enn 4 oke
tunnel-tverrsnittet. Det stilles ogsa spesiel-
le krav til utlufting av tunnelene dersom
dieselsdrift er aktuelt.

Det er sett pa flere store bruer. Syd for
Narvik er det Kjopsvik-alternativet som
har de lange og utfordrende bruene. Nord
for Narvik er det en lang bru over til
Oyjord.

Det er ogsa andre store bruer, bade i
Tromseomradet og pa Hinneya, men de
er av mer tradisjonell karakter.

Kjopsvikalternativet har fem store bru-
er over Hellemofjorden, Hulloysundet,
Kjopvikssundet, Stefjorden og Efjorden.
De to sistnevnte ligger innenfor tradisjo-
nell teknologi. De andre derimot har
utfordrende spennvidder, og det er ned-
vendig med utradisjonelle losninger. Bade
over Hellemofjorden og Hullousundet er
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det foreslatt flytebruer, mens det over
Kjopsviksundet er foreslatt en kombina-
sjon av fast bru og flytebru, eventuelt ogsa
kombinert med en stor vippebru. For-
skjellen pa flo og fjeere pa ca. 2 meter samt
krav til seilingshoyder gjor det ikke lettere
4 finne teknologisk mulige losninger til en
akseptabel pris.

Som en ekstra kvalitetssikring er to uli-
ke teknologiske miljeer engasjert for &
vurdere disse bruene. Disse miljoene
har uavhengig av hverandre kommet
frem til omtrent de samme losninger, og
de ligger sveert neer hverandre i pris. Der
er derfor grunn til 4 tro at de foreslatte
losninger er mulige, og at de beregnede
kostnader ligger innenfor de hoyhastig-
hetskrav som stilles i denne utredning-
en.

Bru mellom @yjord og Narvik kan
bygges som hengebru/skrastagbru eller
flytebru, og kostnadene blir omtrent de
samme for den aktuelle spennvidden.

Risikoniva
Noen av de foreslitte tunnelene er
sveert lange, og det er mange slike. De
lengste er vist i tabell 5.5.1 nedenfor.

=
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e

To av disse er i korridorene som er valgt
for lennsomhetsanalysene (se kap. 5.4).

De lengste tunnelene i verden er
Seikan i Japan, 53,9 km; Kanaltunnelen,
49 km, og Gothardt base i Sveits, 48,7 km
(under planlegging). Tabell 5.5.2 viser en
del data fra disse og andre.

Det er beregnet risiko for avsporing,
brann og sammenstot bade for persontog
og godstog basert pi NSBs driftsuhellssta-
tistikk fra arene 1988 - 1990. Det er da for-

utsatt en tunnelandel pa 40 % og 4640
togkm persontog og 1190 togkm godstog
pr. degn. For de “valgte” korridorene er
tunnelandelen 56 %. Dessuten er antall
togavganger pr. degn noe endret. Justert
for disse endrede forutsetningene gir det
folgende sannsynligheter for ulykkeshen-
delser i tunneler pa Nord-Norgebanen
(dvs. nord for Fauske, konsept 5 med jern-

bane fra Fauske til Tromse og sidebane til

Harstad).

Tabell 5.5.1 De 10 lengste
tunnelene pa Nord-Norgebanen

Tornehamn - Setermoen

23.8
19.9
16.9
16,6
154
14.1
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Tabell 5.5.2 Oversikt over noen lange jernbanetunneler

- En avsporing av persontog hvert 7. ar.
- En brann i et persontog hvert 16. ar.
- Et sammenstot med persontog

hvert 32. ar.
- En avsporing av et godstog hvert 5. ar.
- En brann i et godstog hvert 49, ar.
- Et sammenstot mellom godstog

hvert 49. ar.

Dette gir en klar anbefaling om 4
begrense tunnelandelen mest mulig og ta
med i kostnadsanslagene tiltak bade for 4
redusere risikoen for slike hendelser, og

tiltak og beredskapsplaner for 4 redusere
konsekvensene nér uhell forekommer.

I kanaltunnelen som nd er under byg-
ging mellom England og Frankrike, er det
feks. bygd to separate jernbanetunneler
og en tredje service-/romningstunnel mel-
lom dem. Det viser at haye krav til risiko-
reduksjon kan gi losninger med sveert
heye kostnader.

Drifts-
kostnader
Det er flere forhold ved lange tunneler
som eker vedlikeholdskostnader og andre

Tabell 5.5.3 Fauske - Narvik

KJOREVEG OG STASJONER

driftsutgifter. Dette gjelder spe-
sielt undersjoiske tunneler. Her
gior avtrekket det nedvendig
med omfattende pumpeanlegg.
I tillegg vil det normalt veere
saltvanns-innsig, noe som gir
raskere korrosjon av de fleste
komponenter.

Et annet forhold med
avtrekk i tunneler er oppsam-
ling av tunge gasser. Dette stil-
ler store krav til ventilasjon.
Dette er spesielt viktig i forbin-
delse med uhell. Ogsa ved dag-
lig drift vil en u-ventilert under-
sjoisk tunnel veere utenkelig.

Energiforbruket oker i tun-
neler fordi det blir mer friksjon
og luftmotstand. For dagens
hastigheter betyr det lite, men
for heyhastighet pa 200 km/t
har det stor betydning. Under-
sjoiske tunneler vil dessuten gi
store heydeforskjeller som ma
overvinnes, noe som ogsa oker
energiforbruket.

Driftsproblemene  gjor at
spesielt undersjoiske tunnel-tra-
séer bor unngas med mindre
andre losninger ikke finnes,
eller andre fordeler klart opp-
veier de negative.

Opplevelse for
togpassasjerer

En del av kvaliteten ved en togreise er
4 kunne oppleve det landskapet en reiser
igjennom. Det sier seg selv at jo storre del
av jernbanen som gar i tunnel, jo mindre
attraktive blir togreisene. I forbindelse
med denne utredningen er det ikke gjen-
nomfert undersokelser eller analyser av
hvor mange passasjerer NSB kan tape pa
dette, eller vurdert verdien av den kvalite-
ten (opplevelsesverdien) som passasjerene
mister. Det er likevel riktig 4 papeke det
som et problem.

Det er to hovedgrunner til at det blir
mye tunneler pA Nord-Norgebanen. Den
viktigste er kravet til hastighetsstandard
og stigning i et vanskelig terreng. Den
andre er ensket om & unnga miljekonflik-
ter.

For & vurdere hvordan dette slar ut
bade pa tunnelandelen og kostnader er
det gjennomfert et par spesialvurderinger.
Traséene fra 1983 med andre krav til has-
tighet og stigning (160 km/t, 18 o/o0 stig-
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Tabell 5.5.4 Narvik/Tromse

Tabell 5.5.5 Bjerkvik - Harstad

ning) er kostnadsberegnet med samme
kostnadsmodell som er brukt na. Dessu-

ten er det sett pa “tunnel-frie” traséer hvor
det 4 oppna lavest tunnelandel samtidig
som standardkravene star fast, er priori-
tert. Det gér ut over bade kostnader og
miljo. Resultatene er vist i tabellene
nedenfor.

Sammenligningen mellom valgt korri-
dor i 1992 og 1983-traséene indikerer at
tunnel-andelen gar noe ned (fra totalt 56
Y til 47 %) nar standarden reduseres fra
200 km/t til 160 km/t og stigningskravene
reduseres fra 13 o/oo til 18 o/o0. Det viser
likevel at standardkravene mi senkes
vesentlig for a fa gjennomfert en tilnzer-
met reelt tunnelfri trasé i et si vanskelig
terreng. Da vil Nord-Norgebanen ogsa
miste en vesentlig del av sitt konkurranse-
fortrinn, nemlig reisetiden. Kostnadene
ligger en del lavere.

Dersom en sammenligner “valgt” kor-
ridor i 1992 med de sakalte “tunnel-frie”
traséene, far man en indikasjon pa forhol-
det mellom miljohensyn og opplevelse for
togpassasjerene. Kravet til geometrisk
standard er det samme, mens det for de
tunnel-frie traséene ikke er tatt hensyn til
miljo i det hele tatt. Disse alternativene
mé derfor betraktes som et ytteralternativ.
Tabellene viser at tunnelandelen gar ned
fra totalt 56 til 42 %. Lengden oker vesent-
lig syd for Narvik, reduseres mellom Nar-
vik og Tromse (mister ogsa Storsteinnes

stasjon) og er omtrent uforandret til Har-
stad. Kostnadene oker vesentlig bade
nord og syd for Narvik, og er omtrent de
samme til Harstad.

Ved videre planlegging bor det vurde-
res om Bjerkvik - Harstad skal ha samme
standard, eller om det kan velges en lave-
re hastighetsstandard.

Forsvareis
synspunkter

Ut fra militzere hensyn onsker Forsva-
ret & unnga traséer med sarbare bruer som
det kan ta lang tid 4 reparere. En viss
andel tunneler er 4 foretrekke. Uansett
regner Forsvaret med at jernbanen vil bli
satt ut av drift fA dager etter et krigsut-
brudd.

Konklusjon

En hoy tunnel-andel oker ikke risiko-
en for at alvorlige uhell vil inntreffe, men
faren for at det vil skje i tunnel oker. Da
oker faren for alvorlige konsekvenser ved
slike uhell (avsporing, brann, sammen-
stot), fordi evakuering og berging er van-
skeligere i tunneler enn pa dpne strek-
ninger.

Tunnelene vil ogsi redusere passasje-
renes opplevelser av landskapet som de
kjorer gjennom, og de gjor jernbanen
mindre attraktiv.

Pga. krav til standard og terrengets
beskaffenhet er det bortimot umulig & fin-

ne traséer uten en relativt hoy tunnel-
andel. Man kan oppna noe, men da vil
konfliktene med miljohensyn oke.

Losningen er derfor & legge ned okte
kostnader i sikkerhetstiltak og beredskaps-
opplegg, og samtidig “velge bort” de tra-
séene som har ekstremt hoy tunnel-andel.
Dette er gjort nar en har tatt ut korridorer
for lonnsomhetsvurderingene.

5.6 STASJONER
Formélet med denne utredningen er
en gjennomgang av stasjoner pa tidligere
planlagte traséer, samt stasjoner pa traséer
som ikke har veert utredet tidligere. Arbei-
det med hver stasjon omfatter folgende:

-Lokaliseringsvurdering
“Utarbeiding av enkel situasjonsplan i
malestokk 1:5000
-Kostnadsberegning

Utredningen omfatter kun stasjoner
for persontrafikk. For driftshanegirder er
det bare utarbeidet skisser og beregnet
kostnader.

Stasjonene er klassifisert som mellom-
stor regionstasjon og liten regionstasjon,
med Fauske, Narvik, Tromse og Harstad
som mellomstor stasjon, og evrige stasjo-
ner som liten regionstasjon.

Under lokaliseringsvurderingen er fol-
gende faktorer vurdert:

- Beskrivelse av tettstedet
- Lokaliseringsvurdering

-Influensomrédet, grov analyse av folke-
tallet i influensomradet for hver stasjon ut
fra statistikk fra SSB. Dette er blitt brukt
som en del av grunnlagsmaterialet for
utforming av stasjonsomrédet. Hensikten
har ikke veert & vurdere trafikkgrunnlaget
for stasjonen.

- Lokal arealbruk, vurdering av lokalise-
ring i forhold til eksisterende kommune-
planer eller kommunedelplaner og i for-
hold til eksisterende tettsted,
industriomrader etc.

- Veger/kommunikasjonstilknytning,
kobling til eksisterende veger og evi.
andre kommunikasjonstilknytninger,

- Eksisterende bebyggelse, eventuelle
konflikter.

- Eiendomsforhold, utgangspunkt for
kostnadsberegning av eiendomserverv.

- Militzere omrader, eventuelle kon-
flikter.

- Topografi og grunnforhold, beskriv-
else i henhold til ekonomisk kartverk.

- Miljo/natur/fornminner,  eventuelle
konflikter. Som grunnlagsmateriale er
brukt ekonomisk kartverk, kommunepla-
ner og kommunedelplaner, samt “NSB
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Nord-Norgebanen planutredning, regis-
trering av konflikter mellom Nord-Norge

banen og naturvern/friluftsliv/kultur-
minner”.
- Hovedtrase, vertikalkurvaturen il

hovedlinjen gjennom stasjonsomrédet.

- Mulig stasjonsutforming/ plassbehov
eventuelle utvidelsesmuligheter.

- Andre konflikter/ spesielle forhold.

- Konklusjon, samlet vurdering av alle
punkter beskrevet foran.

I teksten nedenfor er det foretatt en
oppsummering for de enkelte stasjonene.
Det er bare de viktigste forholdene som er
nevnt her. For mer utfyllende opplysning-
er ma det henvises til delrapporten for sta-
sjoner.

Fauske
Fauske stasjon ligger ca. 500 m fra
Fauske sentrum og er i dag et viktig kom-
munikasjonsknutepunkt for Indre Salten.
Ved en eventuell videreforing av Nord-
Norgebanen vil denne rollen endres noe.

Influensomradet for Fauske stasjon vil
veere Fauske kommune samt deler av Ser-
fold kommune. Folketallet i influensomra-
det er ca. 12000 personer.

Fauske stasjon er allerede i dag en inte-
grert del av lokalsamfunnet og har et til-
strekkelig areal for fremtidens behov, Det
vil heller ikke bli nedvendig med nye veg-
tilknytninger.

Fauske stasjon er integrert i lokale are-
alplaner og infrastruktur, og en eventuell
ombygging vil ikke skape noen proble-
mer av betydning.

Kobbelv
Kobbelv ligger innerst i Leirfjorden i
Sorfold kommune og stedet kan knapt
kalles noe tettsted.
Influensomrédet avhenger av hvilken
trasé som velges videre nordover, og vil
variere mellom 1000 og 5000 personer.

Jernbanetraséen gjennom kommunen
er inntegnet pa forslag til kommunepla-

LITEN REGIONSTASJON
f

nens arealdel. Stasjonen ligger like ved
E6, og bade hovedspor og sidespor vil
matte krysse Serfjorelva pa bru. Vegtil-
knytningen er meget god med E6 like ved
stasjonen.

Stasjonsomrédet bererer dyrket mark
tilherende flere bruk og ligger i vakker
storslatt natur like ved Serfjordelva. Det
foreslatte stasjonsomradet vil bli et mar-
kert element i landskapet og kan odelegge
mange av de landskapskvaliteter omradet
har i dag dersom ikke utformingen blir
giort med omhu. Nerheten til elva gjor
det ogsd viktig 4 unngd forurensende
utslipp.

Stasjonsomradet kan fi god kontakt
med nermiljeet og vil kanskje kunne
inneholde servicefunksjoner som stedet i
dag mangler.

Kobbelv som stasjonsomride medfo-
rer enkelte konflikter. Dersom man til
tross for svakt trafikkgrunnlag aksepterer
at det skal ligge en stasjon i Serfold, synes
det beste valget & veere Kobbelv.

Innhavet
Ved valg av en av de ytre traséer (Bog-
nes eller Kjopsvik), synes Innhavet 4 veere
en god plassering av en stasjon som vil
betjene kommunene Steigen, Hamaroy
og den delen av Tysfjord kommune som

ligger sor for Tysfjorden.
Befolkningen i influensomradet vil
veere i storrelsesordenen  6000-8000 per-

soner. En stasjon pa Innhavet vil redusere
trafikkgrunnlaget for Kobbelv stasjon
betydelig.

Omrédet er i dag ikke utbygget, men
det er tenkt brukt for lokalisering av
idrettsplass og alpinanlegg. Lokalisering-
en i forhold til eksisterende tettsted er
god, og vegtilknytningen byr heller ikke
pa nevneverdige problemer.

Stasjonsomradet ligger pa hoye fyl-
linger med utsikt over Innhavet og vil bli
et dominerende trekk i landskapet, noe
som setter krav til utformingen.

Fig. 5.6.1 Typetegning stasjon

Innhavet stasjon medforer ingen
vesentlige konflikter. Plasseringen i for-
hold til eksisterende tettsted er god; stasjo-
nen kan bli et positivt tilskudd til eksiste-
rende sentrumsfunksjoner.

Sorfjord

Serfjord stasjon ligger i bunnen av Ser-
fiorden, en liten ford-arm innerst i
Tysfjorden. Kommunesenteret ligger i
Kjopsvik ca. 13 km i luftlinje fra stasjonen.
Kommunen har 2600 innbyggere.

Influensomradet vil bestd av ca.1400
innbyggere. Med de lokale kommunika-
sjoner som etableres fra 1992, vil Kjopsvik
vegmessig bli tilknyttet til Ballangen
stasjon.

Det er forutsatt en hurtigbatrute fra
Drag til Kjopsvik og videre til Serfjord
stasjon.

Stasjonsomradet foreslis lagt pd et
depot for overskuddsmasser i strandso-
nen. Kommuneplanen legger ikke opp til
sterre utbygging i omrédet.

Det storste problemet med stasjonen
er at stedet helt mangler vegforbindelse.
Det kan veere aktuelt & bygge ca. 20 km
veg i meget vanskelig terreng frem til
Kjopsvik. Hurtigbat kan fa problemer
med gjenfrysing om vinteren og store
driftsutgifter.

Det vil sannsynligvis bli nedvendig &
rive et bolighus.

Foreslatt depot for overskuddsmasser
som stasjonsomradet tenkes lagt pa, vil bli
et stort inngrep i eksisterende miljo og
natur og ogsa bli en barriere mellom sjoen
og bakenforliggende areal.

Det storste problemet er lokalisering-
en langt fra nzermeste tettsted, innerst i en
fjordarm uten vegtilknytning. Sammen
med lite trafikkgrunnlag gjer ovennevnte
forhold Serfjord stasjon til et lite realistisk
alternativ. Alternativet er 4 sloyfe stasjon
her, og la Kjepsvik benytte Ballangen.
Med ny veiforbindelse blir det en avstand
pa 58 km.

LANGTIDSPARKERING  STASJONGBYGNING  BUSSOPPSTRLING
TAX|
KORTTIDS PARKERING
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Kjopsvik

Kjopsvik stasjon ligger ca. 1 km fra
sentrum i Kjepsvik, kommunesenter i
Tysfjord kommune. Kjopsvik er aktuell
som stasjon ved en brukrysning over Tys-
fjorden.

Influensomrédet vil bestd av ca. 1400
innbyggere.

Norcem har en sementfabrikk i Kjops-
vik, og det antas at dersom sidespor kan
knyttes til lasteanlegg, vil en del av denne
trafikken overfores til bane.

Kjopsvik stasjon er foreslatt plassert pa
utfylling i sjpen nordest for Kjopsvik.
Berorte landomrader er i kommunedel-
plan for Kjepsvik angitt som planlagt fri-
omrade, samt et mindre industriomrade.
Industriomradet mé& opprettholdes ogsé i
fremtiden.

Adkomstvegen vil folge en allerede
planlagt trasé til industriomradet.

Stasjonsomradet vil komme i konflikt
med evt. bebyggelse i forbindelse med
pégéende utbygging av smabathavnen, og
eksisterende naustbebyggelse vil miste
kontakten til sjoen.

Hovedtrasé og stasjonsomrade vil bli
en barriere mellom sjoen og bakenforlig-
gende terreng.

Pga. lokal topografi méa ca. 400 m av
spor 2 legges i tunnel.

Stasjonsplasseringen vil i stor grad ga
ut over friomrade i kommunedelplanen
og smébéthavn under utbygging, samtidig
som kontakten til sjoen blir avskaret. For
ovrig skaper ikke foreslatt lokalisering av
stasjonsomradet spesielle konflikter av
betydning og synes & vare den eneste
mulige losningen dersom stasjonen skal

ligge i dagen.

Ballangen
Ballangen stasjon ligger ca. 3 km fra
sentrum i Ballangen i lia ved Soppmoen.
Kommunen har ca. 3100 innbyggere.

Folketallet i influensomradet vil ligge
mellom 3100 og 8000 personer avhengig
av trasévalg og lokale kommunikasjons-
forhold.

Jernbanetraséen er tatt med i kommu-
neplan og kommunedelplan for Ballang-
en sentrum. Kommuneplanen legger opp
til etablering av flere industriomrader i
nzrheten av stasjonen. Pga. at stasjonen
ligger si hoyt i lia, vil evt. sidespor til dis-
se bli meget lange, men ikke skape vesent-
lige konflikter i forhold til arealbruk.

Fig. 5.6.2 Stasjonsoversikt

Tegnforklaring:

For stasjonene langs hovedalternativet varierer sterrelsen pa
symbolene proporsjonalt med beregnet antall passasjerer.

. Stasjon langs vist trasé (hovedalternativet)
@ Annen stasjon som er vurdert

== Eksisterende jernbane og hovedforslag
til trasé for nordnorgebanen

Det storste problemet ved det foreslat-
te stasjonsomradet vil vere avstanden
mellom etablerte sentrumsomrader/fore-
slatt industriomrade og stasjonsomridet,
ogsa mht. heydeforskjellen. Stasjonsomré-
det vil i liten grad bli en integrert del av
eksisterende tettsted, samtidig som evt.
sidespor til Ballangen industriomrade vil
bli meget kostbart.

Det vil vaere nodvendig bade med ny
veg pa deler av strekningen og a oke stan-
darden pa eksisterende veg.

Stasjonsomradet med adkomstveg vil
bli et markert element i landskapet og stil-
le store krav til terrengtilpasning. Omra-
det gir imidlertid muligheter for en god
stasjonsutforming, men ca. 200 m av spor
2 ma legges i tunnel.

Den foreslatte stasjonsplasseringen
skaper ingen konflikter av betydning.
Avstand til sentrum, samt lange sidespor
til aktuelle industriomrader er et problem.

Det har tidligere veert foreslatt & vur-
dere 4 flytte stasjonen til Ballangen indus-
triomrade. Dette vil gi god kontakt med
etablerte sentrumsfunksjoner og ogsd gi
enkel jernbanetilknytning for industriom-
radet.

En flytting av stasjonsomradet beting-
er imidlertid en omlegging ogsa av hoved-
traseen.

Narvik
Narvik er region-
senter i Ofoten.

Byens grunnleggelse
og vekst er basert pa
malmtransport  fra
LKABs gruver i Kiru-
na i Sverige til isfri
havn i Narvik. Byen
har bra utbygde kom-
munikasjonssystemer
med resten av lands-
delen og andre deler
av Norge. Narvik er i
dag et viktig knute-
punkt for jernbanetra-
fikk til/fra Sverige.
Med utbygging av
Nord-Norgebanen vil
Narvik fortsatt bli et
viktig knutepunkt for
alle konsepter. Navze-
rende jernbanestasjon
vil sannsynligvis bli
for liten og vil métte
utvides.

Narviks passasjer-
stasjon ligger sentralt i
Narvik sentrum, like
ved E6 nordover fra
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byen. I tillegg har Narvik et omfattende
nett av sidespor. Stasjonsomrédene er i
soneplan for Narvik/Fagernes angitt som
trafikkomrader. Omlegging av eksisteren-
de spor samt nye spor vil bare medfore
sma inngrep i omkringliggende arealer.

Plasseringen like ved E6 gjor at stasjo-
nen er godt tilknyttet eksisterende veg-
nett. Stasjonen ligger bare 200 m fra rute-
bilstasjonen, noe som burde tilsi gode
omstigningsmuligheter. Til tross for den
korte avstanden kan dette vare en barrie-
re, og en ma muligens bygge en kostbar
gangtunnel for 4 lose dette problemet.

Stasjonen vil bli utformet med 1-2
giennomgéende spor for Ofotbanen i til-
legg til 3 plattformspor for Nord-Norgeba-
nen.

Eksisterende stasjonsbygning foreslas
revel og erstattet med ny i stedet for &
utvide eksisterende bygning.

Narvik stasjon er som etablert stasjon
godt integrert i lokal infrastruktur og kom-
munale planer. Nodvendig utbygging vil
ikke skape problemer for lokaliserings-
sporsmilet.

Bjerkvik

Bjerkvik ligger i Narvik kommune og
er et viktig stamveg-knutepunkt med E6
nord-ser og E10 vestover til Vesterdlen og
Lofoten. Influensomrédet til Bjerkvik sta-
sjon vil veere omréadet rundt Bjerkvik samt
Gratangen og deler av Lavangen kommu-
ne, totalt folketall ca. 4500 personer. For-
svarets anlegg pa Elvegardsmoen vil kun-
ne gi persontrafikk over Bjerkvik stasjon.

Stasjonsomradet ligger langt fra eksis-
terende tettsted.

Stasjonsomrddet er plassert mellom
Elvegirden og Elvegardsmoen, ca.l,5 km
fra Bjerkvik sentrum. I soneplan for Bjerk-
vik er arealet angitt som spesialomrade for
Forsvaret. Forsvaret arbeider med videre
utbygging av Elvegardsmoen, og trasé og
stasjonsomrade kommer i konflikt med
Forsvarets interesser.

Vegtilknytningen er ordnet med opp-
rustning av eksisterende veg til Elvegérds-
moen.

Lokaliseringen av Bjerkvik stasjon
medforer store terrenginngrep i form av
skjeeringer og fyllinger, med tilhorende
fare for oppdemming av kaldluft.

Sjovegan
Sjovegan stasjon er lokalisert pa
Lavangseidet pA kommunegrensen mel-
lom Lavangen og Salangen kommuner.
Stasjonen ligger langt fra nermeste tett-
sted.

Sjovegan stasjon er aktuell ved byg-
ging av “ytre linje” mellom Bjerkvik og
Setermoen. Influensomradet vil omfatte
kommunene Lavangen, Salangen og Ibe-
stad med et folketall pa ca. 5900 personer.
Stasjonen vil ogsd veere et alternativ til
Andselv stasjon for trafikk til/fra Dyroy.

I foreliggende forslag til kommunepla-
nenes arealdel er arealet som berores av
stasjonen, regulert som landbruks-, natur-
og friluftsomrider med muligheter for
spredt bebyggelse.

Stasjonsomridet vil komme i konflikt
med eksisterende Rv84, noe som betinger
en mindre vegomlegging, samt bygging
av bru for kryssing av Rv84 under sta-
sjonsomradet. Tilknytningen til vegnettet
blir da god. Avstanden til nermeste tett-
steder er imidlertid stor, ca. 10 km til Ten-
nevold og 8 km til Sjovegan.

I kostnadsberegningen er det forutsatt
fremforing av vann fra neermeste kommu-
nale vannverk, dvs. 4,3 km overforings-
ledning. Vannforsyning fra eget grunn-
vannsanlegg i omradet kan veere mulig og
rimeligere.

Lokal topografi medforer store fylling-
er i nordre del av stasjonsomradet, slik at
foreslatt lokalisering og utforming av sta-
sjonsomradet er et stort inngrep i naturen.

Setermoen
Setermoen er kommunesenter i Bardu
kommune. Kommunen har ca. 3800 inn-
byggere. Setermoen er handels- og ser-
vicesenter for et stort distrikt og for For-

svarets mange anlegg i omradet.

Influensomrédet vil veere avhengig av
om Sjevegan stasjon bygges og av lokal
kommunikasjon. Bade Salangen, Ibestad
og Lavangen kommune kan komme inn i
influensomradet i tillegg til Bardu. Forsva-
ret har til enhver tid ca. 1300-1400 solda-
ter stasjonert pa Setermoen. [ tillegg er
ovingsaktiviteten med gjestende avdeling-
er betydelig.

Stasjonsomradet er lokalisert mellom
Toftakervatnet og eksisterende tettsted,
ca. | km fra krysset mellom E6 og Rv 847
og er vist pa kommuneplan og kommune-
delplan for Setermoen.

Plasseringen er god, og stasjonsomra-
det vil bli en integrert del av eksisterende
tettsted.

Sendre del av spor 1 og 2 berorer et
militeert skyte- og ovingsfelt, men omradet
er i kommunedelplanen angitt som land-
bruks-, natur- og friluftsomrade.

Vegtilknytningen til eksisterende E6
er uproblematisk, og topografi og tilgjeng-
elig areal gjor det enkelt &4 utforme sta-
sjonsomradet.

Foreslatt stasjonsomrade er i kommu-
neplanen definert som viktig viltomrade /
spesielt viktig viltomrade.

Stasjonsomradet har god lokalisering i
forhold til eksisterende tettsted. Stasjons-
omrade og hovedtrasé representerer en
konflikt i forhold til viktige viltomrader.
Annen lokalisering av stasjonen synes
imidlertid ikke mulig uten omlegging av
hovedtrasé.

Andselv

Andselv er et mindre tettsted i Malselv
kommune. Kommunesenteret Moen lig-
ger ved E6 12 km lenger nord. Malselv
kommune har ca. 7400 innbyggere. Mals-
elvs utvikling har veert nart knyttet til For-
svarets virksomhet i omradet og vil vaere
det ogsd i fremtiden.

Influensomrédet til Andselv stasjon vil
omfatte kommunene Malselv, Sorreisa og
Dyroy med et samlet folketall pa 12400
personer. Det meste av Lenvik kommune
med sine 11000 innbyggere vil ogsa kom-
me inn her. Finnsnes tettsted ligger 43 km
fra stasjonen.

Forsvaret har til enhver tid ca. 2200
soldater stasjonert i Malselv; i tillegg kom-
mer ovingsaktivitet med gjestende avde-
linger. Trafikk knyttet til Forsvarets virk-
somhet vil dermed utgjore en betydelig
del av grunnlaget for stasjonen.

Arealet som stasjonen er lagt pa, er i
kommunedelplanen angitt som forret-
nings-/industriomréde, ikke
utbygget.

Lokaliseringen i forhold til eksisteren-
de tettsted er god. Stasjonen ligger like
ved E6, men det kan bli nedvendig 4 flyt-
te avkjorselen samt 4 heve E6 der hoved-
traséen krysser denne. Statens vegvesen
arbeider med planer for 2-plans vegkryss i
omradet.

Jernbanen og stasjonsomridet fores
helt inn i eksisterende tettsted. Dette kan
medfore stoyproblemer, spesielt i forhold
til helseinstitusjonen i omradets sorvestre
del.

men er

Storst utfordring er knyttet til fremfo-
ringen av hovedspor til stasjonsomradet
med kryssing av E6 pa 2 steder.

Storsteinnes
Storsteinnes er kommunesenter i Bals-
fjord kommune, og kommunen har ca.
6300 innbyggere. Stasjonen vil erstatte
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Nordkjosbotn dersom traséen mellom
Andselv og Tromse blir lagt pa vestsiden
av Balsfiorden. Lokalt influensomride
antas 4 omfatte kommunene Balsfjord,
Storfjord og Lyngen med et folketall pa
ca. 12000 innbyggere. Storsteinnes vil
veere et naturlig knutepunkt for jernbane /
Nord-Norge-bussen. Avstanden langs E6
fra Storsteinnes til Alta er ca 350 km.

Stasjonsomradet er foreslatt lokalisert
ca. 800 m fra Storsteinnes sentrum og har
en god lokalisering i forhold til eksisteren-
de tetisted. Berorte arealer er i kommune-
delplan for Storsteinnes angitt som omra-
de for park, lek og sport med opparbeidet
hoppbakke, skiskytterarena mv.. Land-
bruks-, natur- og friluftsomrader blir
berort, samt et gravsted. [ tillegg krysser
alle spor eksisterende EG. Direkte konflikt
med gravstedet kan unngaes ved a trekke
stasjonen noe nedover, samt endre hori-
sontalkurvaturen for hovedtraséen. Stasjo-
nen vil allikevel skape forstyrrelser for
gravstedet som pa sin side vil kunne
begrense evt. utvidelser av stasjonsomra-

det.

E6 ma legges i kulvert under jernba-
nen. Det ma ogsa bygges en storre bru for
alle spor over Sagelva.

Stasjonen ligger bare 100 m fra E6 sa
vegtilknytningen blir meget god.

I nordenden av stasjonsomradet vil
flere hus matte rives.

Nordkjosbotn

Nordkjosbotn er et mindre tettsted i
Balsfjord kommune. Kommunesenteret
Storsteinnes ligger ved Balsfjorden 17 km
lenger vest. Kommunen har ca. 6700 inn-
byggere og er et viktig knutepunkt for
vegtrafikken. Her motes E6 i nord-ser ret-
ning og E78 vestover til Tromse. Lokalt
influensomrade vil omfatte kommunene
Balsfjord, Storfiord og Lyngen, med et

folketall pa ca. 12000 innbyggere. Nord-
kjosbotn vil ogsa veere et naturlig knute-
punkt for jernbane/Nord-Norge-bussen.

Hovedtrasé og stasjonsomrade er ikke
tatt med i kommunale arealplaner.

Stasjonsomradet ligger sor for eksiste-
rende tettsted. Omradet er i kommune-
delplanen angitt som areal som ma
reserveres for jordbruksformal. Stasjons-
omradet vil her kunne bli en integrert del
av sentrumsfunksjonene.

Kommunedelplanen angir en planlagt
kommunal veg fra E6 like ved stasjonen.

Pga. skredfare kan det vere aktuelt &
flytte traséen lenger ut fra lifoten.

Tromso

Tromse er Nord-Norges storste by og
administrasjonssentrum i Tromse kom-
mune. Byen er ogsa administrasjonsted
for Troms fylkeskommune. Kommunen
har ca. 50000 innbyggere.

Stasjonen er foreslatt lokalisert pa
Tromseya mellom Hamna og flyplassen.
Lokalt influensomrade omfatter kommu-
nene Tromse og Karlsey med til sammen
ca. 53000 innbyggere.

Arealet der stasjonsomradet er plas-
sert, er i kommuneplan for Tromse, indre
by, regulert som spesialomrade pga.
flyplassen, boligomride og offentlig fri-
omrade.

Vegtilknytningen er god via en 600 m
lang adkomstveg. Ulempen ligger i lang
avstand til Tromse sentrum med en kjore-
avstand pa 6,5 km.

Det er anslatt at det vil bli nedvendig a
fijerne 10 bolighus og 10 uthus. Tomteer-
verv vil veere komplisert pga. mange pri-
vate eiendommer.

Plasseringen av stasjonen vil skape sto-
re konflikter i forhold til omkringliggende
boligmiljoer mv.

Lokaliseringen gir god plass for sta-
sjonsomradet.,
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Det er ikke lett 4 finne areal til en jern-
banestasjon pa Tromsoya uten at det kre-
ver store investeringer eller skaper store
konflikter. Ved en evt. videreforing av
arbeidet med Nord-Norgebanen, ber det
vurderes & bygge Tromse stasjon i fjell for
4 unnga noen konflikter og 4 komme neer-
mere sentrum.

Evenes

Evenes er i dag et trafikknutepunkt
med flyterminal og Rv19, samt mindre
servicevirksomheter knyttet til dette. Ste-
det har til tross for dette ikke utviklet seg
til noe tetisted. Evenes flyplass er ogsa
etter hvert blitt utbygget for militere for-
mal. Evenes kommune har ca. 1800 inn-

byggere.

Lokalt influensomrade vil veere Eve-
nes kommune med Evenes lufthavn, deler
av Tjeldsund kommune ser for Tjeldsun-
det, og sannsynligvis det meste av Skan-
land kommune. Folketallet i dette omra-
det er ca. 6000 personer. Dersom banen
ikke fores frem til Harstad og Sortland, vil
influensomradet oke med henholdsvis
26000 personer og 34000 personer.

Evenes stasjon ligger i neer tilknytning
til Evenes lufthavn. Stasjonsomradet er i
hovedsak plassert fra eksisterende termi-
nalbygninger og ostover. Stasjonsomradet
er senket sa hovedtrasé kan krysse flyplas-
sen i kulvert, med mulig kulvertforbindel-
se for gangtrafikk til ny terminalbygning.

Eksisterende adkomstveg til flyplassen
vil ogsa veere adkomstveg til jernbane-
stasjonen. Denne ma imidlertid legges
noe om, og det mi bygges bru over spor 1
og 2.

Evt. gangkulvert samt kryssingen av
rullebanen i kulvert vil medfere store kon-
flikter i anleggsperioden.

Omréadet bererer ytterkanten av den
militeere delen av flyplassen. Det antas
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imidlertid at dette ikke har konsekvenser

av betydning.
Omridene rundt Evenes flyplass er
meget viktige naturomrader, serlig

mht.verneverdige innsjoer med rikt fugle-
liv. Deler av vassdraget inngér i en verne-

plan. Stasjonsomridet vil ikke komme i |

direkte konflikt med verneforslaget, men
traséen gjor dette i begge ender av sta-
sjonsomradet.

Stasjonsarealet har tilstrekkelig storrel-
se, men utvidelsesmulighetene er sterkt
begrenset og vil bli sveert kostbare.

Samlokaliseringen av lufthavn og jern-
banestasjon vil kunne gi gevinster i form
av felles tilbringertjeneste og felles termi-
nalfunksjoner.

Stasjonsomrédet og hovedtrasé skaper
flere konflikter. De viktigste er konflikter
med verneforslaget for vitmarksomradet
inkl. Langvatnet samt utfordringene knyt-
tet til jernbanens kulvertkryssing under
terminalomride og rullebane.

Tjeldsund

Omréadet Arbogen - Gausvik ligger
ved Tjeldsundet lengst ser i Harstad kom-
mune, ca. 30 km fra Harstad sentrum.

[nfluensomradet til stasjonen vil vere
begrenset til nzeromadet til stasjonen. Fol-
ketallet i dette omrédet er ca. 600 perso-
ner.

Hovedtrasé for jernbanen frem til Har-
stad er lagt inn i kommuneplanens areal-
del og aktuelle kommunedelplaner. Area-
lene som her er berorte, er definert som
omride for spredt bebyggelse der ervervs-
bebyggelse som ikke er tilknyttet stadbun-
den nering, kan oppferes pa bestemte vil-
kar.

Stasjonsomradet ligger ca. 400 m fra
Rv19 og vil fi god tilknytning til eksiste-
rende vegnett.

Det vil bli konflikt med et uthus, og
stasjonsomradets sondre del samt hoved-
traséen sorover vil medfore direkte kon-
flikt med eksisterende idrettsanlegg besta-
ende av to fotballbaner, lysloyper og
garderobe/klubbhus. Det vil ogsa veere
nedvendig & iverksette tiltak for stoyskjer-
ming av et bolighus. Ved en evt. viderefo-
ring av Nord-Norge banen ber en forsoke
a unngé direkte konflikt med idrettsanleg-
get ved & flytte traséen mot vest.

Stasjonsomradet vil f4 en god og
naturlig plass i landskapet.

Harstad
Harstad er kommunesenter for Har-
stad kommune med ca. 22400 innbyggere
og er et viktig handels- og servicesenter
for omkringliggende kommuner. Harstad

stasjon vil dekke et geografisk stort og
kommunikasjonsmessig oppstykket omré-
de. Byen har hurtigruteanlop og er
utgangspunkt for lokale hurtigbatruter.
Naturlig influensomrade omfatter kom-

Tabell 5.6.1
Stasjonskostnader

munene Harstad, Kveefjord, Bjarkoy og i
noen grad ogsd Ibestad. Samlet er folke-
tallet i disse kommunene ca. 29000 perso-
ner. Avhengig av lokale kommunikasjo-
ner kan ogsié kommunene Tranoy,
Torsken, Berg og Lenvik komme inn i
influensomradet. Folketallet i disse kom-
munene er ca. 15000 innbyggere.

Forsvaret har ca. 1000 rekrutter og ele-
ver i Harstad.

Stasjonsomradet ligger i et vakkert
jordbruksomride.

Arealet der stasjonsomradet er plas-
sert, er i kommunedelplanen avsatt til
jordbruksformal. 1 tillegg bererer stasjo-
nen et boligomrade.

Stasjonen har god vegtilknytning, men
ligger ca. 2,5 km fra rutebilstasjon og hur-
tighat mv.,

Utbyggingen medforer riving av et
bolighus og to mindre bygg, og bererer en
del dyrket mark.

Utifra de forhold at det ikke er lett 4
finne areal til en stasjon ved Harstad,
synes plasseringen & vere et fornuftig
kompromiss.

Harvik

Hérvik ligger pa nordsiden av Tjeld-
sundet i Tjeldsund kommune med kom-
munesenteret Hol liggende pa sorsiden av
sundet. Kommunen har ca. 1700 innbyg-
gere.

Influensomradet vil veere begrenset av
nzromradet til stasjonen, dvs. mindre enn
1000 personer. Harvik er alternativet til
Tjeldsund stasjon dersom jernbanen byg-
ges til Sortland i stedet for til Harstad.

I forslag til kommunedelplan for
Tjeldsund kommune er stasjonsomradet
angitt som landbruks-, natur- og frilufts-
omrade.

Stasjonen ligger ca. 400 m fra Rv19 og
vil dermed fa god vegtilknytning.

Stasjonsomradet vil fa en god og
naturlig plass i landskapet.

Kanstadbotn

Kanstadbotn stasjon ligger ved fylkes-
grensen mellom Nordland og Troms i
Lodingen kommune. Kommunen har
ca.2800 innbyggere. Kommunesenteret
Ledingen ligger ved Ofotfjorden ca. 17
km fra foreslatt stasjonsplassering. Sta-
sjonsomradet ligger i ubebodd terreng, ca.
7 km.fra neermeste tettsted, Kanstadbotn.

Lokalt influensomrade for Kanstad-
botn stasjon vil viere Lodingen kommune
og sondre del av Gullesfjord i Kvafjord
kommune. Folketallet i omradet vil vere
ca. 3000 personer. Avhengig av trasévalg
for Lofotvegen kan Kanstadbotn fa hele
Lofoten som influensomréde i tillegg.

I Ledingen kommunes kommuneplan
for 1992-2002 ligger stasjonsomradet
innenfor areal som er angitt som omride
for reindriftsnaering. Omradet ligger i vak-
ker natur, og det er ogsi knyttet sterke
jordvernhensyn til deler av omrédet.

Det ma bygges ca. 650 m adkomstveg
fra E10 som vil sikre god tilknytning til
eksisterende vegnett.

Foreslatt lokalisering av Kanstadbotn
stasjon medforer konflikter i forhold til fri-

| luftsliv, naturvern og jordvernhensyn.

Sortland
Sortland er kommunesenter for Sort-

| land kommune med ca. 8300 innbyggere,

Stedet er kommunikasjonssenter for Ves-
terilen og er i dag det viktigste vegknute-
punkt i Vesterdlen.
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Sortland er tilknyttet kortbaneflynettet
via Skagen lufthavn, ca. 20 km. seor for
Sortland.

Sortland stasjons influensomrade vil
omfatte kommunene Sortland, Hadsel,
(Dksnes, Bo og Andoy med et totalt inn-
byggertall pa ca. 32000 innbyggere.

Utkast til kommuneplanens arealdel er
utarbeidet i 1990, unntatt for kommune-
delplanomradene der soneplaner fra 1982
fremdeles gjelder. Fremforing av sidespor
til Nord-Norgebanen har tidligere ikke
veert vurdert; trasé eller stasjonsomride er
derfor ikke tatt med i kommunale planer.

Under utredningene har en kommet
frem til at banen skal slutte pA Hinnoyasi-
den av Sortlandssundet ved Sigerfjord.

Stasjonsomrédet ligger pa areal som er
regulert som landbruks- og naturomrider
samt et fremtidig boligomrade som det
ikke er startet utbygging av enni.

Stasjonen ligger ca. 400 m fra Rv19 og
far god tilknytting til vegnettet. Ulempen
er kjoreavstanden pa 8 km tl Sortland
sentrum.,

Stasjonsomrédet vil vare lett 4 bygge
ut bortsett fra bru over og forstotningsmur
langs Kjerringneselva. Omlegging av elva
vil vaere et aktuelt alternativ til kostbare
forstetningsmurer.

To storre kraftledninger krysser sta-
sjonsomradet i enden av plattformene.
Omlegging av disse vil bli nedvendig.

Lokal topografi er godt egnet for loka-
lisering av jernbanestasjonen, men nzrhe-
ten til Kjerringneselva skaper miljomessi-
ge konflikter. Det ber derfor ved en evt.
videreforing av arbeidet vurderes a legge
om hovedtraséen noe.

Atte km avstand til Sortland sentrum
er ogsa lenger enn onskelig.

Det er mulig 4 fa til kombinasjon av
jernbanestasjon og nytt havneomrade.

Kostnader
I tabell 5.6.1 er det satt opp en oversikt
over kostnadene for de enkelte sta-
sjonene.

5.7 SAMLET
KOSTNADS-
VURDERING FOR
UTBYGGING

Kostnads-modell

Som en del av utredningsarbeidet er
det utarbeidet en egen kostnadsmodell for
Nord-Norgebanen. Ved at alle beregning-
er som er giennomfort, har en benyttet
denne modellen. Beregningene bygger pi
vurderinger av daglinje- og tunnelsoner
etter vanskelighetsgrad lett, middels og
vanskelig. Store bru- og tunnel-forbindel-

Tabell 5.7.1 Anvendte enhetskostnader

Tabell 5.7.2 Ekstrapaslag pa tunnelkostnader

ser er beregnet spesielt. I tillegg er det
beregnet punktkostnader som innlosning
av hus, kryssing av bekker og veger, samt
tunnelpahugg. Bade elektrisk drift og die-
seldrift er vurdert.

I kostnadsberegningene er det nyttet
midlere enhetspriser basert pa erfaringer
fra NSBs seneste anlegg,

Det er giennomfort et eget prosjekt for
elektrifiseringskostnader. Dette er vurdert
mer i detalj enn selve kostnadsmodellen.
Pa flere strekninger av Nord-Norgebanen
vil det veere til dels sveert lange tunneler,
og flere av disse er ogsd
undersjoiske. Det rader pr.
dags dato en viss usikker-
het med hensyn til ned-
vendig tverrsnitt, sikker-
hetstiltak og ekstratiltak for
disse.

De standardiserte lope-
meterprisene er derfor okt
som folge av dette

Disse paslagene er tatt
med i kostnadsberegninge-
ne og kommer i tillegg til
enhetsprisene som er vist i
tabell 5.7.1.

Til disse direkte kostna-
dene skal det foyes indirek-

te kostnader (rigg og drift), spesielle kost-
nader og avgifter for en fir entreprisekost-
nadene. Videre er det regnet med paslag
for planlegging og byggeledelse og uforut-
sett. Totalt sett gir anvendte paslag en
okning av utgangsprisene (se tabell 5.7.1)
pa 51 %. Eksemplet nedenfor viser opp-

byggingen.

Investerings-
kostnader
I tabellene 5.7.4 til 5.7.8 gis forst en
oversikt over totalkostnader for de enkel-
te trasé-alternativene. Kostnader for alle
stasjoner inkl. begge endestasjoner og

Tabell 5.7.3 Diverse paslag pa

direkte kostnader
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Tabell 5.7.4 Kostnader
Fauske - Narvik

Tabell 5.7.5 Kostnader
Narvik - Bjerkvik

Tabell 5.7.6 Kostnader
Narvik - Andselv

Tabell 5.7.7 Kostnader
Andselv - Tromso

Tabell 5.7.8 Kostnader Bjerkvik -
Harstad/Sortland

nodvendige  krysnings-
spor er medregnet, likele-
des godsterminaler. Disse
er ogsd og vist i egen
tabell. Deretter er det
angitt totalkost-nader for
de enkelte konsepter.

For traséene via Sveri-
ge er det ikke beregnet
kostnader til modernise-
ring av Ofotbanen. Angit-
te kostnader i tabell 5.7.6
er derfor fra Bjerne-
fell/ Tornehamn til Ands-
elv.

Av hensyn til et nasjo-
nalt ruteopplegg for per-
sontog er det forutsatt at
strekningen Fauske-
Bode blir elektrifisert. Da
kan bade elektrisk drevne
tog nordfra og dieseldrev-
ne serfra kjore til Bode.
Denne elektrifiseringen er
kostnadsberegnet til 276
millioner kroner. Kost-
nadsanslag for godstermi-
naler er basert pa tilsva-
rende anlegg i Sor-Norge.

Godsterminal pa Hak-
vik er bare aktuell for
konsept 1, utbygging
Fauske - Narvik. P4 andre
stasjoner er det ikke reg-
net med ekstrakostnader
pga. godshandtering.

Kostnadene for de for-
skjellige konseptene settes
sammen ut fra elemente-
ne i kostnadstabellene.
Kostnader for godstermi-
naler er tatt med, det sam-
me gjelder stasjonskostna-
dene, Tabell 5.7.10
viser de konseptkostnade-
ne som legges til grunn for
lonnsomhetsvurderinge-
ne. Kostnader til all plan-
legging, fra og med denne
utredningen, er inkludert.

Full utbygging for de
korridoralternativene
som er valgt ut som
grunnlag  for lennsom-
hetsanalysene, er kost-
nadsberegnet 6l 17,6
milliarder  kroner, dvs.
innenfor de kostnadsans-
lag som wvar angitt i
meldingen (13,5 - 20 mrd.
kr.).

Tilleggskostnader

Forsvaret har lagt fram flere onsker
om plassering av sidespor og krysnings-
spor nord for Narvik. Kostnader for krys-
ningsspor er ansltt til 20 mill kr, og for
sidespor kan kostnadene variere mellom
30 og 150 mill kr. Nedenfor er det vist et

grovt overslagover ekstrakostnader
som folge av side- og krysningsspor. Dis-
se er ikke tatt med i kostnadstabellene
over,

Narvik - Andselv:
Trasé via Sjovegan:

450 mill

Trasé via Salangsdalen:

330 mill

Andselv - Tromso:
Trasé via
Nordkjosbotn og
Storsteinnes: 220 mill
Trasé via Malsnes og
“tunnel-fritt”alt:
200 mill

Modernisering syd
for Fauske

Det foregar en planutredning for
strekningen Eidsvoll - Trondheim, og
strekningen Oslo - Eidsvoll er utredet i
forbindelse med hovedflyplassutredning-
en (Gardermoen). Modernisering av jern-
banen mellom Oslo og Trondheim vil
skje helt uavhengig av Nord-Norgebanen.

Pa strekningen Trondheim - Fauske
(Nordlandsbanen) er det giennomfort en
teknisk/okonomisk utredning uten plan-
prosess. Dette er gjort for 4 fa fram data
om ny lengde, reisetider samt kostnader i
forbindelse med Nord-Norgebanens rute-
opplegg sydover. Det er ikke lagt opp til &4
beregne nytten separat av denne investe-
ringen, og heller ikke 4 trekke den inn i
kostnadene for Nord-Norgebanen. Tabell
5.7.11 angir noen data for en modernisert
Nordlandsbane med mulig kjerehastighet
pa 200 km/t.
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Tabell 5.7.9 Kostnad
for godsterminaler

Tabell 5.7.10 Totale kostnader for
hvert av konseptene, elektrisk drift.

Tabell 5.7.11 Nordlandsbanen,
Trondheim - Fauske,
karakteristiske data.
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6. Konsekvenser for
miljo og samfunn

Nord-Norgebanens konsekvenser for miljg og samfunn er utredet med
det detaljeringsniva som en planutredning krever. Dette betyr at kon-
flikten mellom verneinteresser og utbygging er analysert pa et overord-
net niva. Utslippsreduksjoner og nedgangen i ulykker ved overfaering av
trafikk til bane er ogsa beregnet. Nord-Norgebanen vil ikke fa stor
betydning for befolkningsvekst og sysselsetting i varige arbeidsplasser.
Analysene viser imidlertid at mange reiser er knyttet til formal utenfor

yrkeslivet.

6.1 FAGOMRADER
OG DETALJE-
RINGSGRAD

Virkninger pa natur- og milje omfatter
en grovmasket vurdering av konfliktsoner
langs traséer mht. dyre- og planteliv, land-
skap, vernede omrader, stoy mv. I tillegg
er virkninger pa klima, luft og ulykkesvo-
lum utredet. I grenselandet mellom miljo
og samfunn er konsekvenser for friluftsliv,
prim@rneringer og kulturminnevernet
utredet. Behandlingen av disse sporsmal-
ene mé nedvendigvis veere mer detaljert i
en evt. senere planfase. Beskrivelsene av
inngrep i natur og landskap og avboetende
tiltak i den anledning er spersmal som
forst kan analyseres med full tyngde etter

giennomforte studier i felten.

Nord-Norgebanens  virkning  pa
neringsliv og sysselsetting har statt sen-
tralt i de samfunnsmessige konsekvensut-
redningene. Her taler en bade om hvilken
virkning en jernbaneutbygging vil ha pa
lengre sikt etter at banen er i drift, og hvil-
ken virkning selve utbyggingen vil ha. 1
denne sammenhengen er det ogsa viktig 4
fa klarlagt banens betydning for offentlig
sektor. Siden Forsvaret spiller en betyde-
lig rolle for nord-norsk samfunnsliv og
bosetting, er denne sektor viet seerlig opp-
merksomhet.

Befolkningsutvikling og bosettings-
monster er langt pa vei bestemt av utvik-
lingen pa arbeidsmarkedet. De regional-
virkninger av jernbane-
utbyggingen er derfor analysert.

okonomiske

Den del av utredningen som omhand-
ler banens virkning p4 samfunnet, ma ses
i et bredere lys enn det & skape et effektivt,
skinnebasert transportsystem. Hvilken
rolle Nord-Norgebanen vil kunne spille i
regional- og distriktspolitikken, har derfor
stitt sentralt.

6.2 KONSEKVEN-
SER FOR NATUR
OG MILJD

Dette kapittel tar for seg overordnede
problemstillinger innenfor natur og miljo.
Det er ogsé tatt med forholdet til primeer-
neeringene, dvs. landbruk og reindrift. De
konkrete inngrepskonsekvensene for de
ulike traséalternativene er nsermere
beskrevet i kapittel 5.

Konflikt meliom
utbygging og
verneinteresser

Vurderingen av konfliktene mellom
jernbaneutbygging og verneinteresser mv.
er basert pi de opplysninger fra offentlige
kilder som det har veert praktisk mulig &
fremskaffe i lopet av hesten/vinteren
91/92.

Det understrekes fra alle kilder at opp-
lysningene er mangelfulle, og at en grun-
digere befaring i terrenget er nedvendig
for en kan fastsld omfanget av konfliktene.

Her vises forst og fremst overordnede
sammenligninger.

Figurene nedenfor viser prosentan-
delen av traséene som blir berert av de
enkelte konfliktkategorier. lllustrasjonene
tar for seg to konfliktnivaer.

Konfliktgruppe 1 inneholder omrader

som har:

a) flere sammenfallende, store

konflikter for ulike interesser eller

én serdeles stor konflikt.

I denne kategori kommer bl.a.
automatisk de traséavsnitt der banen
kommer i direkte konflikt med fornmin-
ner (kulturspor fra for 1537) eller samiske

b

Fig. 6.2.1 Konfliktbilde Fauske - Narvik

40

100

a) via Skjomen
b) via Ballangen
c) via Kjopsvik
d) via Bognes
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kulturminner eldre enn 100 ar. Disse kul-
turminnene er automatisk fredet i hht.
“Lov om kulturminner av 9. juni, 1978",
Det kan imidlertid sokes om [rigivelse
etter neermere undersokelser.
Konfliktgruppe 2 inneholder ogsa
omrader med betydelige problemer/kon-
flikter, men de rangeres etter problemene

i gruppe 1.

Generelt kan det hevdes at konflikt-
mensteret for traséstrekningene i Troms
synes langt mer vanskelige enn for strek-
ningene i Nordland. Dette har apenbart
sammenheng med at banen i Troms for
en stor del bererer andre typer landskap
enn i Nordland; blant annet flere viktige
dalstrekninger med relativt sett store
befolkningskonsentrasjoner og rike natur-
og kulturlandskap. Med utgangspunkt i de
konflikt- kategorier det her er redegjort
for, kan det generelt papekes at kultur-
minnevernet kan innebzre en meget
betydelig konflikt i forhold til en baneut-
bygging.

Dominerende konfliktsituasjon der
flere viktige verneinteresser er sammen-
fallende, har man pa felgende strekning-
er/omrader:

- Ballangsmarka i Ballangen kommu-
ne, med bl.a. seerdeles viktige omréder for
reindrift der ogsa
tungtveiende
naturvern- og kul-
turminneverninte-
resser gjor seg gjel-
dende.

- Tjeldsundet 0
hovedsak
berorer Tjeldsund
og Harstad kom- 20
muner. Det er kny-
ttet meget sterke
verneinteresser
(bla.  kulturmin- 40 -
ner/kulturland-
skap) til Tjeldsun-
domradet.

- Serdalen i
Bardu kommune.
Et usedvanlig vik-
tig omrade for vilt, 80 -
der ogsda hensynet
til bl.a. friluftsliv og
kulturminnevernet
ma tillegges stor 100
vekt.

Det finnes ogsa
meget tungtveien-

som i

60

Fig. 6.2.2

Konfliktbilde
Narvik - Bjerkvik

20

40

60

80

100

20

40

60 -

80

100

Fig. 6.2.3 Konfliktbilde
Narvik - Andselv

8) via Gyjord

bj) est for Rombaken

a) via Salangsdalen
8) via Sjevegan

f) va Tomehamn
) via Bjsmefjell

de argumenter mot
baneutbygging

a) via Milsnes
over Ramfjordmo- b) via Storsteines
en i Tromse kom- ©) via Nordkjosboten

Fig. 6.2.4 Konfliktbilde
Andselv - Tromso

Kufturminne

Landskapsverdier,
friluft og geofag-

Botaniske og biologisks
vemeinteresser

Jondbruk, skogbruk og
reindrift

Tunnel

Dagsone

Konfiikiklasse Il (ekste
konfliki jembane
Memeinteresser)

Konfiiktklasse | (ekste
konflikt jembane
hemeinteresser)

Fig. 6.2.5 Konfliktbilde
Bjerkvik - Sortland

a b
0
20
40
60
80 -
100 -
8) Bjerkvik - Harstad
b) Bjerkvik - Sortland
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Fig. 6.2.6 Konflikt mellom traséer og fredede/vernede omrader

Anderdalen

 J

Rago

Bvre Dividal

Serdalen/Isdalen

Tysf jord/Hellemo

Lyngsalpene

SAMFUNN

fra forelopige anslag er det
likevel gjort visse overslag.

Mellom Fauske og Narvik
vil overskuddet ligge pa mel-
lom 4 og 5 mill. m" fjellmasser,
avhengig av hvilket alternativ
som velges.

Mellom Narvik og Andselv
vil det bli et overskudd pa noe
over 2 mill. m', og videre til
Tromse ca. 2 mill. m".

Fra Bjerkvik til Harstad er

storrelsesordenen ca. 1 mill. m”.

€

Dersom disse massene
skulle brukes i jernbanefylling-
er, ville det innebzre en ekstra
fyllingsheyde pa ca. 6 m. Dette
er selvsagt ikke aktuelt, og den
mest okonomiske losningen er
4 finne deponier i nzerheten av
tunnelmunninger og tverrslag,
eller anvende massene kom-
mersielt, f.eks. til utfylling for
neeringsomrader o.l. Det er
ikke regningssvarende 4 frakte
massene over lengre distanser
pa annen méte enn med lekter.
Hovedtyngden av massene ma
derfor deponeres pa den mest
skinsomme maten enten pa
land eller i sjo.

Ved deponering pid land
ma en finne terreng hvor ver-
difulle elementer ikke blir ede-
lagt. Ved deponering i sjop ma
konsekvenser for marinbiolo-

mune, over Strindvatnet/Rotvatnet i
Hamarey kommune, over Lavangsvatnet
i Evenes og Skanland kommuner og gjen-
nom Stordalen i Bardu kommune.

Det antas at begge de strekningene
som berorer svensk omride, kan bli
meget vanskelige a realisere. 1 tillegg til de
betydelige konfliktene pa norsk side, skjze-
rer begge traséene gjennom et restrik-
sjonsomrade knyttet til Vadvetjikka
nasjonalpark pa svensk side. Sterre inn-
grep i dette omradet krever Riksdagsbe-
handling.

Figur 6.2.6 viser konflikter mellom de
ulike traséene og fredede/vernede omra-
der. Pga. mange tunneler er konflikten
sterkt redusert.

Konfliktbildet for Nord-Norgebanen
viser at det er stor sannsynlighet for at
daglinjer gir konflikter, til dels av alvorlig
karakter. Det synes bortimot umulig 4 for-
ene onsket om a ha en opplevelsesbane

for passasjerene (dvs. kortest mulig strek-
ning i tunnel) og samtidig unngd milje-
konflikter.

Riktig strategi er derfor ikke & unngd
konfliktene, men 4 finne losninger som
gjor at jernbanen
gar mest mulig
skinsomt  gjen-
nom konflikt-
omradene.

Masse-
depone-
ring

Det er relativt
store overskudds-
masser fra tunne-
lene. Pi dette
planstadiet er det
vanskelig 4 angi
noyaktig  storrel-
sesorden fordi tra-
séene ikke er bear-
beidet i detalj. Ut

gien klargjores for plasseringen
fastlegges.

Stoy
Ut fra Miljeverndepartementets ret-
ningslinjer om vegtrafikkstoy som tilsier et
maksimumsnivd pi 70 dbA, ma alt som

Tabell 6.2.1 Antall stoyutsatte hus
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befinner seg neermere enn 200 m til hver
side for traséen, sies 4 vere utsatt for stay.
Dette gjelder sa lenge det ikke tas hensyn
til stoytiltak, demping pga. terrengform-
asjoner, terrenghelning osv.

Antall boliger som ligger mindre enn
200 m fra traséen, er mellom 500 og 900
hus, avhengig av de uli-
ke traséalternativene.

Fig. 6.2.7 Forurensningsgrad og drivstofforbruk

For de traséer som
er brukt som grunnlag
for lennsomhetsvurde-
ringene, er det til sam-
men 790 hus som er
stoyutsatt, eller ca. 1,7

ler (f.eks. skinner) og transport av disse.
Det er beregnet utslipp av VOC,

NOx, CO, CO2, SO2, N20, CH4 og

drivstofforbruk for ulike transportmidler.

Figurene 6.2.7 og 6.2.8 viser den rela-
tive forurensningsgrad for de ulike trans-

fra persontrafikk

Drivstofforbruk og avgassutslipp for
persontransportmidler
Gram pr. personkilometer.

bat forurenser nesten 4 ganger si mye
som fly.

De ulike klimagassene er omregnet til
C02 - ekvivalenter.

For fremtidige utslippstall er det tatt
hensyn til forventede teknologiforbed-
ringer. Sterst forbe-
dring er ventet for
NOX, mens CO2 blir
ca. 80 % av dagens
niva, bortsett fra bat-
trafikk hvor den hol-
der seg stabil eller
oker. Tabellen neden-
for angir faktor for ar

hus pr. km. Ved videre 1.400
bearbeiding av traséene
og gjennomfering av
stoyskjermingstiltak vil 1.000
de aller fleste bli tl- i
strekkelig skjermet. }' 800
Stey er derfor et ubety- S 600 b
delig problem for &
Nord-Norgebanen. O 400}
Luftforu- 200
rensning |
og klima- 0
gasser
Jernbane drevet
med elektrisk  kraft
generert i vannkraft-

verk forurenser sveert
lite i forhold til andre
transportmidler.  Selv
om anleggsfasen skaper

1'2m P e R S P e S e B P P S P e e

£

Bil Frgu “Tog
[ Sum CO2 ekv.

Fig. 6.2.8 Forurensningsgrad og drivstofforbruk

fra godstrafikk

Drivstofforbruk og avgassutslipp for
godstransportmidier
Gram pr.tonnkilometer.

i AN

Fly Hu ﬂy Ht
£ Drivstofforbruk

2030 for ulike trans-
portmidler og gasser.
(W, Det er utslipp fra
%‘ den trafikken som har
ot minst en tur-ende i
= influensomradet
) (Nord-Norge nord for
;a‘- Saltfiellet), og som gar
< +—272 utav egen sone (inter-
§ :1%1' 181 kommunal  trafikk),
§ E_:‘o som er beregnet.

For konsept 0 er
forurensningen i 1990
beregnet til 2,297 mill.
tonn CO2-ekviv. (pr.
ar). Teknologiforbed-
ringer og trafikken-
dringer reduserer dette
til 1,826 mill. tonn i
2010, og sa stiger det
igien tl 1,932 mill

relativt stor forurens-
ning, blir det likevel en 600
betydelig forurens-
mngsgevinst av Nord' 500 PP T T
Norge-banen.
Klimagassutslipp 5 R
som konsekvens av i
bygging av Nord-Nor- @ 300
gebanen er beregnet ut S
fra dagens trafikksitua- © 200
sjon, samt trafikkprog-
noser for landsdelen i 100
arene 2000, 2010, 2020
og 2030. Beregningene 0

er gjennomfert for fem
utbyggingskonsepter,
samt for referansekon-
septet. Alle er beregnet
under forutsetning om elektrisk drift (fra
vannkraft). Det er ogs4 beregnet virkning-
en av dieseldrift for konsept 5 (full ut-

bygging).

Det er videre beregnet totalt klimagas-
sutslipp under anleggsfasen, bade pga. sel-
ve anleggsdriften, produksjon av materia-

Tog
; Drivstofforbruk

portmidler for hhv. persontrafikk og gods-
transport. De samme figurer angir ogsd
drivstofforbruket.

Som en ser er togtransport meget gun-
stig. Videre ser en at sjotransport foruren-
ser mest. Bil forurenser 10 ganger sa mye

som tog og fly 14 ganger sa mye. Hurtig-

tonn i 2030. De totale
utslipp av klimagasser
fra mobile kilder i
Norge var 21 mill
tonn CO2-ekviv. i
1990, mens utslipp
totalt var 60,9 mill.
tonn.

"1q10j yoisauQg

Tabellene viser
Yoo utslipp for de ulike
155 konseptene i 4rene
4,1 1990 - 2030, bade for
CO2-ekvivalenter og
for SO2, samlet for
persontrafikk og gods-
transport. Konsept 5D
er dieseldrevet. De andre forutsetter elek-
trisk drift.

411

Som en ser gir alle utbyggingskonsep-
tene (1-5) en gevinst i forhold til konsept
O, og en enda sterre gevinst i forhold til
dagens niva. En fullt utbygd Nord-Norge-
bane forurenser bare hhv. 3 % (CO2-
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Tabell 6.2.2 Relativ utslippsendring
fra 1990 til 2030

Tabell 6.2.3 Utslipp av alle klimagasser, bade fra
godstrafikk og persontrafikk. CO2-ekviv. X 1000 tonn

Tabell 6.2.4 Utslipp av SO2, bade fra
godstrafikk og persontrafikk

ekviv.) og 1 % (SOZ2) mindre enn konsept
0, men 21 % mindre enn i dag [ CO2-
ekviv.).

Konsept 5D er en fullt utbygd Nord-
Norgebane med dieseldrift og heyhastig-

" het. Dette alternativet gir en klar forver-
ring av forurensningenen. For CO2-ekviv.
ligger det 16 % over konsept 0, dvs.
omtrent pa dagens niva, og for SO2 31 %
over konsept 0. Det er hele 20 % over
dagens niva (SO2).

Det gjennomferes for tiden vurdering-
er angdende bruk av naturgass til drift av
lokomotiver i et annet prosjekt. Resultate-
ne foreligger ikke ennd, men det er grunn
til & tro at bruk av naturgass vil gi bedre
utslippsforhold enn bruk av diesel.

Utslipp i anleggsfasen er beregnet ut
fra opplysninger om anleggskostnader for
de ulike konseptene, samt materiell som
skinner, sviller, ballast, kabelkulverter,
master og mastefundamenter. For full
utbygging (konsept 5) var det antatt 12
mrd. kr. til selve anleggsdriften og 3 mrd.
kr. til innkjep. De totale utslippene for de
fem utbyggingskonseptene er vist i tabell
6.2.5.

Dette tilsvarer nesten det samlede
utslipp fra anleggsdrift i Norge over 2 ér.

Som en ser er CO2 den dominerende
forurensningen i anleggsfasen. Selve

| anleggsdriften bidrar med 72 %, transpor-
ten med 6 % og produksjon av utstyr med
22 %,

Forurensning ved produksjon av tog-
materiellet er ikke beregnet. Produksjons-
kostnadene tilsvarer omtrent kostnaden
av utstyr til anlegget. [ tillegg til den foru-
rensningen som er beregnet for anleggsfa-
sen, er det derfor rimelig 4 anta et tillegg
pa 20 - 25 % i forbindelse med produksjon
av tognmateriell.

Figur 6.2.9 viser at utslipp i anleggsfa-
sen er sd store at bare to av konseptene
totalt sett far en gevinst i lopet av 25 ars
driftsperiode. Det er de to mest omfatten-
de konseptene, K4 og K3.

Det er lagt inn forutsetning om at
‘ vannkraftbasert elektrisitet ikke gir foru-
rensning. Det vil si at anvendt elektri-

Tabell 6.2.5 Totale utslipp av klimagasser ved byggeaktiviteten sitet p4 Nord-Norgebanen ikke ville

for Nord-Norgebanen, 1000 tonn CO2-ekvivalenter

bli brukt til 4 erstatte varmekraftverk-
produsert energi. Utgangpunktet for
en slik forutsetning er at det er et stort
uutnyttet vannkraftpotensiale i Norge.

I 1990 var totalproduksjon i Norge
av elektrisitet 121 TWh, hvorav 16
TWh ble eksportert. 6,9 TWh rant
forbi driftsklare maskiner og kunne
veert produsert hvis det hadde veert
marked for det. Det er beregnet et
enok-potensiale pd 28,6 TWh for
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Fig. 6.2.9 Forurensningsgevinst for ulike konsepter.

Samlet effekt av anleggsfasen og driftsfasen

| tusen tonn

Forurensningsgevinst fra ulike konsepter

Statistisk ~ Sentralbyra
har utarbeidet flere alter-
nativer for befolkningsut-
viklingen der fruktbar-
hetsrate,  flyttetall og
innvandring er gitt for-
skjellige verdier. I tillegg
til vurdering av SSBs
prognoser har en ved
utredningen av  Nord-
Norgebanen ogsa fatt
utarbeidet egne befolk-
K2 ningsprognoser hvor rea-
lisering av banen har veert
lagt inn som en forutset-
ning. De befolkningsmes-
sige konsekvenser som
jernbanen har, er bereg-
net ut fra de endringer i
sysselsetting som kommer
som en folge av forlengel-

K1

— (A

se av banen.

yrkesbygg, boliger, industri og modernise-
ring av eldre kraftverk. I tillegg til dette
kommer et enok-potensiale ved bruk av
varmepumper pa 15 TWh i dag og 25
TWh i &r 2000.

Det er ogsd et stort kraftoverskudd i
Nord-Norge. Energitap i overforingsled-
ninger ved eksport fra Nord-Norge tilsva-
rer langt pa veg Nord-Norgebanens ener-
gibehov.

6.3 BEFOLKNING
OG BOSETTING

Befolkning

Ved ingangen til 1990- &rene bodde
knapt 11 % av Norges befolkning i Nord-
Norge. Landsdelens andel av folketallet
har sunket i lopet av siste 20 -ars periode.
Troms er det fylket i landsdelen som har
den gunstigste folketallsutvikling.

Det har funet sted betydelige endring-
erinternt i fylkene. De aller fleste regioner
har hatt nedgang i folketallet de siste 20
arene. Sammenlignet med 1970 er det
bare Saltenomtadet, Harstadregionen og
Tromseregionen som har hatt folketall-
sokning, jfr. fig. 6.3.1. Ogsd innen den
enkelte region og den enkelte kommune
har det funnet sted sentralisering av
bosettingen i tettsteder. Arsaken til denne
utviklingen ma i forste rekke tilskrives
veksten i de tjenesteytende nzeringene.

Sett i et lengre tidsperspektiv har
befolkningsutviklingen i landsdelen i
etterkrigstida veert preget av tre faser:
avfolking, konsolidering og uttynning. I
1950- og 60-ara ble en rekke smasteder
avfolket. Flyttestrommene gikk mot

industristeder bade i Sor- og Nord-Norge.

1 1970 - &rene ble den offentlige sektor
bygget ut, og ikke minst innen kommune-
sektoren ble det etablert mange nye
arbeidsplasser lokalt. Dette resulterte i
okende sysselsetting blant kvinner. Bed-
ringen i kommunikasjonene ga dertil en
mulighet for 4 velge pendling framfor flyt-
ting. 1970-arene kalles gjerne for konsoli-
deringsfasen. Det er likevel et pent spors-
mal blant forskerne om hvor omfattende
denne konsolideringen var.

Utviklingen som fant sted i 1980-are-
ne, kalles utttynningsfasen, men har en
del ulikheter med den nevnte avfolkings-
fasen for 1970. Den naturlige tilveksten er
bla. lavere. Flytting blir dermed en mer
kritisk faktor i folketallsutviklinga pa sikt.
Fraflytting av ungdom med sma arskull er
alvorligere for lokalsamfunn enn tidligere
da arskull og seskenflokker var sterre.
Dette forholdet understreker at boset-
tingsmonsteret er mer sarbart i dag enn
tidligere. P4 den annen side har de min-
dre stedene blitt integrert i samfunnstruk-
turen pa en annen mate ved hjelp av per-
sonbilen, kommunale omsorgstjenester

og trygdeytelser.

Befolknings-
framskrivinger

Framskrivninger av befolkningen viser
et mulig utviklingsforlep. P4 det nasjonale
nivéet er det den naturlige tilveksten som
i hovedsak er bestemmende for folke-
tallets utvikling. Jo mindre en region er,
jo sterre betydning vil vanligvis flyttingen
ha.

Utslagene i befolk-
ningstall mellom en utvik-
ling med og uten jernbane er imidlertid
ubetydelige i forhold til endringer i de
demografiske forutsetninger. Det er forst
og fremst antall flyttinger som gir utslag i
befolkningsfremskrivningene, eller sagt
P4 en annen mate; det er hvilke erfarings-
ar som legges til grunn, som gir utslag i
forhold til det fremtidige folketallets stor-
relse.

Forst gjengis noen av forutsetningene
som SSB legger til grunn for sine progno-
ser. Prognosealternativene er presentert
med ulik utvikling i fruktbarhet, nettoinn-
vandring til riket og erfaringsar for flyt-
tinger.

Bokstaven K i fig. 6.3.2 og 6.3.3 angir
at fruktbarhetsraten holdes konstant pa
1,89, mens H betyr en stigning frem til ar
2005, for deretter & holdes konstant pa
2,05. M og S er to ulike alternativer for
innvandring; M gir en nettoinnvandring
pa 5000 pr. ar og S ditto pa 10.000 pr. ar.
Tallene 1 og 2 representerer ulike flytteal-
ternativer. 1 er basert pa flyttinger mellom
1986 og 1989, mens 2 gjengir en flyite-
mengde og flyttestrom som i perioden
1974 - 1989,

Resultatene for fire kombinasjoner av
fruktbarhet, innvandring og flyttinger er
gengitt i fig. 6.3.2 for Nordland og 6.3.3
for Troms.

Figurene viser at utviklingen er mer
positiv for Troms enn Nordland for alle
de fire illustrerte kombinasjoner. Mens
Troms fylke har folketallsvekst for alle

57



6. KONSEKVENSER FOR MILJG OG SAMFUNN

Fig. 6.3.1 Befolkningsutviklingen 1970 - 90 For regioner i influensomradet

Midt-Troms

Harstad-regionen

Tromse-regionen 2 J.“
.'r.l '

Hammerfest-regionen

Alta-regionen

&8

Nord-Troms

@st-Finnmark

Region Ant. innbyggere i 1990
Salten 72574
Ofoten 27487
Tegnforklaring i a2y
. 10 - 25 % ekning Harstad-regionen 36826
. Midt-Troms 35495
G0N AaNg Tromse-regionen 65131
I 0 - 10 % nedgang Nord-Troms 12213
. Alta-regionen 20834
16=78 % nedgeng Hammerfest-regionen 23575
@st-Finnmark 29739

kombinasjoner, har Nordland fylke ned-
gang for alternativer som bygger pa flytte-
erfaringer i perioden 1986-89. Bare hoy
nettoinnvandring og okt fruktbarhet kan
kompensere for utslagene som folger av
flytterater tilsvarende perioden 1986-89.

Forskjellene er storre nir de brytes
ned pé regionnivi. Ser en pa jernbanens
influensomrade i Nordland og Troms, er
hovedtrekkene at folketallet i Salten-

omrédet og i Tromseregionen vil stige i
lang tid framover. For regioner som ikke
tilhorer en storre byregion som f.eks.
Lofoten/Vesterdlen og Nord-Troms, viser
prognosealternativene tilbakegang i folke-
tallet.

Framskrivninger av folkemengden ma
som kjent tolkes med stor grad av var-
somhet. Ovennevnte alternativer bygger
alle pa erfaringer som er gjort de siste are-

Fig.. 6.3.2.a Befolkningsprognose i Troms (SSB)

Befolkningsutvikling i Troms iht. SSB’s
prognoser 1990-2010

HM190 HS190

ne mht. fodselsrater, innvandring og ikke
minst flytting. Det kan ogsa tenkes at vi
kan g inn i utviklingsfaser der disse forut-
setningene endres merkbart i den ene
eller andre retningen. Usikkerheten i
prognosene er selvsagt ogséd storre dessto
lenger frem i tid en gar. Av sarlig betyd-
ning vil den framtidige situasjonen pi
arbeidsmarkedet ha, bade i landsdelen, i
resten av landet og delvis ogsa internasjo-
nalt. I tillegg kommer et helt sett av andre
forutsetninger som vil pavirke folketallsut-
viklingen i Nord- Norge.

For planlegging i fylker og kommuner
er det gjerne de forste arene i prognosen
som tillegges vekt. Treffsikkerheten blir
dermed sterre, og gir grunnlag for utfor-
ming av tjenestetilbud innen skolesektor,
eldreomsorg osv.

For utredningen om Nord-Norge
banen er en imidlertid tvunget til 4 ha et
mer langsiktig perspektiv. Starttidspunktet
bare for utbygging av banen vil ligge p4 et
tidspunkt hvor befolkningsprognosenes
treffsikkerhet begynner & avta. Nar en i til-
legg skal si noe om befolkningsmengden
flere tiar etter at banen er kommet i drift,
gielder kravet om 4 tolke resultatene med
varsomhet i enda storre grad. Sett med
dagens oyne ser det imidlertid ut til 4
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Fig.. 6.3.2 b Befolkningsprognose i Nordland (SSB)

lusen
g
T

KM1980

Befolkningsutvikling i Nordland iht. SSB's

prognoser 1990-2010

M 1990

M 1995
W 2005
[ 2010

Fig. 6.3.3 2 alternativer for bef. fremskriving ar 2030
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2 alternativer for framskriving av folketallet

Alternativ 1: Flyttinger som 1977-1988
Alternativ 2: Flyttinger som 1986-1989

veere et giennomgdende trekk at flyttebe-
vegelsene vil vaere svart kritiske for den
fremtidige utviklingen, og at det meste
tyder pa at vi fortsatt vil ha en konsentra-
sjon av befolkningen i de storre sentra.

Det er utarbeidet to prognosealternati-
ver med utgangspunkt i ulike perioder
hva angar flytteerfaringer, samtidig som
selve virkningen av Nord-Norgebanen er
beregnet. For de ovrige parametre folges i
hovedsak de forutsetninger som SSB byg-

ger pa.

Hensikten med dette arbeidet har vaert
todelt. For det forste har en onsket 4 gi et
bilde av Nord-Norgebanens innvirkning.
For det andre har en villet vise hvor stort
spenn en kan fi for ulike alternativer sa
langt frem i tid som i ar 2030, dersom for-
skjellige flyttetall legges til grunn.

Basert pa flytteratene fra 1986-89 vil
befolkningen i influensomrédet synke fra
ca. 380 tusen i 1990 til 377 tusen i ar 2000.
For arene 2010, 2020 og 2030 vil folketal-
let veere hhv. 366 tusen, 354 tusen og 340
tusen.

Basert pa flytterater fra perioden 1979-
1988 vil utviklingen bli ganske annerle-
des. Allerede i ar 2000 vil folketallet ha
steget til 403 tusen, mens for arene 2010,
2020 og 2030 vil folketallet vere 422
tusen, 441 tusen og 459 tusen. Hvordan
de to alternativene slar ut for de enkelte
regioner, er illustert i figur 6.3.3.

Gjennom disse beregningene har en
fatt presentert to mulige ytterpunkter for
befolkningsutviklingen nord for Saltfjellet.
Etter en samlet vurdering er den forst-
nevnte prognosen valgt som grunnlag for
trafikkberegninger. Sett med dagens oyne
synes dette alternativet 4 ligge naermest
opp til den utviklingen som kan forventes.
En unngir med dette a forutsette en bety-
delig folketallsvekst som et element i
beregningen av jernbanemarkedet.

P4 den annen side kan man ikke ute-
lukke en folketallsutvikling som er sveert
gunstig for landsdelen. Gjennomferte fol-
somhetsberegninger har tatt utgangs-
punkt i et mulig folketall pa 459 tusen i
2030. En utvikling som leder frem til et
slikt folketall méa karakteriseres som “best
case” for landsdelen og forutsetter at
utviklingen for alle betydelige nzeringer
trekker i positiv retning.
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Nord-Norgebanen

som vekstimpuls

Utbyggingen av banen vil i seg selv
ikke fore til store variasjoner i folketallet.
Banens innvirkning pa folketallet er
beregnet som en funksjon av den impuls
jernbanen har pé landsdelens neeringsliv.
Sysselsettingsokningen som banen gir, er
deretter omregnet for & vise konsekven-
ser pa befolkningsutviklingen. Banen vil
gi en okning i folketallet pa ca. 5000 for
ar 2000 nér utbyggingen pagar. Fordi
sysselsettingsvirkningen er langt lavere
for de arene banen er i drift, vil folketal-
let kun stige med 2500 i &r 2010.

Det tilfoyes at de samfunnsmessige
prosesser som utgjer sammenhengen mel-
lom folketallsutvikling og nzeringsvekst, er
svaert kompliserte. En sterk befolknings-
okning som skyldes jernbaneuavhengige
forhold, kan i sin tur bidra til at positive
effekter av banen forsterkes.

6.4 NZERINGSLIV

Kommunikasjoner er av stor betyd-
ning for utviklingen i distriktene. Kom-
munikasjoner er intet mal i seg selv, men
skal bidra til 4 tilfredstille samfunnets kon-
takts- og akitivitetsbehov.

Tilfredstillelsen av kontakts- og aktivi-
tetsbehovet er av avgjerende betydning
for & fremme okonomisk vekst. I en stadig
mer integrert okonomi og med et stadig
mer konkurranseutsatt naeringsliv er effek-
tiv transport blitt en av de mest basale
rammebetingelser for neringslivet. Dette
gielder i seerdeleshet for den varehandte-
rende delen av nzeringslivet.

Det grunnleggende sporsmalet for
nzringsutredningene har vert 4 belyse
hvilke konsekvenser en eventuell utbyg-
ging av Nord-Norgebanen vil ha for lonn-
somhet og sysselsetting i Nord-Norge.

Med i denne vurderingen horer spors-
mélet om Nord-Norgebanen vil bidra til
omlokalisering og nyetableringer.

Satt pa spissen kan en uttrykke det
slik: Dersom Nord-Norgebanen vil ha en
betydelig nerings- og distriktspolitisk
virkning, vil argumentene for 4 bygge
banen vinne frem, og omvendt dersom
andre transportmidler vil ivareta det frem-
tidige neeringslivets transportbehov, vil
argumentene for 4 bygge ut jernbanen sta
betydelig svakere.

6.4.1
Naeringspolitiske
utfordringer for
Nord-Norge.

Det nordnorske neeringslivet er sterkt
knyttet til og sveert avhengig av landsde-
lens naturressurser. Dette gjelder for fiske,

oppdrett og foredling av fiskeprodukter,
men det gjelder ogsd for neringer som
landbruk, landbruksbasert neringsindut-
stri, kraftkrevende industri m.m. Ogsé rei-
selivet kan i stor grad sies 4 veere tuftet pa
Nord-Norges natur. I tillegg kommer en
del stottefunksjoner som yter tjenester
eller leverer varer til det neeringsliv som
bearbeider naturressursene.

Et annet sartrekk ved landsdelens
neeringsliv er det store innslaget av syssel-
satte i offentlig sektor. Dette er serlig til-
felle for Troms fylke der bade Universite-
tet, Regionsykehuset og  ikke minst
Forsvaret spiller en vesentlig rolle. I dette
fylket er ca. 45 % av arbeidsstokken
offentlig ansatte.

I lopet av de siste arene har sysselset-
tingen gitt tilbake. Tallet pa arbeidsledige
har okt. I flere bransjer er det betydelige
lannsombhetsproblemer. Bide pa kort og
lang sikt star det nord-norske naeringslivet
overfor store utfordringer.

Hovedutfordringen ligger i 4 skape
vekst i neeringslivet i en tid da konkurran-
sen skjerpes og offentlige overforinger
reduseres. | denne problemstillingen lig-
ger ogsa behovet for 4 klare overgangen
fra ravareleverandor til leverandor av tje-
nester og bearbeidede kvalitetsprodukter.

Med endringer i internasjonal arbeids-
deling, nedbygging av markedsbarrierer
og norsk tilpassning til EF og GATT, ma
en paregne okt konkurranse og skjerpede
krav til konkurranseevne. Samtidig mé en
ta for gitt at skjermede sektorer vil bli kon-
kurranseutsatt, og at veksten i den offent-
lige sysselsettingen vil avta eller stoppe
opp. For Forsvarets aktiviteter kan en for-
vente en viss reduksjon, noe som vil ha
meget 4 si for flere lokalsamfunn.

Denne beskrivelsen av vilkérene for
neeringsliv og sysselsetting i Nord-Norge
ma balanseres mot en rekke andre for-
hold som kan peke i retning av naerings-
vekst.

I fylkesplanene er det utformet strate-
gier for neeringsvekst. I disse er det bl.a.
pekt pa at endrede internasjonale forhold
kan péskynde samarbeid og bidra til eta-
blering av mer slagkraftige enheter med
bla. styrket egenkapital og tilgang pa
FOU-ressurser. For enkeltnzeringer er det
flere tiltak som kan ha betydning.

For landbruket er det bla. pekt pa
nodvendigheten av 4 utvikle yrkeskombi-
nasjoner og spesialisering i nisjeproduk-
ter. Med ressurssvikten tilbakelagt kan en
innen fiske oyne konturene av samarbeid-

sinitiativ innen ressursforva.]tning, ressurs-
fordeling, markedsorientering, samord-
ning av ekonomiske virkemidler, forenk-
ling av regelverk og desentralisering av
beslutningsmyndighet.

For verkstedindustrien vil en evt. gass-
og oljeutvinning bety muligheter for bety-
delige leveranser. Ogsd reiselivet har et
stort potensiale i Nord-Norge. 1 dag er
storstedelen av omsetningen knyttet til
samfunnsmarkedet, men vekstpotensialet
ligger i ferie- og fritidsmarkedet. For & lyk-
kes i dette ma reiselivsnzeringen satse pa
produktutvikling, samordning og mar-
kedsforing.

De ovennevnte neeringers evne til 4
lykkes vil langt pa vei danne basis for
andre virksomheters markedsutsikter. 1
seerdeleshet gjelder dette bygge- og
anleggsn®ringen, varehandel og forret-
ningsmessig tjenesteyting.

De enkelte nzringer vil imidlertid fort-
satt veere avhengige av de rammebetingel-
ser som lokale, regionale og statlige myn-
digheter vedtar. Dette gjelder bade i form
av lovverk og avgifter, men ogsa tilrette-
legging i form av infrastrukturutbygging
og satsing pa FOU-aktiviteter.

Metoder og
erfaringer i
naaringsanalysen

Hensikten med neringsanalysen har
vaert & vise hvilken bruk neeringslivet vil
gore av en bane. Dette er gjort ved &
fremskaffe informasjon direkte fra nord-
norsk neeringsliv. Bade ved 4 stille det
hypotetiske spersmalet om hvilken bruk
man vil gjere av en fremtidig jernbane, og
ved 4 studere hvilken bruk jernbanen har.

Data har fremkommet gjennom en
sparreundersokelse om gods, sperreun-
dersokelse om personreiser og skalte
case-studier der en mer inngdende har
intervjuet enkeltbedrifter. Malet for inter-
vjuingen er 4 gi et bilde av naeringslivets
transportsituasjon og hvilke konsekvenser
en Nord-Norgebane ville ha for transport-
bruk og ekonomi. Man har dessuten villet
fremskaffe leveransedata til oppbygging
av en krysslopsmatrise, slik at ringvirk-
ninger av banen kunne simuleres.

Sperreskjemaet for godstransportun-
dersekelsen ble sendt ut til 1360 bedrifter.
Dette utgjor om lag halvparten av de vare-
héndterende bedrifter i det avgrensede
geografiske omrédet. Store bedrifter had-
de storre tilbeyelighet til 4 svare enn min-
dre. Bedrifter med adresse i Finnmark
hadde lavere svarprosent. Svarbedriftenes
andel av sysselsettingen var 17 % av disse
neringenes  sysselsetting i influens-
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Tabell 6.4.1 Sysselsetting i “betydelige godshandterende nzeringer” fordelt pa regioner

omradet, og de representerte 22 % av
produksjonsverdien.

I rapporten om neringsanalysene er
det redegjort naermere for frafallet og pali-
teligheten til ubesvarte sporsmal. Alt i alt
anser en besvarelsen av godsundersakel-
sen som god. Materialet gir meget mer
omfattende informasjon enn det en har
hatt for tidligere baneutredninger.

For tjenestereiseundesokelsen fikk en
informasjon fra private servicenzeringer
som ikke var med i godstransportunderso-
kelsen. Tjenestereiseundersokelsen har
likevel hatt et noe mindre omfang enn
undersokelsen om godstransport. 88
bedrifter har besvart sperreskjemaet for
tienestereiser. Undersokelsen har for lav
svarprosent til & tilfredsstille kravene til

representativitet, men gir likevel holdbare
indikasjoner om tjenestereisearbeidet.

I tillegg til dette er 34 bedrifter under-
lagt et mer omfattende intervju. Disse
case-studiene fokuserer pd problemstil-
linger som transportsituasjon og beslut-
ningsprosessen ved valg av transport. Det
er sikret en neeringsmessig og geografisk
spredning, bl.a. er 10 bedrifter innen fis-
kerirelatert virksomhet representert. For
bedrifter som holdt til i Salten, ble fokus
rettet mot erfaringer med jernbanetrans-
port.

Som et siste ledd i innhenting av infor-
masjon ble ledelsen i 19 transportselskap
intervjuet. Hvordan bedriftene ville tilpas-
se seg Nord-Norgebanen, var det gjen-
nomgéende tema,

Nazeringslivet i
influensomradet

Neeringsaktivitet og bosetting i lands-
delen er fortrinnsvis knyttet til kysten.
Dette har sammenheng med fiskerienes
historie og betydning.

Det har imidlertid skjedd en betydelig
industrialisering i landsdelen etter krigen.
Denne industrialiseringen har sin basis i
de naturressurser landsdelen har. Foruten
fisken nevnes malmer, mineraler og vann-
kraft. Dette har skapt flere ensidige indus-
tristeder. @konomisk vekst og utbygging
av velferdsstaten har lagt grunnlaget for
en sterk vekst i privat og offentlig tjenes-

teyting.
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De mest industrialiser-
te regionene malt i syssel-
setting er Salten, Ofoten
og Finnmark. Troms fylke
har i sin helhet liten andel
av sysselsettingen i sekun-
demeringer. Ellers skiller
Lofoten/Vesteralen seg ut
med hey andel av syssel-
selting i primarnzringe-
ne. Ofoten har derimot fa
sysselsatte i landbruk og
fiske. Sammenligner vi
med nasjonale tall, har
landsdelen fortsatt hoyere
sysselsettingsandeler i pri-
mernaringer og sekun-
deerneeringer. Med stadig
avgang fra fiske, jordbruk
og industri neermer lands-
delens naringsstruktur seg
den nasjonale neerings-
strukturen.

Sysselsettingen i de
varehdndterende nzringer
er gjengitt i tabell 6.4.1.

Valg av
transport
En sentral problem-

stilling er beslutningspro-
sessen rundt valg av trans-
port. Ulike leverings-
betingelser spiller en rolle
i den forbindelse. Det
samme ma transportstot-
teordningen sies & gjore.
Hvem som tar avgje-
relser om transport, og
hvilke kriterier som vekt-
legges, varierer mellom
bedriftene. Et storre kon-
f.eks. handle
annerledes enn smiabe-
drifter uten markedsmakt.
De to mest vanlige
leveringsbetingelser  er
Cost Insurance and
Freight (CIF) og Free On
Board (FOB). Enkelt sagt

er det leveranderen som

sern  vil

betaler fraktkostnadene
ved CIF og kunden ved (RIS GRAUSS
FOB.

For norske produsen-
ter kan transportstotteordningen spille en
avgjerende rolle for valg av leveringsbe-
tingelser. FOB for inngdende transport og
CIF for utgdende er ikke uvanlig. Dette
gir bedriftene rett til transportstotte og gir
mulighet for & velge transportor. Imidler-

en viss betydning

Neeringslivets vurderinger av ulike
kvalitetsfaktorer ved godstransport

stor betydning meget stor betydning

D en viss betydning
. stor betydning

- - meget stor betydning
saerdeles stor betydning

Neeringslivets vurderinger av
ulike kvalitetsfaktorer ved godstransport

noe darligere

tid er begge prinsippene brukt i alle
neringer. Eksempelvis velges CIF oftest i
fiskeindustrien, men FOB er brukt der
produsentene leverer til norske salgsledd.
Av andre eksempler nevnes at for leve-
ranser fra utenlandske mobelprodusenter
og innen bilbransjen, er det de lokale for-

noe besre

mye bedre

handlerne som dekker kostnadene for
inngiende transport.
Transportstotteordningen, som ble
innfort i 1971, og som senere av Storting-
et er besluttet 4 innga i en rammebevilg-
ning for videre fordeling i fylkene, spiller
ogsa en viktig rolle ved valg av transport.
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Stetteberettiget er indus-
tri-produsenter som
transporterer med jern-
bane, bat, fly eller bil i
yrkesmessig trafikk, og
som selv betaler frakten.
Sterstedelen av  trans-
portstetten i Nordland,
Troms og Finnmark gar
til  fiskeindustrien. 1
Nordland og Troms mot-
tar ogsa trevareprodusen-
ter og produsenter av kje-
miske og mineralske
produkter en ikke ubety-
delig stotte.
Transportsstotteord-
ningen reduserer prisens
betydning i forhold til
andre kriterier ved valg
av transport. Andre krite-
rier er i denne forbindel-
se: transporttid, frekvens,
regularitet, sikkerhet mot

skade, service, dor-til-
dor-transport,  reklama-
sjonsbehandling, bestil-

lingsforhold, em-ballasje
og lagringsmuligheter pa
terminal.
Transportstetteord-
ningens fremtid er usik-
ker i forbindelse med
Norges tilpasning til EF.
En okning i fraktpriser
ved bortfall av stotteord-
ninger kan bety at frakt-

prisen tillegges storre
vekt.
Billigere  transport-

midler som for eksempel
sjptransport kan da bli
mer attraktiv. Et annet
poeng er at mens trans-
portstotten kan veare i
strid med E@®S-avtalen
eller EF-medlemskap, vil
infrastrukturinvesteringer
som f.eks. jernbane- byg-
ging ikke bli betraktet
som subsidieordninger.

Nord-Norgebanen
og kvalitetsfakitorer
ved valg av
transport

Kriteriene for valg av transport er ofte
kalt kvalitetsfaktorer. Fra andre underso-
kelser har en kjennskap til hvordan
neeringslivet bedemmer kvalitetsfaktore-
nes betydning. Dette framgir av figur
6.4.1.

mye darligere

Neeringslivets vurderinger av
ulike kvalitetsfaktorer ved tjenestereiser

en viss betydning stor betydning meget stor betydning  seerdeles stor betydning

Fig. 6.4.4

Kvalitetsfaktorer for tjenestereiser pa Nord-Norgebanen

sammenlignet med hva som nyttes i dag

noe dérligere likt

Disse kvalitetsfaktorene er koplet mot
sporsmilet om pa hvilke omrader Nord-
Norgebanen vil representere et bedre
eller evt. dérligere tilbud. Svarene er gjen-
gitt i figur 6.4.2,

Figuren gjelder godstransport.

Jernbanen vurderes 4 ha et bedre til-
bud enn dagens transportmidler spesielt
pa frekvens, transport og regularitet.
Utslagene er imidlertid sma, og to av fak-
torene som betyr meget for neeringslivet,

noe bedre mye bedre

som dor-til-dor-transport og behandling
ved reklamasjon, er i jernbanens disfaver.
Her ma en likevel ha i tankene at bedrift-
slederne som har svart, har hatt dagens
jernbanetilbud i tankene.

Disse kvalitetsfaktorene har ogsa veert
benyttet for vurdering av persontransport-
tilbudet. Innholdet i kvalitetsfaktorene er
imidlertid noe annerledes, slik det gar
fram av figur 6.4.3.
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Kvalitetsfaktorene er holdt opp mot
det nye jermbanetilbudet og resultatet
vises i fig. 6.4.4.

Jernbanen synes 4 veere spesielt kon-
kurransedyktig pa pris og det a4 kunne
utnytte reisetiden effektivt. At jernbanen
kommer darligere ut mht. faktorer som
reisetid og tur/retur samme dag, har sam-
menheng med at alternativene var fly-
transport eller bruk av egen bil til destina-
sjoner utenfor jernbanenettet.

6.4.2 Konsekvenser
for enkeltnasringer

Utgangspunktet for analysen av hvilke
virkninger Nord-Norgebanen vil ha for
nzeringslivet, er studiet av hvordan trans-
portbruken er i dag for de enkelte nzering-
er. Det gis deretter en beskrivelse av hvor-
dan de enkelte neringer vil tilpasse seg et
nytt jernbanetilbud. Det er lagt vekt pa de
godshéandterende neeringer. Heri inngar
oljeutvinning, bergverk, alle typer indus-
tri, bygge- og anleggsdrift og engroshan-
del. Det gis ogsa en beskrivelse av de tje-
nesteytende neringers transportvilkar,
hvor reiselivsnzringen og transportna-
ringen utgjor de mest interessante.

Oljerelatert
virksomhet
Utsiktene for olje- og gassvirksomhe-
ten i Nord-Norge er fortsatt uavklart i
1992. Mest aktuelt felt er Snehvit, hvor
utredninger og forhandlinger har vert
gjennomfort. Full utbyging av Snehvitfel-
tet med plattform, ilandforing, prosessan-
legg pa Sereya, LNG-terminal og LNG-
skip fordrer investeringer i
storrelsesordenen 22 - 23 milliarder kro-
ner. Feltet har en beregnet levetid pa 20 til
30 ar.

Olje- og gassvirksomheten stiller
meget hoye krav til logistikk og infrastruk-
tur. Utstyr ma fraktes fra andre deler av
landet eller utlandet. Serlig i utbyggings-
fasen vil fraktbehovet vare stort. Usikre
transportforhold til Hammerfest krever
stor lagerkapasitet.

For utbyggingen wvil skipstransport
veere helt dominerende. Selv om mindre
utstyr kan fraktes med bil og jernbane, mé
en paregne at dette vil veere marginal last
i forhold til sjoverts transport. Samme for-
hold vil gjore seg gjeldende i en evt. drifts-
fase.

En evt. utbygging av Snehvit eller
andre petroleumsfelt utenfor Nord-Norge
vil trolig ikke ha behov for jernbane for
utgdende transport. Selv om det er tekno-
logisk mulig & frakte LNG med jernbane,

vil kostnadshensyn tilsi at denne trans-
portformen er mindre aktuell.

Nord-Norgebanens mulighet kan sies
a ligge i behovet for 4 ha et pilitelig trans-
portsystem som reduserer kapitalkostna-
der knyttet til lagerhold. Det ma imidler-
tid slas fast at ut fra hva man vet i dag, vil
en evt. Nord-Norgebane ha liten betyd-
ning for oljevirksomheten i nord. En kan
ikke paregne at oljevirksomheten vil
utgjore en stor kunde for jernbanen ver-
ken pa gods- eller personsiden.

Bergverk

Bergverk er hovedsakelig en eksport-
nering. Typiske produkter som jern-
malm, nikkel og dolomitt er bulkgods.
Det er betydelige tonnasjer av gods som
har hoy holdbarhet. Fraktkostnader betyr
mye, I dette transportmarkedet er frakte-
farteyene overlegne. Transport pa land
skjer kun for & nd havn for utskipning.
LKAB transporterer arlig 15 millioner
tonn jernmalm med Ofotbanen fra gruve-
ne i Kiruna til Narvik havn. Ved Nikkel
og Olivin a/s i Ballangen i Ofoten, trans-
porteres nikkel-konsentrat med bil fra fjel-
let til havn for utskipning. Det samme
gielder for knust stein fra dolomittbrudde-
ne i Salten og Ofoten.

Bulktransport med en Nord-Norgeba-
ne synes uaktuellt med dagens materiell.
Dersom jernbanen hadde bulkvogner og
mottaker sidespor, kunne jernbanetrans-
port veere et alternativ. Jernbane vil i alle
tilfelle ikke veere et alternativ for eksport
til oversjoiske markeder.

Inngdende transport til neringen er
mye mindre i volum. Ved transport av
utstyr, reservedeler og forbruksmateriell
til gruvedriften stilles det andre krav. Fle-
re av bedriftene framhever at jernbanen
er a foretrekke framfor andre transport-
midler med hensyn til fraktpriser, sikker-
het mot skade og til dels ogsa tidsfaktoren.
Vi méi derfor anta en viss overforing fra
vegtransport til jernbane dersom vi far en
Nord-Norgebane som tilrettelegger for
transport av slike varer.

Naeringsmiddel-
industri
Det skilles mellom den fiskerirelaterte
og den landbruksbaserte neeringsmiddel-
industrien.

Fiskeri-relaterte
bedrifter.

Med fiskerirelaterte bedrifter mener vi
bedrifter som har det til felles at fisk inn-
gar som rastoff i produktene. Bedriftene
kan basere seg pa forskjellige ravareslag

og ha ulik bearbeiding av rastoffene. 80-
90% av alle fiskeprodukter havner pa
utenlandske markeder. De viktigste mar-
kedene finner vi pa det europeiske konti-
nentet, men det finnes ogsd markedsseg-
menter i USA og Japan.

Om lag halvparten av all transport av
fiskeprodukter foregir pa veg. Trailer er
mest vanlig for transport til de europeiske
markedene. Det resterende fraktes forst
og fremst med fraktefartoy og i mindre
grad med rutegiende sjotransport og jern-
bane. Fiskeprodukter med lengre hold-
barhet (for eksempel saltfisk) gar vanligvis
pa bat, mens laster av fisk med mindre
holdbarhet (for eksempel ferskfisk) fraktes
med trailer. Det er ogsd eksempler pd
kombinasjoner  bil/bat. Det foregar
utstrakt omlasting i Hirtshals i Danmark
med viderebefordring pa bil. Noen fa
bedrifter som har betjent fjernere marke-
der med edelfisk, har alltid brukt flyfrakt.

Fiskeindustrien gir inntrykk av 4 veere
stort sett forneyd med dagens transporttil-
bud, noe som skyldes stor konkurranse
blant transporterene. Hoy service og god
kundekontakt er avgjorende.

Jernbane er et lite brukt i dag. Erfa-
ringene er blandet. De darlige erfaringene
er gjerne knyttet til transitt gjennom flere
land og videretransport fra jernbanetermi-
nal til kunde.

Frossen-produkter og ferskfisk stiller
krav om transportmateriell med termout-
styr. Fersk fisk stiller helt ufravikelige krav
om maksimal transporttid fra fangst til
marked.

Bedrifter som produserer sildemel og
fiskefor er lokalisert til kysten og har en
annen godshéndtering enn fiskerirelaterte
bedrifter for evrig. Fraktefartoy er det
naturlige transportmiddel. Det er utenke-
lig 4 fore jernbanespor til flertallet av dis-
se bedriftene. Jernbanen benyttes i den
utstrekning man behover maskindeler til
produksjonen, dvs. til inngdende trans-
port.

Transport er en vesentlig konkurranse-
faktor for fiskeindustrien og oppdrettsnze-
ringen. De kvalitetsfaktorer som er vik-
tigst for bedriftene, er frekvens,
transporttid og pris, men pilitelighet og
service, trekkes ogsa fram av flere. Flere
bedrifter har kunder som krever dor-til-
dor-transport.

Bedriftene ble bedt om & sammenligne
et nytt jernbanetilbud med det viktigste
transportmidlet som benyttes i dag, Jern-
banen kommer noe svakt ut pa dor-til-
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der-transport, behandling ved reklama-
sjon, fraktpris og service. Jernbanen kom-
mer best ut pi frekvens og regularitet.
Neringen har som helhet liten tro pa at
jernbanen gir muligheter for 4 komme inn
pa nye markeder, eller at nye produkter
blir utviklet.

Volumet av ferskfisk som kan ekspor-
teres til utenlandske markeder, antas a
kunne oke forutsatt tilstrekkelig tilgang pa
rastoffer. For transport av fiskeprodukter
er punktlighet og sikkerhet i leveransene
samt tilbud om der-til-der-transport av
vital betydning. At leveranderene til
enhver tid vet hvor varene befinner seg,
og at det foreligger muligheter for omdiri-
gering underveis, tillegges ogsa vekt.

En evt. Nord-Norgebane ma ivareta
disse hensyn. Det er ikke tilstrekkelig &
forlenge jernbanenettet; like viktig er det
at transportoren tilfredsstiller leverande-
rens krav. Jernbanen vil pa sin side repre-
sentere et hurtig transporttilbud, uav-
hengig av veer og telerestriksjoner. Nord-
Norgebanen er forventet - ut fra sporreun-
dersokelsens resultater - & ta en fjerdedel
av utgdende transport fra fiskeribedrifte-
ne. Jernbanen vil ta markedsandeler fra
veg og rutegende sjotransport.

Landbruksbasert
naringsmiddel-
industri.

I landbruksbasert neeringsmiddelin-
dustri inngar slakterier, meierier og bryg-
gerier. Landbruksbaserte produkter selges
hovedsakelig pa lokale og regionale mar-
keder til mange sma mottakere. Det er en
viss utveksling av kjott- og meieriproduk-
ter mellom landsdelene. Bryggeriene har
en begrenset «eksport» til Ser-Norge.

Godt over halvparten av all inngaende
og utgdende transport skjer pr. bil. Det
resterende skjer med bit. Jernbanen er et
lite brukt transportmiddel.

Transport framheves som en kritisk
faktor for neringen. Sammenlignet med
andre neeringer transporteres produkter
med relativ hoy verdi og begrenset hold-
barhet.

Som nevnt har det skjedd strukturen-
dringer blant meierier og slakterier. Det
vil si konsentrasjon og spesialisering av
produksjonsanlegg. Dette har generert
lengre transporter fra gardsbruk til indus-
trien, ekt mellomtransport mellom pro-
duksjonsanlegg og lengre transport til
salgsleddene. Et komplekst system med
inngdende transport, mellomtransport og
distribusjon skaper frakt pi mange relasjo-

ner. Kravet til fleksibilitet gjor at bransjen
foretrekker biltransport framfor jernbane.

Bryggeriene er organisert med et
hovedlager og mindre lagre spredt. Detal-
jistleddet er sviert spredt. Bryggeriene har
bygget opp en helhetlig transportlosning
som ogsd ivaretar returgods. Bryggeriet i
Tromse har for eksempel en egen kai for
sjotransport. Det benyttes i stor grad sjo-
transport for storre transporter.

Bryggeriet i Nordland utveksler noe
varer med andre bryggerier i konsernet.
Avhengig av om disse produksjonsanleg-
gene har sidespor benyttes jernbane til
slik transport. Det framheves at lossingen
av ol og mineralvann fra jernbanevogner
er mer hensikismessig for lageret enn los-
sing av trailere.

Bruk av Nord-Norgebanen blir sterkt
avhengig av lokalisering av lager og kun-
der. Det er bare et begrenset antall dis-
triktslagre som kan nds med jernbane.
Dessuten kreves det en viss storrelse pa
godsmengdene for at jernbanetransport
skal vaere regningsvarende.

For nzeringsmiddelindustrien under ett
mé vi forvente en mindre overforing av
bade den inngdende og utgdende trans-
port fra veg og rutegiende sjotransport til
jernbane.

Forventet omsetningsekning i naring-
en som en folge av jernbanen er
ubetydelig.

“Lettere” industri

I lettere industri inngar teko, trevare,
grafisk, kjemisk/plast samt mineralsk pro-
duksjon.

Tekoindustrien har 2/3 av sitt marked
i Nord-Norge. Det resterende salget gir
hovedsakelig til Ser-Norge. Bransjen
«importerer» sa & si alle innsatsvarer fra
Sor-Norge, i mindre grad fra utlandet. Det
er sma godsmengder som transporteres
inn og ut av disse bedriftene. Veg eller sjo-
transport nyttes i dag.

Trevareindustrien selger hovedsakelig
péd det nord-norske marked. Vel 60% av
innsats-varene til industrien kjopes uten-
for landsdelen. Dette betyr at det er forst
og fremst frakt av innsatsvarer som gene-
rerer transport pi lange strekninger.

Nearingen benytier mest sjotransport
og i mindre grad trailer til inngdende
transport. 1 regioner med jernbane blir
tog brukt i en viss grad.

Nord-Norgebanen bedemmes 4 ha
betydning for trevareindustrien. Serlig
gielder dette mht. frekvens, regularitet og

service. Halvparten av bedriftene tror at
de vil fa reduserte fraktkostnader. Mulig-
heten for & selge til det sor-norske marke-
det bir nevnt som et fortrinn, men enkelte
bedrifter frykter ogsa okt konkurranse pa
det nord-norske markedet sorfra.

Det kan forventes at jernbanens mar-
kedsandel vil oke betydelig. For den utga-
ende transporten vil jernbanen gjore et
betydelig innhugg i markedet til trailernze-
ringen.

Grafisk industri selger hovedsakelig pa
lokale markeder, men det er ogsa eksem-
pler pi bedrifter som er inne pa sor-nor-
ske markeder. Om lag to tredeler av inn-
satsfaktorene til industrien kommer fra
Sor-Norge.

Grafisk industri benytter trailer til om
lag halvparten av all transport. Som nr 2
kommer battransport. Neringen har i
mindre grad benyttet jernbane til inngé-
ende transport. For bedriftene som har
deltatt i sporreskjemaundersokelsen, er
det en tendens til & vurdere jernbanen
som bedre enn det viktigste transportmid-
let bedriftene benytter i dag. Over halv-
parten er enig i at bedriften vil fa et bedre
godstransporttilbud etter at Nord-Norge-
banen stér ferdig. En bedrift i Midt-Troms
ser muligheten for 4 foreta trykking av
produkter sorpd og binde dem inn nord-
pa. Det hevdes at lavere fraktkostnader
med jernbane vil gi bedre lennsomhet.

Kjemisk-/plastindustri har landsdelen
som hovedmarked, men selger ogsd noe
til Sor-Norge. Norsk Hydro, Glomfjord
skiller seg ut fra andre bedrifter i neering-
en bade i storrelse og eksportorientering.
Produksjonsanleggets  lokalisering  og
bulkprodukter gjor bedriften mindre aktu-
ell i forbindelse med Nord-Norgebanen.

Generelt skaffer kjemisk-/plastindustri
innsatsvarene fra Sor-Norge. Inngdende
transport domineres av vegtransport, men
noe av den inngiende transporten skjer
med jernbane og fraktefartoy. Den utga-
ende transporten fordeler seg noenlunde
likt pa jernbane, veg og rutegiende sjo-
|.l'a.l'lSpOﬂ.

Alcatel Kabel Norge a/s er et eksem-
pel pa en bedrift som har lokalisert seg i
tilknytning til jernbanen. Bide de viktigste
markedene og leverandoerene finnes i Sor-
Norge og i utlandet. Bedriften har eget
sidespor til jernbanen. Den er helt
avhengig av jernbanen som transporter.
Dette skyldes behovet for & holde rastoff-
lagrene pa et lavest mulig nivd, og dermed
behovet for 4 f4 innsatsfaktorene i rett tid.
Opprustning av det eksisterende jernba-
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nenettet serover vil ha storre betydning
for denne bedriften enn forlengelse av
banen nordover.

En kjemisk industribedrift i Rana
utgjor et eksempel pa en bedrift som pro-
duserer natriumklorat og har svensk trefo-
redlingsindustri som marked. Hovedtyng-
den av produktene gar til Ser-Sverige
med jernbane. Jernbane er det billigste og
mest rasjonelle transportmidlet for bedrif-
ten. Til Nord-Sverige skjer transporten
med bil. Jernbane via Narvik til Sverige
vil gi drastiske transportforbedringer og
apne for nye markeder i Nord-Sverige og
Finland. T en slik bedrift har en altsa et
eksempel pd hvordan bedrifter sor for
influensomradet kan nytte Nord-Norge-
banen.

En produsent av oljelenser i Troms vil
fa jernbanen lett tilgjengelig dersom
Nord-Norgebanen realiseres. Bedriften
har Ser-Norge og utlandet som marked.
Hoye fraktkostnader og krav om rask
levering gjor transport til en vesentlig kon-
kurransefaktor.

Produktene som framstilles i dette
eksemplet, er sa dyre at det ikke er mulig
4 holde lager for 4 kunne ta unna topper i
ordretilgang. Ravarer som kjopes i utlan-
det, har i dag komplisert transport. En
kunne tenkt seg 4 transportere rastoffene i
containere med tog fra Ser-Europa til
Nord-Norge. Jernbanen ville konkurrere
pi pris og gi okt sikkerhet. Leveringstider
fra ravareleverander kunne halveres og
bedriften kunne redusere sine lagre.

Ogsa andre bedrifter i denne nzering-
en vurderer jernbanen positivt i forhold til
sine viktigste transporttilbud i dag. Det
gjelder spesielt tidsfaktorene og pris. De
fleste bedriftene mener at Nord-Norgeba-
nen betyr et bedre godstransporttilbud for
dem.

Mineralsk produksjon selger storpar-
ten av sine produkter pa nord-norske
markeder. Vel halvparten av innsatsfakto-
rene kommer fra Ser-Norge, noe ogsa fra
utlandet. Nesten halvparten av inngdende
transport foregar med trailer. Ogsa jern-
bane og fraktefartoy er viktige ved inn-
transport. Ved utgaende transport benyt-
tes trailer og battransport. Ogsa den
mineralske industrien verdsetter jernba-
nens  godstransporttilbud.  Reduserte
transportkostnader framheves.

Norcem, Kjopsvik, star for 36% av
naringsgruppens omsetning i influensom-
ridet. Sementproduksjon skaper store
tonnasjer. Nar de sentrale markedene lig-
ger langt fra bedriften, blir transportarbei-
det betydelig. Produksjonsanleggets loka-

lisering har gitt darlig tilgjengelighet til
nasjonale transportarer. Vegutlosning til
Kjopsvik og en framtidig ferjefri E6 vil
imidlertid forandre bedriftens transport-
vilkar.

Frakt av sement pa jernbane anses
interessant. Jernbanen gjor det mulig 4 na
ostlige markeder og Sverige. Fraktefartoy-
ene vil likevel sta for det meste av den
utgéende transporten. Bedriften har byg-
get ut silonett pa kysten for & svare pa
konkurransen utenfra. Norcem har net-
topp gjort betydelige investeringer i
Kjopsvik. Med den nye fabrikken vil pro-
duksjonskapasiteten oke fra 220 000 til
300 000 tonn. Det viktigste kravet for
bruk av jernbanen er at det bygges stasjon
i naerheten av bedriften. Sidespor anses
fordelaktig.

Alt i alt kan en si at det er innenfor
teko-, trevare-, grafisk-, kjemisk og mine-
ralsk industri at Nord-Norgebanen vil ha
storst betydning for de varehindterende
neeringene. Det er ogsi ventet at disse
bransjene vil fa en merkbar omsetnings-
okning.

Metallindustri

Metallindustrien i  influensomradet
bestar i hovedsak av to store bedrifter i
Serfold i Nordland og Lenvik i Troms.
Bedriftene eksporterer hele sin produk-
sjon til internasjonale markeder. Over
90% av produktene fra norsk ferrolege-
ringsindustri gar til Vest-Europa. Ferrole-
gering-produksjon er folsom overfor
transportkostnader. Bulk-produkter har
en verdi pa 400-500 kr/tonn. Ravarer og
utstyr importeres til landsdelen. Dette
betyr at det er betydelige inngdende og
utgdende transporter over lange strek-
ninger.

For sammenlikningens skyld gjengis
Rana tungindustris transportlesninger.
Mo industritransport, den tidligere trans-
port- og fraktdivisjonen ved Norsk-Jern-
verk, tar seg av transporter for Norsk Jern-
verk, Elkem med flere. Inngiende
transporter fra Europa skjer hovedsakelig
med skip. 70-80% av markedet for pro-
duktene er innenfor EF. Transporten til
markedene skjer med skip og jernbane.
Skip er som regel best egnet og konkur-
ransedyktig, men lavere priser og okt flek-
sibilitet har styrket jernbanens konkurran-
sedyktighet. Jernbanen benyttes helst til
Oslo-regionen og til steder der skip ikke
kommer til. Det gar ett fullt togsett en
gang i uken. Ved bedriften vurderes et
nytt konsept for industritog direkte Bodo-
Hamburg som interessant.

Metallindustribedriften i Sorfold ligger
vel 1 mil nord for Fauske jernbanestasjon.
Bedriften er lokalisert stratigisk for sjo-
transport. Fraktefartayene star for nesten
all transport av rivarer og produkter.
Jernbane og lastebil benyttes til transport
av utstyr. [ldfast materiell transporteres
fra Ser-Norge og Sverige med jernbane.
Omlasting til bil er imidlertid en flaske-
hals som fordyrer. Bedriften har tidligere
eksportert mikrosilica, et biprodukt, til
Japan. Det ble fraktet med bt til Tallin
der det ble omlastet pd den transibirske
jernbanen.

Til grunn for valg av transportor ligger
kostnader og kvalitet. Det er kun nar det
gielder “mindre™ parti at det er aktuelt
med jernbane. Bedriften har sjelden parti
pa mindre enn 20 tonn. Innkjep skjer pa
FOB-betingelser.

Til sammenligning er bedriften i Len-
vik en produksjonsenhet som ligger langt
borte fra eksisterende jernbanenett, men
som vil fa langt bedre tilgjengelighet ved
en eventuell Nord-Norgebane.

Av samtlige ferroverk ligger dette
smelteverket lengst unna markedet, noe
som betyr at bade ravarer og ferdigvarer
blir betydelig dyrere. 98% av transporten
inn og ut av bedriften foregar pa kjol.

Ved smelteverket antydes det at jern-
bane kunne vere et alternativ for en del
transport av rekvisita til verket, vel & mer-
ke dersom transporten skjer til konkurran-
sedyktige priser. For neeringen skjer det
en viss omlegging til bruk av containere. |
lang tid framover ma man imidlertid reg-
ne med 4 skipe i bulk da dette gir de mest
gunstige fraktpriser.

Mindre bedrifter i bransjen mener at
jernbanen gir et bedre tilbud enn det vik-
tigste transportmidlet den bruker i dag.

Verkstedindustri

Verkstedindustrien selger i hovedsak
pa nord-norske markeder. Godt over
halvparten av innsatsvarene kjopes i Sor-
Norge. Det betyr at denne industrien har
lange transporter pa innsatsvarene.

Over halvparten av all transport skjer
med trailer. Noe av den inngéende trans-
porten skjer med rutegiende sjotransport,
mindre med fraktefartoy og jernbane.
Verkstedbedriftene har en svak tendens
til & vurdere jernbanen som positiv pa
tidsfaktorene og fraktpris. Mulighet for
lagring péd terminal vurderes ogsa som en
positiv side ved jernbanen.
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Et eksempel pa en verkstedbedrift fin-
nes i Rognan nzer Nordlandsbanen. Verf-
tet bygger ferger i samarbeid med verf-
stindustrien i Harstad. For bedriften har
transport stor betydning. Store kompo-
nenter betinger batfrakt eller store traile-
re.Grossistene sender stdlet med bil. Ved
storre kvanta fir bedriften varene med bat
fra utlandet. At verftet ikke benytter jern-
bane, henger ogsa sammen med at gods-
terminalen pd Rognan ble nedlagt.
Bedriften opplever ingen flaskehals mht.
transport i dag.

Det er et paradoks at en bedrift som
setter store krav til regularitet og pris, - og
som er lokalisert ner jernbanen, foretrek-
ker andre transportmidler. Eksemplet
viser at forekomsten av jernbane ikke
nodvendigvis betyr at denne foretrekkes.

Verftsindustrien i Harstad er et eksem-
pel pa bedrifter som kan fa god tilgang til
jembanen hvis traséen blir lagt til byen.
Det drives skipsbygging, reparasjon og
vedlikehold av skip og stilkonstruksjoner.
For tiden er Nord-Norge hovedmarked.
Den viktigste innsatsvaren er stil i store
kvanta levert av en lokal stalgrossist. Sta-
let kommer til Harstad med bat og bil. 1
valg av transport legges det vekt pa sik-
kerhet og transporttid. Nord-Norgebanen
vil benyttes si lenge fraktprisen er kon-
kurransedyktig.

Bedrifter som bygger og vedlikeholder
skip og ferger, har sitt marked knyttet til
sjotransport. Ved verftene ser man en fare
for at okt trafikk med jernbane pa sikt vil
redusere behovet for bygging av bater og

ferger.

Knapt halvparten av verkstedbedrift-
ene i sporreskjemaundersokelsen mener
de far et bedre godstransporttilbud med
Nord-Norgebanen. Sannsynligvis er det
de storre verftene som ser seg best tjent
med en Nord-Norgebane. Mindre verft i
landsdelens distrikter vil ikke like lett kun-
ne nyttigjore seg det nye transporttilbu-
det.

Dersom det blir slik bedriftene anty-
der, vil jernbanen ta bortimot halvparten
av all inngdende transport, hovedsakelig
pa bekostning av vegtransporten.

Kraftforsymning,

bygg og anlegg
El-verkene far storparten av sitt gods
fra Ser-Norge. Nesten halvparten av
transporten til el-verkene foregar med
trailer. Det resterende skjer hovedsakelig
med bit, mens jernbanen har en marginal

andel. Ved flere av el-verkene tror man at
jernbanen vil gi et bedre tilbud enn deres
viktigste transportmiddel i dag. El-verke-
ne har antydet at jernbanen vil ta en tre-
del av all transport.

Bygge- og anleggsbransjen opererer
hovedsakelig pa nord-norske markeder.
Samlet kjopes halvparten av varene i
landsdelen. Den andre halvparten kjopes
hovedsakelig i Ser-Norge. Inngaende
transport er av saerlig betydning for denne
naringen. Bygg og anlegg far sine varer
forst og fremst med bil, men ogsa med
fraktefartoy og rutegdende sjotransport.
Jernbanen har en liten andel i dag.

Sperreskjemaundersokelsen viser en
svak tendens til & vurdere jernbanen som
noe bedre enn dagens tilbud. Det gjelder
spesielt tidsfaktorene og forventet redusert
pris. Bedriftene har antydet at jernbanen
kommer til & std for over halvparten av
den inngdende transporten. Utgdende
transport vil veere bilavhengig. At naering-
en er positiv til jernbaneutvidelsen, ma
ogsa vurderes pa bakgrunn av bedriftenes

muligheter for 4 fa oppdrag i utbyggings-
fasen.

Engrosvarehandel

Engrosvarehandelen har som oppgave
4 distribuere varer innenfor landsdelen.
Salg utenfor landsdelen er begrenset til
virksomheter som forhandler fisk. 70% av
alle innsatsvarer importeres. Om lag 10%
av alt varekjop skjer i utlandet. Den inn-
gaende frakten er derfor dominerende.

Engrosvarehandelen fordeler den inn-
gaende transporten pa [raktefartoy, veg,
rutegaende sjotransport og jernbane, der
fraktefartoy har noe sterkere posisjon enn
de tre andre transportmidler. Bedriftene
benytter i stor grad trailer til distribusjon
av varer. Legger vi godsmengdene til
grunn, skjer om lag 3/4 av den utgiende
transporten med fraktefartoy. Bat er seer-
lig benyttet til Finnmark.

Innenfor dagligvaremarkedet har koo-
perasjonen en betydelig markedsandel i
Nord-Norge. Det er foretatt en sammen-
ligning mellom Bodeavdelingen og
Tromseavdelingen av NKL. Avdelingen i
Bode benytter NSB til 80% av all innga-
ende transport. For inngaende transport
er god utnytting av NSB sitt vognmateri-
ell viktig. Fraktpris betyr mye, men er
ikke avgjorende ved valg av transportor.
Forst og fremst vurderes det om transpor-
toren er serios og kan oppvise god regula-

ritet.

NKL Troms og Finnmark fir meste-
parten av godset med fraktefartoyer.
Frukt, grennsaker og noe gods gar imid-
lertid med Hurtigruta. Ved avdelingen
mener man at jernbanen ikke vil vaere
fleksibel nok. Jernbanen kan bli fordyren-
de for de som har behov for fleksibel
godstransport. I dag gir det vogntog fra
Oslo direkte til Tromso med ferskvarer,
noe jernbanen muligens kan overta. Det
framheves at bedriften er sveert avhengig
av bil for & opprettholde gode transporttil-
bud til distriktene. Jernbanen kan rive
bort grunnlaget for lokaltransporten som i
dag subsidieres av lange ruter. Bedriften
har ikke antydet noen serlig overforing til
jernbane.

Dagens tilpasning ved Bode-avdeling-
en er dermed forskjellig fra hvordan man
mener & tilpasse seg en situasjon med
Nord-Norgebane ved Tromse-avdeling-
en. Andre dagligvaregrossister i Tromse
er imidlertid delt i synet pa jernbanens
rolle for inngaende transport.

En storre dagligvaregrossist i Narvik,
benytter bade bat, jernbane og bil. Trans-
porten med jernbanen framheves som
mye raskere enn med bil. Bedriften stiller
krav til NSB om termovogner for fersk- og
frysvarer. For bedriften vil utbygging av
strekningen Fauske-Narvik utlese mye
transport. Man forventer at 90% av den
inngdende transporten vil skje med jern-
bane.

En storre bygningsvaregrossist i Bode
papeker at inngdende transport er kritisk
og leveringshurtighet er avgjerende. 90%
av den inngaende transporten kommer
med jernbanen.

En tilsvarende bygningsvaregrossist i
Tromse opplever at transport er blitt en
viktigere konkurransefaktor enn tidligere.
Ulempen er i forste rekke sorfra og nord-
over der varene ma ga sjovegen. Det fin-
nes intet alternativ til sjotransport for sto-
re tonnasjer av stil i dag. Battransport er
problematisk for stalvarer, fordi stilet ikke
ma komme i beroring med sjovann. Med
jernbane vil det ikke vaere begrensninger
pa forsendelsesvolumet av jern. Hyppige-
re bestillinger gjor det mulig 4 spare lager-
kostnader.

I byggebransjen er det stort samsvar
mellom Bode-bedrifter og Tromse-bedrif-
ter i synet pa transportbruk.

Meobelbransjen er i en spesiell situa-
sjon med hensyn til transportvilkar. Nor-
ske mobelprodusenter opererer med sam-
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me priser uansett hvor kundene befinner
seg i landet. Varene leveres pa CIF-
betingelser. Det betyr at forhandlerne er
mindre opptatt av fraktomkostningene
ved kjop av norske meobler. Utenlandske
produsenter leverer imidlertid pa FOB-
betingelser.

Et eksempel er en mobelforhandler i
Bode som kjeper 60-70% fra ser-norske
fabrikker og 30-40% fra Danmark. Av de
norske varene kommer 50% med rutega-
ende sjotransport og 50% med jernbane.
Nir det gjelder transporten fra Danmark
skjer den utelukkende med trailer. Bit og
trailer kan skape transportskader. Jernba-
ne er 4 foretrekke framfor bat.

En sterre mebelforhandler i Tromse
péapeker at valg av transport er blitt vikti-
gere pga. tidskravet. Bedriften opplever
ikke at den har darligere transportvilkar
enn tilsvarende virksomheter i Nord-Nor-
ge med jernbane. For mebelbransjen gjel-
der at produsentene i Ser-Norge selv ikke
er koplet til jernbanenettet.

En bilforhandler i Bode transporterer
alle bilene og en stor del av bildelene med
jernbane. Forhandleren er sveert avhengig
av & fa godset presist levert. Det er viktig &
fylle jernbanevognene for 4 redusere
fraktkostnader. Erfaringene med jernba-
nen er at den har god regularitet og lite
skader. Bilforhandlere i Bode har en kon-
kurransefordel pga. jernbanetransport
sammenliknet med tilsvarende forretning-
er lenger nord.

En forhandler av tilsvarende bilmerke
i Tromse, tillegger kostnader og tid mest
vekt.  Transporttilbudet oppleves som
darligere enn for bedrifter i bilbransjen
andre steder i landet.

Transport av biler og bildeler ma ut fra

dette forventes & bli overfort til jernbane.

For engrosnzeringen samlet vil en evt.
Nord-Norgebane bety at en betydelig
mengde av gods fra Ser-Norge og utlan-

det overfores til jernbane.

Transportnasringen

Transportnzringen kan deles i:

- Riksdekkende transportselskaper som
benytter ulike transpormidler
utenom fly.
Nord-norske vegtransportselskaper.

- Sjetransportselskaper.

- Flyselskaper.

For transportbedriftene vil Nord-Nor-
gebanen bade fa positive og negative kon-
sekvenser. Transportselskaper som kjoper
transporttjenester fra NSB, vil se det som
en fordel & kunne bruke Nord-Norgeba-
nen, forutsatt at den blir konkurransedyk-
tig pa pris og service. Transportorer som
konkurrerer med jernbanen, vil komme i
en vanskeligere situasjon.

De riksdekkende transportselskapene
er i stor grad innbyrdes konkurrenter.
Disse transportselskapene oppfatter ikke
Nord-Norgebanen som noen trussel. Det-
te begrunnes med at flere av selskapene
kjoper jernbanetjenester, og at dette inn-

gar i transportlesningene.

De nord-norske vegtransportselskape-
ne er delvis innbyrdes konkurrenter, sam-
tidig som de konkurrerer med andre
transportorer. Enkelte av selskapene har
ogs4 avtaler med riskdekkende transpor-
torer f.eks. Linjegods og Tollpost Globe.
I tillegg har de faste avtaler med storre
kjopere av transport, bade innenfor indus-
tri- og engrosvirksomhet.

Nord-Norgebanen kan utgjere en trus-
sel for deler av transportnzringen. Bedrif-
tene nord for Fauske opererer stort sett i
hovednedslagsfeltet for en forlenget bane.
En slik forlengelse vil berore bide omset-
ning, lennsomhet og bemanning. Det for-
ventes for evrig en omstrukturering i
bransjen uavhengig av en evt. jernbane.

Sysselsettingsmessig vil banen medfe-
re endringer i form av terminalflyttinger,
rasjonalisering og omorganisering av dis-
tribusjonsnett og distribusjonsform. Det er
vanskelig 4 kvantifisere slike virkninger,
men det kan bli en reduksjon i aktiviteten
til rutebilselskapene i Sortland, Narvik og
Tromse. Disse selskapene ser likevel
muligheter i form av omlegging til “mate-
transport” til et jernbanenett.

Sjetransportselskapene samarbeider til
dels, og de har i stor grad adskilte, geo-
grafiske markeder. Dog er det en viss kon-
kurranse mellom selskapene.

Enkelte har ogs4 avtaler med riksdek-
kende transportselskaper, men det finnes
ogsd egne datterselskaper som er spesia-
lister pa segmenter i markedet. Selskape-
ne er fremdeles inne i omstillingsproses-
ser med sterre enheter som resultat. Det
er den samme effekten som ogsa forven-
tes i landtransportnzeringen.

Nord-Norgebanen vil ikke vare noen
trussel for de fleste av sjotransportselska-
pene. En bedrift har papekt at Nord-Nor-

gebanen vil ta markedsandeler fra Hurti-
gruta, mens en annen transporter papekte
at det kan gi en vekst for Hurtigruta. Det
siste er begrunnet i at turister vil enske &
reise hurtig en veg (bane) og langsomme-
re den andre vegen (Hurtigruta).

Flyselskapene regner med & fa storre
konkurranse fra jernbanen. Dette gjelder
forst og fremst pa passasjersiden. Selska-
pene mener ogsa at konkurransen fra hur-
tighatene vil bli stadig sterkere bade for
fly og jernbane.

Reiselivsnasringen

Turisttrafikk med jernbane for & til-
fredsstille forventet produksjonsekning i
reiselivsneeringen har utgjort en begrun-
nelse for & bygge Nord-Norgebanen. Bak-
grunnen for et slikt resonnement er at rei-
selivsnzeringen internasjonalt sett er den
hurtigst voksende nzring i Europa. Reise-
livet er utpekt som et satsingsomrade i fyl-
kesplanene for Nordland, Troms og Finn-
mark. Markedsforing av landsdelens
kvaliteter og utvidelse av sesongen ma til
for 4 skape vekst. Reiselivsnzringens for-
trinn er at den kan bidra til & skape
arbeidsplasser i neringsfattige distrikter,
ofte i kombinasjon med andre yrker. Rei-
selivsnaeringen  sysselsetter  dessuten
mange kvinner og kan dermed bidra til &
demme opp for [raflyttingen av yngre

kvinner.

Selv om reiselivsnaeringen synes 4 ha
gode vilkir for videre vekst i Nord-Norge,
mé en ogs ha for oye at denne neeringen
ikke kan spille noen avgjerende rolle for
sysselsetting og bosetting. Konkurransen
om kundene er hard. Overalt satses det pa
ferie- og fritidsmarkedet. Avstanden til de
store befolkningssentra pa kontinentet er
stor, Utviklingen av reiselivsproduktene
skal dertil - ifelge fylkesplanene - skje med
hensyn til en sarbar natur. Et siste poeng
er at fraveeret av masseturisme er en av de
viktigste begrunnelser for 4 velge Nord-
Norge som turistmal.

Fra enkelte hold reises det kritikk mot
investeringer som kan gi overkapasitet og
for darlig lennsomhet.

NHO har bla. uttalt at virkemidlene
mé brukes pa eksisterende kapasitet fram-
for & oke kapasiteten. Ifelge organisasjo-
nen er det ogsa et problem at det politiske
ansvaret for neringen er delt mellom fle-
re departementer, og at den offentlige sty-
ringen med nzringen er for omfattende.

Denne kritikken omfatter Norge som
helhet, men kan ogs4 sies & ha relevans til
nord-norske forhold.
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Ferie- og fritidsmarkedet utgjor fortsatt
en liten del av omsetningen i reiselivsbe-
driftene. I Troms er det beregnet at ca.
30% av omsetningen kommer fra denne
delen av markedet. De ovrige 70% av
omsetningen kommer fra samfunnsmar-
kedet, som er 4 betrakte som et skjermet
innenlandsmarked.

De omtalte, kritiske innvendingene
mot neringen er med pa 4 balansere bil-
det av en naering med store vekstmulig-
heter.

Spersmalet som ma stilles, er folgelig
om og hvordan Nord-Norgebanen kan
medvirke til at det skapes okt omsetning
og lonnsomhet i reiselivsnzringen.

I prinsippet kan en tenke seg at okt
turisme felger av utbygging av Nord-Nor-
gebanen. For at dette skal skje er det ikke
tilstrekkelig at det skjer overforinger av
turisttrafikk fra andre transportmidler til
jernbane. Slike overforinger innebaerer
bare fordelingseffekter innen landsdelen.
Forst nar Nord-Norgebanen genererer ny
turisttrafikk som gir en samlet okning i
turiststrommen til Nord-Norge, kan en
snakke om plusseffekter for nord-norsk
reiselivsneering.

Tromse museum (71)

Hvalsafari, Andenes (5)
Polarmuseet, Andenes (3)
Fuglefjellet, Bleikseya (1)

Trondenes kirke, Harstad (20)
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Fjeliheisen, Tromse (30)
Polarmuseet, Tromse (25)
Ishavskatedralen, Tromse (59)
Nordiysplanetanet, Tromse (34)

Kidiringoy (8) «i

Det kan veere nyttig & skille mellom
transportmidler der turen i seg selv utgjer
en opplevelse, og transportmidler som
har en funksjon i det & nd et reisemal.
Hurtigruta er et transportmiddel av forste
kategori. Bil- og bussturer kan i stor
utstrekning ogsa by pa opplevelser. Jern-
banetransport i hoy hastighet er ikke ned-
vendigvis & betrakte som en opplevelses-
reise. Tunneler og skjeringer vil hindre
passasjerer i 4 oppleve landskapet. Store
deler av Nord-Norgebanen, serlig strek-
ningen Fauske-Narvik, vil veere av en slik
karakter. Jernbanen blir dermed forst og
fremst et transportmiddel for & na visse
destinasjoner.

I likhet med Nord-Norgebanen vil
ogsa flytransport veere et transportmiddel
for & komme fram til et reisemal. Forskjel-
len mellom flytransport og jernbanetrans-
port ligger forst og fremst i pris og reisetid.
Jernbanen framstir som et alternativ til
grupper som har noe svakere kjopekraft,
men til gjengjeld bedre tid. De typiske
gruppene er ungdom og pensjonister.
Dette forsterkes ved at disse kan nyte
godt av spesielle rabattilbud hos jernba-

nemn.

Fig. 6.4.5 Turistattraksjoner

Mens jernbanen benyttes til individu-
elle reiser, skjer det utstrakt gruppereiser
med buss. Gruppereiser er i utgangspunk-
tet tilrettelagt slik at de krever mindre inn-
sats fra den enkelte turist. Dette har serlig
appell blant eldre personer.

Jernbanen vil ha mindre fleksibilitet
enn personbil og chartrede busser. Turis-
ter i Nord-Norge har vanligvis flere mal
undervegs hvor reisingen i seg selv utgjor
feriens formél og opplevelse. Det er like-
vel samspillet mellom atiraksjonene og
det a oppleve Nord-Norges natur og kul-

tur som lokker turistene nordover.

Antallet turister ved de ulike turistatt-
raksjoner i Nord-Norge er gjengitt i
nedenstaende tabell for 1991.

Registreringene som er foretatt, wil
ikke vere fullstendige. Attraksjoner som
Saltstraumen, Malselvfossen, Reisa Nasjo-
nalpark, fiskeverene i Lofoten osv. faller
utenfor. Nevnes mé ogsa at Hurtigruta ma
karakteriseres som en attraksjon i seg selv.
Arlig frakter den 285.000 passasjerer,
hvorav 25.000 foretar en hel rundreise
(1991).

Nordkapp (183)
Nordkappmuseet (9)

Vardehus fesining, Varde (14)

ske samlinger, Karagjgk (11}

, Narvik (4)
nnemuseet, Narvik (50)

Tallene i parentes viser antall registrerte besgkende
ved hver turistattraksjon i tusen.

LY L Polarsirkelsenteret (220)

L Grefligrotta, Rana (15)
Rana museum, Mo | Rana (6)

rarium, Brannoysund (4)
, Brannaysund (35)
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En viktig innfallsvinkel er attraksjone-
nes lokalisering i forhold til evt. stasjoner
pa Nord-Norgebanen. Av 20 nzrmere
angitte attraksjoner i influensomradet vil
12 vaere lett tilgjengelige fra banen.
Attraksjoner i Finnmark og Lofoten vil
derimot ligge langt fra banens stasjoner.
Nodvendigheten av & kombinere jernba-
nereisen med andre transportmidler ma
derfor forutsettes som en del av Nord-
Norgeferien. Eksempler pa slike kombi-
nasjoner kan veare fly/tog, Hurtigruta/tog,
togreise med bilfrakt, m.fl. Markedet for
slike kombinasjonsreiser er vanskelig &
fastsla.

Reiselivsnaeringen er selv opptatt av at
tilgiengeligheten til Nord-Norge forbe-
dres. I en undersokelse fra 1988 er kon-
klusjonen at flytransport og vegtransport
vil eke i betydning for tilfersel av turister.
I denne undersekelsen var imidlertid en

Nord-Norgebane i drift ikke en del av

framtidsscenariet.

Pa den annen side har representanter
fra reiselivsneeringen pekt pa at Nord-
Norgebanen kan svekke markedet til
andre transportmidler som en er avheng-
ig av, eksempelvis Hurtigruta. Hurtigruta
selger seg selv nettopp ved 4 representere

hver-dagsliv i Nord-Norge, dvs. et annet
reiseprodukt enn cruise.

Oppsummert kan en si at Nord-Nor-
gebanens realisering vil fore til at landsde-
len blir lettere tilgjengelig. Flere vil velge
jernbane enn andre transportmidler. Det
ma ogsa forutsettes at banen kan gi noe
nyskapt trafikk. Det er imidlertid rimelig &
anta at dette i en viss utstrekning vil dreie
seg om rabatireiser, og at disse gruppenes
kjopekraft ikke er av samme omfang som
for flyturister.

Samlet sett ma en konkludere med at
Nord-Norgebanen i seg selv ikke vil fore
til en betydelig okning i turisttrafikken.

Tienestereiser

Neringslivets vurdering av Nord-Nor-
gebanen med hensyn til persontransport
(tienestereiser) er hentet fra den omtalte
separate tjenestereiseundersokelsen. Sper-
reskjemaet er sendt til bedrifter innen
detaljhandel, hotell- og restaurantvirk-
somhet, bank og forretningsmessig tjenes-
teyting, samt bedrifter innen personlig tje-
nesteyting (feks. vaskerier og renserier,
reparasjonsbedrifter o0.a.). Kriterier for
utvelgelse er bedrifter med mer enn 10
ansatte. 88 bedrifter har gitt svar. Tjenes-
tereisene gjelder reise i arbeidet og ikke

til/fra. Lav svarprosent gjor det nodven-
dig & veere forsiktig nar konklusjoner skal
trekkes. Oversikt over tjenestereisenes
formal fordeler seg som i figur 6.4.16.

Vel 1/4 av tjenestereisene gar til Sor-
landet/@stlandet og i overkant av 60% til
ulike regioner i Nord-Norge. Kun 7% av
tjenestereisene gar til Trondelag og Vest-
landet, mens mellom 3% og 4% av reisene
ender i utlandet.

Reisenes fordeling
pa transportmidler i
dag og i framtiden

I sporreskjemaet ga bedriftene et
anslag over antall tjenestereiser ut av egen
region fordelt pd4 hovedtransportmiddel i
1990, Deretter skulle en vurdere trans-
portmiddelbruken etter at Nord-Norgeba-
nen stod ferdig. P4 denne maten kan vi
vurdere hvor stor markedsandel jernba-
nen kan tenkes & fa, samt hvilke trans-
portmidler som vil miste kunder til jern-
banen. For lettere & wvurdere disse
endringene har vi valgt & presentere disse
resultatene i en enkel figur, 6.4.17.

Som vi ser av figuren, har fly den desi-
dert storste markedsandelen nar det gjel-
der tjenestereiser i 1990. P4 en god andre-
plass kommer personbilen. De andre

Tjenestereiser fra influensomradet
(ekskl.Finnmark) fordelt pa region/land

Sorlandet/@stlandet

Troms
Lofoten/Vesteralen
Salten
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Finnmark
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transportmidlene (bat, buss og tog) har
helt marginale markedsandeler.

Jernbanen vil ta en langt heyere mar-
kedsandel ved en ferdig utbygd Nord-
Norgebane. Den storste taperen vil vaere
personbilen, som reduserer sin markeds-
andel med nesten 10 prosentpoeng, men
ogsa tjenestereiser med fly vil tape mar-
kedsandeler til toget. Nar det gjelder bat
og buss, er det kun meget sma endringer.

Tall fra siste nasjonale reisevane-
undersokelse, (T@I 1987 viser at jernba-
nens markedsandel for tjenestereiser lig-
ger pa om lag 5%. Pa bakgrunn av dette
kan en markedsandel for jernbanen i
Nord-Norge slik som antydet ovenfor, vir-
ke hoy. At var undersokelse indikerer en
storre markedsandel for jernbanen enn
TOI's nasjonale reisevaneundersokelse,
kan forklares ved folgende forhold:

- Hoyere kvalitet pa jernbanekonseptet
- Metodiske svakheter ved at sporsmal
om atferd i framtida gis pa sviktende

grunnlag, og/eller skjevheter i

utvalget.

Vi har imidlertid gode indikasjoner pa
at jernbanen skal kunne ta store markeds-
andeler av tjenestereisene, noe InterCity-
trafikken pa Ostlandet og utenlandske
heyhastighetsjernbaner har vist. @kning-
en er ogsa i samsvar med de forutsetning-
er beregningen av jernbanemarkedet byg-
ger pd, jir. kap. 7.
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6.4.3 Beregnede
konsekvenser for
okonomisk aktivitet
og sysselsettig i
Nord-Norge for
privat sektor

En viktig oppgave har veart a beregne
banens innvirkning pa arbeidsplass-
veksten. Som gjennomgatt i tidligere
avsnitt, vil Nord-Norgebanen i ulik grad
endre forutsetningene for ekonomisk akti-
vitet i de enkelte neringer.

I det folgende presenteres beregnings-
resultater basert pa de opplysninger som
er framkommet gjennom sperreunderso-
kelsen. Det presenteres resultater bade for
utbyggings- og driftsfasen. Nord-Norgeba-
nen som utbyggingsprosjekt presenteres
imidlertid nermere i kapittel 9.

Sysselsettingsendringer som folge av
banen kan komme pa tre mater:

- Rekruttering av lokal arbeidskraft til
anleggsarbeid eller drift.

- Leveranser fra lokalt neeringsliv.

- Endringer i konkurranseevnen hos
lokalt naeringsliv som en folge av

Nord-Norgebanen.

Beregningsmetode
De direkte sysselsettingsvirkningene
bygger pd data om organiseringen av
anleggsarbeid og arbeidskraftbehov i de
ulike byggefasene, samt informasjon om
behovet for driftsbemanning,

Prosentvis fordeling av tjenestereiser
fordelt pa transportmidler (Nord-Norge
nord for Saltfjellet) ekskl. Finnmark

De indirekte og induserte sysselset-
tingsvirkningene er beregnet ved hjelp av
en krysslopsmodell for Troms og Nord-
land.

Lokale innkjep fra de ulike nzeringene
sees i forhold til brutto produksjonsverdi i
mottakende naring, noe som gir krysslop-
skoeffisientene. Produksjons- og sysselset-
tingsberegningene som gjores
ogsa okt produksjon i nzringene foréarsa-
ket av okt konsum/ettersporsel i hushol-
dene.

omfatter

Selve krysslopskjernen er utviklet ved
hjelp av data om innkjepsmenster fra et
utvalg bedrifter i fylkene. Input i model-
len er leveranser fra lokalt neringsliv til
henholdsvis bygging og drift av banen for-
delt pa ar. Det er vurdert hvilke kompo-
nenter som kan, og sannsynligvis vil, bli
kjopt inn lokalt. Kjennskap til og statistikk
for lokalt nzeringsliv er viktig i denne sam-
menheng.

Output fra kjeringer ved hjelp av en
slik modell er endringer i bruttoproduk-
sjonsverdi (BPV) pr. neering gitt de lokale
leveransene og det interne leveransemeon-
steret. Ved hjelp av sysselsettingskoeffisi-
enter, dvs BPV pr. sysselsatt i hver
nearing, kan sysselsettings-effekten bereg-
nes. Krysslopskjernen sorger for at selv
naringer som ikke vil ha noen direkte
leveranser til bygging eller drift av banen,
vil kunne fi endringer i brutto-produk-
sjonsverdien. Det skyldes at disse neering-

—
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ene leverer til naeringer som har leveran-
ser til bygging/drift av banen.

Beregninger ved hjelp av krysslops-
modeller bygger imidlertid pa en rekke
forutsetninger. Modellene er statiske. Det
betyr at de ikke kan fange opp endringer i
f.eks. produktivitet i lopet av beregnings-
tidsrommet, og de kan heller ikke ta hen-
syn til at ulike bedrifter opererer under
ulike forhold. Datamaterialet som ble
brukt til beregningene, er hentet fra 477
bedrifter i influensomradet, jfr. gods- og
tjenestereiseundersokelsen.
ringene, bortsett fra oppdrett, er holdt
utenfor. Offentlig sektor er ogsd holdt
utenfor, da det har veert vanskelig 4 fi inn
tilstrekkelig gode data for bruk i kryss-
lopsmodellen.

Primaerna-

Inputdata
Til inputdata til krysslopsmodellen er
det hentet inn  kostnads-komponentene
for henholdsvis bygging og drift fra ulike
avdelinger i NSB. Ved hjelp av denne
informasjonen er det utarbeidet bygge- og
driftskostnadsberegninger fordelt pi kom-
ponenter og ar. Beregningene bygger pa
folgende forutsetninger:
Banen gar fra Fauske til Tromso, med
sidearm ut til Harstad, og har en
samlet lengde pa 472 km
Traséen folger det opprinnelige
forslaget fra 1983.
Banen vil, sett bort fra Fauske, ha tre
mellomstore stasjoner (Narvik,
Harstad og Tromse) ni smé stasjoner
(Serfjordvatn, Serfjorden, Ballangen,
Bjerkvik, Setermoen, Bardufoss,
Nordkjosbotn, Evenes, Tjeldsundet)
Den totale byggetida fra planlegginga
begynner til hele banen inkludert
stasjoner er ferdigstilt er satt til 8 ar.
Utbygginga vil skje i én etappe, og den
vil ikke bli delt opp slik at ulike
strekninger tas i bruk pa ulike
tidspunkt.

Ut fra kjennskap til naeringslivet i de to
fylkene samt informasjon [ra NSB om
hvilke komponenter det er relevant a kjo-
pe inn lokalt, er det gjort et skjonnsmessig
anslag pa lokale leveranser. Lokale leve-
ranser defineres da som leveranser fra

Troms og Nordland.

Nir det gjelder drifts- og vedlikeholds-
utgiftene for banen, er det tatt utgangs-
punkt i Nordlandsbanen. Da denne er for-
holdsvis gammel, er det mulig at
vedlikeholdskostnadene er noe hoye i for-
hold til hva de vil bli ved Nord-Norge-
banen.

Okt aktivitet i lokalt neeringsliv som
folge av banen er beregnet ut fra opplys-
ninger fra sporreskjema som ble sendt ut
til bedrifter 1 influensomradet. Svarene er
bearbeidet for hver naering.

Alle tall oppgitt i tabeller og vedlegg er
regulert til prisnivaet pr. 2. kvartal 1991,

Direkte rekruttering av arbeidskraft til
anleggsarbeid og banedrift er lagt inn som
okning i lennsopptjeningen i regionen. 1
anleggsperioden er det antatt at det bare
er skinnelegginga som vil skje direkte i
regi av NSB/hovedentreprenor. Ved &
anta at skinneleggingsarbeidet strekker
seg over 3 4r vil drlige lonnskostnader bli
henholdsvis 103, 104 og 104 mill. kr.

Til drift av banen blir det regnet med
et behov pa 270 arsverk. Gjennomsnittlig
arsinntekt for disse 270 arbeidsplassene er
satt til ca. kr 200 000,-. Det forutsettes at
samtlige driftsansatte rekrutteres i Nord-
Norge.

Det er ingen forutsetning at arbeids-
kraften skal rekrutteres fra regionen nar
en legger opptjent lonn inn i modellen.
Det forutsettes at arbeidstakerne legger
hele sitt konsum til arbeidsstedet. Nar det
gjelder driftsansatte, er det ikke urimelig 4
anta at selv om de ikke rekrutteres fra
landsdelen, si vil de bli boende der hvis
de skal jobbe for NSB ved Nord-Norge-

banen.

Data fra fylkes-
fordelt nasjonal-
regnskap

Ved utvikling av krysslopsmodellen er
det tatt utgangspunkt i fylkesfordelt nasjo-
nal-regnskap fra 1986. Bruk av primzere
innsatsfaktorer (arbeid og kapital) og brut-
to-produksjonsverdi pr. nzering er hentet
direkte herfra. Utviklinga av selve kryss-
lopskjernen er gjort ved & fordele de tota-
le vareleveransene mellom nzringene
(gitt i FNR) pé lokale innkjop og import.
De lokale innkjopene fordeles igjen pa
leveransenzring.

Varige
arbeidsplasser

Beregningene som er foretatt, gjelder
bade utbyggings- og driftsfasen. Prinsipielt
vil aktivitetsveksten sla ut i ekt konsum
andre
neeringer. Det er imidlertid et poeng &
skille mellom hva banen gir som effekter
av varige og midlertidige arbeidsplasser.

eller indirekte leveranser fra

Beregningsteknisk er okning en
engangsokning, og kan dermed ses pa
som et positivt skift i tilbudskurva for hver
nering. Da den krysslopsmodellen som er
brukt til & beregne sysselsettingseffekten
av okte sluttleveringer med er en statisk
modell som ikke viser noen utvikling over
tid, er det valgt 4 legge aktivitetsokningen
inn forste aret etter ferdigstillelsen av
banen.

Storst effekt vil okning i tallet pa ansat-
te innen NSB ha. Til trafikkavvikling,
banevedlikehold og stasjonsbetjening vil
sysselsettingseffekten veere 315 i NSB.

Leveranser til drift og vedlikehold av
banen hos firma i Troms og Nordland er
beregnet & gi 165 arbeidsplasser.

De fleste naeringer paregner en viss
okning i omsetning som en folge av
banen. Omgjort i sysselsetting utgjor dette
340 arbeidsplasser. Samlet sett betyr dette
at Nord-Norgebanen kan fore til 820 nye,
permanente arbeidsplasser i Nordland og

Troms fylker.

Det er den tjenesteytende sektor som
far de fleste arbeidsplassene, neermere
70% hvis vi regner med de NSB-ansatte.
Ca. 15% vil komme i industrien og 15%
vil komme innen bygg, anlegg og kraftfor-
syning. Det er konsumeffekten som slar ut
med tyngde for den tjenesteytende sektor.

Dette baserer seg pa regnestykket om
at drifts- og vedlikeholdskostnadene er
beregnet til ca. 80 mill. kroner pr. ar. Av
disse er det forutsatt at 72 mill. brukes
lokalt.

Disse beregningene bygger pa at hus-
holdssektorens konsum bestemmes av
modellen. Dette betyr at de nye arbeids-
plassene gir okt lonnsopptjening og der-
med heyere konsum. Dette slar ut i okt
ettersporsel rettet mot lokalt naringsliv og
dermed flere arbeidsplasser. Krysslops-
modellen tar imidlertid ikke hensyn til at
det kan finnes ledig kapasitet som ikke vil
sld ut i okt sysselsetting. Videre vil det all-
tid forekomme konsumlekkasjer, idet
deler av den opptjente inntekten vil bli
brukt utenfor omradet. Begge disse for-
holdene tilsier at sysselsettingseffektene
kan bli for hoyt anslatt. Det er ogsa fore-
tatt en beregning med en modell der hus-
holdssektorens konsum er bestemt pé for-
hind i modellen. Dette har gitt
modifikasjoner i beregnede sysselsettings-
effekter bade i utbyggings- og driftsfasen. I
denne beregningsmaten vil Nord-Norge-
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banen bidra til at det blir mellom 605 og
820 nye, permanente arbeidsplasser i
Troms og Nordland.

Nord-Norges
naeringsliv etter
artusenskiftet

Neringsanalysen baserer seg pa kunn-
skap om dagens naeringsliv. Det er dagens
neringslivsledere som har gitt en vurde-
ring av valg av transportmidler for gods
og persontransport. Det kan reises tvil om
hvorvidt dagens neringslivsledere i nord
har full innsikt i hva et moderne togkon-
sept innebeerer av service og hurtighet.
Erfaringene bygger i hovedsak pa Nord-
landsbanen, som neppe kan sies 4 vere
representativ for det togtilbud som er
tenkt for Nord-Norgebanen.

Dagens neeringsliv har i tillegg mattet
forholde seg til den infrastruktur som
eksisterer i dag med dets styrke og svak-
heter. Behov for forbedringer i eksisteren-
de kommunikasjonsnett er derfor pa dags-
ordenen pa en helt annen mate enn en
framtidig jernbane. Det ma dessuten til-
foyes at Nord-Norgebanen har vert gjen-
stand for utredninger ved flere hove, og at
tiltroen til at banen noen gang skal reali-
seres, er liten hos en stor del av neerings-
livet.

En kan sporre om den skepsis som i
noen grad foreligger mot Nord-Norgeba-
nen hos neeringslivet, er basert pé svikten-
de forutsetninger. En kan ogsa stille spors-
mal om ikke neringsstrukturen i
Nord-Norge er vesentlig endret etter ar
2000 - ikke noedvendigvis som en felge av
banen, men av rammebetingelser som er
lagt i internasjonale markeder.

Spersmalene har vert forelagt for
NHO i de tre nordligste fylkene. NHO
Nordland viser til at det generelt ikke er
noen sammenheng mellom tilgang til
jernbane og nyskapning i neeringsliv. Pa
den annen side er det andre momenter
som ma trekkes inn i debatten. Nar orga-
nisasjonen  vurderer  baneforlengelse,
baserer en seg pa folgende premisser:

- Kvalitetsheving pd NSBs tjenester,
bl.a. oppfelging av transport med
informasjon til avskiper og mottaker.

- Flaskehalser pa vegsystemet, som
akseltrykkbegrensninger og fergefri
kryssing av E6 er utbedret og at
Lofotens fastlandsforbindelse er
etablert.

Ved en vesentlig okning av prisene
pé energi, antas det at det vil bli:

- sterre lokal produksjon av forbruks-
varer

- mindre eksport av frosne fiskevarer

- fortsatt ettersporsel etter aluminium

- kravet til “just in time™-leveringer vil
bli mindre markert

- vridning til mer energieffektive
transportmidler

Under disse betingelsene kan Nord-
Norgebanen ha en avgjerende betydning.
Frekvensene pa fly antas a bli lavere og
bruk av bil vil bli meget dyrere enn jern-
bane. Det springende punktet vil imidler-
tid veere om en etablerer et hoyhastighets-
tog Tromse - Oslo med forbindelse til
Europa. Et hoyhastighetstog som stopper
ved Fauske, har liten verdi.

NHO Nordland mener derfor at Stor-
tinget star overfor et strategisk valg, der
vesentlig storre energipriser tilsier at jern-
banenettet forlenges.

NHO Troms viser til at de lange trans-
portavstander og eksportavhengigheten
gjor det nedvendig 4 ha tilgang til et trans-
portsystem som er konkurransedyktig i
kvalitet og pris. Dette tilsier et transport-
system basert pa:

- et kvalitativt godt vegnett uten

fergeforbindelser til de viktigste sentra

- et ekonomisk rimelig transportopp-

legg til det sentral-europeiske marked
tilpasset produkter fra mange indivi-
duelle eksportorer.

NHO i Troms peker derfor pa at riks-
og fylkesvegene ma ha helarlig beereevne
for tungtrafikk. Utbyggingen av vegnettet
ma vare gjennomfert for det investeres i
Nord-Norgebanen. Det vises videre til
behovet for 4 fa utredet alternative termi-
nalsteder mellom Narvik og byene i
Troms for omlasting av bane/bil og
bane/bat. Videre onskes det utredet et
utviklingsscenario som inkluderer hey-
konjunkturutvikling med utvikling av nye
konsumvarer og et utviklingsscenario som
analyserer konsekvenser av okte avgifter
pé fossilt brennstoff for Nord-Norge.

NHO Troms peker til sist pA nedven-
digheten av at den prosess som na pagar,
fores fram til endelig avklaring, slik at
neeringslivets rammebetingelser for fram-
tidig satsing mot det nye dpne marked i
Europa avklares.

NHO Finnmark peker pé at Nord-Nor-
gebanen neppe vil ha betydning for
neeringslivet i dette fylket. Det foreligger i
noen grad en frykt for at utbyggingen av
jernbanen vil redusere tilbudet innenfor

sjo- og lufttransport for Finnmark. En styr-
king av flyrutetilbudet og en videre utbyg-
ging av vegnettet er prioritert.

Neeringslivets interesseorganisasjon i de
tre nordligste fylker har m.a.o. ingen felles
oppfatning om hvorvidt jernbanen vil
gagne neringslivet i nord. Forutsatt at
planlagte veginvesteringer gjennomfores,
og at det vil skje en betydelig okning i mil-
joavgifter pa fossilt brennstoff, vil et
moderne jernbanekonsept med hoy has-
tighet og heyt serviceniva foretrekkes for
strekningen Tromse - Oslo.

Det er likevel ikke gitt at klimaavgifter
vil pévirke omfanget av ettersporselen
etter transporttjenester. Disse sporsmile-
ne er utredet nermere i Klimautvalgets
rapport om drivhuseffekten, virkninger og
tiltak. Her nevnes det at bla. effektivise-
ringstiltak innen transportmiddelparken,
det forhold at drivstoffkostnadene utgjor
en liten del av de samlede transportkost-
nader og lav krysspriselastisitet mellom
transportmidlene, gjor at transportmiddel-
fordelingen ikke pavirkes vesentlig. For
Nord-Norge vil effekten trolig vere mer
betydelig pga. transportavstandene (il
markedet.

Det kan tenkes langt andre endringer i
rammebetingelser enn ekning i miljoav-
giftene som pavirker neringslivets sam-
mensetning i framtida. I denne sammen-
heng framheves fire ytre forhold:

- Markedsutviklingen for eksport-

nzringene

= Intergrasjonsprosessen der var
okonomi trekkes inn i overnasjonale
enheter
Den teknologiske utviklingen i
verdens industrisystemer
- Forvaltningen av sentrale natur-

ressurser som kraft, olje/gass og fisk.

De ytre rammebetingelsene vil spille
sammen med interne forhold i landsde-
len, f.eks. ved méten neringslivet organi-
serer seg pa.

Nordlandsforskning har beskrevet tre
scenarier som antyder naringslivets utvik-
lingstrekk. Det understrekes at et scenario
ikke er en prognose eller plan, men en
konstruksjon der utviklingstrekk forstor-
res ved at de projiseres inn i framtida,
Hensikten er a klargjore alternative utvik-
lingsforlep.

Det forste scenariet forutsetter en sterk
integrasjon i europeisk ekonomi med et
stadig mer konkurranseutsatt neeringsliv.
Den regionale kontrollen over ressursene
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fortseiter. Teknologisk utvikling forer til
fortsatt effektivisering. Det forutsettes at
de internasjonale konjunkturer utvikler
seg i positiv retning,

Scenariet beskriver en konsentrasjon
om rastoffbaserte eksportnaeringer og for-
utser at skjermede bransjer der landsdelen
ikke har spesielle fortrinn, vil bukke
under. A utvikle alternative neringer fra
bunnen av synes a veere vanskelig.

Kortsiktig effekt vil vare okning i
arbeidsledigheten. Pa lang sikt vil under-
stottingen av de rastoffbaserte naringene
trygge berebjelken i okonomien. Utvik-
ling av et stotteapparat for industrien vil
veere en viktig oppgave.

Behovet for rask og fleksibel transport
som gir forbedret logistikk, er stort. Med
bortfall av transportstetteordningen og
okte miljpavgifter vil et moderne jernba-
nenett tilfredsstille kundenes behov. Ogsa
for transport av reservedeler og mekanis-
ke komponenter til prosessindustri og
oljevirksomhet ~ vil  jernbanen  ha
betydning.

I det andre scenariet - kalt diversifise-
ring - er forutsetningen at det eksisterer en
langvarig heykonjunktur internasjonalt.
Det utvikles nye typer av konsumproduk-
ter med basis i industriell virksomhet.
Underleverandorer og produsenter i
influensomridet knyttes til denne indus-
trien. Hoyt utdannet arbeidskraft med de
rette kvalifikasjoner er ett av influensom-
radets fortrinn. | tillegg nyter influensom-
radet godt av regionalpolitiske swrord-
ninger. Rundt disse bedriftene vokser det
fram tjenesteytende servicebedrifter som
forbedrer betingelsene for nyetableringer.

Hoykonjunkturen ventes & pdvirke
volumet pa miljeavgiftene. Ved bortfall
av transportstotieordningen vinner jern-
banen fram i konkurransen om transport-

oppdrag.

Det siste scenariet - avindustrialisering-
en - gar langs folgende linjer: Integrasjo-
nen i europeisk okonomi fortsetter med
okt grad av konkurranse. En langvarig
internasjonal lavkonjunktur ferer til at pri-
ser p olje, gass, fisk og metaller faller.

Komparative fortrinn ved utvikling av
kraftintensiv industri vil forsvinne. Scena-
riet forutsetter ogsa at planleggingen av
petroleumsvirksomhet skrinlegges, og at
landsdelen ogsd taper transporten av
malm fra Sverige.

Dette alternativet som for Nord-Norge
mé betegnes som “worst case”, forer til en
betydelig arbeidsloshet. Mangel pa vek-
stimpulser i det ovrige Norge betyr imid-
lertid at flytting ikke er noe alternativ.

Under slike forhold vil turismen utvik-
le seg til a bli den viktigste eksportnzring-
en. Reiselivsbaserte yrker kombinert med
annen tjenesteyting og sysselsetting i pri-
mearneringene vil vare fleksible tilpas-
ninger. I dette scenariet vil lennskostna-
der utgjere en mindre andel av
bedriftenes kostnader. Jernbanens mulig-
heter ligger i personfrakt, fordi bilholdet
reduseres ogsd blant langpendlere, og for-
di tallet pa turister oker. - Sa langt om sce-
nariene.

Utviklingen i nzringslivet har blitt sta-
dig vanskeligere 4 forutsi. Det som fram-
trer som dynamiske vekstnaringer pa ett
tidspunkt, kan like gjerne vaere problem-
omrader noen ar senere. Av de beskrevne
scenariene (renger ingen inntreffe. Det
blir som regel aldri si ille som man fryk-
ter, men heller ikke sa gunstig som man
onsker.

I debatten om realiseringen av Nord-
Norgebanen pekes det ofte pa de mange
mulighetene som landsdelen har, men
som ikke kan utnyttes pga. transportulem-
pene. Av listen over slike muligheter nev-
nes ogsi pakoplingen til det russiske jern-
banenett med muligheter for & nd et
framtidig betalingsdyktig @st-Europa og
to.m. Japan med bla. fiskeprodukter.
Ogsa sjotransport fra Nord-Norge nord
for Russland til Asia er pekt pa som nye
forutsetninger som ventes 4 ha ringvirk-
ninger for nord-norsk tjenesteyting og
verftsindustri. P4 den annen side méa ogsa
nord-norsk neringsliv veere forberedt pa
konkurranse fra russiske bedrifter.

Jernbanen forutsettes derfor ikke &
spille en avgjerende rolle for nzeringsvek-
sten i Nord-Norge. Jernbanen vil imidler-
tid spille en viktig rolle for deler av
neeringslivet, bla. for & trygge den rastoff-
baserte industrien.

I utgangspunktet er jernbanen konkur-
ransedyktig pa mellomlange avstander i
befolkningsrike omrader. Det er derfor
reist sterk skepsis fra mange hold om jern-
banens framtid i landsdelen. Som et reg-
neeksempel er det foretatt en beregning
der det er forutsatt neeringsvekst i alle
betydelige bransjer, og der befolkningsut-
viklingen folges av flyttemensteret fra
perioden 1979 - 88. Resultatet av disse
beregningene, som mé omtales som “best
case” for landsdelen, er gjengitt i kap. 8.2.

6.4.4 Offentlig
virksomhet

I neeringsanalysen er det lagt vekt pa 4
beskrive Nord-Norgebanens virkning pé
varehandterende neringer for godstrans-
port og de private tjenesteytende neering-
er hva gjelder persontrafikk. Den beeren-
de problemstilling har vert 4 analysere
hvorvidt banen vil bidra til a skape per-
manente, lonnsomme arbeidsplasser.

Offentlig virksomhet utgjor en stor del
av det nord-norske arbeidslivet. Eksem-
pelvis er hele 47% av alle sysselsatte i
Troms a finne innenfor statlige, fylkes-
kommunale eller kommunale virksomhe-
ter. Offentlig virksomhet kan imidlertid
ikke betraktes pa samme mate som privat
sektor. Om banen gjor transportarbeidet i
offentlig virksomhet mer effektivt, bidrar
jernbanen ikke til at det skapes flere
arbeidsplasser i kommunale og fylkes-
kommunale virksomheter. Nord-Norge-
banen kan derimot virke til at ressurser til
transport frigis. Denne frigivelsen av res-
surser kan enten fore til redusert offentlig
konsum eller overforing av midler fra
transport til andre omrader av offentlig
sektor.

Virkninger av Nord-Norgebanen for
offentlig sektor kan to-deles. De direkte
virkninger kan bade bety okt effektivitet i
transportarbeidet og/ eller akte oppgaver
som en folge av banens eksistens. Indirek-
te virkninger for offentlig virksomhet har
man néar banen forer til endringer i ram-
mevilkar for lokalsamfunn, som igjen
forer til at det offentlige ma gjore endring-
er i sitt tjenestetilbud. Eksempelvis vil en
evt. sentralisering av bosettingsmonsteret i
influensomradet ha betydning for hvor-
dan  kommunens tjenestetilbud  skal
dimensjoneres og innrettes.

De indirekte virkninger som jernba-
nen har for offentlig sektor, er behandlet i
andre kapitler i rapporten. Det vises i den
forbindelse til de spersmal som er
behandlet under befolkning og bosetting,
neringsliv og velferdsmessige betrakt-
ninger.

De direkte virkninger banen har for
offentlig sektor, har veert vanskelige 4 ana-
lysere. Det er gjort henvendelser til de
fleste kommuner som det er planlagt &
fore traséene gjennom, fylkeskommunene
og en rekke lokale statsetater. I det alt
vesentlige har det vert lagt vekt pa &
beskrive konsekvensene i planleggings-
og utbyggingsfasen. Resultatet av dette
prosjektet foreligger i en egen rapport.
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I tillegg til dette har Forsvaret gjen-
nomfort en konsekvensvurdering hvor
transportbehov, beredskapsmessige virk-
ninger og en del andre sporsmil er
omtalt.

Pa samme mate som for mange av
intervjupersonene i neringslivet, oppfat-
ter offentlige ledere det som vanskelig 4 si
noe om omfanget av bruken av jernbanen
i framtida. Offentlig sektor har lagt storre
vekt pa forhold hvor de innehar forvalt-
ningsansvar enn pa egen bruk av banen.

Som annen virksomhet er ogsa den
offentlige sektoren avhengig av ytre ram-
mebetingelser. I en rapport om det offent-
liges rolle etter en EF-tilpasning og kon-
sekvenser for Nord-Norge (Nordlands-
forskning 40.05/90) pekes det pa at det
offentliges omfang kan bli redusert ved et
EF-medlemskap. Det samme gjelder der-
som tilknytningsformen ligger neert opp til
EF-medlemskapet. Reduksjonen i aktivi-
teter omfatter i forste rekke fjerning av
naeringssubsidiering, men ogsa reduksjon
i aktiviteten pi andre omrader som en fol-
ge av inntektstap ved harmonisering av
skatter og avgifter. En slik harmonisering
er beregnet & redusere sysselsettingen i
Nord-Norge med 1,5%.

Det er et apent spersmal om Nord-
Norge vil fi kompensasjon gjennom stotte
fra EFs regionalpolitiske strukturfond.

Uansett norsk tilknytning til EF vil en
matte forvente en omstrukturering av
offentlig virksomhet med bl.a. effektivise-
ringer i statsetatene og forslag om
endringer i kommunegrensene, jfr. Chris-
tiansenutvalget, 1992,

Offentlig administrasjon og tjenestey-
ting vil veere en viktig kundegruppe, sar-
lig mht. personmarkedet. Opplysninger
fra reisevalgsundersokelsene og sammen-
ligninger med persontransporten innen
den private sektor peker imidlertid i ret-
ning av at toget er konkurransedyktig for
lange reiser i landsdelen, men mindre
konkurransedyktig for reiser til andre
landsdeler.

Offentlig sektor har sitt transportbe-
hov forst og fremst innenfor sitt geografis-
ke ansvarsomridde. Kommunens tjenes-
teyting skjer f.eks. ved at hjemmehjelpere,
hjemmesykepleiere o.a. rykker ut til sine
klienter innenfor kommunens grenser.
For disse formélene vil personbilen (evt.
bat) vaere det eneste tjenlige transportmid-
del. For de sektorer som ivaretar vedlike-

hold eller nybygg av infrastrukturanlegg
(tekniske etater, el-verk osv.), vil transport
enten skje i etatens biler eller i arbeidsta-
kers personbil. For andre deler av offent-
lig sektor er som regel virksomheten sted-
bunden, dvs. at det er publikum som
oppseker den offentlige virksomheten.
For tjenestereisene til stats- og fylkeskom-
munalt ansatte vil dette skje i forste rekke
innenfor eget geografisk ansvarsomrade.
For tjenestereiser ut av regionen vil det
ikke veere prinsipielle forskjeller i reise-
middelvalg for offentlig og privat ansatte.

Ser en bort fra Forsvaret, vil offentlig
sektor i liten grad opptre som kjoper av
godstransporttjenester. I hovedsak kjopes
utstyr og materiell fra varehandelen i
landsdelen. Unntakene utgjores av virk-
somheter som kjeper sitt spesialutstyr fra
leveranderer i Ser-Norge. Eksempelvis
har el-verkene antydet at jernbanen vil ta
en tredel av all varetransport. Slike offent-
lige virksomheter vil ha de samme forde-
ler og ulemper av jernbanen som f.eks.
industri og bygge- og anleggsbransjen.

Forsvaret

I NOU 1981:17 uttalte Forsvaret at
baneforlengelsen ville forbedre mulighe-
tene for overforing av norske og allierte
avdelinger fra Ser- til Nord-Norge ved
beredskap og krig. Det ble pekt pa at jern-
banen bla. ville redusere overforingsti-
den, og innebzre en vesentlig kapasitets-
okning. Forsvaret pekte imidlertid pa at
en forlengelse av jernbanen nord for Faus-
ke ikke matte komme pa bekostning av
ovrig kommunikasjonsutbygging 1 lands-
delen.

Den forsvarspolitiske situasjonen er
sveert endret i forhold til begynnelsen av
1980-tallet, noe som i hovedsak skyldes
de politiske endringer i @Dst-Europa og
Sovjetunionens opplesning. Dette stiller
Forsvaret overfor nye utfordringer. Blant
disse er en forventet lavere aktivitet i
Nord-Norge. For mange nord-norske
lokalsamfunn som har mye av sin boset-
ting og sine skatteinntekter knyttet til For-
svaret, kan en aktivitetsreduksjon ha store
konsekvenser. Dette er et tema som utre-

des uavhengig av Nord-Norgebanen.

Forsvaret har i hovedsak bygget sin
analyse om jernbanen pa dagens aktivi-
tetsniva og lokaliseringer. I en egen rap-
port utarbeidet av Forsvarskommando
Nord-Norge gjennomgas transportbehov
og beredskapsmessige virkninger mbht.
valg av traséer og stasjonsomrédet

Jernbaneanlegget som krigsmal og
eventuelt avbetende tiltak i den anled-
ning er forutsatt analysert grundigere i en
evt. hovedplanfase.

Forsvaret har gjennomgitt de for-
skjellige korridorene, og peker pa folg-
ende:

- Mellom Tromse og Andselv er alle
alternativer akseptable. Alternativet
om Nordkjosbotn gir en kortere
transportveg til Finnmark.

- Mellom Setermoen og Bjerkvik er
begge traséer akseptable. Trasé om
Sjovegan med sidespor til havne-
fasiliteter foretrekkes.

- Setermoen - Sverige - Narvik er ikke a
foretrekke ut fra beredskapsmessige
hensyn. Forsvaret frarader jernbane
over svensk omrade.

- Bjerkvik - Narvik. Dersom traséen blir
lagt pa Elvegardsmoen, vil dette
berore Skoglund leir.

- Mellom Narvik og Fauske er alle
alternativer akseptable.

Traséforslagene er gjennomgatt neer-
mere med tanke pa vurdering av konflik-
ter, konfliktgrad og lesningsforslag. I alt er
ni omréder gjennomgatt der det foreligger
konflikt mellom jernbaneutbygging og
Forsvarets interesser. I tillegg til dette har
Forsvaret forslag til 10 side- og kryssings-
spor for omrader i Troms. Det pekes pi at
sidesporene ma ha en lengde som mulig-
gjor lossing av hele tog. Ut fra en over-
ordnet vurdering anses det som mulig a
imotekomme Forsvarets vurdering av
konfliktomrader. Antatt merkostnad for
dette og anleggelsen av de onskede sides-
por er stipulert til 550 mill. kr. Neermere
vurdering av disse sporsmalene er forut-
satt & bli foretatt i en hovedplanfase.

Forsvarets
transportbehov

Det er innhentet tallmateriale fra de
transporter som Forsvaret giennomforte i
1991. Oversikten gjelder godstransporter
hvor Forsvaret har betalt transportene,
men ikke de godstransporter hvor Forsva-
ret har bestilt materiell til en bestemt
plass. I alt ble ca. 24.500 tonn transportert
til/fra eller i Nord-Norge. Hele 10.500
tonn av disse var mellom Ser-Norge og
Nord-Norge. Godstransporten for ovrig er
dominert av destinasjoner i Midt-Troms.
En stor del av transporten fra Ser-Norge
gar pa skinner til Fauske, for deretter 4 bli
lastet over pa vegtransport.

Reduksjon i Forsvarets aktiviteter for-
ventes & sla ut i et mindre behov for gods-
transport. 1 1995 er det anslatt at gods-
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Fig. 6.4.8 Oversikt over Forsvarets godstransport
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Fig. 6.4.9 Personelitransport Forsvarets flyruter
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mengdene vil utgjore 90% av dagens niva.
I ar 2000 er det forventet at godstran-
sportbehovet vil utgjore 80% av 1995-
niva. Etter arhundreskiftet forventes det at
godsmengden ikke reduseres vesentlig.

Grunnilaget for
Forsvarets person-
transportbehov

Dersom sivilt ansatte er holdt utenom,
har Forsvaret et samlet personell pa ca.
11.500 i landsdelen, hvorav i overkant av
8.000 utgjores av vernepliktige soldater.
Utskifting av befalet skjer med hele 20 -
50% érlig for enkelte tjenestesteder, men
denne andelen er forventet 4 bli mindre i
framtiden. Soldatenes hjemsted tilsvarer i
hovedsak fylkenes andel av landets
befolkning. Personelltransporten vil veere
avhengig av beslutninger om hvor verne-
plikten skal avtjenes, herunder lengden pa
forstegangstjenesten. Det antydes samme
reduksjon som for godstransporten.

Av personelltransporten for Forsvarets
flyruter reiste 115.000 fra flyplasser i jern-
banens influensomrader i 1991. Dette
utgjorde ca. 43% av alle personreiser med
Forsvarets flyruter. Reisene gjelder tjenes-
tereiser og frie permisjoner. Overgang fra
fly til tog er avhengig av reisekostnadene
totalt, herunder kostgodtgjerelse.

Ved overgang fra fly til tog antas det at
lennsomhetsgrensen for reiser mellom
Nord-Norge og Ser-Norge vil ligge nord
for Dovre.

Beredskapsmessige
virkninger

I hovedsak er tyngre materiell for-
handslagret i de omrader som avdelinge-
ne befinner seg i. Personell som blir mobi-
liseringsoppsatt i  Ser-Norge med
forflytting til Nord-Norge som mal, vil
kun bringe med seg personlig utstyr.
Nord-Norgebanen gjor det mulig & forflyt-
te styrker hurtig, men dette ma skje for
landet angripes. Jernbanen anses som lett
4 sla ut ved f.eks. & edelegge en bru. Ogsa
eksisterende Nordlandsbane er sarbar for
utslagning.

Forsvaret viser til at sjotransport er
fleksibel og vanskelig 4 sla ut. Beredskaps-
messig er det gunstig & frakte materiellet
pa mange kjoler.

Lufttransport har sin fordel ved hurtig
transport. Store mengder kan imidlertid
ikke fraktes med fly, og antall maskiner og
flyplasser vil veere en begrensende faktor.
Landevegstransport er som jernbanen sar-
bar ved kritiske punkter, som f.eks. bruer.
Omkjeringsmuligheter og bruk av ferger

anses imidlertid i storre utstrekning 4
veere alternativer for vegtransportsyste-
met.

Et viktig poeng er at dersom jernba-
nen slas ut, ma Forsvaret overfore trans-
port til kjel. Dersom etableringen av
Nord-Norgebanen forer til et redusert
marked for fraktefartoy og tilgang pa hav-
ner, kan dette ha negative beredskaps-
messige virkninger i en krigssituasjon.

6.5 KONSEKVEN-
SER FOR
LEVEKAR
En del kjensgjerninger er av betydning
nar Nord-Norgebanens rolle i det regio-
nalekonomiske landskap skal droftes.

- Nord-Norgebanen mé ha et tilbud
som gjor den attraktiv, og en
ettersporsel som gjor driften forsvarlig.

- Nord-Norgebanen tar andeler fra

andre transportmidler med den folge
at investeringsbehovet og subsidiene
reduseres betydelig for disse.
Planlegging og utbygging i landsdelen
ma bygge opp under jernbanens
marked.

En sentral problemstilling er derfor
ikke bare om jernbanen vil vere det rette
kommunikasjonsmiddel for & ivareta de
regionalokonomiske utfordringer, men
om det er vilje til 4 foreta de politiske veg-
valg som bygger opp under banen. I et
slikt perspektiv vil jernbanen virke til at
andre transporttilbud reduseres, og at sen-
traliseringen i Nord-Norge holder fram,

Pa strekningen Fauske - Narvik vil
jernbanen gi gjennom spredt bebodde
omréder uansett hvilken trasé som velges.
Kommunene som ligger mellom Fauske
og Narvik, utgjeres av Serfold, Hammar-
oy, Tysfjord og Ballangen med til sam-
men ca. 10.500 innbyggere. I tillegg kom-
mer Steigen som ikke bereres av traséer.
Antall stasjoner pa denne strekningen er
lavt. Dersom jernbanen skal ha en effekt
som stedsutvikler, mé& den knyttes til eksis-
terende tettsteder av mnoen storrelse
(Kjopsvik og Ballangen) eller til punkter
der jernbanen tangerer andre kommuni-
kasjons- midler (Innhavet).

P strekningen Narvik - Tromse fore-
ligger fire traséforslag i Norge. Kommu-
nene Salangen, Bardu, Malselv og Bals-
fiord har tl sammen ca. 20.000
innbyggere, men kystkommunene er ogsd
koplet til vegsystemet i nevnte kommu-
ner. Traséene i Troms vil primzrt dekke
de samme omrader som E6 passerer i

dag. Jernbanen vil tangere E6 i Bjerkvik,
Setermoen, Andselv og Storsteinnes eller
Nordkjosbotn. Bare traséforslaget som gar
giennom Sjevegan, avviker i stor grad fra
traséen for EG. Stasjoner i de etablerte tett-
stedene ved E6 vil styrke disse i ulik grad.
Andselv kan f.eks. bli et viktig knutepunkt
og forskyve aktiviteter fra kysten og inn i
landet. P4 den annen side er tettstedenes
videre utvikling i betydelig grad avhengig
av Forsvarets framtidige dimensjoner pa
aktiviteten. I Balsfjord kommune kan
bade Storsteinnes og Nordkjosbotn bli
trukket inn i Tromses pendlingsomland.
Nordkjosbotn kan ogsd fi knutepunkts-
funksjoner.

Strekningen Narvik - Harstad vil ga
gjennom omrader hvor befolkningstetthe-
ten er noe hoyere enn pa de andre del-
strekningene. En trasé over Evenes vil
gjore dette stedet til et knutepunkt. Det er
mulig at toget kan gi grunnlag for okt dag-
pendling til hh.v. Narvik og Harstad
langs denne strekningen.

Det er likevel byene som knyttes til
jernbanenettet, som vil komme gunstigst
ut av en realisering av Nord-Norgebanen.
Narvik knyttes sammen med to jernbane-
systemer, noe som kan bidra til & eke
mulighetene for 4 realisere ost-vest-forbin-
delsene. Narvik kan ogsa overta en del av
de godshéndteringsaktivitetene som i dag
er lokalisert til Fauske. Harstad kan fa
styrket sin posisjon dersom oljevirksom-
heten bygges ut og jernbanen nyttes for
iallfall inngdende transport. Tromse kan
fa utvidet sitt pendlingsomland og ellers
utgjere det viktigste punkt for omlasting-
er og overgang til andre reisemidler.

Jernbanens styrking av byomridene
kan ogsa forsterkes ved andre pagaende
utviklingstrekk. Veksten i de tjenesteyten-
de nzringer er et slikt trekk. Utviklingen
av en mer kompetansebasert industri vil
trekke i samme retning. @kt grad av spe-
sialisering og produktdifferensiering vil
kreve kontakt med FoU-miljeene, dvs.
Tromse, Narvik og Bode. Slike kompet-
ansebaserte bedrifter setter hoyere krav til
transportorene. | motsetning til den rava-
rebaserte industrien vil ikke frakt av store
kvanta veere karakteristisk, men fleksible
og servicepregede transportlosninger. I til-
legg kommer behovet for service som led-
sager til varen, noe som fordrer behov for
effektiv persontransport.

Nord-Norgebanen vil derfor ikke
representere et tilbud som tilfredsstiller
befolkning og neeringsliv som er lokalisert
i kystomradene utenfor byene. Fiskerinz-
ringen som er hovedmotoren i nord-norsk
neeringsliv og lokalisert i kysttettstedene,
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ma folgelig tilpasse seg jernbanen, pa
samme mate som jernbanen ma komme
denne naringen i mote.

Banens samspill med andre transport-
midler blir dermed en viktig utfordring. 1
mer enn 20 &r har samfunnet i okende
grad blitt bygget opp rundt privatbilen.
Bolig og arbeidssted er i storre grad
atskilt, og husholdningene er gjort
avhengige av personbil i fritiden.

For 4 redusere ulempene ved bilbruk
mht. utslipp, stoy, arealinngrep mv., er
det en vedtatt mal om at framtidige utbyg-
gingsmonster og transportlosninger skal
ses i sammenheng, jfr. forslag om rikspoli-
tiske retningslinjer for areal- og transport-

planlegging.

Spersmilet er om togets miljofortrinn
kan utnyites i et framtidig Nord-Norge. 1
denne problemstillingen oynes en mal-
konflikt mellom ensket om a oppretthol-
de hovedtrekkene i bosettingsmonsteret
og onsket om 4 redusere transportarbeidet
for dermed & imotekomme nasjonale og
internasjonale miljokrav. I tillegg kommer
kravet om en effektivisering av samferd-
selssektorens subsidier.

Tilgjengeligheten til en rekke sam-
funnsinstitusjoner vil bli ekt ved at det
skjer overgang til tog fra andre transport-
midler. P4 den annen side vil dagens
spredte bosetting fortsatt fordre personbil-
bruk. Det er lite trolig at jernbanen vil
veere en sentral faktor som pavirker leve-
karsforholdene i landsdelen vesentlig.

Et annet forhold er at jernbanen i seg
selv er et rimelig transporttilbud og gir en
ny konkurransesituasjon som ogséa presser
ned priser p andre transportmidler. Den-
ne gevinsten for forbrukere og nzaringsliv
er beregnet til 700-800 millioner pr ar i
2010.

Pendlings-
muligheter

Pendling med tog kan bidra til 4 knyt-
te et storre antall personer til regionale
arbeidsmarkeder.

Pendling som en daglig arbeidsreise
mellom bo- og arbeidssted er for Nord-
Norges del knyttet til bruk av personbil.
Pendlingen er dominert av personer som
har beholdt sitt bosted, men tilpasset seg
arbeidsmarkedet ved 4 vaere mobile.

I flere sor-norske byregioner har kom-
muner med hoy pendlingsandel vert i
sterk vekst. Folk som flytter hit, har derfor
et annet utgangspunkt for & pendle enn de
som velger & beholde bostedet i narings-
svake fraflyttingskommuner. Det er som

arbeidsreisemiddel i omrader med oken-
de befolkning at veksten i togtrafikken har
befestet seg, jfr. bla. InterCity-trafikken
pa Ostlandet.

Etablering av en moderne jernbane vil
pavirke pendling pa flere mater. Eksiste-
rende arbeidsreiser kan flyttes over til tog,
og pendlingsomridet utvides som en fol-
ge av heye hastigheter. Interregional
pendling apner for nye muligheter i nord-
norsk sammenheng. Dette gjelder ikke
minst for strekningen Harstad - Narvik.

For at toget skal bli valgt som trans-
portmiddel av pendlerne, fordrer dette et
ruteopplegg som er tilpasset pendlernes
behov. Avstanden mellom stasjon og
bolig/arbeidssted skal heller ikke veere for
stor for at pendlerne ikke skal velge per-
sonbiltransport for hele arbeidsreisen. I
tillegg kommer selvsagt pris pa de ulike
transportmidlene. Med disse forutsetning-
er lagt til grunn gis det enkelte eksempler
pé hvordan bruk av toget som pendlings-
system kan nyttes,

Balsfjord - Tromso

I dag pendler mellom 500 og 700 per-
soner fra Balsfjord til Tromse. Med sta-
sjon i Storsteinnes eller Nordkjosbotn vil
reisetida til Tromse veere ca. 20 min. med
tog, mot ca. 1 time med bil. Med dagens
priser vil et manedskort koste ca. 1.100
kroner.

Av Balsfjords ca. 7.000 innbyggere er
det bare 2.800 som bor i tettstedene i de
indre deler av fjorden. De fleste i Balsfjord
vil derfor vaere avhengig av transport til
stasjonene. Det samme er tilfellet for rei-
sende fra kommuner lenger nord som ma
bytte til tog i Balsfjord.

Iindre Troms -
Tromse - Narvik

lfolge tall fra folketellingene er dag-
pendling fra Milselv og Bardu til Tromse
s & si ikke-eksisterende i dag. Det eksiste-
rer noe pendling mellom kommunene i
indre Troms, og bil brukes av ca. 90% av
de reisende.

Andselv og Setermoen vil ha ca. 30 -
45 min. reisetid til Tromse, noe avhengig
av trasévalg. Reisetiden til Narvik vil vaere
om lag den samme, igjen avhengig av tra-
sé (eks. Sjovegan). Indre Troms blir pa
denne miten knyttet til to byregioner
innenfor en akseptabel reisetid. Pendling
med tog til disse og mellom tettstedene i
regionen kan veere alternativer dersom
Forsvarets aktiviteter reduseres.

Pendling til Narvik
og Harstad

Bosatte i kommuner nord, vest og ser
for Narvik vil fa store muligheter for & nyt-
te tog til dagpendling. Reisetiden til Bjerk-
vik vil vaere pa 10 minutter.

Mellom Harstad og Narvik vil kom-
munene Evenes, Tjeldsund og Skanland
bli knyttet til jernbanenettet. Styrking av
kontakten mellom Narvik og Harstad (40
min. reisetid) gjor ogsa at de tre nevnte
kommuner vil oke sin attraktivitet. Pa
denne strekningen kan det ligge til rette
for flere stoppesteder.

Pendling til Narvik fra ser vil i forste
rekke berore bosatte i Ballangen. En sta-
sjon i Ballangen vil medfere en overgang
til togbruk. Dagens antall pendlere er
imidlertid si lavt som ca. 140 personer, og
nesten alle bruker bil.

Dersom det etableres stasjon i Kjops-
vik, kan en ogsi paregne en okning i
pendlingen mot Narvik fra Tysfjord kom-
mune. Noen slik eksisterer ikke i dag.

Pendling serover

mot Bodo/Fauske

Det er liten pendlingsaktivitet i dag pa
denne strekningen. Med nzermeste stasjon
i Kobbelv nord for Fauske vil jernbanen
ikke berore de interne reisestrommene
som eksisterer i dag i omradet Fauske -
Straumen.

Overgang til tog pa strekningen Faus-
ke - Bode er avhengig av at det utvikles et
hoyhastighetstilbud og pendlertilpasset
ruteopplegg ogsd her. 1 dag nytter ner
sagt 100% av pendlerne mellom disse
kommunene egen bil. Forslag om arbeids-
reisetog Bode - Tverrlandet har ikke vert
ansett som regningssvarende tidligere.

Samlet sett er tallet pa dagpendlerne i
kommuner som berores av traséer og sta-
sjoner, i storrelsesordenen 1.500 arbeids-
takere i dag.

Utdanning

Den sterke desentraliseringen i utdan-
ningstilbudet i videregiende skoler og dis-
triktshogskolene har gjort heyere utdan-
ning mer tilgjengelig. Meget tyder pa at
denne utvikling vil fortsette, men at spesi-
alisering av tilbudene vil finne sted mel-
lom leerestedene.

I et slikt perspektiv kan jernbanen
muliggjere dag- og ukependling til lere-
steder. Innenfor det videregiende skole-
tilbudet kan valgmulighetene okes. Langs
jernbanetraséen er det i dag 34 videregé-
ende skoler inkl. filialskoler. For hegsko-
ler og universitet er andelen av eldre stu-
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denter med yrkeserfaring okende. Disse
har etablert seg med egen familie og bolig
og vil i prinsippet ha det samme utgangs-
punktet som arbeidspendlerne. Det
samme er tilfellet for personer som tar
etterutdanning  eller  oppkvalifisering.
Nord-Norgebanen kan bidra til & stimule-
re denne type utdanning. Billigere og hyp-
pigere reiser til hjemstedene vil ogsa styr-
ke kultur- og fritidsaktivitetene her. Flere
foreninger i distriktskommunene peker
nettopp pa hvor sarbare de er ved at ung-
dom tar utdanning utenfor hjemstedet.
Hyppigere hjemreiser blant elever og stu-
denter har derfor betydning for det sosia-
le miljoet pd mindre steder. Nesten en
tredel av studentene ved Tromse Univer-
sitet er hjemmeherende i Troms og Finn-
mark - eksklusive Tromse, hvor 27% er
registrert som bosatte.

Helsetilbud
Store avstander mellom hjem og hel-
seinstitusjoner gjor at transporten til og fra
disse utgjor et relativt stort volum av rei-
sene i landsdelen. Tall fra Troms for 1990
viser at forbruket av midler til syketrans-
port var pa 47,3 mill. kroner.

Nordland og Troms har i dag 10 syke-
hus som yter somatiske helsetjenester. De
fleste av disse vil veere knyttet til Nord-
Norgebanens stasjonsnett.

Nord-Norgebanen vil ikke kunne
utgjore en erstatning for ambulansetjenes-
te i nevneverdig grad. P4 den annen side
foregar det meste av transport til spesialist
eller sykehus uten ambulanse.

Omorganiseringen av sykehusdriften
med kortere liggetid og flere dagpasienter,
oker transportbehovet. Spesialisering og
okt arbeidsdeling mellom sykehusene vil
trekke i samme retning. Toget kan vaere
konkurransedyktig i pris og hastighet,
men i forste rekke for personer som bor
ner opp til stasjonene. Okt effektivisering
av syketransporten vil kreve samordning,

Handlevaner og
forbruksmenster
Fra tidligere undersekelser kjenner en

til at innkjop i liten grad skjer i tilknytning
til arbeidsreiser i Nord-Norge. Handletu-
rer utenfor egen kommune er ofte knyttet
til andre reiseformal som f.eks. besok hos
venner og familie og/eller andre gjore-
mal. Personbilen er det helt dominerende
transportmiddel ved slike reiser. Da
vegen over Bjornefiell ble apnet, sank
[.eks. trafikken pa Ofotbanen med 26%.
Det er kommuner med markerte sen-
terdannelser i knutepunkter som trekker

til seg handel utenfor egne kommune-
grenser. Lave priser og bredde i vareut-
valget utgjor en viktig trekkraft.

En samlet vurdering tilsier at reiser i
forbindelse med dagligvarekjop - i alle fall
vurdert ut fra dagens bilkostnader - ikke
pavirkes av om jernbane er tilgjengelig
eller ikke. For kjop av varige forbruksva-
rer kan toget representere et tilbud forut-
satt at det legges opp til at sterre kvanta
kan medbringes. Med jernbanen utbygget
vil bysentrenes varehandelsbedrifter kun-
ne styrkes pa bekostning av bilorienterte
forretninger .

Kultur og
organisasjonsliv
organisasjonssektoren
omfatter i denne sammenheng bade
kunst- og kulturtilbud og deltakelse i fri-

villige organisasjoner.
]

Kultur-  og

Frivillige organisasjoner har hoved-
vekten av sine aktiviteter i et avgrenset
geografisk omrade. Bare i Troms fylke fin-
nes 90 kulturhus, 20 idrettshaller, 63
svommehaller og et stort antall idrettsan-
legg og forsamlingshus.

Det lave antallet stasjoner vil ikke
pavirke aktivitetene innenfor foreninge-
nes geografiske virkeomrader, men dpner
for kontakt med foreninger pad andre
steder.

Buss eller egen bil er det mest benytte-
de transportmiddel pga. transportbehov
pa arrangementsstedet og behov for &
medbringe utstyr. Jernbanen kan repre-
sentere et alternativt til egentransport for
reiser over lengre avstander.

For kulturelle tilbud vil jernbanens til-
knytning til byene bety at landsdelens
storste institusjoner og arrangementer far
okt tilgiengelighet. Organiseringen av
transporten for arrangerene vil ogsa bli
betydelig enklere.

Kontakt med
venner og familie
Okt kontakt med familie og venner
kan framkomme ved at

- pendling velges framfor flytting

- dagpendling blir mulig framfor
ukependling

- skoleelever og studenter kan ha
hyppigere hjemreiser

- familiemedlemmer som ikke
disponerer bil, (f.eks. eldre] blir mer
mobile.

Det er ca. 17.000 personer over 67 ar i
de kommunene Nord-Norgebanen passe-

rer. Ogsa eldre utenfor dette omradet vil
bruke banen i kombinasjon med annen
rutegiende transport. Selv om forerkort-
frekvensen vil veere storre blant eldre i
framtiden, méd en av flere arsaker regne
med at tilboyeligheten til 4 bruke kollekti-
ve transportmidler er stor i denne

gruppen.

Jernbanen kan gjore daglige arbeids-
reiser, reiser til utdanningsinstitusjoner,
fritidsreiser og syketransport mer effektive
for en vesentlig del av landsdelens befolk-
ning. Fra reiseformalsundersokelsen som
legges til grunn for beregning av jernba-
nemarkedet i Nord-Norge, framkom det
at for reiser mellom 100 og 400 km utgjor-
de fritidsreisene (besek, foreningsreiser,
fritid, tur og forneyelse) ca. 2/3 av alle rei-
ser. For reiser over 400 km synker denne
andelen til ca. 1/3 av alle reiser til fordel
for tjenestereiser og feriereiser. Tallene fra
reisevaneundersokelsen viser likevel at
det er reiser utenom yrke som utgjor jern-
banens storste marked innen persontrafik-
ken. Dette betyr at en har forutsatt at hele
65% av framtidens jernbanepassasjerer er
kvalifisert for ulike rabattordninger. Det
vises for ovrig til kap. 7 om reiseformal.

6.6 ULYKKER

Det er et prioritert mal 4 redusere
antallet ulykker. Transportsektoren star
for ca. 25% av alle dodsulykker som fin-
ner sted. Om lag 400 personer blir drept
i trafikkulykker hvert ar, og ca. 10.000 blir
skadd. Vegtrafikkulykker utgjor det alt
vesentlige av ulykkene innen samferdsels-
sektoren. Ulykker som finner sted med
tog, rutegaende fartoy eller fly, vil imid-
lertid - fordi passasjerantallet pr. enhet er
hoyt sammenliknet med personbilen -
utsette et storre antall personer for fare for
liv eller skade i en ulykkessituasjon. Ulyk-
ker som rammer disse transportmidler, vil
dermed fa bred omtale og bli en del av
folks kollektive erfaringer.

Ulykkestallet i vegtrafikken har blitt
redusert bade absolutt og relativt. Norge
har i internasjonal sammenheng en lav
ulykkesfrekvens. Trafikksikkerhetstiltak,
endringer i kjoretoystandard, holdnings-
endringer sammenkoplet med kontroller
er arsaker til dette.

Risikoen for skader og dedsulykker er
forskjellig for ulike transportformer. Mens
mopeder og motorsykler er mest utsatt for
ulykker, er toget & finne i den andre
enden av skalaen. Dersom togets andel av
det totale trafikkarbeid stiger pa bekost-
ning av bilen, vil ogsa antallet skadde og
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6. KONSEKVENSER FOR MILJG OG SAMFUNN

Ulykkesgevinst ved persontransport

20 +

—
v
1
T

Mill. 1990-kroner
=

2 2 -2

K1=Fauske-
Narvik

K2=Narvik-
Tromse

K3=Narvik-

Tromse+Harstad Tromse

K4=Fauske-

21

20 20

M 2010
M 2020 |

M 2030

K5=Fauske-
Tromse+Harstad

drepte totalt bli redusert.

Niar ulykkeskostnader skal vurderes,
er det naturlig 4 trekke et skille mellom
ressurser som er odelagt eller lagt beslag
pa pga. trafikkulykker, sikalte realokono-
miske eller samfunnsmessige kostnader
pa den ene siden og immaterielle kostna-
der med sorg, savn og lidelser pa den
andre siden. Til den siste kategori horer
ogsa arbeidskrafttap og kostnader til hel-
sevesen, politi og andre institusjoner.

Med utgangspunkt i basis ulykkeskost-

nader for 1990, har en beregnet ulykkes-
kostnadene for de forskjellige konsepter
for Nord-Norgebanen. Hensikten er a
beregne hvilken ulykkesgevinst som
banen vil gi. Det er tatt utgangspunkt i
basis ulykkeskostnader for dedsulykke,
personskadeulykke og materiell skade for
hhv. bil, tog og fly. Videre er ulykkeskost-
nader pr. mill. passasjerkm for de ulike
transportmidler beregnet ut fra ulykkes-
statistikken i 1989. Beregningen gjelder
persontransport.

Fig. 6.5.1 viser at det er relativt liten
effekt av Nord-Norgebanen pa ulykkessi-
tuasjonen. Det skyldes at andelen som gar
over pa tog er relativt liten, samtidig som
Nord-Norgebanen bidrar til okt aktivitet
og dermed en trafikkkokning.

Ulykkesgevinstene er beregnet med
tanke pa 4 utgjore et element i vurdering-
en av banens samfunnsmessige kost-/nyt-
teverdi, jfr. kap. 10,



7. Trafikkprognoser og
inntektsforutsetninger

#

Trafikkprognosene er preget av usikkerhet bade for personer og gods.
Det er vanskelig & verifisere resultatene mot kjente forhold andre ste-
der. Man finner ingen steder eksempler pa et sprang fra et tilbud helt
uten jernbane til et hoyhastighetskonsept for et sa stort geografisk
omrade som Nord-Norgebanen vil dekke.

Det er beregnet en personturmatrise for det lengste utvalget av turene
(over 85 km) til/fra/innen influensomradet. Den inneholder ca. 12 millio-
ner turer pr. ar. Av disse har 6,6 millioner start eller endepunkt langs
jernbanen. Totalt er det beregnet at 1,8 millioner vil bruke tog forutsatt
full utbygging av Nord-Norgebanen. Dette inkluderer ogsa framtidig
jernbanetrafikk til/fra Narvik og Fauske/Bodo pa dagens jernbanenett.

For godstransport er det registrert en matrise for dagens situasjon pa
totalt 24,5 millioner tonn pr. ar. Det er vurdert hvor stor del av dette mar-
kedet som kan bli fraktet med jernbane med dagens jernbanenett, samt
etter en effektivisering av godsdivisjonen og bedre kvalitet pa service-til-
budet. Videre er det vurdert hvor mye mer som kan bli overfort til jern-
banen hvis Nord-Norgebanen blir bygget. Med full utbygging er gods
med jernbane ca 0,8 mill. tonn pr. ar. Det er 17 % over hva NSB kan
oppna ved effektivisering og bedre service.

7.1 RUTE-
TILBUDET
Rutetilbudet for persontrafikk er
basert pa egne togsett for Nord-Norgeba-
nen drevet med elektrisitet. Sydfra base-
res tilbudet pa dagens ruteopplegg (die-
seltog). Tilbudet er basert pa ca. 50 %
belegg pa dimensjonerende strekning
pa et giennomsnittlig hverdagsdegn
(1/6 av uketrafikken).

Selve  passasjerprognosene  er

Passasjertog
Ruteopplegget er basert pi at rutepla-
nen syd for Bode/Fauske fortsetter som
né. Tilbudet for Nord-Norgebanen legges
opp for maksimal korrespondanse med
dette.

Fig. 7.1.1 Persontogtilbudet,

konsept 0, tog pr. degn

Det er forutsatt elektrifisering av strek-
ningen Fauske-Bode, slik at bade diesel-
tog sydfra og elektrisk drevne togsett
nordfra kan kjere til Bode.

Fig. 7.1.2 Persontogtilbudet,
konsept 1, Fauske - Narvik,

tog pr. dogn

Konsept 1 2010
(19) = Antall tog pr. dagn
Sum begge retninger

Konsept 0 2010
@ = Antall tog pr. dagn

beskrevet i kap. 7.6.

:

For godstog er det regnet med ulik
nyttelast pa de forskjellige delstrekning-
ene. Mellom Oslo og Trondheim er det
500 tonn pr. tog; det samme gjennom
Sverige. Mellom Trondheim og Fauske
er det 460 tonn og pé selve Nord-Nor-
gebanen, 680 tonn. Det er regnet med
skifte av lokomotiv bade i Trondheim
og Fauske.

Godstransportprognosen er beskre-
vet i kap. 7.7. Nedenfor beskrives tog-
tilbudet for den mest omfattende utbyg-
ging, dvs. Fauske - Tromse samt
sidebane til Harstad. De endringer fra
dette som er aktuelle for de andre kon-
septene, fremgar av figurene.

B0DB)  —®

Sum begge retninger

(FAUSKE |

: I B

81



7. TRAFIKKPROGNOSER OG INNTEKTSFORUTSETNINGER

Fig. 7.1.3 Persontogtilbudet,
konsept 3, Narvik - Tromso,
tog pr. dogn

Fig. 7.1.4 Persontogtilbudet,
konsept 3, Narvik - Tromso +

Harstad, tog pr. dogn

2010 2010

Konsept 2
(10) = Antall tog pr. dagn

Konsept 3
= Antall tog pr. degn

Sum begge retninger W Sum begge retninger
@? @
H bl
Buss . Ghina E
(BODB) (4 et :
PN
1

Det brukes 3 togsett pd strekningen
Bodo-Tromse, tilsvarende type X2000.
De har start og endepunkt slik at det blir 6

tog i hver retning mellom Narvik og
Tromse; 5 i hver retning mellom Narvik
og Fauske, og 6 i hver retning mellom

Fig. 7.1.6 Persontogtilbudet,
konsept 5, Fauske - Tromso +

Fig. 7.1.5 Persontogtilbudet,
konsept 4, Fauske - Tromsae,

tog pr. dogn Harstad, tog pr. degn

Konsept 4 2010

= Antall tog pr. degn
Sum begge retninger

Konsept 5 2010

TROMSE = Antall tog pr. dagn

Sum begge retninger CI) TROMSE
12

i

0
@ HARSTAD 19—y e

S
(S

AN RN

(Boos ) —®

®

BODD b et

B ilf B

MOSJBEN

(? MOSJBEN

|

0sLo

SLO
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Bode og Fauske. Her blir
det da totalt 8 tog i hver ret-
ning nér en regner med syd-
gaende tog.

I tillegg er det for de
konseptene som har sideba-
ne til Harstad, regnet med
ett ekstra togsett spesielt
mellom Harstad og Narvik,
og at det gjor 5 turer i hver
retning og korresponderer
med nord/sydgiende tog i
Narvik.

For konseptene med tog
gjennom Sverige er det reg-
net med Narvik som ende-
stasjon for Nord-Norge
togene, og at svenske togtil-
bud med god korrespon-
danse i Narvik overtar der-
fra. Det vil i disse tilfellene
ogsa vaere opprettholdt bus-
stilbud mellom Narvik og
Fauske.

Figurene 7.1.1 til 7.1.6
viser de aktuelle ruteoppleg-
gene for persontog pr. hver-
dag i en gjennomsnittsuke i
2010. For senere ar endres

ikke ruteopplegget, men noen av togsette-
ne far en ekstra vogn.

Godstog
Godstogopplegget er
basert pd tog som gr i faste
sloyfer, men med lok-skifte i
Trondheim og Fauske, pga.
vekselvis elektrisk drift og
diesel.

For & utnytte den okte
trekk-kraften pd Nord-Nor-
gebanen (hard krav til stig-
ning), gar det en egen tog-
sloyfe der. Det togsettet
settes sammen i Fauske av
tog som kommer omtrent
samtidig fra Trondheim og
Oslo, og det splittes opp
igien pa samme mate i Faus-
ke pa returen.

Pa de konseptene som
baserer seg pi Sverige (kon-
sept 2 og 3), er det satt opp
giennomgaende tog fra Oslo
til Tromse, og noen vogner
fra Trondheim hektes pé i
Sverige. Pga. den lange dis-
tansen trenger en 4 vognsett
for a kunne gjore 8 sloyfer
pr. uke.
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For konsept 0 er det behov for
19 sloyfer syd for Fauske. Det
samme gjelder konsept 1 og 4 som
i tillegg har 6 slayfer nord for Faus-
ke. Konsept 5 som er full utbygging,
har 6 sleyfer nord for Fauske og 20
syd for Fauske hver uke.

For konseptene gjennom Sveri-
ge (2 og 3) er det 8 sloyfer pr. uke
gjennom Sverige frem til Tromse.
Her blir det bare behov for 12 sloy-
fer syd for Fauske.

Figurene 7.1.7 - 7.1.12 viser
antall godstog for hvert konsept i ar
2010. Det er bare mindre endringer
frem til 2030.

Fig. 7.1.9 Godstogtilbudet,

konsept 2, antall tog pr. uke

Konsept 2
= Antall godstog pr. uke i &r 2010

(=]

(=)
o e

konsept 4, antall tog pr. uke

BODA
(0SLO |

Fig. 7.1.11 Godstogtilbudet,

Fig. 7.1.7 Godstogtilbudet,

konsept 0, antall tog pr. uke

Konsept 0
= Antall godstog pr. uke i &r 2010

HARSTAD
N (Fauske ) (8008
(6)
J

Fig. 7.1.10 Godstogtilbudet,

konsept 3, antall tog pr. uke

Konsept 3
= Antall godstog pr. uke i ar 2010

(=D

Via Sverige
|
IIEEE
=

TRONDHEIM

0sLOo

Fig. 7.1.12 Godstogtilbudet,

konsept 5, antall tog pr. uke

Konsept 4 Konsept 5
= Antall godstog pr. uke i &r 2010 = Antall godstog pr. uke i ar 2010
)
HARSTAD
)
6)
BODO i (FAUSKE ]  (BODB) 9
(6) 6
J
13 14

Fig. 7.1.8 Godstogtilbudet,

konsept 1, antall tog pr. uke

Konsept 1

= Antall godstog pr. uke i &r 2010
i
i
i
(6)
l TRONDHEIM

g

Reisetider og

stoppesteder

Alle reisetider er beregnet ut fra
en maksimalhastighet pa 200 km/t.
Det er tatt hensyn til akselerasjon
og retardasjon ved stasjoner, samt
stasjonsopphold. I tillegg er det lagt
inn ca 10 % ekstra reisetid for 4 ha
en viss sikkerhet for punktlighet.

Her nevnes bare de stoppeste-
dene som er planlagt langs de alter-
native traséene som er lagt til grunn
for lennsomhetsberegningene.

Mellom Fauske og Narvik er det
planlagt stopp ved Kobbelv, Sor-
fjord (med korresponderende hur-
tighat til Kjepsvik/Drag) og Bal-
langen.

Mellom Narvik og Tromse er
det foreslatt stopp pa Bjerkvik,
Setermoen, Andselv og Storstein-
nes.

Mellom Harstad og Bjerkvik er
det planlagt stopp pa Tjeldsund og

Evenes.

Det er planlagt godsterminaler
ved Fauske, Narvik/Bjerkvik,
Andselv, Tromse og Harstad. Faus-
ke og Bjerkvik vil bli de sterste. For
det konseptet som bare har forbin-
delse mellom Fauske og Narvik,
benyttes et omrade syd for Narvik
som hovedgodsterminal (Hakvik).
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Tabell 7.1.1 Reisetider med tog videre, tar ca. 29 timer il

Fauske - Narvik - Tromso Oslo med bare én korre-
sponderende avgang i

dognet.
(Stasjon Stopp| Kjeretid Reisetid Reisetid
nordover | sorover .
min | NOM [+10% SERVICE-
21:00 23 5 e KONSEPT
Tromsa . 6:50 2:37 1:21 00 Selv med en tidligst
Storsteinnes 1 | 12:30| 14 | g26 213 57| 23 mulig start p utbygging
: . av  Nord-Norgebanen,
Andselv 2 9:40 11 6:10 1:57 41 38 vil den forst komme i
Setermoen 2 17:10 | 19 | 557 1:44 28| 51 ot f;‘(’m_.f‘:‘]’;gw:‘]’;_”gz
Bjerkvik 1 650 | &8 | 5:37 1:24 8[1:12 e derfor ikke dngen
5 service ‘(msepl 50m bor
Narvik 4 11:05 12 5:25 1:12 00| 1:21 00 legges til grunn, men det
. 7 beste av det man i dag
Ballangen 1 1315 | 14 5112 59 1:37 12 i sk llecs
Sﬂrfjﬂfd 1 24:20 27 4:57 44 1:52 27 i Europa.
Kobbelv 1 : 429 16 2:20 55 )
14:20 16 Passasjer-
Fauske 4 4:09 00 2:37 112 trafikik

Det er rimelig grunn
til 4 anta at det vil vaere
ulike klasser til ulike pri-
Tabell 7.1.2 Reisetider med tog ser.

Harstad - Bjerkvik - Narvik Inter-City ~ Express
konseptet som na

( ] benyttes pa enkelte
Stasjon Stopp Kjoretid Reisetid Reisetid strekninger i Ser-Norge
nord_over sgrovar vil bli videreutviklet.
min NOM +1 0% ICE-toget er i dag delt
inn i to ulike klasser;
3 IC-klasse og Okono-
Harstad 09:15 10 1:.05 49 40 00 miklasse. IC-klasse er
Tieldsund 2 - 53 37 28 10 delt inn i tre nivaer
) : 06:15 7 _ med ulik grad av hoye-
Evenes 4 15:30 17 42 26 17| 19 re service (telefon, tele-
. = fax, servering pa plas-
Bjel'k\flk 1 8 24 8 00 40 sen, mulighet for bruk
Narvik 4 12 00 49 av PC). @konomiklasse
er et standard 2. klasse -

produkt.

Hovedtyngden  vil
T fortsatt likevel veere den
Tabell 7.1.3 Reisetider Pé noen viktige vist detaljert i lruclisjmmllr.‘ 2. kl., men med bedre kom-

relasjoner ved full utbygging av tabellen ovenfor. fort og service enn na.

Nord-Norgebanen For hovedstrek- D s .
et er ogsa rimelig 4 anta at det vil

ningene blir det

il : veere automatiske billetteringssystemer pa
reisetider som vist stasionene ’
i tabell 7.1.3 TRIERERS
Fauske - Narvik 1 time 16 min. Godstrafikk
Narvik 'Tmm_sa 1 time 25 min. S“mme”“b"_“el NSB konkurrerer i dag spesielt innen-
Narvik - Harstad 49 min. "!“'d dagens reise- | o strekninger over 30 - 40 mil og under
Fauske - Bode 35 min. tider, bortsett ["_“ 100 - 150 mil. For kortere distanser domi-
Fauske - Trondheim | 9 timer 30 min. fly, =2 dette. radi- | nerer trailertrafikk, for lengre sjotransport.
Tromse - Bode 3 timer 17 min. kDale ‘OrbEd:j'lT;Gec'l‘ For & holde dagens markedssegment og
msa= : : : agens uds | utvide dette vil godsdivisjonen mitte ‘
g Ted 12 hmer o m.!n‘ buss Tromse - tvikle et forbedret service-konsept. Det i
Tmm_oslo l?ume.r 57m1n. = utvikie e aropedare se 1CE-KO b]). e
F : Fauske og tog | erikke en del av denne utredningen & ga
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nermere inn pa dette, men noen forutset-
ninger er lagt til grunn allerede i konsept
0 for 2000. Leveringsgaranti, bade for tid
og sikkerhet mot skader er satt i system.
NSB tar ansvaret for der-til-der transport,
dvs. lar kunden ha det samme egenansvar
for transporten som om trailere ble brukt.
Frakteier kan til enhver tid fa oppgitt posi-
sjon for sitt gods for 4 gi mulighet for
omdisponeringer (mulig i dag for fiskeek-
sport med frysetrajlere‘l. Frakttiden (fra
henting hos kunden til levering hos mot-
taker] reduseres vesentlig. Noe oppnis
med noe hoyere kjorehastigheter og okt
kapasitet pa infrastrukturen. Det er ogsd
mye 4 hente ved rasjonell og rask handte-
ring av gods pa terminalene. Videre kan
det veaere viktig 4 kunne tilby degnkonti-
nuerlig innlevering/utkjering og helged-
pent. For noen spesialprodukter, f.eks.
fersk fisk, er det dessuten viktig & kunne
tilby et skreddersydd opplegg fra leveran-
der til kunden pi mottakersiden.

7-3 PRIS

Det er regnet
med samme prispro-
fil som NSB bruker
nd. Det er ogsh
beregnet hvilket
utslag det gir om pri-
sen okes med 30 %
for passasjerbilletter.

Passa-
sjer-
trafikik

NSB har nd en
degressiv  billettpris,
dvs. at pris pr. km blir lavere jo lenger en
kjorer. Det gjor bl.a. at merkostnaden for
4 kjore videre fra Fauske til Tromse er
relativt liten hvis en kommer fra Oslo.

Prisprofilen er illustrert i figur 7.3.1. For-
steklasse-prisen vil ligge 50 % over normal
enkelbillettpris. Fordi gjennomsnittlig rei-
selengde er relativt stor, vil bruk av kun-
dekort og/eller andre rebattordninger lon-
ne seg selv ved fi reiser. PA den annen
side er det lite pendling og bruk av
manedskort, slik det er i Oslo-omradet.
Totalt sett er det regnet med en gjennom-
snittsrabatt pa 35 .

Tabell 7.3.1 angir normal enkeltbillett-
pris for noen viktige relasjoner. Normal
flypris er ogsa angitt der det er relevant.
Som en ser, er jernbanen meget konkur-
ransedyktig pa pris. Ulike rabattordninger
endrer dette noe, avhengig av passasjer-
gruppe og tidsrom. For de ulike transport-
midler er det regnet med ulik prisutvik-
ling i arene framover, som vist i tabellene
nedenfor med indeks for 1990 som
utgangspunkt. Teknologiutvikling, energi-
priser og avgifter ligger bak verdiene.

Godstransport med NSB har ogsé en
normaltariff. Pga. hard konkurranse med
andre transportmidler brukes denne i
liten grad. Det er derfor i samarbeid med
NSBs godsdivisjon satt opp en prismatrise
for de relasjoner som er aktuelle for Nord-
Norgebanen, se tabell 8.2.1 i kapittel 8.
Ogsa for godstransport er det regnet med
ulik prisutvikling i drene framover. Tabell
7.3.4 tar utgangspunkt i prisbaner som er
utviklet til bruk i arbeidet med mulige til-
tak for 4 begrense utslippet av drivhusgas-
ser fra norsk samferdsel. 1990 er indeksar.

Fig. 7.3.1 Pris for togbillett avhengig av avstand og type
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Tabell 7.3.1 Normalbillettpriser ‘:f:'

pa noen relasjoner Fikcic-
passa-
. 4 sjerer
zm.bs ny [”ersunbi-
Narvik - Bode kr. 237.- kr. 810, len har den
Narvik - Tromse kr. 193, kr. 725,- fordelen  at
Na.rvxk-Harsta.d kr. 88.- terminaltid
Fauske - Bode kr. 59,- i hver ende er
Fauske - Trondheim kr. 520,- liten (bare til
Tromso - Bode kr. 390,- | kr.1.120, og fra parke-
Tromse - Trondheim | kr. 660, | kr.1.560,- ringsplass).
Tromso - Oslo kr. 900, | kr.1.760,- Relaerh Kt
starte nar det

Tabell 7.3.2 Prisbaner for persontransport

passer, og det
samme gjelder
returen. Veg-
nettet i Nord-

Norge har god

Rei iddel | 2000 ) 2020 2030 kapasitet, dvs.
2010 y at regularitets-

_ problemer

Bil 101.8 105.6 109.5 1134 forst og fremst
Kollektiv er et vinter-
problem eller
(b\m_, bat) 95.9 104.9 112.3 1209 knyttet til fer-
TDE 96.0 100.3 104.6 109.0 getrafikken.
Fly 971 | 1043 | 115 | 1188 Dette gjor at
en reise ma ga

OVer en viss

Tabell 7.3.3 Prisbaner for godstransport

lengde for at
toget skal bli
attraktivt.
Denne lengde

: blir kortere jo

Reisemiddel | 2000 2010 2020 2080 e o
kvensen er.

Bil 101.3 | 1033 | 1052 | 1072 Gvergang

Kollektiv fra bil til tog er

(buss,bat) | 1036 | 1050 | 1063 | 1076 beregnet ut fra

Tog 100,4 100,9 101,4 101,8 spahaila St

feranseunder-

Fy 103,6 105,6 107,5 109,5 sokalsan i

1991 (PU-

NNB  1991).

7.4 Forretningsreiser med bil vil fortsatt

KONKURRANSE- benytte bil. Private bilturer er delt inn i to

FLATER

Det finnes et transporttilbud i Nord-
Norge i dag som fungerer. Passasjertrafikk
og godstransport pa en framtidig Nord-
Norgebane ma for det meste hente sitt tra-
fikkgrunnlag fra andre reise- og transport-
midler. For passasjertrafikken vil det forst
og fremst veere konkurranse i forhold til
bil, buss og fly, og for noen fa relasjoner
ogs4 bat (Tromse - Harstad). For gods er
det forst og fremst fra trailere og skip mar-
kedsandeler ma erobres. Beregnede
togandeler er nermere beskrevet i kap.
7.6 (persontrafikk) og kap. 7.7 (gods).

grupper. Det er regnet med at 33 % av
turene er ferie-/fritidsreiser av en slik
karakter at de ikke blir pavirket i det hele
tatt av togtilbudet. For andre turer vil 76
U ga over til tog dersom pris og reisetid er
den samme. Dette vil si at av de totale bil-
turene vil 30 % ga over til tog under like
forhold.

Det gir na langdistansebussruter
parallelt med Nord-Norgebanens trasé,
men med langt lavere hastighet og fre-
kvens. Med samme pris og reisetid vil 54
% av forretningsreisene og 45 % av privat-
turene ga over til tog. Med de forskjeller i

INNTEKTSFORUTSETNINGER

reisetid og frekvens togtilbudet gir, vil
bussene bli utkonkurrert over lengre dis-
tanser. De vil imidlertid kunne fa et nytt
marked som lokalbusser/tilbringertrans-
port til stasjonene.

Filytrafikk-

passasjerer
Flytransport har stor betydning for
Nord-Norge. Med de lange avstandene og
et tett nett av flyplasser er dagens flytilbud
sveaert konkurransedyktig. Nord-Norgeba-
nen vil pa en del strekninger komme ned
mot de samme reisetider (Tromse - Nar-
vik), men tape tidsnmssig over lengre
avstander. Nar det gjelder pris, vil jernba-
nen alltid veere gunstigst ut fra normal-
prisbetraktninger. Ved samme pris og rei-
setid vil 53 % av forretningsreisene og 48

Ub av privatturene ga over til tog.

Det er konkurransemomentene oven-
for sammen med frekvens samt bruk av
rabattordninger som avgjor fordelingen.

For kortbanerutene som fiar Nord-
Norgebanen som en direkte konkurrent,
er sannsynligheten for nedleggelse relativt
stor. | forhold til det som er nevnt for
stamflyrutene ovenfor, kommer ogsa fak-
torer som komfort og regularitet inn og
teller til jernbanens fordel. De aktuelle
kortbanerutene har dessuten relativt lav
frekvens.

Sjotransporit-
passasjerer
Battrafikken
fremst mot bil/buss. Det er en rekke ste-
der i Nord-Norge hvor bét er det naturli-
ge reisemiddel pga. lange omveier med

konkurrerer forst og

alternativ reisemate. Med dagens hurtig-
bater er ogsi reisetiden med bat konkur-
ransedyktig.

Nord-Norgebanen dekker hovedsake-
lig et annet marked enn dagens battilbud.
Men pa noen relasjoner vil det bli kon-
kurranse. Hurtigruten vil neppe bli serlig
pavirket. Passasjerer velger ofte denne rei-
semdten nettopp pga. Hurtigruten som
attraksjon, mer enn ut fra ensket om a
komme fra ett sted til et annet. Og mer
ordinazre passasjerer kommer pa/gar av
pa steder hvor Nord-Norgebanen ikke er
noe alternativ. For hurtigbattilbudet og
Hurtigruta mellom Harstad og Tromse
derimot vil Nord-Norgebanen kunne bli
et attraktivt alternativ.

Hovedkonklusjon er likevel at béttra-
fikken vil bli relativt lite pavirket av Nord-
Norgebanen.
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Vegtransport
av gods

Jernbanens konkurransefortrinn er sik-
ker transport av tunge godspartier med
god regularitet. Med et rasjonelt opplegg
vil jernbanen fa mer enn 50 % i forhold til
bil nar avstanden overstiger 30 - 40 mil.
Trailerens fortrinn er der-til-der service,
dvs. at tilbringerforholdene til/fra stasjo-
nene kan oke avstanden til trailernes for-
del. Prismessig vinner jernbanen over
lengre distanser pga. sterkere degressive
satser enn vegtransport. Nar trailere i dag
likevel frakter varer over sveert lange dis-
tanser, henger dette sammen med bla.
reell tid fra onsket innlevering til utleve-
ring pa bestemmelsesstedet, og at vegtran-
sportfirmaene ogsd for evrig kan tilby

kundene et bedre servicekonsept.

Nord-Norgebanens attraktivitet for
fremtidige godstransporterer gir derfor
ogsd mye pa godsdivisjonens totale ser-
vicekonsept og markedsforingsopplegg.

Sjotransporigods

Sjetransport er klart konkurransedyk-
tig for store volumer, vanligvis bulk, over
lengre distanser. Dette forsterkes jo min-
dre viktig det er med rask transport. Dess-
uten er battransport prisgunstig.

Det er imidlertid en del gods som na
fraktes pa sjo fordi banealternativet mang-
ler. Jernbanen konkurrerer nar tidsaspek-
tet er viktig, og nar godspartiet er mindre.
Det er lettere for jernbanen & erobre
andeler i stykkgodsmarkedet enn i bulk-
markedet og lettere & ta andeler av nord-
gaende god enn av sorgaende.

Flytransportgods

Fly brukes til post og tidskristiske
reservedeler. Volumet er ubetydelig. Det
er ikke sannsynlig at jernbanen vil overta
noen vesentlig andel.

7.5 FORUTSET-
NINGER FOR
TRAFIKK-
BEREGNINGENE

Trafikkberegningene er basert pa tid-
ligere reisevaneundersokelser, registrering
av dagens trafikksituasjon, statistikker fra
bla. Statistisk Sentralbyra og Luftfartsver-
ket. Dessuten ble det gjennomfert en pre-
feranseundersokelse i Nord-Norge som
en del av denne utredningen.

De beregnede trafikkmengder bade
for passasjerer og gods er helt avgjerende
for det rutetilbud det legges opp til, og de
lonnsomhetsberegninger som er gjen-
nomfort.

Forutsetningene og selve beregnings-
modellen beskrives derfor relativt innga-
ende. Det er brukt to ulike modeller for
passasjerer og gods, og de beskrives der-
for hver for seg.

7.5.1. PERSON-
TRAFIKK

Ved bruken av persontransportmodel-
len og tolkingen av resultatene er det vik-
tig & veere klar over hvilket niva den er
laget for. Reisene som modellen skal
héandtere, er dessuten bare en liten del av
det samlede antall reiser som foretas i
omridet.

Videre er det grunn til & minne om at
modellresultater aldri kan bli lik virkelig-
heten. Ved vurderingen av kvaliteten av
resultatene og bruken av dem i det fore-
liggende utredningsarbeidet ber et hoved-
kriterium veere om forskjeller mellom uli-
ke alternativer fanges opp. Erfaringer
med denne type modeller viser at de net-
topp pé dette omradet har sine kvaliteter.
Det vil si som «langsiktige» strategiske
modeller, som fanger opp forskjeller
mellom ulike planalternativer. Svakheten
i datagrunnlaget vil gjere dem mindre
egnet for sammenligning med andre
strekninger d.v.s. absolutt niva.

Nodvendig datagrunnlag for oppbyg-
ging av transportmodellen omfatter reise-
vaner, demografiske data pd soneniva,
registreringer, nye undersokelser og en
beskrivelse av transportnettet.

Reisevanedata
Reisevanedata er hentet fra den nasjo-
nale  reisevaneundersokelsen  (RVU
1985). De anvendte data er hentet fra den
delen av utvalget som hadde gjennomfort
lengre reiser i lopet av et visst tidsrom fer
undersokelsen.

* mellom-lange reiser, dvs. reiser
mellom 10 og 40 mil uansett
transportmiddel.

* lange reiser, dvs. reiser over
40 mil uansett transportmiddel.

Videre er det spesielt sett pa slike rei-
ser til/fra/innen influensomridet. P4 den-
ne miten okes representativiteten for
modellens virkeomrade.

I arbeidet med etablering av basisma-
trisen er det ogsd brukt den delen av RVU
85 som gjelder alle registrerte reiser, ogsa
under 10 mil.

RVU-data er benyttet til fastsetting av
rammetall til hjelp i kalibreringen av tur-
produksjon og fordeling pa reisemidler
ved etablering av reisemiddelvalgmodel-
lens 1. ledd. Ved bruken av RVU 1985 er
det viktig & vaere klar over at personer
under 13 ar ikke er med.

Registrer-
inger og nye
undersokelser

Det er benyttet to ulike fremgangsma-
ter ved etableringen av en basismatrise.
Den forste var basert pa registreringer av
biltrafikk, buss- og bat-turer, samt flyrei-
ser, slik det er beskrevet nedenfor. Fordi
det etter hvert viste seg at denne innholdt
store usikkerheter, ble det ogsa pa teore-
tisk vis basert pA RVU 85 beregnet en
syntetisk matrise. Det ble til slutt valgt &
benytte en kombinasjon av disse.

Som hovedgrunnlag for fremstillingen
av en bilturmatrise til/fra soner i influen-
somradet er SSBs Biltrafikkundersokelse
1984 (SSB 1984) benyttet. Denne bestar
av et utvalg av bilturer mellom kommu-
ner i Norge. For 4 fange opp utviklingen i
perioden 1984-1991 er snitt-tellinger i
vegnettet benyttet ved framskrivingen av
matrisen til dagens niva.

Det samme grunnlaget (SSB 1984) og
den samme metode er benyttet for fram-
skrivingen av kollektivreiser (buss, bat og
tog) til/fra soner i influensomradet. Snitt-
tellingene og registreringene som benyt-
tes, er hentet fra trafikkselskapene for de
aktuelle strekningene.

Flyreisematrisen er registrerte 1990-
tall for reiser til/fra/mellom flyplasser i
influensomradet.

For 4 avdekke hvordan etableringen
av et nytt transporttilbud kan tenkes a
pavirke fremtidig reisemiddelvalg er det
gjennomfort en preferanseundersokelse
(NNB-PU 1991). Denne er dokumentert i
en egen rapport. Undersokelsen er benyt-
tet i arbeidet med ledd 2 i reisemiddel-
valgsmodellen.

Preferanse-
undersokelsen
(PU-NNB 1991)

Undersokelsen ble gjennomfort hes-
ten 1991 og tok spesielt for seg konkur-
ranseflatene mot fly, bil, buss og hurtigbat.
Det ble skilt mellom privatreiser og forret-
ningsreiser.

Intervjuene ble gjennomfort i Bode
(Ay og hurtigbat), Bognes (bil og buss) og
Tromso (fly og hurtigbat). De forholdene
som ble testet ut, var reisetid, pris og fre-

a7
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kvens. Ca. 300 personer ble intervjuet, i
henhold til en planlagt fordeling mellom
reisemiddel og reisehensikt.

Resultatene ble analysert statistisk for
a finne konstantledd (angir intervjuobjek-
tenes preferanser som ikke forklares av
parameterverdiene for tid og pris) og fol-
somheten (elastisiteten] for reisetid, pris
og frekvens. For fly, buss og hurtigbat fant
en verdier med statistisk gode forklarings-
verdier. For bil ble det forst god nok sig-
nifikans etter splitting av forretningsreiser
og private turer. Frekvensvariasjoner ga
ikke signifikante utslag. Dette kan skyldes
at det var forutsatt omtrent samme fre-
kvenser som dagens alternative transport-
midler. Dessuten er det snakk om lengre
reiser som ikke gjennomfores regelmessig.
Daglige pendlerturer er omtrent ikke
representert.

Det er ogsa avledet tidsverdier fra
ulike trafikantgrupper. De er forskjellige
for forretningsreiser og private turer.
Forretningsreisene verdsatte tiden til 265
kr/t med fly, og 84 kr/t med kollektivmid-
ler. For de private var tidsverdien 9 kr/t
med bil; 137 kr/t med kollektiv, og 79 kr/t
med fly.

Demografiske data
Nodvendige demografiske data er

fremstilt for den enkelte sone, bade for

dagens situasjon (1990) og for de fremtidi-

ge beregningsirene (prognose for 2000,
2010, 2020 og 2030). Folgende data fore-

ligger:

* for influensomrédet:
innbyggere og arbeidsplasser
(dagens situasjon og
prognoser).

* for modellomradet utenfor
influensomréadet, men i Norge:
innbyggere (dagens situasjon og
prognoser).

* for modellomradet utenfor
Norge: innbyggere (dagens
situasjon).

Tabellen 7.5.1 viser dagens situasjon og |

framtidige storrelser for influens- omré-
det, det vil si Nordland (nord for Saltifjel-
let), Troms og Finnmark. For folkemeng-
deﬂ representerer PI'OgIlDSE]'] et lavt
scenario som er valgt blant flere  alter-
nativer.

Arbeidsplassene innen tjenesteytende
neeringer vokser med 1.0% pr. 4r i perio-
den 1990-2000. Etter ar 2000 er det regnet
med en vekst pa 0.5 % pr. ar. For baneal-
ternativene er det regnet med okning i
antall arbeidsplasser som har sitt utspring
i selve byggingen av banen (dvs. midlerti-
dig arbeidsplasser), og en permanent
okning etter at banen er satt i drift.

Tabell 7.5.1 Demografiske data for influensomradet

I prognosene med bane (full utbyg-
ging) er det gatt ut fra byggestart i 1999 og
ferdigstillelse i 2007.

Transportnettet

I personmodellen er det definert og
kodet opp fire ulike basisnett. Disse utgjor
nettene for hovedtransportmidlene: bil,
kollektiv (buss og bat), tog og fly. I
tillegg kobles nettene sammen slik at
dor-til-der -reiser som krever ett eller
flere tilbringermidler til/fra hovedtrans-
portmiddelet, er mulig. Dvs. at hvis bat
skal kunne brukes som tilbringermiddel til
tog, mé det innga batlenker bade i kollek-
tiv- og tognettet. I grove trekk er nettene

bygget opp slik:

- Vegnett: bestir av lenker for bil og
ferger. Dette nettet ligger i bunnen for
alle de ovrige nettene, men da med en 20
U reduksjon av hastighet.

- Kollektivnett: bestar av lenker for
buss/(bil), ferger og bat. Batnettet er en
del av kollektivnettet. For framtidssitua-
sjonene er det tatt hensyn til Hurtigrutas
nye standard. I tillegg kommer busstilbu-
det som i modellen er lagt inn i hele veg-
nettet. For utbyggingsalternativene er de
parallelle bussrutene i praksis nedlagt,
men er med i nettet.

- Tognett: bestar av lenker for buss/bil,
ferger, bat og tog. For dagens situasjon er
det brukt dagens reisetider. For de
ovrige alternativene er det benyttet
reisetider pa toglenkene basert pa
heyhastighetstog pa Nord-Norge-
banen og gjennom Sverige. [ resten
av Norge (syd for Fasuke) er det
brukt dagens forhold med noe rei-
setidsforbedring. Unntak fra dette
er noen folsomhetsberegninger
som er basert pa en hoyere stan-
dard.

- Flynett: bestar av lenker for
buss/bil, ferger og fly. At det i
modellen ikke er lagt inn mulighet
til @ bruke tog og bat som tilbring-
ermiddel for flyreiser, skyldes
maten reisemiddelvalget er bygget
opp pé. Det er lagt inn en 30 minut-
ters forsinkelse i hver ende for en
fyreise (pga. inn- og utsjekking).
Flynettet er omtrent som i dag. For
noen av konseptene er rutetilbudet
med fly noe redusert, og flyplassen
ved Narvik er forutsatt nedlagt.

Nettene for alle reisemidlene er
kodet med ulik detaljeringsgrad for
ulike deler av landet. Utenfor influ-
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ensomridet er det kodet et sveert forenk-
let nett. Innenfor influensomradet er
detaljeringsgraden storre. Her er bla. alle
riksveger kodet opp; det samme gjelder
alle tog- og flyforbindelser (stamfly og
smafly). Nér det gjelder bat, er alle de vik-
tigste batrutene kodet (Hurtigrute og hur-
tighater).

For alle andre transportmidler enn bil
og kollektiv er det lagt inn et reisetidstil-
legg pa sonetilknytningen p4 15 minutter.
Sonetilknytningen er den gjennomsnittli-
ge avstand en reisende fra en sone ma til-
bakelegge for han/hun nar naermeste knu-
tepunkt/kryss i transportnettet. Dette
tillegget i reisetid er ment som tilbringer-
tid til hovedvegsystemet. Lengden av
sonetilknytningen er vurdert individuelt
for hver sone.

Beregningsmodell
for persontrafikk
Det er relativt komplisert 4 beskrive en

beregningsmodell. Fordi kvaliteten pa
denne er avgjorende for paliteligheten av
trafikkprognosene og de igjen er av
vesentlig betydning béade for togtilbud og
lennsomhetsanalysene, er det nedenfor
likevel gjort et forsok pa nettopp dette.
Kort fortalt bestir modellen av fire
trinn: turproduksjon, turfordeling, reise-
middelvalg og nettfordeling. Hvert av dis-
se trinnene er forklart. Videre er det lagt
vekt pd de kontroll- og kalibreringsmeto-
der som er anvendt og resultatene av

disse.

Turproduksjon

Sammenlignet med kunnskaper om
reisevaner i byer og tettsteder (med
hovedinnslag av korte reiser) finnes det
lite erfaringsdata for sakalte mellomlange
og lange reiser. Dette skyldes at problem-
stillinger der konkurransen mellom hele
spektret av transportmidler for regionale
og interregionale reiser inngdr, sjelden har
vert oppe til bred vurdering. Ikke desto
mindre er det nettopp slike problemstil-
linger etableringen av de foreliggende
transportmodellene har tatt sikt pa 4 bidra
til losningen av. Det oppstar derved et
behov for & bruke de kildene som tross alt
finnes, samtidig som svakhetene holdes
under kontroll.

Slik transportmodellene er bygget
opp, er det lagt opp til & giennomfore en
regresjonsanalyse mellom mulige forkla-
ringsfaktorer for reiseaktivitet og dagens
registrerte reiseaktivitet. Til fremstillingen
av dagens samlede (registrerte) reiseaktivi-
tet er det benyttet en rekke forskjellige kil-
der. I grove trekk bestar disse av:

* SSBs biltrafikktelling (1984), med
fra/til-matrise pA kommune-niva.

* vegtrafikktellinger for en rekke snitt
pa europaveger, riksveger og
fylkesveger (1989-1990).

* volumtall fra kollektivtrafikk-
selskaper (buss og bét), samlet over
aret for hele konsesjonsomradet og for
enkeltstrekninger (1989-1990).

* volumtall fra NSB (1990).

* passasjermatrise fra Luftfartsverket
(flyselskapene) for trafikk til/fra/
mellom flyplasser i influensomradet
(1990).

En sammensetning av disse registre-
ringene til en personturmatrise er i seg
selv et komplisert arbeid, og kontrollmu-
lighetene mot erfaringdata er fa. Siktema-
let med modellarbeidet gir imidlertid
mulighet for en avgrensning, f.eks. ved
kun 4 ta med de reiser der et nytt tog-
tilbud vil fA en konkurranseflate mot
dagens valgte transportmidler. Ut fra en
avveining mellom krav til sikkerhet i
modellresultatene og tilgjengelige ressur-
ser er det valgt en avgrensningsmetode
som innebzrer at kun reiser over en viss
reiselengde tas med.

De ulike registreringene er bearbeidet
slik at en far egne matriser for bilturer,
buss- og bat-reiser, togturer og flyreiser.

Bilturmatrisen er justert opp til dagens
niva ved hjelp av vegtrafikktellinger fra
1990 og 1991, og matrisemenstret er sam-
tidig utjevnet med ME-2-metodikk. Telle-
punktene er valgt ut med tanke pa a unn-
ga innslag av korte lokalturer ner disse.
Det er justert for tungtrafikkandel (10 %),
og lagt til grunn et gjennomsnittlig bilbe-
legg pa 1.77 i 1990. SSBs biltrafikkunder-
sokelse er en utvalgsundersokelse. I Nord-
Norge er antall observerte turer sveert lavt
pa enkelte reisestrekninger, pa noen sagar
null. Dette medforer at usikkerheten i bil-
turmatrisen er relativt stor.

Kollektivturmatrisen er basert pa enda
mer usikre opplysninger. Menstret fra bil-
turene er lagt til grunn for utjevninger og
tilpasninger til sonemeonstret. Antall turer
stemmer bra med RVU 85, men reise-
maenstret er mer usikkert.

Togmatrisene har den store svakheten
at riksgrensen ved Narvik er angitt som
reisemdl, og en har ingen registreringer av
det egentlige reisemélet. Dessuten har
Fauske en rekke togpassasjerer som bru-

ker buss videre. Det er derfor totalt sett
store usikkerheter nar det gjelder omgjo-
ring fra stasjon-til-stasjon-menster til sone-
til-sone. Antall turer er imidlertid ubety-
delig.

Flyturmatrisen er ogsa tilpasset sone-
menstret, foruten at det er justert for trans-
fer og transitt. Denne matrisen vurderes
som relativt noyaktig.

Ved 4 summere sammen de ulike del-
matrisene ovenfor, far en den registrerte
basismatrisen. Den har en logisk reise-
lengdefordeling for reisene over 10 mil.
Usikkerheten var imidlertid stor for de
reisene som er kortere, og som utgjorde ca
50 %. Denne registrerte matrisen
omfatter 22.7 mill. turer pr. ar.

En del kontroller indikerte at det mat-
te vaere en del turer av lokal karakter med
i matrisen pa en usystematisk mite. Fordi
disse i beregningen ville bli betraktet som
lange , ville de bli tatt med som en del
av potensialet for Nord-Norgesbanen. Det
ble ogsd oppdaget en del ulogiske relasjo-
ner som bade ga for hey trafikk til/fra
enkelte soner, og altfor lite pa trafikkster-
ke relasjoner. Disse svakhetene var en
direkte folge av svakhetene i selve regis-
treringene.

Det ble derfor ogsa beregnet en synte-
tisk matrise, basert p4 RVU 85 og befolk-
ningsdata.

For hver enkelt sone ble det vurdert
hvilken minsteavstand som burde anven-
des, basert pa avstanden fra befolknings-
tyngdepunktet til nabosonene. Turpro-
duksjonen var da gitt ut fra RVU 85 og
antall turer til/fra de enkelte soner ble
beregnet.

Det ble ogsd gjennomfert andre kon-
trollrutiner mot andre dataregistreringer
for & komme fram til hvor mange turer
det totalt burde vere i matrisen.

Den syntetiske matrisen ble justert noe
for 4 fA med turer til/fra/innen influen-
somradet som ikke ble utfort av lokalt
bosatte. Dette gjelder bla. militerturer,
utlendinger og inn/ut-reiser fra andre
landsdeler. Etter dette var antall turer pa
samme nivd som de andre kontrollene
skulle tilsi (11.8 millioner turer pr. ar).

Hovedproblemet med den syntetiske
matrisen var 4 finne en korrekt avstands-
funksjon. Det ble testet ut ulike verdier, og
til slutt valgt den som ga best samsvar fra
10 mil og oppover. Det ble imidlertid for
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Fig. 7.5.1 Kalibreringspunkter ved

framstilling av ny basismatrise

Bilturmatrise, 1984

Bilturmatrise, 1990
Kollektivturmatrise, 1990
(ME2-matrise)

Snitt-tellinger, vei - 1990

Snitt- og strekningstellinger,
kollektiv - 1990

Flymatrise, 1990 (registrert)

KALIBRERING/KVALITETS-
KONTROLL GJORES VED:

- valg av tellesnitt

- vurdering i forhold til
tellesnittet

- korrigering av passasjer-
matrise fra luftfartsverket
mht. transit / transfer-
passasjerer

- kontroll mhp. klart
urimelige matriseelementer

Syntetisk matrise

Gravitasjonsfordeling
(1990)

Personmatrise, 1990 (Basismatrise)

matrise . Den er brukt som
grunnlag for regresjonsanalyse og
oppbygging av beregningsmodel-

len.

Det har vert delte meninger
om riktigheten av & benytte en
kombinasjon av observert og syn-
tetisk matrise. Det forer til at en
mister noen kontrollmuligheter
og at faglig skjenn i noen tilfeller
ma benyttes i stedet for konse-
kvent bruk av registrerte data. I
den foreliggende situasjonen hvor
en hadde to ulike matriser, begge
med store usikkerheter, var det
relativt klart at en kombinasjon
ville redusere usikkerheten, og gi
sterre utsagnskraft for prognoser
og lennsomhetsanalyser.

Bilhold
Bilholdet uttrykkes som antall
lette biler pr. 1000 innbyggere.
Med lette biler menes personbiler
og 50 Y% av varebilene som er
registrert i det aktuelle omradet
(sone).

Dagens bilhold i influensom-
radet varierer mellom 190 og 403
lette biler pr. 1000 innbyggere.
For de tre fylkene i influensomra-
det er det benyitet framtidige
vekstprosent for bilholdet i sam-
svar med Vegdirektoratets prog-
noser.

Vekstprosentene er benyttet
for den enkelte sone i de respekti-
ve fylkene. De samme vekstpro-
sentene er lagt til grunn for prog-
nosen bade uten og med
Nord-Norgebane.

fa turer pa de korteste distansene, litt for
mange pa de mellomlange og for fa pa de
lange.

En annen svakhet med en syntetisk
matrise er at den ikke fir med reelle loka-
le variasjoner. Den gir gjennomsnittsver-
dier pa alle relasjoner. For 4 oppveie noe
av dette ble det lagt til noe i soner som var
spesielt preget av militeer aktivitet og turis-
me.

For 4 komme frem til en utgangsmatri-
se som var best mulig ut fra foreliggende
materiale, ble det bestemt 4 kombinere
den registrerte og den syntetiske matrisen.
For alle sonerelasjoner med avstand
under 10 mil, ble den syntetiske matrisen
benyttet 100 %.

For turer til og fra influensomradet,
dvs. stort sett de lengste turene, er den
registrerte matrisen brukt. Det henger
sammen med at en stor del av disse ture-
ne er med fly eller tog som har gode regis-
treringer. Men det er ogsa her noen av de
mest ulogiske relasjonene finnes, spesielt
O-relasjoner. Der hvor det var urimelig
lave tall, ble den syntetiske matrisen
benyttet.

For alle andre relasjoner ble de to
matrisene vektet sammen, med 70 % vekt
pa den syntetiske og 30 % vekt pd den
registrerte.

Denne kombinasjon av den registrerte
og syntetiske matrisen er kalt ny basis-

Vekst i soner uten-
for influensomradet
For sonene utenfor influensomridet
og i Norge er veksten i turproduksjonen
satt lik produktet av befolkningsvekst og
50 % av veksten i bilhold.

Reiselengder
Utvalget for mellom-lange og lange
reiser i RVU 1985 har gitt grunnlag for 4
ta ut avstandsfordelingen for reisene. Som
det framgar av figuren, er kun 19 % av rei-
sene lengre enn 50 mil.

Reisehensikter
Personturene i modellomradet er delt i
to reisehensikter:
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* forretningsreiser, dvs. reiser til/fra

/i arbeid.

* privatreiser, alle

andre reiser.

Det er her viktig 4 veere klar over pa
hvilket grunnlag personturmatrisen er eta-
blert. For hvert av reisemidlene og sett
under ett representerer den en gjennom-
snittssituasjon over dret. De to vulglc rei-
sehensiktene inneholder et vidt spekter av
ulike formal, og sesongvariasjoner er langt
pa vei ogsa fanget opp. Reiser i arbeid/tje-
neste utgjor vel 23 %, mens fritid/ferie
utgjor ca 55 Y.

Fordelingen mellom de to reisehensik-
tene i modellen er styrt inn mot den tidli-
gere registrerte fordelingen (RVU 1985).

Turfordeling

Fordeling av turene mellom sonene er
gjort med en vekstfaktormodell av typen
Cross-Fratar. De beregnede turendene
benyttes til & beregne vekstfaktorene for
hver sone. Hver reisehensikt er beregnet
for seg ut fra en nzermere bestemt oppde-
ling av den nye basismatrisen.

Reisemiddelvalg

Som utgangspunkt i de videre bereg-
ningene er det etablert en personturmatri-
se for turer til/fra/innen Nord-Norge.
Denne matrisen, som ikke inneholder
interne turer (dvs. turer med start- og mal-
punkt i samme sone), er neermere beskre-
vet ovenfor.

Den nye basismatrisen er beregnet
som totale personturer, uten at det skilles
mellom reisemidler. Reisemiddelvalget er
derfor lagt inn som en del av beregnings-
modellen og basert pa data fra RVU 85
innenfor de aktuelle avstandsintervaller
(over 85 km), og PU-NNB 1991. Det har
ogsa veert mulig & bruke data fra RVU 91
til enkelte kontroller.

Fra RVU 1985 er det tatt ut reisemid-
delfordelingen til/fra/ innen influensom-
radet (lange og mellomlange reiser).
Kombinert med reisehensikt fiar en forde-
lingen angitt i tabellen 7.5.4. Vi ser at det
er store forskjeller i fordelingen mellom
reisehensiktene.

[ modellarbeidet er bruken av data fra
RVU 1985 vurdert opp mot nyere regis-
treringer, slik at registreringene er benyt-
tet sa langt som mulig og RVU-data
benyttet der nyere registreringer ikke
foreligger.

[ tilknytning til reisemiddelfordelingen
har det ogsa veert nodvendig a finne fram

Tabell 7.5.2 Vektsprosenter for bilhold
(1990 som basisar)

feranseundersokelsen

(PU-NNB 1991).

Ut fra tidligere erfa-
ringer og resultatene fra

til en storrelse pa bilbelegget, dvs. antall
personer i kjerela_\_u?t pfl reisen.

Det er tatt hensyn til at bilbelegget
synker nar biltettheten oker. De verdier
som er benyttet er vist i tabell 7.5.5.

For beregning av reisemiddelvalg er
det estimert modeller av LOGIT-type.
For dagens situasjon og framtidssitua-
sjonene uten Nord-Norgebane fordeler
modellene mellom bil, kollektiv (buss,
bat), tog og fly. For framtidssituasjone-
ne med Nord-Norgebane kan dette
ogsa oppfattes som ledd 1 i delmodel-
len. I ledd 2 (med nye banestrekninger)

PU-NNB 1991 har det
veert behov for 4 skille
mellom forretnings- og
privatreiser i reisemiddel-
valgmodellene. Arsaken

13,6%

20,6%

28,0%

til dette er at forretnings-
reisende ikke er si fol-
somme for pris ved valg av reisemiddel
som privatreisende. Dette skyldes at reise-
kostnaden som oftest inngar i den daglige
driften for arbeidstakeren, og at arbeidsgi-
ver betaler reisen. For hver reisehensikt
beregnes nytten av a velge de ulike reise-

midlene.

Tabell 7.5.3 Fordeling pa reise-

hensikt, RVU 1985

fordeler modellen videre ut fra konkur-
ranseforholdene  bil/tog, kollektiv
(buss + bat)/ tog og fly/tog. Modell-
strukturen er vist i figuren 7.5.2.

Fig. 7.5.2 Avstandsfordeling for reiser over 85 km

til/fra/innen influensomradet

Reiser til/fra/innen influensomradet
(kilde: RVU 1985)

100

0

80

oI
i) (]
= \
® b

1 ___h% =

-h*-"l—-.--.!-.

% 50 160

150 200 250

Reiselengde i mil

Modellen for dagens situasjon (uten
Nord-Norgebane) er estimert ut fra den
nasjonale reisevaneundersokelsen (RVU
1985), modellpabygningen  for
framtidssituasjonen (med et nytt togtil-
bud) er estimert ved hjelp av data fra pre-

mens

Variablene som inngar i modellene,
bestar av reisetid for alle transportmidler,
reisekostnad for alle transportmidler.

I tillegg til variablene med tilherende
verdi og parametere inngar ogsi et kon-
stantledd for det enkelte reisemiddel.

91
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Fig. 7.5.3 Modelloppbygging persontrafikk
til/fra/innen influensomradet

Sonedata

Basis-
matrise

Tur-
fordeling

Reise-
middelvalg

_—
N

ettfordeling

Nyskapt
trafikk

Tabell 7.5.4 Fordeling pa reisemiddel, RVU 1985

Resultatet fra
reisemiddel-
beregningene i
ledd 1 er separa-
te matriser for
personturer med
bil, kollektiv
(buss, bat) tog og
fly. Disse er ogsa
skilt pa forret-
ningsreiser  og
privat-turer.

1 ledd 2 beregnes ytterlig overgang til
tog fra bil, kollektiv og fly.

Nyskapt
trafikk (bare
togpassasjerer)

Ved etablering av et nytt transporttil-
bud som Nord-Norgebanen endrer vilka-
rene seg vesentlig for tilpasningen mellom
de eksisterende transporttilbudene. Det
nye transporttilbudet vil trekke til seg rei-
sende pa flere mater:

1) Overfort trafikk fra
andre transportmidler.

2) Endringer pga. endring-
er i bosettings- og/eller
arbeidsplassdata.

3) Reiser/transport som
endrer reisemal.

4] Nye reiser/transport
(dvs. som tidligere ikke er
realisert).

Reiser av kategori 1) og 2)
fanges opp av transport-
modellen direkte.

I det videre arbeidet betegnes heretter
reiser av kategori 3) og 4) som nyskapt tra-
fikk. Erfaringsgrunnlaget for & kunne tall-
feste slike reiser er imidlertid meget spin-
kelt for persontransport. I det videre
arbeid bygges det bl.a. pa at reisene som
overfores (kategori 3), ma ha en viss reise-
lengde. Metoden bygger videre p4 at:

A) den tiden folk bruker til reise-akti-
vitet pr. dag, har veert relativt konstant
over tid. Analyser av RVU 1985 viser
ogsa at det er liten variasjon mellom
delomrader i influensomradet i slikt tids-
forbruk. Samlet tidsforbruk til reiser er
her 55-70 minutter pr. person pr. degn.

Dette tilsier at reisene som kan tenkes
overfort til bane, har en viss varighet i tid
allerede i dag. Det er lite trolig at korte rei-

Tabell 7.5.5 Bilbelegg
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Fig. 7.5.4 Modell for reisemiddelvalg. Modellstruktur

Fase 1 brukes
alene for alle
turer til/fra
Ser-Norge og
turer under 100
km i
Nord-Norge

Kollektivturer
(Buss. bat atc.] Tog '

Fase 2 brukes
for turer over
100 km i
Nord-Norge

(=) (=)(=)(=)

Fase 1 brukes
alene for alle
turer til/fra
Ser-Norge og
turer under 100
kmi
Nord-Norge

Kollektivturer
(Buss, batem.) ( Tog )

Fase 2 brukes
for turer over
100 km i
Nord-Norge

v Y

=)= (=) (=)=

33% fast bil,
resten med
modell
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ser (10-15 minutter) blir 4 finne som frem-
tidige togreiser ut av egen sone.

B) andelen reiser som pa grunnlag av
forrige pkt. ligger i det passende reise-
tidsintervallet, finnes pa grunnlag av resul-
tater i typiske omrader fra RVU 1985.

C] det tas utgangspunkt i innbyggertal-
let i den aktuelle banepavirkede sone og
en turproduksjon pa 3.2 reiser pr. person
pr. dag (ukedoegn).

D) overforte reiser gar til nye steder
som har et visst minstemal av attraktivitet
ved seg, dvs. forhold knyttet til servicetil-
bud, shopping, kultur osv.

Slike steder antas 4 vaere Bode, Faus-
ke, Narvik, Harstad, og Tromse. Forde-
linge:n av reiser er satt omvend( propor-
sjonal med reisetiden mellom dem og den
aktuelle sone som betraktes.

E) av det samlede potensialet (pkt.B)
regnes at maks. 10% vil overfores til tog til
stedene som er nevnt i pkt. D. Denne
andelen er selvfolgelic meget usikker.
Den er satt ut fra en antakelse om at majo-
riteten av disse reisene ikke kan skifte rei-
semil, og at skifte av reisemiddel er uak-
tuelt.

F) nyskapt trafikk skal ikke overstige
30% av ordineer jernbanetrafikk mellom
de aktuelle soner.

G) nyskapt jernbanetrafikk mellom
nabostasjoner er redusert til 50% av det
som blir beregnet ut fra forutsetningene
under pkt. A-E. Begrensningen i pkt.F
anvendes deretter. Grunnen til dette er at
frekvensen pa togtilbudet ikke er god nok
til 4 konkurrere effektivt pa de korteste
distansene.

Beregningene gjennomfores for soner
som har stasjon.

Tallene fremstilles pa matriseform for
de aktuelle beregningsarene 2010, 2020
og 2030, og summeres sammen med
modellens togmatrise for privatreiser for
utleggingen pé tog-nettet.

Nettfordeling
Ved nettfordeling fordeles de atte
matrisene fra reisemiddelfordelingen pa
de ulike nettene gjennom en kapasitetsu-
avhengig nettfordeling.

Palitelighet -
Usikkerhet
I grunnlaget for framstillingen av usik-
kerhetsgrensene er det ikke tatt hensyn til
usikkerhet i inngangsdata.Som antydning

av usikkerhet i ulike modellresultater kan
angis folgende generelle storrelser:

- Vegnettsbelastning, bil, korridorer og
storre hovedveger:10-15%

- Vegnettsbelastning, bil, lite
trafikkerte veger enkeltvis: 30-40%

- Kollektivarer, stor trafikk: 20-30%

- Kollektivarer, liten trafikk: 50%

- Gjennomsnittlig transportarbeid: 5%

Anslagene tar utgangspunkt i 95%
signifikansniva. Det vil si at beregnet tra-
fikk med 95% sikkerhet vil ligge innenfor
disse grensene sett i forhold til riktig tra-
fikk. Med bakgrunn i at en vanlig trafikk-
telling (dvs. riktig trafikk) har en usikker-
het pa minimum 10% etter en ukes telling
bor disse usikkerhetene veere akseptable.

Kalibrering/
kvalitetskontroll
Oppbyggingen av persontransportmo-

dellen er delt i 3 stadier:

1) Estimering av basismatrise.

2) Kontroll med og bruk av syntetisk
matrise.

3) Kontroll pa matrisens totale antall
turer.

4) Styring av modellen for 4 gi dagens
niva pa antall flyturer.

5) Innkalibrering av avstands-
fordelingen i den syntetiske matrisen
ut fra RVU 85.

6) Regresjonsberegning mht. 4 finne
forklaringsfaktorer for turene som
ligger i basismatrisen.

7) Selve transportmodellen basert pa
4-trinnsmetodikk. I dette ligger ogsa
reisemiddelvalgmodeller av logit-type.

For hvert av stadiene kan det gjen-
nomfores ulike kontroller for 4 prove ut
om resultatene er rimelige i forhold til
erfaringer det er naturlig 4 sammenligne
med. | tillegg kan det gjores en rekke sta-
tistiske tester pa sammenhengen mellom
grunnlagsdata for modellen og modellens
evne til 4 gjenskape disse storrelsene. Der-
som modellberegningene ikke gir forven-
tet resultat innenfor visse toleransegren-
ser, eller de statiske nekkeltallene viser at
sammenhengen mellom registrert og
beregnet verdi er for svak, er det gatt til-
bake i modellen og gjort endringer av
parametere eller vurdert kvaliteten av inn-

gangsdata.

Ved estimeringen av basismatrisen er
det av vesentlig betydning at datagrunnla-
get har en tilstrekkelig kvalitet. Dette gjel-
der spesielt utgangsmatrisen. Videre ber
aktuelle tellesnitt bade for bil- og kollek-
tivtrafikk velges ut fra formélet med
modelletableringen. 1 og med at utred-
ningen skal fokusere pa interkommunale
og interregionale reiser er det viktig 4
unnga at lokaltrafikk blir med i swrlig
grad. [ dette arbeidet vil det bli tale om en
avveining mellom det 4 fa med noe lokal-
trafikk, og det 4 kunne benytte snittelling-
er fra et tilstrekkelig antall snitt.

Figuren 7.5.5 viser kalibrerings- og
kontroll-punktene i selve transportmodel-
len. For de forste to trinnene ser en at kva-
litetskontrollen langt pa vei er gjort gjen-
nom etableringen av basismatrise og
regresjonsanalyse mht. turproduksjon.

Ved kalibreringen av selve transport-
modellen er det prioritert & fa modellen til

agi:

* dagens niva for flytrafikanter
(dvs. samlet antall flypassasjerer).

* riktig fordeling mellom biltrafikanter og
andre kollektivirafikanter (dvs. buss, bat

og tog).

* dagens niva for trafikkvolum i viktige
tellesnitt.

Av disse tre malsettingene er den siste
den vanskeligste 4 oppfylle. Det henger
sammen med at mens de to forste bestar
av a treffe rammetall for reiseaktivitet, si
ligger det i den siste at modellen skal gjen-
skape et komplekst monster av reiser. I en
situasjon med flere valgmuligheter er det i
enkelte tilfeller ikke si dpenbart hvilke
vegvalg trafikantene vil gjore. En modell
er tross alt bare et matematisk verktoy der
en prover 4 gjenskape en virkelighet der
valgene ikke alltid er rasjonelle, dvs. en
forenkling i forhold til virkeligheten.

Tabell 7.5.6 viser hvordan reisemid-
delvalgmodellen gjenskaper grunnlaget i
RVU.Noe av problemet med kalibrering
pa dette punkt er at man under arbeidet
med & fa frem en palitelig basismatrise
matte forlate delmatrisene for hvert reise-
middel. Derfor har en ikke registrerings-
data 4 sammenligne med for det aktuelle
omradet. Det gjenstir da bare 4 kontrolle-
re mot RVU-data. Fordi en har varieren-
de avstandsintervaller for ulike soner, har
en heller ikke der et entydig sammelig-
ningsgrunnlag.
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Fig. 7.5.5 Kalibreringspunkter ved

transportmodellens oppbygging

Kalibrerings-
punkter ved
Sotedsta transportmodellens
‘ oppbygging
Basis- Tur- — sammenligning mot RVU 1985
matrise produksjon
[)
Tur-
fordeling

~ sammenligning av reisemiddel-
Reise- fordelingen med RVU 1985
middelvalg — sammenligning av reisehensikt- og

reisemiddelfordelingen med basis
matrisen

~ kontroll av avstandsfordelingen

— holdbarheten av parametrene i
logit-modellen vurderes

— nettbelastning sammenlignes
med tellinger

— flytrafikken sammenli
registrert matrise (1990)

es med

Nyskapt kollektiv
trafikk

Pga. en del urimelige utslag i
den registrerte matrisen gikk en
ogsid vegen om en syntetisk
matrise. Dette  er
beskrevet tidligere.

nErmere

Til slutt ble disse matrisene
kombinert ved 4 bruke de deler
av hver som sa ut til & ha minst
usikkerhet.

Nedenfor er det forst beskre-
vet  kontrollresultatene av den
registrerte matrisen.

Bilmatrise:

Pa bilsiden foreld det relativt
godt med tellinger, og valg av tel-
lesnitt kunne gjores med en god
porsjon kritisk sans. I alt er det
benyttet 35 snitt som med ret-
ningsfordeling gir 70 tellinger.
Resultatet fra matrise-estimering-
en viste at av 70 beregnede snitt
14 68 (97.1%) innenfor et avvik pa
5% i forhold til tellingene.

Kollektivmatrise:

For estimering av kollektiv-
matrisen (buss, bat, tog) var antall
tellinger feerre enn for bil, og
langt mer usikre. Kravene til
antall og usikkerhet ble derfor
satt noe ned for i det hele tatt a fa
nok informasjon til 4 giennomfo-
re matrise-estimeringen. | alt ble
det benyttet 45 snitt, som gir 90
tellinger. Resultatet ble her at 66
av 90 (73.3%) beregnede snitt 1a
innenfor et avvik pa 5% i forhold
til tellingene. De ovrige har imid-
lertid til dels store avvik.

Erfaringene fra arbeidet med
matrise-estimeringen gir grunn til
a veere kritisk mht. kvaliteten i
matrisegrunnlaget fra SSB (SSB
1984). Ut fra at dette er den enes-
te foreliggende observerte matri-

Gjenskapingen av fordelingen pa rei-

sehensikter som vist i tabell 7.5.7, er bra.

Tabell 7.5.6 Observert og
beregnet reisemiddelvalg

Kvalitetskontroll
ved matrise-
estimeringen

Kvalitetskontrollen ved matrise-eta-
bleringen har forst bestatt i 4 giennomfe-
re si god kontroll som mulig med den
registrerte matrisen. Den er basert pa uli-
ke registreringer og bruk av ME-2-meto-
dikk.

Dernest ble det giennomfert en uav-
hengig undersokelse som kontroll pa
antall personturer som totalt burde veere
med i matrisen.

se av noe omfang er den likevel
benyitet. For 4 dempe virkningen av den
mest Apenbare svakheten er det gjennom-
fort en korreksjon av enkelte matriseele-
menter. Dette gjelder sone-til-sone-rela-
sioner som har 0 eller meget fa reiser i

Tabell 7.5.7 Registrert
og beregnet fordeling pa
reisehensikt
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forhold til hva som er rimelig. Korreksjo-
nene er gjort ut fra en gravitasjonsbetrakt-
ning for reiser mellom soner med en
befolkning av en viss storrelse. Gravita-
sjonsuttrykket inneholder befolkning for
hvert av soneparene i tillegg til avstanden
mellom dem.

Kontroll av totalsterrelsen viste at den
registrerte matrisen hadde for mange per-
sonturer, men at antallet fra 10 mil og
oppover virket rimelig. Dette fokuserte
det videre arbeid pa 4 luke ut lokalturer
som var for korte til & veere av interesse
for tog-markedet.

Denne prosessen endte opp med en
ny basismatrise som er en kombinasjon av
den registrerte og den syntetiske. Figurene
7.5.8 - 7.5.10 viser hvordan denne stem-
mer overens med kontrollerbare og rela-
tivt sikre tellersnitt, etc.

Kvalitetskontroll
ved regresjons-
analysen for tur-
produksjon

Det har veert ansett som rimelig at inn-
byggere for privatreiser og arbeidsplasser
for forretningsreiser ber vaere med som
forklaringsvariable. I analysen har det
ogsd veert en forutsetning at de aktuelle
variablene lar seg prognostisere.

Videre bor det ikke opptre store avvik
(selv om det gjelder et fatall soner mellom
beregnet og observert turproduksjon. Det
vil si at forklaringsvariabelen bor ha en
viss storrelse i den enkelte sone.

Statistiske analyser viser at modellen
har stor forklaringsgrad i forhold til obser-
verte storrelser.

Kvalitetskontroll
ved utarbeidelse av
modell for reise-
middelvalg

Et resultat ved bruk av reisemiddel-
valg-modellene er avstandsfordelingen av
reisene med de aktuelle reisemidlene.
Under arbeidet med turfordelingen og
reisemiddelvalgmodellen er det gjennom-
fort tilpasninger slik at avstandsfordeling-
en er blitt liggende innenfor akseptable
grenser for avvik.

I kalibreringen av logit-modellene skal
ikke de enkelte parameterverdiene endres
uten at det er klare arsaker til dette. Tradi-
sjonelt gjores dette nar en ensker a vekte
spesielle variabler. I kalibreringsarbeidet
med de foreliggende modellene er det
derfor bare endringer i konstantleddene
som har veert aktuelt. Konstantene er

Fig. 7.5.6 Avstandsfordeling for alle reiser - RVU 1985 og

modeliresultat

Reiser til/fra/innen influensomradet

Y%-andel
g 3
]

e e
[} 50 160 150 200 250
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berere av alle de forhold ved reisemid-
delvalget som ikke kan beskrives giennom
parametere og variable. Vanligvis vil en
matte justere noe pa konstantleddene for
4 fA fram ensket reisemiddelfordeling.

Dette har ogsa vert tilfelle ved denne
persontransportmodellen.

Ved kalibrering av ledd 1 ble det fun-
net statistiske verdier som indikerer en
meget bra modell.

Ut over vurderingen av modellpara-
metere er det for ledd 1 tidligere vist hvor-
dan modellen klarer & gjenskape andelene
med de enkelte reisemidlene i kalibre-
ringsgrunnlaget.

I en vurdering
pa kvaliteten av rei-
semiddelvalgmo-
dellene (ledd 2) er

ogsd  datagrunnla- KALIBRERING /
get, dvs. preferan- Barsonmatiibe. 4650 KVALITETS-
seundersokelsen (baslsmatrls,en) KONTROLL
(PU-NNB  1991), GJORES VED:
vurdert. En forutset- <
ning som nok blir l g;:r;g:::ig i
toyet vel langt ved - vurdering av
bruken av model- Antall turer Sonedata; statisitisk -

len, kan veere varia- fra den sinnbyggere

X ) . Sl sans -arbeidsplasser utsagnskraft
sjonsomradet  som -bilhold ved regre-
ble testet ut. sjonsanalysen

I den grad trans-

portmodellen er
benyttet pa situasjo-
fik e Ballen iken Regresjonsanalyse mhit.
for dette variasjons- turer og sonedata
omradet, ber det

vises en viss forsiktighet ved tolkingen av
resultatene.

Sett i forhold til det grunnlaget som ble
etablert gjennom PU-NNB 1991 vurderes
reisemiddelvalgmodellen & gi rimelige
resultater. I den grad deler av utrednings-
arbeidet skal tas opp til n@ermere vurde-
ring, anbefales det imidlertid 4 ga  naer-
pa  konkurranseforholdet
mellom dagens valgte transportmidler og
et fremtidig nytt togtilbud. En mate 4 gjo-
re dette pA er 4 gjennomfore en mer
omfattende preferanseundersokelse, der
beskrivelsen av alternativene gjores mer
om- fattende og variasjonsomrédet gjores
mer finfordelt samtidig som det utvides.

mere inn

Fig. 7.5.7 Kalibreringspnkter ved
regresjonsanalyse mht.

turproduksjon
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Bruken av data fra PU-NNB 1991
innebaerer et metodisk problem fordi de
bare kan verifiseres ved en ny PU-under-
sokelse. Eneste kontroll er statistiske tester
som sier noe om signifikans av de ulike
parametrene. De var stort sett bra. Det er
heller ikke forhold ved gjennomfering
eller spersmalstilling som gir grunn til &
tvile pa at de som ble spurt, ga @rlige svar
péa hvordan de ville forholde seg til bruk
av Nord-Norgebanen.

De forste  beregningsresultatene
anvendt pi den registrerte matrisen ga
imidlertid resultater for togandeler som
lignet lite pa det en kunne observere
andre steder i Norge. De strekningene er
riktignok ikke heyhastighetsbaner.

Resultatet av kvalitetskontrollen ble
forst og fremst matrisejusteringer, samt
noen justeringer i reisemiddelvalgmodel-
len. Resultatene fra PU-NNB 1991 er
anvendt der de har gyldighet, uten
skjonnsmessige justeringer. Dette  gir
sveert store overganger til tog mellom
soner som har jernbanestasjoner.

Noe av det viktigste som bor gjeres
ved en eventuell videre planlegging av
Nord-Norgebanen, er 4 giennomfore nye
markedsundersokelser som kan verifisere
eller justere resultatene fra PU-NNB 1991.

Kvalitetskontroll pa
nettfordeling
Det siste kontrollpunkt for modellen
er nettbelastningen. Det er tre uavhengige
nettbelastninger som skal stemme med
tellingene: trafikken pa vegnettet, kollek-
tivnettet og flynettet.

Biltrafikken

Figur 7.5.8 viser et diagram med sam-
menhengen mellom observert og bereg-
net trafikk for en del vegsnitt. Regresjons-
beregningen viser at modellresultatene
ligger i nerheten av den ideelle linjen for
tilpasning, som er 45-graders linjen gjen-
nom origo.

Kollektiv-
trafikken
Tellegrunnlaget for kollektivtrafikken
er darligere enn for biltrafikken. Dette
gjor det vanskelig & kontrollere detaljer i
nettfordelingen slik det er gjort for biltra-
fikken.

Ved utarbeidelsen av den nye basis-
matrisen ble det gjort sammenligning
med kapasiteten pa kollektivtilbudet slik
det kan leses ut av Rutebok for Norge.
Selv om det noen steder kan veere van-
skelig 4 definere denne kapasiteten og
relatere den til enkeltelementer i matri-

Fig. 7.5.8 Sammenligning av beregnet og observert trafikk i

tellesnitt pa veinettet
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~ Regresjonsiinja — “ldeell” inje

sen, virker det som om det er til dels store
avvik mellom beregnet kollektivtrafikk og
tilgjengelig kapasitet. Dette indikerer at
selv om kollektivtrafikkandelen stemmer,
klarer ikke modellen & fange opp alle
lokale forhold og virkningen av dem.

Togmatrisen, slik den blir beregnet for
1990, viser ogsd avvik og ligger godt
under dagens registrerte jernbanetrafikk.
Dette viser at en del av de justeringer som
ble gjort i siste kvalitetssikringsrunde, ogsé
har tilfert modellen noen nye effekter.
Selv om hovedinntrykket er at resultatet
var en forbedring nar det gjelder progno-

sesituasjonen, viser modellen darligere
resultat nar den anvendes pa dagens situ-
asjon.

Filytrafikken
For flytrafikken er kontrollen utfort
mot turer til/fra den enkelte flyplass.
Resultatet fra denne sammeligningen er
vist i figurene 7.5.9 og 7.5.10.

Fig. 7.5.9 Sammenligning mellom beregnet og observert

flytrafikk pa de ulike flyplasser
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Fig. 7.5.10 Beregnede og registrerte ankomster
ved flyplasser i influensomradet

Tabell 7.5.8 viser dagens
situasjon og framtidige stor-
relse (prognose) for influen-
somradet, dvs. Nordland
{(nord for Saltfjellet), Troms

og Finnmark. Sterrelsene

benyttes i framskrivingen av
godsmengdeproduksjonen.
Felgende nzringer herer til

neeringsbetegnelsene:

Indu  :industri, samlet

Berg  :bergverk

Kjemi : kjemisk

Verkst : verkstedindustrien

Endet : varehandel

Buindu : kjemisk, mineralsk,
metall.

For banealternativene er
det regnet med okning som

7.5.2
GODSTRAFIKK

Datagrunnilag
Nodvendig datagrunnlag for oppbyg-
ging av godstransportmodellen omfatter
registreringer av  godsstremmer, nye
undersokelser, arbeidsplassdata pa sone-
niva og en beskrivelse av transportnettet.

Kildene for fastsetting av godsstrom-
mer til/fra/ innen influensomradet har
bestatt av:

* Lastebilundersokelsen 1988,
Statistisk Sentralbyra (SSB)

* NOS Rutefart pa kysten 1989 (NOS
= Norges Offentlige Statistikker)
* NOS Godstransport pa

kysten 1985

* Utvalgsundersokelse for

leie- og egentransport,

1985

* oversikter fra NSBs statis-

tiske kontor

* div. kilder i Luftfarts-

verket

* div. kilder i SSB.

Det er foretatt en bearbeiding av disse
kildene og fremstilt matriser fordelt pa
godstyper og transportmidler til bruk i
modellbyggingen.

har sitt utspring i selve byg-
gingen av banen (dvs. midler-
tidige arbeidsplasser), og en

Bedrifts-
undersokelse
Som del av grunnlaget for etablering-
en av godsmodellen er det benyttet data
fra en bedriftsundersokelse i influensom-
radet. Denne er nmrmere beskrevet i
kapittel 6.4.

Data som er benyttet, er fra den delen
av undersokelsen der bedriftene ble spurt
om hvilke transportmidler de ville bruke

dersom  Nord-Norgebanen ville bl

bygget.

Sonedata
I tillegg til innbyggertall er ned-
vendige opplysninger om arbeidsplasser i
naringene [ramstilt for den enkelte sone i
influensomradet, bade for dagens situa-
sjon (1990) og for de framtidige bereg-
ningsarene (prognose).

I forhold til arbeidsplasstall for dagens
situasjon er storrelsene for de fremtidige
beregningsirene mer et uttrykk for aktivi-
tetsnivd og kan ikke tolkes som arbeids-
plasstall direkte. En av arsakene til dette
er at effektivisering/rasjonalisering i
bedriftene ikke er vurdert. For godstran-
sportmodellen vil imidlertid tallene veere
tilstrekkelige i og med at behovet er
anslag pa framtidig godsproduksjons-
utvikling og ikke nedvendigvis antall
arbeidsplasser.

permanent okning etter at
banen er etablert. I prognose-
ne med bane er det gatt ut fra
byggestart i 1999 og ferdigstil-
lelse i 2007.

Transport
nettet

I godsmodellen er det pa samme méte
som i personmodellen definert og kodet
opp fire ulike basisnett: veg, bat, tog og
fly. Godsmodellen har imidlertid en
annen soneinndeling og dermed andre
sonetilknytninger. Sonetilknytningene for
sonene utenfor Norge varierer for de ulike
nettene. Bortsett fra dette er nettene stort
sett identiske med nettene i
modellen.

En annen forskjell er at det i godsmo-
dellen er kodet et eget bitnett. I de ovrige
nettene finnes det derfor ingen bétlenker.
Batnettet er kodet som en godsrute langs
kysten med anlep til hver enkelt sone.

person-

I tognettet er det antatt at folgende
stasjoner nord for Fauske vil ha gods-
terminal:

- Bjerkvik (Hakvik i K1)

- Harstad
- Andselv
- Tromse
Godsmengde-
produksjon
Kunnskapene om godstransporter,

godsstrommer og deres egenskaper er
generelt mer sparsomme enn for person-
transporter. Siktemalet med godstran-
sportmodellen har medfert et behov for &
sette sammen informasjon fra flere data-
kilder. Det vil si at kontrollmulighetene
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for en del sentrale storrelser er relativt
sma. Kildene som finnes, er utnyttet si
langt som mulighetene tillater, samtidig
som svakhetene er forsekt holdt under
kontroll.

Regresjonsanalyse

Ogsa for godstransport er det gjen-
nomfert en regresjonsanalyse mellom
mulige forklaringsfaktorer for godsmeng-
deproduksjon og dagens registrerte gods-
mengder fra og til den enkelte sone i influ-
ensomradet. Regresjonsanalysen er utfort
med kombinasjoner av innbyggere og
arbeidsplasser innen ulike naringer og for
bulk- og stykkgods hver for seg.

Folgende typer arbeidsplasser ga den
beste tilpasningen til dagens godsmengde-
produksjon:

* industri, samlet

* bergverk

* kjemisk industri

* verkstedindustri

* varehandel

* kjemisk, mineralsk,
metall-industri.

Vekst i soner uten-

for influensomradet
For soner utenfor influensomrédet er
det i framtidssituasjonen lagt inn en vekst
lik den som beregnes for

sonene i influensomradet.

Fordeling pa
godstyper
Godstransportene i

modellomradet fordeles pd

bulk- og stykkgods. Ut fra
at  godsstatistikken  for
dagens situasjon i flere til-
feller er mer finfordelt er
det foretatt sammensldinger
som vist i tabell 7.5.9.

Transportmiddelforde-
lingen i dag viser at bil
dominerer pa korte avstan-
der (92% internt i de enkel-
te regioner), mens skip
overtar over lengre distan-
ser (ca. 75% mellom regio-
ner og til/fra influens-
omradet). Til/fra influen-
somradet er ogsd tog en
mulighet, og jernbanen har
7% av dette markedsseg-
mentet.

Registrert fordeling for
Salten og Nordland syd for
Saltfjellet, samt resultatet
fra  sporreundersokelsen

blant nzringsdrivende, har vert grunnlag
for & estimere markedsandeler for de ulike
reisemidler og sonerelasjoner.

Matematisk modell

Godsmodellen er tilnzermet bygd opp
som en tradisjonell firetrinnsmodell.
Godsmengden er fordelt pa bulk og stykk-
gods, og den videre beregning er gjort
adskilt for disse kategoriene. Modellens
ulike beregningstrinn er vist i figur 7.5.11.

Den beskrevne metodikken er
anvendt forst og fremst pa full utbygging,
konsept 5.

Godsmatrisen har ogsa veert gjenstand
for kvalitetssikring i siste runde, og det har
veert gjennomfort justeringer i hht. data
fra T@I-prosjektrapport: Konkurransefla-
ter og konkurransevilkir i norsk gods-
transport, 1986.

I den forbindelse er andelsjusteringer
for jernbane vurdert felles for stykkgods
og bulk.

Med utgangspunkt i konsept 5 er det
vurdert hvor stor del av markedet jernba-
nen klarer & beholde med det nye service-
konseptet selv om det ikke bygges jernba-
ne videre nordover fra Fauske.

Godsmengde-
produksjon
Modellen for beregning av produksjon
av gods i influensomradet, er bygget opp

Tabell 7.5.8 Aktivitetsdata (“arbeidsplasser”)
for influensomradet.

pa samme mate som turproduksjonsmo-
dellen i personmodellen. Godsmengde-
produksjonen beregnes felles for stykk-
gods og bulk. Begge typene har i
prinsippet samme oppbygging av genere-
rings- og attraheringsmodell. Med genere-
ring menes beregning av transportbeho-
vet som oppstar et bestemt sted.
Tilsvarende star attrahering (som regel)
for beregning knyttet til det stedet godset
skal.

De aktuelle variablene for gods-

typene er:

* for bulkgods: antall
arbeidsplasser innenfor
verkstedindustrien og
bergverk.

* for stykkgods: antall
arbeidsplasser innenfor
varehandel og kjemisk/
mineralsk/metall.

Ogsi i godsmodellen behandles sone-
ne utenfor influensomradet pa en annen
mate. Her beregnes produksjonen som
mengde gods i den observerte godsmatri-
sen (1990) multiplisert med en faktor for

| vekst. Vekstfaktoren beregnes ut fra

endring i godsmengde innenfor influen-

. somradet.
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Sonefordeling

Fordelingen av gods mellom de ulike
sonene er gjort pd samme mate som for
personmodellen, dvs. ved hjelp av en
vekstfaktormodell. Utgangsmatrisen er de
observerte matrisene for bulk- og stykk-
gods. Disse betegnes som basismatriser.
Vekstfaktorene er bestemt slik at gods-
mengdene som genereres og attraheres i
hver sone, blir lik godsmengdene som
fremstilles i godsmengdeproduksjonen.

Transport-
middelvalg
Til & beregne fremtidig transportmid-
delvalg er det tatt utgangspunkt i dagens
transportmiddelvalg pa de enkelte sonere-
lasjonene (dvs. sone-til-sone). Denne for-
delingen korrigeres med endringer som
vil skje i folge bedriftsundersekelsen.

Videre er det anvendt de andeler NSB
har i dag til/fra Salten, og resultatene som
fremgéar av T@Is analyser av konkurran-
seflatene.

Det er ogsa tatt hensyn til
prisutviklingen for frakt med
det enkelte transportmiddel og
de vridninger dette kan medfo-

re mellom dem.

Faglig sett er metodeutvik-
lingen for valg av transport-
middel mht. godstransporter
hemmet av at en stor andel av
godset fraktes i trdd med kon-
krete avtaler mellom produ-
sent/transportbruker og trans-
porter. Det vil derved vere
vanskelig 4 fi etablert klare
sammenhenger mellom f.eks
transporttid/-kostnad og valg
av transportmiddel i og med at
avtaler gjores ut fra et mer full-
stendig sett av valg- krite-

rner.

Erfaringene innen denne
type metodebruk er derfor
sparsomme. Dette har medfort
at valg av metode i dette tilfel-
let ogsa bor gjeres ut fra et
onske om heller & beregne kon-
servativt enn for optimistisk
med tanke pa overfering av gods til et nytt
togtilbud.

Ut fra valgt metode fremstilles andels-
matriser for det enkelte transportmiddel,
slik at summen av hvert enkelt matrise-
element for transportmidlene for hen-
holdsvis stykkgods og bulkgods blir lik 1.

gende resultater:

* for stykkgods: en matrise for
hvert av transportmidlene bil, bat,

tog og fly.

* for bulk: en matrise for hvert
av transportmidlene bil, bat og tog.

For konseptene med delvis utbygging
av Nord-Norgebanen, er det vurdert
andeler av jenbanegodsmatrisen for kon-
sept 5, slik at de far logiske forskjeller i for-
hold til konsept 0 og konsept 5. Ut fra det-
te er det gjort justeringer for de andre
fraktmatene.

Nyskapt
godstransport
Som for persontransport endrer vilké-
rene seg vesentlig mht. tilpasning mellom
de eksisterende transporttilbud, nar et
nytt transporttilbud som Nord-Norgeba-

| Transportmiddelfordelingen gir altsa fol- |

2) Endringer pga. endringer i
produksjonsforhold/arbeidsplassdata.

3) Gods som fér et endret
transportmal.

Ut fra handteringen av temaet i per-
sonmodellen bestar nyskapt godstrans-
port av kategori 3, dvs. gods som far et
endret transportmal. Grunnlaget for &
kunne si noe om slike endringer er imid-
lertid meget sparsomt.

Slik godsmodellen er bygget opp, vil
endringer av kategori 1) og 2) fanges opp
av transportmodellen direkte. I den grad
bedriftsundersekelsen som ligger til grunn
for transportmiddelvalget, har i seg
endringer av kategori 3, vil ogsa modellen
gjengi dette.

Nyskapt godstransport med bane i
godsmodellen synliggjores derved ikke pa
samme méte som i personmodellen. Det
er nok heller ikke grunn til 4 tro at disse
volumene utgjer nevneverdige storrelser.

Tabell 7.5.9 Inndeling i stykkgods og bulk

nen etableres. Det nye transporttilbud vil
trekke til seg gods pé flere mater:

1) Overfort gods fra andre transport-
midler, bade som en engangs-
overfering og som felge av endring i
transportstandardvariable over tid.

Nettfordeling
Nettfordeling for gods foregéar pa sam-
me méte som for personmodellen. Matri-
sene legges ut pa nettet kapasitetsuav-
hengig. Godsmengdene legges ut langs
raskeste rute ved en alt eller ingenting
fordeling.
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Fig. 7.5.11 Godsmodellens oppbygging
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Palitelighet og
usikkerhet

Godsmodellens oppbygging gjor at
det vanskelig kan gis et samlet anslag pa
usikkerheten i resultatene. Underveis er
det riktignok benyttet registreringer og
rutiner der usikkerheten tildels kan kvan-
tifiseres. Dette gjelder:

* etablering av godsmatrise(r) for

dagens situasjon

* regresjonsanalyse mhp. gods-

mengdeproduksjon.

For kanskje det viktigste trinnet i
modellbyggingen, transportmiddelvalget,
kan det videre veaere mulig 4 gi en kvalita-
tiv vurdering. Dette gjelder grunnlagsdata
fra bedriftsundersokelsen.
beskrevet i kapittel 6.4.

Denne er

Utover dette er det underveis i modell-
byggingen forsekt & gjore valg som holder
usikkerheten pa et minimum.

Kalibrering
Oppbyggingen av godstransportmo-
dellen bestar av 3 stadier:

1) Fremstilling av matriser (stykkgods
og bulk) for dagens situasjon ved hjelp
av offentlig statistikk.

2) Regresjonsberegning m.h.til 4 finne
forklaringsfaktorer for godsmengdene
som ligger i stykkgods- og bulkgods-
matrisen.

3) Selve transportmodellen basert
pa 4-trinnsmetodikk.

For hvert av stadiene er det gjennom-
fort ulike kontroller for & prove ut om
resultatene er rimelige i forhold til erfa-
ringer det er naturlig 4 sammenligne med.
I tillegg er det gjort en rekke statistiske tes-
ter pd sammehengen mellom grunnlags-
data for modellen og modellens evne til &
gjenskape disse storrelsene.

Hovedsiktemalet i kalibreringen av
godsmodellen har vert 4 oppna:

* riktig niva pa godsmengde-
produksjon

* rimelig transportmiddelvalg
sammenlignet med observert matrise.

Kvalitetskontroll
ved fremstilling av
basismatriser

Fremstillingen av godsmatriser (stykk-
gods og bulk fordelt pa transportmidler)
for dagens situasjon er utfort ved sam-
mensetning av en rekke bearbeidete sta-
tistikker.

Kommentarene nedenfor sier noe om
hvilken kvalitet som ligger i matriseetable-
ringen:

* datagrunnlaget har vert av variabel
kvalitet. Men gjennom spesialkjoringer
hos SSB er en del av problemene omgat.

* enkelte av datakildene er registrert,
andre utgjores av utvalgsundersokelser.
Usikkerhetene i dataene er store.

* dataene er imidlertid de beste en har
kunnet fa frem for utredningen med til-
gjengelige ressurser. De avviker ikke
vesentlig fra samleoversikter SSB stiller
opp i andre sammenhenger.

Kvalitetskontroll
ved regresjons-
analysen m.h.t.

godsmengde-
produksjon

Ved en regresjonsanalyse er det viktig

4 velge uavhengige variable som gir en si
hoy forklaringsgrad som mulig, samtidig
som det bor veere faglig rimelighet i at
akkurat disse blir valgt. Siledes ber ulike
grupperinger av
representert i modellene for godsmengde-
produksjon.

Ut fra disse kriteriene resulterte regre-

sjonsanalysen i forklaringsvariable med
meget bra statistiske verdier.

arbeidsplasser veere
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Kvalitetskontroll
ved utarbeidelse av
metode for trans-
portmiddelvalg og
netifordelinger

Ut fra at metodeutviklingen innen
godstransport ikke er kommet sa langt
som for persontransport, har det vert
vesentlig 4 kunne beregne etter to alterna-
tive metoder. Valgt metode ble bl.a. gjort
ut fra ensket om ikke & overvurdere over-
gangen tl et nytt togtilbud. En annen
alternativ beregningsmetode ble brukt
som kontrollberegning. Den baserte seg
mer direkte pa transportmidlenes konkur-
ransefortrinn innen aktuelle avstandsin-
tervaller, og tok mindre hensyn til dagens
forhold. Denne metoden ga noe heyere

overgang til tog.

Kontrollpunktene i figuren ovenfor er
utfort med kun minimale avvik mellom
beregnet og observert.

For godsmodellen eksisterer det fa
eller ingen opplysninger om snittbelast-
ninger. Sammenligninger er derfor ikke
utfort.

7.6 PASSASJER-
TRAFIKK-
PROGNOSER

Markedet er i dag hovedsakelig
betjent av andre reisemidler, som bil, fly,
buss og bat. Nord-Norgebanen blir et nytt
konkurransedyktig alternativ som tar tra-
fikk fra andre.

Passasjerprognosen er beregnet ved
hjelp av den beregningsmodellen som er
beskrevet i kapital 7.5. Resultatet fra pre-
feranseundersekelsen (PU-NNB 1991),
som er innarbeidet i beregningsmodellen,
er hovedgrunnen til de heye passasjer-
prognosene.

Total persontrafikik
Markedet er den etablerte persontra-
fikkmatrisen (se kap.4). Dette markedet
oker noe p.ga. okt mobilitet, samt
endring i befolkningstall og bosettings-
monstret. Det er bare i liten grad tatt hen-
syn til ekt trafikk utenfra, dvs. hovedsake-
lig turisttrafikk. Persontrafikkmatrisen
oker ogsa noe p.g.a. at Nord-Norgebanen
vil gi noe nyskapt trafikk. Figur 7.6.1 viser
denne utviklingen.

Fig. 7.5.12 Kalibreringspunkter ved
regresjonsanalyse

mht. godsmengdeproduksjon

Stykkgods og
bulkgods fra den

enkelte sone

Godsmatrise, 1990
(bulk- og stykkgods)

Sonedata:
-arbeidsplasser
fordelt pa
naringer

Regresjonsanalyse mht.
godsmengde og sonedata

Uten Nord-Norgebanen er det regnet
med en total ekning av personturmatrisen
fra 11,9 mill. personturer pr. ar i 1990 til
12,3 mill. i 2030. De ulike konseptene har
sma variasjoner, med 12,5 - 12,7 mill. per-
sonturer i 2010 og 12,4 - 12,6 mill. pr. ar i
2030. Forskjellen mellom konseptene
skyldes ulik attraktivitet i forhold til
nyskapt trafikk. Forskjellen med og uten
Nord-Norgebanen skyldes noe hoyere
bosetting og sysselsetting med banen.

Den ene folsomhetsberegningen som
tester et hoyere aktivitetsniva i influen-
somradet har en total personturmatrise pa
15,6 mill. personturer i 2030, eller 24%
storre marked.

Tabell 7.6.1 viser antall togpassasjerer
som tillegg til konsept 0 (dagens jernbane-
nett) for de ulike utbyggingskonseptene.

Reisemiddel-
fordeling
Vurdert ut fra trafikkarbeidet (per-
sonkm) har toget 6% av markedet til/fra
innen influensomridet i 1990. De ulike
konseptene har varierende andeler fra 7
to 12%, minst for konsept 1 (Fauske-Nar-
vik] og mest for konsept 5, full utbygging.

Malt ut fra antall turer er tilsvarende
andeler for toget 5 - 14%.

Tidsforbruket (timer) har et litt annet
bilde. Konsept 0 har 4%. For utbyggings-
konseptene varierer det fra 5 - 8%,

Figur 7.6.5 viser overgangen til tog. Av
den totale okningen fra 1990 tl 2010
(konsept 5) kommer 35% fra andre kollek-
tivmidler, 46% kommer fra bil og 19% fra
fly. Prosentangivelsen ovenfor viser til tra-
fikken totalt til/fra/innen influensomra-
det. Det er store variasjoner for ulike
omrader (1%-38%) avhengig av beliggen-
het old til stasjonene. Dette er narmere
angitt i tabell 7.6.2.

Antall tog-
passasjerer
Tabellen 7.6.1 viser antall passasjerer
pr. ar for hvert av utbyggingskonseptene.
Dette er okningen i trafikk fra konsept 0 til
de andre.

Bosettingsmanster og reisevaner i
Nord-Norge er ideelt i forhold til jernba-
nens konkurranseevne. Byene er noen-
lunde jevnstore og ligger i avstand 9 - 40

mil fra hverandre.

Nord-Norgebanen utgjer et sprang nar
det gjelder transportkvalitet, med tilneer-
met halvering av dagens reisetider eller
enda bedre.
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Det blir et sammenhengende tognett
over et stort geografisk omrade. Hvis en
tenker seg at Narvik er i Oslo blir Fauske
/Bode omtrent ved Kragero/Tvede-
strand, Tromse er godt nord for Lilleham-
mer, og Harstad ligger i Kongsberg. En
fullt utbygd Nord-Norgebane dekker sale-
des et storre omrade enn InterCitynettet
pa Ostlandet, og egentlig et enda storre
omrade, fordi det ogsa knytter Mo i Rana
og Mosjeen til resten av Nord-Norge pa
en mye bedre mite enn for.

Disse forholdene gjor at det er rimelig
4 fa hoyere togandeler enn en finner
andre steder i Norge. Tabell 7.6.2 viser
hvilke andeler som gir med tog pi ulike
typer relasjoner. Spesielt andelen mellom
soner som har stasjon i influensomradet er
hey. Det er et resultat av de svar som ble
gitt under PU NNB 1991, og kan forklares
ut fra de forhold som er nevnt ovenfor.
Som en mulig sammenligning kan nevnes
at NSB i dag har ca 20% andel av turene
mellom Vestfold og Oslo.

Fordeling pa
strekninger
En stor forskjell pa den beregnede tog-
passasjertrafikken i Nord-Norge og
dagens togtrafikk pa @stlandet er den jev-
ne belastningen. Pa Ostlandet er Oslo en
magnet, og trafikkbelastningen oker sterkt
etter hvert som en nermer seg Oslo.

I Nord-Norge er byomradene (Trom-
so, Narvik, Harstad, Bode) mer jevnstore

Fig. 7.6.1 Utvikling av persontrafikkmatrisen 1990 - 2030

og, som figurene 7.6.7 - 7.6.11 viser, blir
det omtrent like mange passasjerer pa alle
strekningene. Det bidrar til et enklere tog-
tilbud med gjennomgaende ruter og god
kapasitetsutnyttelse. Det gjor ogsa at det
blir et annet forhold mellom dimensjone-
rende snittbelastning og antall passasjerer.

Folsomhets-
beregninger
Det er giennomfort seks folsomhets-
beregninger. De skal belyse virkningen av
hoyhastighet syd for Fauske, hoyere bil-
lettpris eller begge deler samtidig. Den
fijerde har et hoyere aktivitetsniva i Nord-
Norge, dvs. flere bosatte og arbeids-
plasser.

De siste gjelder uten hoyhastighet i
Sverige, og er beregnet for konsept 3 og
konsept 5.

Hoyhastighet syd for Fauske er bereg-
net for konsept 5, full utbygging, i ar 2010.
dette oker totalt antall passasjerer pr. ar
fra 1.83 millioner til 2.27 mill,, dvs. en
okning pa 24%. En god del av denne
okningen ligger imidlertid i konsept 0, okt
trafikk fra/til Salten og sydover. Hvis en
trekker fra den trafikken som ligger i kon-
sept 0, er netto ekning for konsept 5 fra
1.6 mill. passasjerer til 1.69 millioner, dvs.
en okning p4 6%. Transportarbeidet (per-
sonkm pé tog) eker imidlertid 88%.

En ekning av togprisen med 30% er
testet bide med og uten hoyhastighet syd
for Fauske. Uten hoyhastighet der gir det
en nedgang péa 6%. Dersom det gjennom-
fores et hoyhastighetskonsept syd for

Fauske og en samtidig eker prisene med
30%, vil disse to effektene omtrent opphe-
ve hverandre. Totalt sett blir det en
okning pa 15% i passasjertall, men korri-
gert for samtidige endringer i konsept 0
blir det en netto nedgang for konsept 5 pa
2%. Transportarbeidet eker likevel med
43%.

Disse folsomhetsberegningene viser at
dersom Nord-Norgebanen skulle bli reali-
sert etter at en modernisering av jernba-
nenettet til hoyhastighetskonsept er gjen-
nomfort, vil det kunne bli en moderat
bedring i bedriftsokonomisk lennsomhet
og en vesentlig bedring av den samfunns-
okonomiske lonnsomheten.

Okt aktivitetsniva i Nord-Norge, med
utslag p4 antall arbeidsplasser og befolk-
ning, er testet for konsept 5, ar 2030. Det-
te ga en okning pi 22% i passasjertall og
30% ekning i transportarbeidet med tog
(personkm).

For konsept 3, som mangler forbindel-
sen Fauske-Narvik, og konsept 5, full
utbygging, ble det ogsd gjennomfert fol-
somhetsberegninger uten heyhastighets-
tog mellom Narvik og Stockholm. For
begge konseptene ga det en nedgang i
antall togpassasjerer totalt pa 3 - 5%. Jus-
tert for effekten for konsept 0 er det en
nedgang pa 5% for konsept 3 og 2% for
konsept 5. For transportarbeidet innebze-
rer det en okning pa 15% for begge kon-
septene.

Andre
beregninger
Det er gjennomfort bereg-

ninger for noen av de korrido-
ralternativene som ikke er valgt
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ut for lennsomhetsanalysene.
Noen av disse er sipass for-
skjellige med hensyn til stasjo-
ner og markedsdekning, at tra-
fikkprognosene tas med her.
De er beregnet som varianter
av full utbygging (konsept 5) i
ar 2010.

For strekningen Fauske-
Narvik vises resultatene for
alternativet med stasjoner bade
pa Innhavet og Kjopsvik. Nord

for Narvik er alternativet via

Sjovegen beregnet; likeledes
traséer mellom Andselv og
Tromse. Videre er alternativet
til Elvebakken (Sortland) i ste-
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Fig. 7.6.2 Jernbanens andel av antall turer, transportarbeid og tidsforbruk
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Tabell 7.6.1 Antall togpassasjerer pr. ar.
Prosentandel av antall turer totalt i ()

alle disse er 1,83 millioner togpassasjerer i
2010,

Alternativet med stasjoner bade pa
Innhavet og Kjopsvik far 1,81 dvs. en

nedgang pa 1%.

Sjevegen-alternativet far 1,87 millio-
ner passasjerer, en okning pa 2%,

Sidebanene til Elvebakken (Sortland) i
stedet for til Harstad far 2,03 millioner
togpassasjerer, dvs. en okning pa 11%.

Alternativet via Nordkjosbotn far 1,85
millioner passasjerer, dvs. en okning pa
1%, mens den direkte traséen til Tromse
far 1,67 togpassasjerer, dvs. en nedgang
pa 9%,




fullt utbygd (K5)
2010

Fig. 7.6.4 Reisemiddelfordeling i 2010 med Nord-Norgebanen
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Fig. 7.6.5 Overgang til tog fra andre reisemidler i prosent av

Tabell 7.6.2 Markedsandeler for tog mellom ulike omrader,

konsept 5, full utbygging av Nord-Norgebanen

Soner i Soner i Soner

nrdde: it g

med stasjon | utenstasion | omréadet
38% 6% 10%
6% 1% 8%
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Fig. 7.6.6 Snittbelastning
konsept O,

angitte tall for 2010 og 2030
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Fig. 7.6.9 Snittbelastning kon-
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2010 og 2030
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Fig. 7.6.7 Snittbelastning kon-
sept 1, Fauske - Narvik, angit-

te tall for 2010 og 2030
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Fig. 7.6.10 Snittbelastning
konsept 4, Fauske - Tromso,
angitte tall for 2010 og 2030
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Fig. 7.6.8 Snittbelastning kon-

sept 2, Narvik - Tromso,
angitte tall for 2010 og 2030
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Fig. 7.6.11 Snittbelastning
konsept 5, Fauske - Tromso

+ Harstad, angitte tall for
2010 og 2030
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7.7 GODS-
TRANSPORT-
PROGNOSER

NSB har allerede i dag en viss andel
(7%) av markedet til/fra influensomridet.
Ved bygging av Nord-Norgebanen
bedres den geografiske dekningsgrad, og
noe avhengig av konsept er det ogsa
mulig 4 sikre seg andeler av godstransport
mellom regioner innenfor influensomra-
det. Man ma huske at avstanden fra Bode
til Tromse er lengre enn fra Porsgrunn til
Otta.

Totalmengder
av gods
I 1990 var godsmarkedet, dvs. til/fra
influensomradet, samt mellom regioner i
influensomrédet 7,4 millioner tonn pr. ar.
Det er ikke regnet med store endringer
frem mot 2030.

Fraktmate
I dag utgjor sjetransport ca. 75%
til/fra/innen (mellom regioner) influen-
somradet. Innen omradet er 9% pa veg,
7% pa bane og 1% pa fly.
Vurderer en fordelingen ut fra trans-
purmrbeici (tonnkm) har toget bare 2-3%

Tabell 7.7.1 Godsmengder med tog for de ulike konseptene

Mill. tonn pr. ar.

2010 2020 2030
Konsept 0 0.66 0.71 0.77
Fauske - Narvik 0.70 0.75 0.80
Narvik - Tromse 0.70 0.76 0.82
Narvik- Tromse + Harstad 0.73 0.78 0.85
Fauske - Narvik - Tromse 0.75 0.80 0.86
Fauske - Narvik - Tromse + Harstad 0.78 0.83 0.90

uten Nord-Norgebanen. For de ulike
utbyggingskonseptene oker dette til mel-
lom 8% og 10%. Selv om det varierer noe
fra konsept til k('mst‘]JL virker det som

omtrent halvparten av okningen kommer

fra sjotransport, og den andre halvdelen
fra vegsiden.

Antall tonn gods
med tog
Tabellen nedenfor viser de beregnede
godsmengder med tog for konsept 0 og de
5 utbyggingskonseptene for hvert bereg-
ningsar. Konsept 0 fir en dobling i for-
hold til dagens situasjon. De andre kon-

septene far en beskjeden ekning i forhold
til konsept 0, storst for konsept 5 med
17%.

Fra 2010 til 2030 er det en ekning for
alle konseptene pa ca 16%.

Tabellene 7.7.2
for godstransport i tonn pr. ar i 2010, for

7.7.6 viser malriser

hvert av utbyggingskonseptene, samlet for
bade bulk og stykkgods. De viser at
dimensjonerende retning er nordover. De
viser ogsa at den storste rvlasjnm-u er mel-
lom @stlandet (Alna) til Salten (Fauske),
og at den nest storste er mellom Alna og
Narvik/Bjerkvik.

Tabell 7.7.2 Godsmengder med tog, konsept 1,

Fauske-Narvik, 1000 tonn pr. ar, 2010

Terminaler ALN TRH MO FAU BJK HST AND TRM SUM
Alna - - - 171 113 - - - 284
Trondheim - - - 81 43 - - - 124
Mo i Rana - - - 7 + - - - 11
Bode/Fauske 109 41 9 - 12 - - - 171
Narvik/Bjerkvik 70 29 6 6 = - - - 111
Harstad - - - - - - - - -
Andselv - - - - - - - - -
Tromse - - - - - - - = -
SUM 179 70 15 265 172 - - - 701

Tabell 7.7.3 Godsmengder med tog, konsept 2, Narvik-Tromse,

1000 tonn pr. ar 2010

Terminaler ALN TRH MO FAU BJK HST AND TRM SUM
Alna - - - 170 44 - 23 54 291
Trondheim - - - 81 23 - 5 13 122
Mo i Rana - - - 7 0 - 0 0 7
Bodo/Fauske 106 41 9 - 3 - 0 0 159
Narvik/Bjerkvik 59 18 0 2 - - 2 7 88
Harstad - - - - - - - - -
Andselv 5 3 0 0 2 - - 2 12
Tromso 8 9 0 0 3 - 5 - 25
SUM 178 71 9 260 75 - 35 76 704
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Tabell 7.7.4 Godsmengder med tog, konsept 3, Narvik-Tromso+Harstad,

1000 tonn pr. ar, 2010

Terminaler ALN TRH MO FAU BJK HST AND TRM SUM
Alna - - - 170 38 7 23 54 292
Trondheim - - - 81 18 6 5 13 123
Mo i Rana - - - 7 0 0 0 0 7
Bode/Fauske 106 41 9 - 3 0 0 0 159
Narvik/Bjerkvik 57 18 0 2 2 2 8 89
Harstad 2 0 0 0 1 1 12
Andselv 5 2 0 0 2 5 - 2 17
Tromse 8 9 0 0 1 5 5 - 28
SUM 178 71 9 260 70 25 36 78 727

Tabell 7.7.5 Godsmengder med tog, konsept 4, Fauske-Tromse,

1000 tonn pr. ar, 2010

Terminaler ALN TRH MO FAU BJK HST AND TRM SUM
Alna - - - 171 44 - 23 55 293
Trondheim - - - 81 24 - 6 16 127
Mo i Rana - - - 7 3 - 0 2 12
Bodo/Fauske 109 41 9 - 10 - 1 4 174
Narvik/Bjerkvik 59 18 6 4 - - 2 96
Harstad - - - . - - - -

Andselv 5 3 0 3 2 - - 2 15
Tromse 8 9 1 3 3 - 5 - 29
SUM 181 71 16 269 86 - 37 86 746

Tabell 7.7.6 Godsmengder med tog, konsept 5, Fauske-Tromso + Harstad,

1000 tonn pr. ar, 2010

Terminaler ALN TRH MO FAU BJK HST AND TRM SUM
Alna . - - 171 38 7 23 55 294
Trondheim - - - 81 18 7 6 16 128
Mo i Rana - - - 7 3 0 0 2 12
Bode/Fauske 109 4] 9 - 10 5 1 + 179
Narvik/Bjerkvik 57 18 5 4 - 3 2 7 96
Harstad 2 0 2 4 8 - 1 1 18
Andselv 5 3 0 3 2 5 = 2 20
Tromse 8 9 1 3 1 5 - 32
SUM 181 71 17 273 80 32 38 87 779
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8. Bedriftsokonomiske
konsekvenser for NSB

De bedriftsokonomiske beregningene tar utgangspunkt i de trafikkvo-
lumer og ruteopplegg som framgar av kapittel 7. Sammen med NSBs
forutsetninger om enhetspriser pa inntekter og utgifter gir dette de
bedriftsokonomiske resultatene. De er vist separat for persontrafikk og
godstransport. Konsept 5, full utbygging av Nord-Norgebanen, gir
savidt lennsom drift for persontrafikk. Det samme gjor konsept 4, uten

sidebane til Harstad.

8.1
PERSONTRAFIKK
Det er brukt samme beregningsmeto-
de som ved andre sammenlignbare plan-
utredninger i NSB. Det er bare sett detal-
jert pa togmodeller pa strekningene nord
for Bode/Fauske. For strekninger lenger
syd i Norge er merinntekter og merutgif-
ter beregnet ut fra ekningen i personkm
for togpassasjerer i dette omrédet. For
transitt gjennom Sverige, som er spesielt
aktuelt i konsept 2 og 3, er
verken merinntekter eller
merutgifter trukket inn i
analysen av NSBs bedrift-
sokonomi.

I tillegg til hovedbereg-
ningene er det ogsd gjen-
nomfert bedriftsokonomis-
ke folsomhetsberegning-
er, Det gjelder en variasjon
i passasjertallet pa +30%
og -30%. Det er ogsa sett
pa konsekvensen for NSBs
bedriftsckonomi  dersom
det ikke skjer noen utbyg-
ging av heyhastighetsba-
ner i Sverige nord for
Stockholm.

8.1.1

Inntekter

De totale inntekter fra
billettsalg er beregnet ut fra
togpassasjermatrisen  og
antall km som hver enkelt
av turene far med tog, uav-
hengig av om dette skjer
pa Nord-Norgebanen, i
resten av Norge eller i Sve-
rige. Prisen for 2. kl. enkelt-
billett er lagt til grunn. Det
er regnet med bruk av uli-
ke rabattsystemer som til
sammen tilsvarer  35%
rabatt. Det er lagt inn forut-
setninger om en svak real-

prisvekst pa til sammen 22% fra 1990 til
2030.

Ut fra togpassasjerenes personkm for-
delt pa ulike geografiske omrader er de
totale inntektene fordelt enten direkte pa
Nord-Norgebanen, resten av Norge eller
utlandet. 1 tillegg til billettsalget er det
dessuten regnet med diverse inntekter fra
salg i togene, ekspressgods med personto-
gene o.l. med til sammen 4% av trafikk-
inntektene. Tabell 8.1.1 viser merinntek-

tene for hvert utbyggingskonsept sett i
forhold til konsept 0.

Hvis en ikke vurderte inntektene bare
for NSB, men f.eks. tenkte seg et felles
nordisk jernbaneselskap, ville forholdet
mellom konseptene endres noe. Bade
konsept 2 og 3 gar via Sverige. Dessuten
har konsept 0 en ikke ubetydelig trafikk
gjennom Sverige. Tabell 8.1.2 nedenfor
viser de totale inntekter pr. ar under en
slik forutsetning.

Tabell 8.1.1 NSBs inntekter for persontrafikk pga. Nord-Norgebanen.

Millioner kr. pr. ar i h.h.v. 2010, 2020 og 2030

Tabell 8.1.2 Merinntekter for persontrafikk i forhold til konsept O, for et
felles nordisk jernbaneselskap.Millioner kr. pr. ar
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Tabell 8.1.3 Inntekter for persontrafikk ved folsomhetsberegningene. Millioner kr. pr. ar

K3 K5
+30% -30% Uten +30% -30% Uten

hgyh. i hayh. i

Sverige Sverige
Nord-Norgebanen 128,0 68,9 95,2 222.8 120,0 174,5
Resten av Norge -34 -1,8 15,3 46,5 25,0 393
Annen inntekt 5,0 2.7 44 10,8 5.8 8.6
Totalti 2010 129,6 69,8 1149 280,1 150.8 2224
Nord-Norgebanen 135.0 7257 100,3 2369 127.6 185,7
Resten av Norge 4,1 2.2 12,1 49,0 26,4 38,5
Annen inntekt 53 DR 45 11,5 6.1 9.0
Totalt i 2020 136,2 733 116.9 2974 160, 1 233,2
Nord-Norgebanen 138,8 74,8 1033 2449 131,9 192,5
Resten av Norge -59 -3.2 10.4 46,2 249 359
Annen inntekt 53 2.8 4.5 11,6 6.2 9,1
Totalt i 2030 138,2 744 118,22 3027 163,0 2575

Tog Stasj. | Tog Stasj. Tog Stas;j. Tog Stasj. Tog Stasj.

2001 196.6 10 235.9 15 2359 15 196.6 10 196.6 10
2002 196.6 26 2359 35 2359 35 196.,6 26 196,6 26
2003 16 19 39.3 24 16 98,3 30
2004 393 20 98,3 20 98.3 26
2005 10 98.3 20 492 20
2006 15 492 20
2007 10
Kap.kostn.

pr.ar 432 472 50,6 5.6 59.0 8.4 63,2 8,6 73.8 114

Tabell 8.1.5 NSBs merutgifterfor persontrafikk pga. Nord-Norgebanen.

Mill. kr. pr. ar

Kl K2 K3 K4 K5
Sum kostnader 2010 354 93.9 122.6 183.8 219,2
Sum kostnader 2020 85,7 92,5 120,7 184.4 219.5
Sum kostnader 2030 843 90.6 117.8 181,9 2153
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Tabell 8.1.6 Kostnader for persontrafikk ved felsomhets-

beregningene. Mill. kr. pr. ar

Tabell 8.1.7 Resultatoversikt for persontrafikk

Tabell 8.1.8 Resultater av folsomhetsberegningene for persontrafikk

Sammenligner en tabell 8.1.1 og 8.1.2,
ser en at en god del av NSBs inntekter
skyldes at en erobrer tilbake togpassa-
sjerer som kjorer gjennom Sverige i kon-
sept 0.

Folsomhetsberegningene er gjennom-
fort for konsept 0, dvs. uten Nord-Norge-
banen. KO er uten bygging av Nord-

Norgebanen. K3 baserer seg pa bruk av
jernbane gjennom Sverige og mangler
strekningen Fauske - Narvik. K5 er full
utbygging av Nord-Norgebanen. Tabell
8.1.3 viser merinntektene for NSB for K3
og K4.

8.1.2
Kostnader

Kostnadene for per-
sontrafikk kan deles i fire
hovedgrupper:  direkte
drifts- og vedlikeholds-
kostnader, andel av felles-
kostnader, endrede kost-
nader for andre baner,
samt kapitalkostnader for

tog og stasjonsbygninger.

Dette er samme kost-
nader og priser som er
benyttet ved de ulike
planutredningene  ved
andre  sammenlignbare
planutredninger i NSB.

Endrede kostnader pa
andre banestrekninger er beregnet ut
ifra et dekningsbidrag pa 33% av okte
trafikkinntekter pa disse.

Kapitalkostnadene er beregnet etter
annuitetsprinsippet og basert pa inves-
teringsplan for rullende materiell og
stasjonsbygninger. Investeringsplanen
er vist i tabell 8.1.4 for de ulike konsep-
tene.

Det er gjort tilsvarende kostnadsbe-
regninger ogsd for felsomhetsbereg-
ningene for konsept 3 og 5. Kostnadene
for disse er vist i tabell
8.1.6.

8.1.3
Okonomisk
resultat for
persontra-

fikk

Det er bare konsept 5,
full utbygging av Nord-
Norgebanen, som gir et
positivt resultat etter kapi-
talkostnader. Konsept 4,
som ikke har med sideba-
ne til Harstad, ligger neer
opp til et null-resultat.

Det bedriftsekonomis-
ke resultatet for person-
trafikk er wvist i tabell
8.1.8. Resultatet er bereg-
net uten kjorevegavgift og uten offentlig
kjop av spesielle persontrafikktjenester.

Tabell 8.1.7 viser resultatet for de ulike
konseptene uttrykt i overskudd/under-
skudd i de tre beregningsirene, samt net-
to naverdi og intern-rente. Netto naverdi
bor veere positiv, og intern-renten mer
enn 7%.
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Tilsvarende resultater for folsom-
hetsberegningene er vist i tabell 8.1.9.
Dersom antall togpassasjerer er 30%
heyere, er bade konsept 3 og 5 lenn-
somme, sannsynligvis ogsa konsept 4.
Det er viktig & papeke at en planutred-
ning gir rom for relativt store usikker-
heter. Ett av de storste usikkerhetsmo-
selve  togpassasjer-
prognosen. Og som en ser, gir usikker-
heten her store utslag. Det som er
madlet i en planutredning, er & holde
usikkerheten innenfor +/- 30%. Disse
to ytterpunktene gir vidt forskjellig svar
med hensyn pa persontrafikkens
mulighet til 4 drive lennsomt.

Konklusjonen er at konsept 5, full
utbygging av Nord-Norgebanen, kan gi
lonnsomhet hvis passasjerprognosen er
riktig eller hoyere. Hvis passasjertallet
ligger 30% heyere enn prognosen, er
ogsa konsept 3 og 4 lennsomme, mens
konsept 1 og 2 ikke ser ut til 4 veere
lennsomme selv med +30%. Hvis tra-
fikktallene er 30% lavere, gir ingen av
konseptene lonnsom drift for person-
trafikk.

mentene er

Man skal veere klar over at ramme-
betingelsene kan pavirke togpassasjer-
tallet vesentlig. Ovenfor er det vist hvil-
ket utslag det gjor om det ikke er
reisetidsforbedring mellom Stockholm
og Narvik i forhold til i dag.

Andre  folsomhetsberegninger
har vist at en forutsetning om hey-
hastighet pa banenettet for ovrig i
Norge vil kunne oke passasjertallet
med 6 % og personkm med 88 %.
Dette vil i safall bedre lennsomhe-
ten for konseptene 1, 4 og 5.

8.2 GODS-
TRANSPORT

Det er forutsatt at NSBs godsdivi-
sjon har gjennomfort en vesentlig effek-
tivisering samt bedring av kvaliteten pa
serviceopplegget i lopet av de nzrmes-
te arene. Det er ogsa tenkt at det gar
kombipendeltog mellom Alna og Faus-
ke, samt Trondheim og Fauske.

For Nord-Norgebanen er det forut-
satt at bortimot alt gods kan fraktes i
containere, og at togene gar i faste sloy-
fer. Systemet kan best sammenlignes med
at toget fungerer som et transportband, og
contai

nerne lastes eller losses underveis. Det
er ogsa mulig & hekte av eller pa vogner
underveis.

Hovedidéen med det nye servicekon-
septet er at kundene fir en der-til-der-

Tabell 8.2.1 Fraktpris, kroner pr. tonn.

Tabell 8.2.2 Fraktinntekter av gods, mill. kr. pr. ar

Tabell 8.2.3 Merinntekter for gods Nord-Norgebanen.
Mill. kr. pr. ar

Tabell 8.2.4 Driftskostnader for gods hvert konsept
og beregningsar. Mill. kr. pr. ar

transport fra NSB, og at de ikke skal mer-
ke nevneverdig forskjell pA om container-
ne underveis er fraktet pa tog eller bil,
siden kvaliteten blir omtrent den samme.
Godsvolumet som kan fraktes pa jernba-
ne sydover giennom Nordland, er 17%
hoyere i konsept 5 enn i konsept 0.
Avstandene internt i Nord-Norge er stort
sett for korte (bortsett fra Tromse - Faus-

ke) til at godstransporter pa jernbane er
seerlig konkurransedyktig internt i regio-
ner.

Denne effektiviseringen og kvalitative
bedringen i serviceopplegget og noe gene-
rell volumekning forer til at selv med
konsept 0, dvs. ingen bygging av Nord-
Norgebanen, far NSB en dobling av gods-
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Tabell 8.2.5 Merkostnad for Gods som folge av
Nord-Norgebanen. Mill. kr. pr. ar

Tabell 8.2.6 Kapitalkostnader for gods. Mill. kr. pr. ar

volumet fra 1990 til 2010 og en vesentlig
resultatforbedring.

Bygging av Nord-Norgebanen vil der-
for forst og fremst innebaere at NSBs mar-
kedsomrade kan strekkes nordover og

ostover, samt gi marginale godsvolumek-
ninger for de omrader som kan dekkes
opp fra Fauske.

Fordi noen konsepter baseres pa tog
gjennom Sverige (K2 og K3), mens andre
har sammenhengende trasé gjennom

Tabell 8.2.7 Driftsresultat for gods, Nord-Norgebanen

Norge, er det for alle konseptene sett
pa totale inntekter og kostnader fra
Oslo og Trondheim og nordover. For
hvert av konseptene er det lagt opp
godstogmodeller som frakter alt gods
til/fra/innen influensomradet. Av dette
folger at det blir sma differanser mel-
lom konsept 0 og de andre.

8.2.1
Fraktinntekter

Det er sett pa inntekter for frakt pa
jernbane. Tilbringertransport til/fra ter-
minaler er holdt utenfor bade for inn-
tekter og utgifter. Det er heller ikke sett
pa inntekter og kostnader til/fra Alna
ved Oslo, men bare mellom de termi-
naler som er angitt i prismatrisen, tabell
8.2.1, og bare for gods som har
utgangspunkt og/eller mal fra Fauske
og nordover.

Denne prismatrisen er basert pa
framtidig vurdering av konkurransefor-
holdet til bat og lastebiler og hvilket
kostnadsniva NSB kan fa pa ulike dis-
tanser. Ut fra dette er prisen 45 ore pr.
tonnkm for distanser kortere enn 400
km. Dette tilsvarer kostnadene med bil.
For distanser over 2000 km er prisen
nede i 30 ere pr. tonnkm. For 1000 km
er prisen 35 ore, for evrig varierer den
lineart.

Med de fraktvolumer
beskrevet i kapittel 7, og prisene oven-
for er inntektene beregnet for alle kon-
septene. Dette er vist i tabell 8.2.2
(konsept 0 - 5), foruten at differansene i
forhold til konsept 0 er vist i tabell
8.2.3.

som er

Det vil alltid vaere usikkerheter med
prognoser. For denne utredningen gjel-
der dette bade for det totale godsvolum
som vil bli fraktet pa jernbane, og hvor
stor del av dette som NSBs godsdivisjon
kan erobre med og uten bygging av Nord-
Norgebanen. Det ligger ogsd en usik-
kerhet i om det er riktig balanse mel-
lom anvendte fraktpriser og oppnadd
volum. Det i en noe hayere pris til
grunn for neeringsanalysens sperreun-
dersokelse. Svarene fra den er viktigste
kilde for godsvolumprognosene.

8.2.2
Driftskostnader
for gods

Kostnadene er basert pA container-
transport. Selv om det neppe blir gjen-
nomfert 100%, anses det for 4 veere
representativt for kostnadsnivaet.
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For en del generelle kostnader som
togledelse o.l,, er det forutsatt at det ikke
piloper ekstra kostnader pga. de fa gods-
togene det er snakk om, og at disse kost-
nadene er tatt med under persontrafikk.

Fordi forskjellene i godsvolumet pa
tog er marginale med og uten Nord-Nor-
gebanen, er det regnet med at salgsappa-
ratet vil veere etablert som en del av kon-
sept 0. Det er derfor bare sett pa variable
personalkosinader mer som en funksjon
av selve terminal- driften.

Enheter som kjoreplantimer, vognkm,
togkm netto og brutto tonnkm er beregnet
ut fra togmodellene. Terminalkostnader
er beregnet ut fra nedvendig lofte-

kapasitet.

Det er regnet med at bygging av
godsterminaler inngir i infrastruktur-
kostnadene.

Lokfererutgifter er basert pa lenns-
kostnader pa 300.000 kr og 1.035 kjore-
plantimer pr. ar. Vedlikehold av lokomo-
tiver koster 6,02 kr/togkm, og av vogner
0,249 kr/vognkm. Containere har en
dagsleie pa 63 kr.

Energikostnader og baneavgifter er
beregnet ut fra hhv. 1,27 ore og 2,7 ore pr.
bruttotonnkm. Det er regnet med samme
kostnadsniva i Sverige som i Norge.

Alle terminaler har minimum en
42 toms truck. Dersom behovet er storre,
suppleres det med nedvendig antall av

28 toms trucker. For Alnabru, Trondheim
og Mo i Rana belastes Nord-Norgebanen
med brokdeler av lofteutstyr, fordi det
samme utstyr ogsd kan brukes til annen
handtering. Fra Fauske og nordover run-
des behovet alltid av oppover til hele truc-
ker. Det regnes med 2 personer pr. truck.
Pé de terminaler som har mer enn 30.000
loft pr. ar, kommer noe tilleggshemanning
(deltidsstillinger). For alle terminaler er
det regnet med administrativt personale.
Dette varierer fra minimum 1 person opp
til 7 avhengig av totalvolum som handte-
res over de enkelte terminaler. For disse
er det regnet med hele stillinger. For alt
personale pa terminaler er det regnet med
lennskostnader pa 250.000 kr/ar.

For vedlikeholdsutgifter pa terminaler
er det regnet med en darskostnad pa
650.000 og 450.000 for hhv. 42 toms
truck og 28 toms truck.

I tabell 8.2.4 er kostnadene satt opp for
alle konseptene (KO - K5), skilt mellom de
ulike kostnadstypene for hvert av bereg-
ningsarene. Merkostnadene for Nord-
Norgebanen er vist i tabell 8.2.5.

Kapitalkostnadene er basert pa behov
beregnet ut fra togmodellen (lok., vogner)
og godsvolumene (terminalutstyr). Det er
regnet med hhv. 25 ar, 15 ar og 8 4r som
levealder for lok, vogner og terminalut-
styr. Nar levealder utloper, er det bereg-
net reinvestering. Selve investerings- pla-
nen fremgar av tabellene 12,4,1 - 12.4.6 i
kapittel 12.

I tabell 8.2.6 er det vist kapitalkostna-
der pr. ar for hvert av konseptene (KO -
K5) og merkostnader for Nord-Norgeba-
nen sett i forhold til konsept 0. Kapital-
kostnadene er beregnet som arlig
annuitetsbelop.

8.2.3 Driftsresultat
for gods
Driftsresultatet er vist for hvert kon-
sept i tabell 8.2.7. Det er vist som over-
skudd/underskudd i hvert av beregnings-
drene, som netto naverdi og med
internrente.

Konseptene 4 og 5 er lonnsomme, dvs.
at de har arlige overskudd, positiv naverdi
og internrente over 7%. Konsept 1 ligger
nert opp til god nok lennsomhet, mens
de to konseptene gjennom Sverige har
relativt store, arlige underskudd.

Det er ogsa gjort en annen betraktning
ved vurdering av konsept 5 i forhold il
konsept 0, nemlig hva NSB kan spare ved
i kunne frakte godsmengdene lengst
mulig med jernbane i konsept 5 fremfor 4
benytte lastebil fra Fauske. For beregnede
godsmengder i 2010 gir det sparte kostna-
der for NSBs godsdivisjon pé ca. 28 milli-
oner kroner, dersom NSB i konsept 0 selv
skulle frakte hele godsvolumet helt fram.




9. Nord-Norgebanen som
utbyggingsprosjekt

Det har vaert et sentralt poeng a skille mellom hvilke varige virkninger
en Nord-Norgebane vil ha for landsdelens naeringsliv, og hvilken effekt
selve utbyggingen av banen gir. Utbyggingen av Nord-Norgebanen
representerer i seg selv en utfordring av dimensjoner innenfor teknolo-
gi, oskonomi, organisering og generell kompetanse. Det ma derfor
paregnes at de erfaringer som en eventuell baneutbygging vil gi, ogsa
bidrar til & styrke landsdelens kompetanse pa sikt. To sider ved utbyg-
gingsprosjektet er nettopp at det kan bidra til kompetanseheving og
samtidig gi en merkbar sysselsettingsmessig effekt i landsdelen.

9.1 TEKNOLOGI

De utbyggingsteknologiske utfordring-
er finnes i ulik grad innen omridene
apne traséer, bruer og tunneler. De nasjo-
nale entreprenorer behersker teknologi
og kompetanse som er nadvendig i trasé-
bygging i dagsoner. P4 dette omradet er
det sma teknologiske problemer forbun-
det med utbygging, uansett tempo. Det er
utfort oppdrag for bla. Vegvesenet og
Statkraft i landsdelen siste tiar. Kapasite-
ten i nzeringen vil vaere avhengig av mar-
kedssituasjonen néar utbyggingen starter
opp. Med utgangspunkt i dagens mar-
kedssituasjon vil det vere uproblematisk
4 hindtere en rask utbyggingstakt.

f\pne traséer

Jernbanetraséer har store likhetspunk-
ter med vegtraséer og vil vanligvis stille
samme krav til utstyr, kompetanse og
organisasjon. For byggingen av dagsoner
vil det veere stort spillerom for deltagelse.
Ogsa sma og mellomstore nord-norske
entreprenorer vil ha muligheter for 4 kon-
kurrere om traséanbudene her. Dette for-
utsetter likevel arbeidsfellesskap og
nettverksloesninger i de nord-norske fag-
miljeer.

Bruer

Norsk entreprenarneering har etter
hvert fatt stor erfaring med bygging av
vegbruer, hvor ulike konstruksjonsmessi-
ge og teknologiske losninger har wveert
anvendt. Det er i forste rekke de riksdek-
kende entreprenerbedriftene som har
opparbeidet kompetanse pa dette feltet.

Det stilles strengere dimensjonerings-
krav til jernbanebruer enn bruer bygd for
biltrafikk. Norsk entreprenernzering del-
tar imidlertid sammen med svensk kom-
petanse i utbygging av Igelstadsbrua, en 2
km lang jernbanebru som bygges for has-
tigheter opp mot 250 km/t. Erfaringene

fra dette prosjektet med den sakalte “Frei- |

vorbau-metoden” danner et eksempel pa
at norsk kompetanse er konkurransekraf-
tig. For Nord-Norgebanen vil imidlertid
flere ulike typer brulesninger veere aktuel-
le, avhengig av de naturgitte forhold.

Tunneler

Tunneldrift er en oppgave hvor norsk
kompetanse er langt fremme. Erfaringene
fra de store kraftutbyggingsprosjektene de
siste to tidrene inkluderer en del av de
samme utfordringene som jernbanetunne-
ler gjor. Dette gjelder ogs for de organi-
satoriske utfordringer som slike store
utbygg‘ingsprosjekt representerer.

Tunnelteknologien kan todeles, Kon-
vensjonell tunneldriving kan veere ekono-
misk fordelaktig ut fra lavere krav til
grunnlagsinvesteringer. Den andre meto-
den, fullprofilboring, er langt mer tidsef-
fektiv, men krever en grunninvestering pa
60 - 100 mill. kroner pr. maskin.

Fullprofilboring vil trolig bare vere
aktuelt for enkelte tunneler, avhengig av
bergarter og lengde. Bide for konvensjo-
nelle rigger og for bruk av fullprofilmaski-
ner har det skjedd en utvikling i retning av
at utstyr har erstattet arbeidskraft.

En jernbanetunnel mé utformes med
tanke pa at toget i stor hastighet vil skyve
en luftseyle foran seg. Gjennomsirem-
ningen av luft pavirkes ogsa av hva slags
tunneldriving som velges. Fullprofilboring
med glatte vegger vil representere en for-
del pa dette omradet.

Framdriftstempo og entrepriseform
avgjor norsk og nord-norsk deltakelse. En
utbyggingstid pd fem ar betraktes som
teknisk og kapasitetsmessig mulig av
norsk entreprenornzering. Et slikt aktivi-
tetstempo vil likevel gi unedvendig store
aktivitetstopper og ha virkninger pa det

tradisjonelle markedet, noe som har
betydning etter at prosjektet star ferdig.

9.2
ENTREPRENOR-
ORGANISERING

Det foreligger en neer sammenheng
mellom utbyggingstempo og entreprise-
form. Ogsa andre forhold spiller selvsagt
inn ved valg av entrepriseform. Med det-
te tenker en pa trasévalg, teknologiske los-
ninger, ekonomistyring og politiske mal-
settinger som eksempelvis kan gjelde krav
om lokal sysselsetting og oppbygging av
kompetanse.

For trasévalget gjelder at andelen av
tunneler vil avgjore i hvilket omfang spe-
sialiserte tunneldrivingsselskaper deltar.
Serlig traséen mellom Fauske og Narvik
forutsetter en stor andel tunneler. Lange
og mange tunneler vil sannsynligvis redu-
sere muligheten for nord-norske underen-
treprenerer og leveranser.

Valg av teknologi, med lange tunnel-
ler og eventuell utstrakt bruk av fullprofil-
boring, samt kompliserte brulesninger,
gjor at bare fire eller fem innenlandske
aktorer vil veere aktuelle for en slik opp-
gave som sannsynligvis ogsa betinger at
den som behersker teknologien, ogsa gis
hovedansvar for styring, koordinering og
gjennomfoering.

En hovedentreprisemodell hvor entre-
prenerene ivaretar styring og gjennomfo-
ring, kan spare byggherren for kostnader
som etableringen av en stor organisasjon
medforer. Pi den annen side kan det ligge
fordeler i at administrasjonskostnadene er
synliggjort innenfor egen byggherreorga-
nisasjon. A bygge opp en slik organisa-
sjon tar til gjengjeld tid.
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Jernbanebyggingen i Nord-Norge vil
trolig ogsa matte knyttes til politiske mal-
settinger. Lokal sysselsettingseffekt og
kompetanseoppbygging nevnes som
eksempler. Med erfaring fra bl.a. bygging-
en av nytt regionsykehus i Tromse vet en
at sterk byggherrestyring og betydelig
oppdeling av entreprisene til en viss grad
dpner for sma og mellomstore bedrifters
deltakelse. @nsket om sterkere politisk
styring av prosjektet kan innebeere at

byggherrestyringsmodellen har fordeler.

Entrepriseformene kan inndeles i
hovedgrupper og undergrupper. Hoved-
entrepriseformen innebzerer at byggher-
ren delegerer ansvar for styring, koordine-
ring og gjennomfering til de aktuelle
selskaper, og at disse har ansvaret for
koordinering av underentreprisene. Hen-
siktsmessig inndeling for hovedentrepri-
ser kan, ifelge representanter for bransjen,
veere oppdrag i sterrelsesordenen 500
mill. kroner. Lokale entreprenerer vil
kunne tildeles oppdrag innen f.eks. masse-
forflytting og transport og forventes a utfo-
re slike oppdrag til en lavere kostnad enn
bedrifter utenfra, bl.a. ved at en unngér
etablering av brakkerigger. Nerhet til
anleggsomrédet star her frem som et kom-
parativt fortrinn. Hovedentrepriseformen
kan imidlertid vise seg 4 gi de minste
sysselsettingseffekter i landsdelen.

Lokalentreprisemodellen  forutsetter
samarbeidslesninger med samordning av
aktorer innenfor samme fagomrader.
Samling av kapasitet og ressurser gjor at
smé og mellomstore entreprenerer kan gi
tilbud pa aktuelle oppdrag. Tjenlig storrel-
se for oppdrag ut fra denne modellen er i
storrelsesordenen 200 mill. kroner og
mindre. Realistisk sett vil en slik entrepri-
semodell veere mest relevant for lavtekno-
logiske utbyggingsoppgaver. En slik
modell vil ogsé fere til at en velger et lave-
re utbyggingstempo, ogsa for a ta hensyn
til at det normale markedet skal betjenes.

En lokalentreprisemodell kan gi storre
priskonkurranse i og med at deltakerter-
skelen senkes.

Byggherrestyringen  innebeerer  at
byggherren har ansvaret bade for pro-
siektplanlegging og den praktiske, daglige
prosjektstyring. Entreprisene deles opp i
hensiktsmessige storrelser etter behov. En
slik modell fordrer sannsynligvis en lang
utbyggingsperiode, der ogsid kapasiteten
hos byggherrens organisasjon pévirker
tempoet. Atte ars utbyggingstid anses her
4 veere et minimum. Et vesentlig krav til
en god byggherreorganisasjon er at hen-

synet til skonomistyring og forvaltnings-
messig ryddighet balanseres mot behovet
for fleksibilitet i lesningen av de daglige

oppgaver.

Styrken ved denne organisasjonsfor- |

men er at kontroll beholdes, og at politis-
ke milsettinger kan innfris. Ved byggher-
restyrt entrepriser tilfaller eventuelle
gevinster ved endrede/billigere dataljlos-
ninger byggherren i sterre grad enn ved
hovedentrepriser.

Det tilfayes at en for sterk oppdeling
av oppdragene kan veere i strid med
onsket om hoyt utbyggingstempo. Motsatt
kan onsket om & tildele store oppdrag
svekke innenlandske firmaers deltakelse.

9.3
KOMPETANSE

Kompetansebehovet er som nevnt
avhengig av teknologiske lasninger, entre-
priseform og utbyggingstempo. Bygge- og
anleggsnaringen som tidligere var preget
av feerre krav til formell kompetanse, har
ofte veert brukt som et virkemiddel i sys-
selsettingspolitikken.  Teknologiske og
markedsmessige endringer har gjort at
kompetansekravene har ekt. Ved utbyg-
ging av jernbanen vil ettersperselen etter
kvalifiserte arbeidere veere stor. Dersom
naveerende markedsutsikter for neringen
holder frem, vil etterspoerselen i stor grad
bli fanget opp av bedrifter med ledig
kapasitet. Sysselsetting i stor skala av
arbeidsledige uten erfaring fra eller kom-
petanse innen bygge- og anleggsfagene vil
ikke kunne tas for gitt.

Kompetansenivaet er avhengig av
utdanningskapasiteten. Utdanningskapa-
siteten innen bygge- og anleggsfagene er
god pa det grunnleggende nivi. Samlet i
de tre nord-norske fylker er det i 1992 ca.
2200 elevplasser i grunnkurs av totalt
3.700. Tallet pa elevplasser innen videre-
gaende kurs er imidlertid en begrensende
faktor, og spesialisering og praktisk tre-
ning innenfor rammene av leerlingeord-
ningen ute i bedriftene er sveert konjunk-
turavhengig. Arbeidsmarkedsetatens
kompetansegivende kurs er dertil rettet
mot grunnopplering. Opptrapping av
videreutdanning av spesialiserte yrkes-
utevere innen serlig anleggsrelevante fag
ma derfor komme i forkant av bane-

byggingen.

Bedriftskompetansen i Nord-Norge er
kartlagt i samarbeid med nzringens orga-
nisasjoner i landsdelen. De enkelte bedrif-
tene er gruppert etter autorisasjoner innen
ulike typer anleggsarbeid. Undersekelsen

omfatter bedrifter med til sammen 3.100
ansatte og en omsetning pa 2,7 mrd. kro-
ner. Undersokelsen bekrefter at det er til
stede en betydelig kompetanse blant
nord-norske entreprenerer som vil vere
relevant ved en evt. utbygging. For de
mest spesialiserte og teknologisk kreven-
de autorisasjonskategoriene er likevel
kapasiteten liten. Om systemet med auto-
risasjon blir erstattet med prekvalifisering,
vil dette spille liten rolle mht. nord-norske
firmaers muligheter for & utfere oppdrag.
Nord-Norge har hatt mange kompetanse-
krevende utbyggingsoppgaver innenfor
vannkraft og vegbygging. Selv om lands-
delen relativt sett har lavere formell kom-

petanse, preges arbeidsstokken av
erfaringskompetanse.
9.4 SYSSEL-
SETTINGS-
KONSEKVENSER

Beregnet sysselsettingseffekt av bane-
byggingen har tatt utgangspunkt i en byg-
getid pa atte ar. For & forenkle beregning-
en er det forutsatt at hele strekningen
Fauske - Tromse med sidearm til Harstad
fullfores. Det er videre forutsatt en entre-
priseorganisering med forholdsvis stor
bruk av lokale leveranderer. Hensikten
med beregningene er i vise hvilken sys-
selsettingseffekt banebyggingen vil ha.

Samlet beregnes sysselsettingseffekten
til nesten 29.000 arbeidsplasser eller ca.
26.800 arsverk, med en topp pd vel 7.000
arbeidsplasser i det 5. utbyggingsiret. Av
det okte arbeidskraftbehovet kan ca.
17.200 4rsverk tilskrives direkte effekter i
leveransebedrifter pd anlegget, mens de
resterende ca. 9.600 arsverkene er indi-
rekte  virkninger inkludert konsum-
effekten.

Fordelingen mellom Ser- og Nord-
Norge er forholdsvis lik med ca. 14.100
arbeidsplasser i nord og 14.600 i ser. De
indirekte effekter av byggingen - herunder
okt konsum - er imidlertid mer omfatten-
de i Nord-Norge. Dette betyr at Nord-
Norge far en storre andel av sysselset-
tingsekningen innenfor de tjenesteytende
neermger.

Det er ogsa beregnet sysselsettingsef-
fekter for Nord-Norge fordelt pa de enkel-
te ar og nering, se tabell 9.4.1, 9.4.2 og
9.4.3.

Fordelingen av sysselsettingseffektene
pé ser- og nord-norske firma betyr ikke
det samme som at arbeidsplassene forde-
les mellom landsdelene pé tilsvarende
mite. Det som er beregnet, er okningen
av ettersporsel etter arbeidskraft fra de
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bedriftene som har
leveranser til bygging
av banen, samt multi-
plikatorvirkninger ~av
disse okte sluttleveran-
sene. En storre del av
arbeidsplassene vil der-
for veere 4 finne i Nord-
Norge, med muligheter
for at  nord-norsk
arbeidskraft rekrutte-
res til ser-norske firma.

Beregningene har
veert gjennomfort ved
hjelp av en kryssleps-
modell for Nordland
og Troms. Denne
beregner total produk-
sjonsekning for hver
nzering som folge av de
lokale leveransene fra
nzeringen. Omregning
til sysselsetting er gjort
ved hjelp av sysselset-
tingskoeffisienter  for
hver nzring pa grunn-
lag av bruttoproduk-
sjonsverdi og sysselset-
ting fra indeksregulert
fylkesfordelt nasjonal-
regnskap.

De indirekte virk-
ningene omfatter kryss-
leveranser samt kon-
sumeffekter. Summen
av direkte og indirekte
effekter gjengir syssel-
settingsvirkningene.
Omregningen fra
arbeidsplasser til ars-
verk er gjort ut fra tall
fra nasjonalregnskaps-
statistikken.

Rekrutte-
ring av
arbeids-
kraft

Et relevant spors-
mal er om det okte
arbeidskraftbehovet vil
kunne dekkes lokalt. 1
den forbindelse anses
det 4 veere et mal at de midlertidige
arbeidsplassene ikke skal fortrenge andre
arbeidsplasser.

Med utgangspunkt i det slakke
arbeidsmarkedet som rar i 1992, vil en
bygging av banen kunne skje uten en slik
fortrengning. En beregning av behovet i

Tabell 9.4.1 Sysselsettingseffekter etter
utbyggingsar og nzering. Nord-norske firmaer

Tabell 9.4.2 Sysselsettingseffekter etter utbyggingsar og nzering.

Seor-norske firma

Hele landet

forhold til ledig kapasitet i de omréider
hvor anleggsarbeidet skal finne sted, viser
at malt i antall arbeidstakere vil det veere
stort nok ledig potensial il & mete det
okte behovet. Sannsynligheten for at en
skal kunne fa tilstrekkelig kvalifisert
arbeidskraft synker nar en gar fra lands-
delsniva ned pa lokalt niva.

Tabell 9.4.3 Sysselsettingseffekter etter utbyggingsar og nzering.

Dette behovet gjelder for 1992, men
antas ogsa 4 ha en betydelig relevans for
en eventuell senere oppstart pa 90-tallet.
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10. Samfunnsokonomiske
vurderinger

En rekke forhold som pavirkes av Nord-Norgebanen er vurdert. Noen
av disse blir bare beskrevet, mens andre, hvor en har sikrere bak-
grunnsdata, trekkes inn i lennsomhetsberegningene.

De momentene som er tatt med i den samfunnsegkonomiske lennsom-
hetsanalysen er, investeringskostnader til kjgrevegen, stasjoner, gods-
terminaler og rullende materiell til bade persontrafikk og godstransport.
Videre er det tatt med velikeholds- og driftskostnader for bane, person-
trafikk og godstrafikk. Pa nyttesiden er det tatt med tidsgevinst, redusert

ressursbruk for

andre transportsektorer,

forurensningsgevinst og

ulykkesgevinst, samt verdi av nyskapt trafikk og effektivitetsgevinst for
transportsektoren i Nord-Norge. Utbyggings- konseptenes samfunns-
okonomiske lennsomhet varierer og nytte/kostnadsforholdet er fra

0,5 til 1,1.

10.1
ANALYSEFORUT-
SETNINGER

O-alternativet

Det er forutsatt at bare vedtatte tiltak
er gjennomfort pa andre deler av det
norske jernbanenettet. Derfor er det bare
tatt hensyn til en reisetidsforbedring pa 1
1/2 time mellom Oslo og Fauske. For
ovrig er det dagens jernbanenett og rute-
opplegg i Norge som legges til grunn.

I Sverige er det forutsatt at heyhastig-
hetskonseptet er gjennomfert innen
2010. Dette har storst innvirkning syd og
vest for Stockholm. Felsomhetsbereg-
ninger for persontrafikk viser at denne
forutsetningen betyr lite. Driftsresultatet
for persontrafikk endrer seg ubetydelig
dersom forutsetningen om hoeyhastighet i
Sverige tas vekk. Som eksempel kan nev-
nes at internrenten for konsept K5 vil sti-
ge fra 7,4 % 4l 7,7 %.

Fordi Nord-Norgebanens lennsom-
het er basert pA merkostnader og mer-
nytte i forhold til O-alternativet, er resul-
tatet  ikke  bare avhengig  av
Nord-Norgebanens egne premisser.
Definisjon av O-alternativet har ogsa
betydning. Det er derfor utfort noen fol-
somhetsberegninger. En av disse forut-
setter at hoyhastighetskonseptet er gjen-
nomfort for jernbanenettet i Norge.
Antall togpassasjerer anslas da & oke med
9 % og jernbanens andel av transportar-
beidet med 88 %. Dette viser at trafikk-
potensialet for Nord-Norgebanen er
avhengig av hvordan O-alternativet defi-
neres.

Metode-
forutsetninger
Konsept O blir beregnet omtrent som
de andre utbyggingskonseptene. Til dels
vil det veere stor grad av samkjering og
bruk av samme materiell, f.eks. for gods-
transport.

Det er beregnet investeringskostna-
der for kjoreveg og materiell, drifts- og
vedlikeholdskostnader og nytteverdier
for de samme forhold som beregnes for
de andre utbyggingskonseptene.

Det er ikke sett pa kostnader eller nyt-
teverdier syd for influensomradet, dvs.
syd for Saltfjellet.

Ved en samfunnsekonomisk analyse
er problemstillingen & finne fram til hvil-
ke merkostnader som er forbundet med
Nord-Norgebanen, og hvilke nytteverdi-
er en kan oppna. Ut fra dette beregnes
internrente og nytte/kostnadsforholdet
(N/K-verdi).

Det er saledes kostnadsforskjellene i
forhold til konsept O og mernytten for
utbyggingskonseptene som legges til
grunn. Fordi deler av bide kostnadene
og nytteverdiene mangler for konsept O,
kan en ikke uten videre se om N/K-for-
holdet ville okes eller reduseres med en
annen forutsetning for konsept O.

Byggeperioder

For alle utbyggingskonseptene er det
forutsatt byggestart i 1999. De ulike kon-
septene kan settes i drift fra ar 2003 (kon-
sept 1 og 2) til & 2007 (konsept 5)
avhengig av konseptenes omfang. Etap-
pene er narmere beskrevet i kapittel
12.3.

Av beregningstekniske grunner er det
forutsatt at ogsa konsept O dépnes i
2003. Dette gjelder f.eks. togsett for gods-
divisjonen, slik at nedvendig togmateriell
og annet utstyr er pa plass i 2003.

Grunniagsdata

Prognosene for persontrafikk og
godstransport pavirker alle kostnads- og
nytte-forhold unntatt investering i kjore-
vegen og vedlikehold av denne. Nytten
av okt sysselsetting blir heller ikke pavir-
ket av betydning. Prognosene og forut-
setningene for dem er nzrmere beskre-
vet i kapittel 7.

Som en del av beregningsresultatet
fra trafikkberegningsmodellen (se kap.
7.5) far en opplysninger om transportar-
beid og tidsforbruk fordelt pa de ulike
reisemidlene. Disse dataene gir grunnlag
for beregning av redusert ressursbruk for
andre transportmidler enn tog, reduserte
tidskostnader, reduserte ulykkeskostna-
der og redusert forurensning.

Det er benyttet en kalkulasjonsrente
pa 7 %. Alle kostnader og nytteverdier er
diskontert til naverdi i 1992. Alle priser
er i 1991-niva.

For de ulike komponenter som inn-
gar i nytteberegningene, er det regnet
med at effektivisering balanserer ut real-
lonnsveksten.

For de ulike konseptene er det brukt
en beregningsperiode pi 25 ar regnet fra
dpningsaret for siste etappe.
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10.2 DE ENKELTE
NYTTE- OG KOST-
NADSKOMPO-
NENTENE

For samfunnsekonomiske lennsom-
hetsanalyser er det endring i ressursbruk
som inngdr. Alle forhold som er bytte av
penger fra en sektor (NSB, Staten, Priva-
te) til en annen, holdes utenfor. Dette
omfatter billettinntekter, noen offentlige
avgifter og kjorevegsavgift.

Investerings-
kostnader i
kjoreveg, etc.

Dette omfatter alle kostnader iil plan-
legging og bygging av kjereveg, stasjo-
ner, godsterminaler og krysningsspor.

Planleggingskostnader er tatt med fra
1991, dvs. at ogsd kostnader for denne
utredningen er med. Totalkostnadene for
hvert konsept er angitt i kapittel 5.7. De
er fordelt over tid i henhold til planlagt
etappevis utbygging, slik det er beskrevet
i kapittel 12.3, med arlige inves-
teringsbelep som angitt i kapittel
12.4.

Det er regnet med at offenli-
ge avgifter utgjor ca. 11 % av
investeringsbelepene eksklusiv
planleggingskostnadene.

Restverdier er beregnet ut fra
en okonomisk avskrivningstid pa
40 ar for trasé og 30 ar for stasjo-
ner.

NI

Néverdiberegningene for de
foreskjellige utbyggingskonsep-
tene er angitt i figuren ovenfor.
Disse verdiene er fratrukket den
delen av investeringene som
belastes trafikkdivisjonene (per-

For persontrafikk er det lagt opp til
vedlikholdskostnader som tilvarer full
rehabilitering av togsettene. For disse
betyr det at det gjennomferes investe-
ringer i forkant av driftsfasen uten rein-
vesteringer og ogsd uten restverdi etter
25 ar.

For godstog er det regnet med 25 ars
levetid for lokomotiver, 15 ar for vogner
og 8 dr for terminalutstyr. Det er forutsatt
reinvesteringer ved levealders utlep, og
resulterende restverdier etter 25 Aars
driftsperiode.

Det er forutsatt at 1/3 betales ved
bestilling, 1/3 under produksjon og 1/3
ved levering. Tid fra bestilling til levering
varierer fra 1 ar til 2 ar, avhengig av type
utstyr og sterrelsen pa bestillingen.

Naverdien av kostnadene for togma-
teriellet er vist i figuren 10.2.1 for hvert
av utbyggingskonseptene.

Det er differansen mellom utbyg-
gingskonseptene og konsept O som leg-
ges til grunn for den samfunnsekonomis-

ke analysen av Nord-Norgebanen. Grun-
nen til det er at det delvis blir felles utnyt-
telse av vognparken, og at det er eks-
trainvesteringene  av  hensyn il
Nord-Norgebanen som teller.

For rullende materiell er det regnet
med MVA pa 20 %.

I analyseskjemaene er den delen av
infrastrukturinvesteringene  som  skal
belastes persontrafikkdivisjonen i NSB,
regnet sammen med investeringene i rul-
lende materiell. Dette gjelder stasjons-
bygningene og investeringer nert knyttet
opp til dem. Det er ikke forsekt & fordele
noen av kostnadene til den nye service-
divisjonen.

Driftskostnader
for NSB
Driftskostnadene er nermere beskre-
vet i kapittel 8.1. De omfatter kostnader
til lokferer, togpersonell for evrig, ren-
holdsutgifter, vedlikeholdsutgifter til tog
og stasjoner, energiforbruk og markeds-

Fig. 10.2.1 Naverdi av investeringer i infrastruktur

for banedivisjonen

Investering i infrastruktur, naverdi

8134
6855
5028
K1 K2 K3 K4 KS

son/gods) direkte, f.eks. sta-
sjonsbygninger.

Iinvesteringer i
tog-materiell
Togtilbudet er nzrmere

beskrevet i kapittel 7.1. Pa
grunnlag av dette er det bereg-
net behov for ulike lokomotiver
og vogntyper bade for person-
trafikk og gods.

Dette er vurdert separat for
alle konseptene, ogsd for kon-
sept O.

osEEEBEEES

Kostnadene er beskrevet i
kapittel 8.1. Investeringstakten
framgar av kapittel 12.4.

Fig. 10.2.2 Naverdi av investeringer i togmateriell, utstyr

og andel av infrastrukturkostnader for persontrafikk

Investering i tog og stasjonsbygninger,
persontrafikk og gods, naverdi

416 431
254 ars
K1 K2 K3 K4 K5
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foringsutgifter. Kjorevegsavgiftene trek-
kes ikke inn i den samfunnsekonomiske
analysen.

Naverdien for de ulike konseptene er
vist i figur 10.2.3. Samkjoring med kon-
sept O gjor at det ogsa her er differansen
i forhold til konsept O som belastes
Nord-Norgebanen.

Vedlikeholds-

kostnader for

infrastruktur
Det er tatt hensyn til at Nord-Norge-
banen far et okende vedlikeholdsbehov
etter hvert som arene gar. Det er derfor
lagt inn lavere kostnader de forste arene,
og det blir en gradvis ekning, som vist i

tabellen nedenfor.

Vedlikeholdskostnadene teller lite i
det samfunnsekonomiske regnestykket.

Fig. 10.2.3 Naverdi av driftskostnadene for NSB

-

Millioner kr.
ST EELLE

Driftskostnader for NSB, persontrafikk og gods,
naverdi

812
493
K1 K2 K3 K4

| Naverdi for de ulike utbyggingskonsep-

tene er vist i figuren nedenfor. Her er
merkostnadene for Nord-Norgebanen
beregnet  direkte, uavhengig av
konsept O.

Redusert ressurs-
bruk for andre
transportmidier

Nar Nord-Norgebanen fir overfort
trafikk fra andre transportmidler, reduse-
res ressursbruken for disse. Bereg-
ningsmodellen gir statistikk for per-
sonkm og tonnkm fordelt pa bil og
lastebil, buss, ferge, tog, fly, smafly og
bat. Endringene i forhold til konsept
O i utkjert distanse for hvert av disse
transportmidlene er beregnet. Det er
forutsatt at de ulike selskaper tilpasser
seg markedet slik at gjennomsnittlig
utnyttelse av kapasiteten er som i dag.
I en overgangsfase for en far tilpasset
kapasiteten til en ny markedssitua-
sjon, kan noen av de andre transport-
midlene fa en effektivitetsnedgang.
Den er ikke inkludert.

Naverdien for de ulike utbyggings-
konseptene er vist i figuren nedenfor

som differanser i forhold til konsept

Tabell 10.2.1 Bane- og elektrotekn.
vedlikehold. Belop i million kroner

Fig. 10.2.4 Naverdi av vedlikeholdskostnadene

for infrastruktur

300

250

Millioner kr.

Vedlikehold av infrastruktur, naverdi

284
229
200
174
150
115 122
100
50
0
K1 K2 K3 K4 K5

O. Redusert ressursforbruk for andre
transportmidler utgjer den sterste
enkeltkomponenten pid nyttesiden.
Den omfatter ogsa redusert ressursbe-
hov for vedlikehold etc. for veger,
havner og flyplasser.

Reduserte
tidskostnader

En annen nyttepost er tidskostna-
der. Introduksjon av et hoyhastighets-
konsept, som halverer reisetid i for-
hold til bil og far mye overfort trafikk,
gir stor tidsgevinst. Beregningsmodel-
len gir statistikk ogsa for persontimer
og godstimer. Det er regnet med for-
skjellig timepris for forretningsreiser
og private turer. De anvendte time-
prisene er vist i tabellen nedenfor.
Tids-gevinsten er sett i forhold til
konsept O.

Naverdien av tidsgevinsten er vist i
figur 10.2.6.

Reduserte

ulykkeskostnader

Togtransport er en sikker trans-
portform i forhold til de fleste andre
transportmidler. Tabellen nedenfor
angir denne forskjellen som ulykkes-
kostnad pr. personkilometer. Ulyk-
kesstatistikk for 1989 er lagt til grunn.
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Tabell 10.2.3 Timepriser for ulike kategorier

Som en ser, har bil klart hoyest ulykkes-
kostnad.

Basis for beregning av ulykkeskostna-
dene er de enhetspriser som er angitt i
tabellen nedenfor.

Naverdien for ulykkeskostnadene er
vist for de forskjellige konseptene i figu-
ren nedenfor. Reduksjonen er sett i for-
hold til konsept O.

Reduserte
forurensnings-
kostnader

Forurensning og klimagasser er ner-
mere beskrevet i kapittel 6.2. Det blir okt
forurensning i anleggsperioden, mens
det i lopet av en driftsperiode pa 25 ar
blir en gevinst forutsatt full utbygging.

For noen av konseptene er den sam-
lede gevinsten i driftsfasen (25 4r) mindre
enn utslippene i anleggsfasen. Selv de
konseptene som totalt sett har en positiv
forurensningsgevinst, kommer negativt
ut i den samfunnsokonomiske analysen.
Dette skyldes at anleggsfasen som ligger
ner naverdidret, teller mye mer ved ned-
diskontering.

Det er regnet med en kostnad pi
1.100 kr/tonn COZ2-ekviv. og 22.100
kr/tonn SOZ2.

Figur 10.2.8 viser naverdiene av foru-
rensning for de ulike konseptene sett i
forhold til konsept O.

1 disse beregningene er det forutsatt
at alle tog bruker elektrisk energi. Det er
regnet forurensning ogsé for dieselkraft.
Selv om ikke dette er gjennomregnet pa
samme mate, er det mye som tyder pa at
naverdien av okte forurensningskostna-
der alene er storre enn naverdien av
kostnadsforskjellen for investeringer i
infrastruktur.

Verdi av nyskapt
trafikk

Nyskapt trafikk er turer som ikke blir
gjennomfort i konsept O. Pga. bedret
transporttilbud blir de gjennomfort, eller
endrer reisemal i de andre konseptene.
Kostnadene ved disse reisene kommer
inn i statistikken for personkm og per-
sontimer, samt tonnkm og tonntimer,
fordelt pa de ulike reisemidler. Dvs. at
uten nyskapt trafikk ville redusert res-
sursbruk for andre transportmidler hatt

Fig. 10.2.5 Naverdi av spart ressursbruk

for andre transportmidler

Redusert ressursbruk for andre
transportsektorer, naverdi
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4218

a784
3256 3307
; I I
K1 K2 K3 K4 Ks

Tabell 10.2.4 Enhetspriser
for ulykkeskostnader for de
enkelte transportmidler

Tabell 10.2.5 Enhets-
priser i 1.000 kr for ulike
typer av ulykker

storre positiv nytteeffekt, og driftskostna-
der for togdriften ville veert lavere.

Verdien av nyskapt trafikk er mot-
posten til disse ekstra kostnadene. Den er
basert pa at nytten minst er lik det reisen
koster (billettprisen), verdien av den
tiden reisen tar, samt verdien av en mini-
mums fraveerstid. For billettpriser er det
brukt samme rabatt- forutsetninger som
for evrig i prosjektet. Det samme gjelder
timepriser.

Figur 10.29 viser
nyskapt trafikk.

naverdien av

Effektiviserings-

gevinst

Erfaring fra andre strek-
ninger i Norge viser at der
hvor jernbanen er en konkur-
rent, er prisnivdet for andre
transportmidler lavere enn
andre steder. T@OI har gjen-
nomfert en del generelle studi-
er pi dette og konkluderer
med at det aller meste av ned-
gangen i pris kompenseres
med okt effektivitet, og at
resultatet for transportfirmaene
ikke blir nevneverdig endret.

Det at Nord-Norgebanen
blir bygget, vil ut fra dette
pavirke konkurranseforholde-
ne og prisene og gi sterre pris-
gevinster for brukerne av trans-
porttjenester, Dersom konklu-
sjonen ovenfor er riktig, inne-
berer det en tilsvarende effek-
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Fig. 10.2.6 Naverdi av tidsgevinster

Redusert tidskostnader, naverdi
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Fig. 10.2.7 Naverdi av ulykkeskostnadbesparelsene
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Fig. 10.2.8 Naverdi av forurensningsgevinstene
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tivisering som igjen er a betrakte
som en ressursbesparelse. Siden
det er Nord-Norgebanen som
utloser denne prosessen, er dette
tatt med som en samfunnsekono-
misk gevinst.

Av den totale prisgevinsten
pr. ar for forbrukerne (786 millio-
ner for konsept 5 i 2010} er noe
inkludert i redusert ressursbruk
for andre transportsektorer og
noe er med i verdien av nyskapt
trafikk. Av det gjenverende er
det trukket ut MV A av totalbelo-
pet, og det er regnet med at 80 %
er effektiviseringsgevinst og 20 %
fortjenestetap. For konsept 5, ar
2010, gir det en effektiviserings-
gevinst pa 297 millioner.

Det kan hevdes at denne
gevinsten er noe spekulativ, fordi
det er mulig 4 fa til dette ogsa
uten introduksjon av en jernbane.
Erfaring fra andre steder tilsier
likevel at det ma til et ytre press
for 4 utlase gevinsten. Slik sett er
det korrekt 4 ta det med for Nord-
Norgebanen, men det er irrele-
vant for modernisering av jernba-
ne som allerede er der.

Andre forhold

Det er en del forhold som ikke
er trukket inn, delvis fordi de ikke
er kvantifiserbare, eller fordi det
pa dette stadiet i planprosessen
ikke er gjennomfort delutred-
ninger som i tilstrekkelig grad
kan dokumentere effekten.

Av ikke-kvantifiserbare for-
hold kan nevnes miljoulemper
som banen skaper, og som vil
redusere nyttesiden.

Av andre ikke-dokumenterte
momenter kan en nevne stoy,
endret behov for investeringer
for andre transportformer, samt
eventuelt tapt nytte for andre sek-
torer. Forsvarets nytte-/ulempesi-
de er ikke trukket inn i bereg-
ningene. Det er heller ikke
gjennomfert noen analyse som
direkte beregner okt turisttrafikk
pga. Nord-Norgebanen.

Det er rimelig & ga ut fra at
Nord-Norgebanen vil gi mindre
behov for investeringer for andre
sektorer eller forskyve noen
investeringer lenger ut i tid. Det-
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Fig. 10.2.9 Naverdi av nyskapt trafikk
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Det skyldes at all trafikk med
jernbanen er overfort trafikk med
tilsvarende nytte. Selv om trafik-
ken i seg selv er lavere enn bane-
strekningene i Ser-Norge og
investeringene heyere, gir det
omtrent samme resultat.

Fordi noen av konseptene gar
giennom Sverige, omfatter nytte-
verdiberegningene effekter bade
i Sverige og Norge.

Det er alternativene som
baserer seg pa transitt gjennom
Sverige, som kommer best ut,
med hhv. 1.15 for konsept 2, og
0.98 for konsept 3. Dette skyldes
forst og fremst at investeringene
er mye lavere (sparer strekningen

Fig. 10.2.10 Naverdi av effektivisering i nord-norsk transportnzering
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Fauske-Narvik). Dessuten er det
mer trafikk fra Narvik og nordo-
ver/vestover enn mellom Bode

og Narvik.

Sannsynligvis er ikke bildet
helt riktig fordi en ikke har over-
sikt over eventuelle investeringer
pa svensk side for a kunne avvik-
le den ekstra transitt-trafikken fra
Norge. Det er i beregningene
bare regnet med et relativt
beskjedent dekningsbidrag for
persontrafikk og vanlige drifts-
kostnader for gods, men ingen
investeringer i  infrastruktur.
Spissformulert kan en si at den
beregnede lonnsomheten for dis-
se konseptene (K2 og K3) delvis
skyldes at en snylter noe pa
Sverige.

te gjelder bade infrastruktur (veger, hav-
ner, flyplasser) og materiell. En av del-
rapportene gir en del indikasjoner pa
dette uten at det er trukket direkte inn i
nytteverdiene som er beskrevet ovenfor.
Pa den annen side kan ogs4 Nord-Norge-
banen skape behov for andre typer
investeringer.

Nir det gjelder tog til/fra flyplassene,
ligger disse turene i flypassasjermatrisen
hvor alle tilbringerturer gar pa veg. Her
er det noe ekstra nytteverdi som ikke er
tatt med. Dette gjor storst utslag for strek-
ningen Bjerkvik - Harstad (Evenes fly-
plass), men betyr ikke mye.

Effekt av okt sysselsetting er ikke
trukket inn som en samfunnsekonomisk
nytte-effekt av to grunner. For det forste
kan en i dag ikke vite om det i den aktu-

elle anleggsperioden er arbeidsledighet,
eller om arbeidsledige da har kvalifika-
sjoner som gjer at de vil bli sysselsatt
pga. bygging av Nord-Norgebanen. For
det andre vil alternativ bruk av investe-
ringene kunne skape like mange arbeids-
plasser.

Det er regnet pa mulig verdi av sys-
selsettingseffekten, og dersom det hadde
veaert korrekt 4 trekke den inn i den sam-
funnsekonomiske analysen, ville den ha
okt nytte/kostnadsverdien med ca 0.5.
Dette er under forutsetning av en verdi

pr. arsverk pa kr 200.000,-,

10.3 SAMLET
ANALYSE
Hovedkonklusjonen er at de ulike
konseptene har et nytte/kostnadsforhold
som ligger i samme storrelsesorden som
andre planutredninger som inngar i
Norsk Jernbaneplan for 1994-97.

Av de andre er konsept 1
(Fauske-Narvik) darligst, med et nytte-
/kostnads-forhold pa bare 0.53. Dette er
likevel en naturlig 1. etappe for konsept 4
og 5. Disse har nytte-/kostnads forhold
pa hhv. 0.63 og 0.67.

Nar det gjelder NSBs bedriftsekono-
miske resultater, viser de et annet bilde
som er nzrmere beskrevet i kapittel 8.
Her er konsept 2 og 3 sveart negative,
mens konsept 4 og 5 gir positive resulta-
ter. Ut fra kriteriet om at det neppe er
aktuelt 4 anlegge en bane som gir varige,
store underskudd, synes konsept 2 og 3 &
veere uaktuelle, selv om de har den beste
samfunnsekonomiske loennsomhet.

For gjennomgéende jernbane i Norge
oker nytte-/kostnadsforholdet med side-
bane til Harstad. Hvis en isolerer effek-
ten av selve sidebanen, fir den et nytte-
/kostnadsforhold pa 0.86 (konsept 5 i
forhold til konsept 4). For konsept 2 og
konsept 3 blir det et annet forhold.
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Tabell 10.2.6 Samlede samfunnsokonomiske verdier.
Naverdi 1992, mill. kr.

Tabell 10.2.7 Lonnsomhet av folsomhetsberegninger,
naverdi, mill. kr.

Bedriftsekonomiske vurderinger for
NSB gir ogsa et okt overskudd dersom
sidebane til Harstad inkluderes. Dersom
det er aktuelt & ga videre med Nord-Nor-
gebanen basert pa gjennomgéende bane
i Norge, ber ogsa sidebane til Harstad
inkluderes.

Figuren til heyre viser de ulike naver-
diene i et stolpediagram. De viser de
relative forskjellene mellom de ulike
komponentene. De samme verdier er
ogsa vist i tabell 10.2.6 nedenfor.

Offentlige utgifter pavirkes pa flere
méter. Det er beregnet at det offentlige

sparer 300 — 400 millioner kr. pr. &r ved-
rorende veger/havner/flyplasser. Redu-
sert subsidiebehov til andre transport-
midler er beregnet til 82 mill. kr. i 2010.
Disse verdier gjelder full utbygging, kon-
sept K5.

10.9

FOLSOMHETS-

BEREGNINGER

Det er gjennomfert lonnsomhetsana-
lyser for alternativ hvor antall togpassa-
sjerer er hhv. 30 % hoyere og 30 % lave-
re enn i hovedberegningene. Dette er
beregnet for konsept 3 (fullt utbygd
Tromsbane) og konsept 5 (fullt utbygd
Nord-Norgebane). Tabell 10.2.7 viser
resultatene.

Det er ogsd gjennomfort en rekke
andre folsomhetsberegninger, men stort
sett bare trafikkberegninger. Resultatet
av disse er nzermere beskrevet i kapittel
7. Tabell 10.2.8 viser en oversikt over
disse beregningene, og hvilket utslag de
gir pa antall togpassasjerer og transport-
arbeid (personkm pa tog). Endringer er
hele tiden angitt i forhold til hovedalter-

| nativenes (K3 og K5), mertrafikk i for-

hold til K0.

Beregningene uten heyhastighet i
Sverige (K3 og K5) er brukt til en bedrift-
sokonomisk analyse for NSBs persontra-
fikk. Det ga en liten ekning i den bedrift-
sokonomiske lennsomheten. Verdiene i
tabell 10.2.8 indikerer at det kan bli stor-
re utslag for den samfunnsekonomiske
analysen.
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Tabell 10.2.8 Endring i netto-effekt (K5-K0)
for noen folsomhetsberegninger

Fig. 10.2.11 Samlet oversikt over ulike naverdier, mill.kr.

Samlet oversikt over ulike
néverdier
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11. Maloppnaelse

Nord-Norgebaneprosjektet er analysert i forhold til de malsettinger som
har ligget til grunn for utredningen, og som er nedfelt i Samferdselsde-
partementets mandat. Malsettingene er knyttet til analyseomrader som
teknisk gjennomforbarhet, skonomiske virkninger og konsekvenser for
samfunn og miljo.

De tekniske malsettinger er langt pa veg tilfredsstilt, men andel av tun-
neler er sterre enn onskelig. Det er som ventet konflikter i forhold til
natur og milje, til dels av alvorlig karakter. Det er minimale stoyproble-
mer, men Nord-Norgebanens bidrag til & redusere utslipp av klimagas-
ser i Norge er ubetydelig. Fullt utbygd vil Nord-Norgebanen gi rimelig
god markedsdekning til store deler av Nord-Norge, bortsett fra Lofo-
ten/Vesteralen og Finnmark. Prognosen for passasjerer overstiger det
som kunne forventes ut fra erfaringer fra andre prosjekter, mens gods-
mengdene er omtrent som ventet. Nord-Norgebanen gir god sysselset-
tingseffekt i anleggsperioden. Derimot er det ikke pavist store virkning-
er for naeringslivet i driftisfasen, og langtidssysselsettingen er lavere enn
forventet. Det er mulig a drive Nord-Norgebanen med driftseskonomisk
overskudd, avhengig av hvilket konsept som blir valgt. Pga. all trafikk
med jernbanen er overfort trafikk fra andre mindre gunstige transport-
midler, ligger nytten av prosjektet hoyt. Den samfunnsekonomiske
lennsomheten for Nord-Norgebanen ligger pa samme niva som jernba-

nestrekninger i Ser-Norge.

11.1 TEKNISK/
OKONOMISKE
FORHOLD

Dette omfatter trasékvalitet, geome-
trisk standard, opplevelseskvalitet, sikker-
het, kostnader og energiforbruk.

For alle traséalternativer har det veaert
mulig 4 oppné det geometriske kravet om
mulig kjorehastighet pa 200 km/t. Det er
noen fa, korte strekninger hvor det er gatt
ubetydelig ned i standard, hovedsakelig
ner opp til stasjoner hvor hastigheten
likevel skal reduseres. Stigningskravet pa
maks. 13 o/oo er ogsd oppfylt, noe som
seerlig har betydning for energiforbruket
og mest for gods.

Hoyhastighetsstandard gjennom den
aktuelle topografien kan ikke gjennomfo-
res uten mange og lange tunneler uten at
kostnadene blir for haye. Dette har fort til
en tunnelandel pa ca. 60%. Nord-Norge-
banen blir derfor ikke den opplevelse for
togpassasjerene den burde ha veert. Den
hoye andelen av tunneler gjor ogsa sik-
kerheten mer problematisk. Fordi 60% av
evt. uhell kan inntreffe i tunnel, vil bade
berging, evakuering og reparasjoner bli
mer komplisert enn pa dagstrekninger.

Toget kan drives enten med elektrisi-
tet eller diesel. Med diesel fAr man enten

en lavere hastighet eller hoy forurensning.
Ogsa de mange og lange tunnelene ska-
per problemer for dieseldrift. Det er der-
for bare elektrisk drift, basert pa vannba-
sert produksjon, som oppfyller
milsettingene. En elektrisk drevet Nord-
Norgebane vil paskynde planene om 4
elektrifisere Nordlandsbanen.

Kostnadene for traséene er omirent
som forventet. For fullt utbygd Nord-Nor-
gebane ligger kostnadene mellom 16,2 og
19,7 milliarder kroner, dvs. omtrent som
angitt i meldingen (13,5 - 20 mrd.), mens
representative korridorer som er lagt til
grunn for lennsomhetsberegningene, er
kostnadsberegnet til 15,6 milliarder
kroner).

Standarden som er oppnadd, gir reise-
tider pa 1:12 mellom Fauske og Narvik,
1:21 mellom Narvik og Tromse og 0:40
mellom Bjerkvik og Harstad. Det er mer
enn en halvering av reisetidene med bil,
og konkurransedyktig med fly internt i
landsdelen.

Nord-Norgebanen innebzrer et kvali-
tativt sprang i transportsektoren i Nord-
Norge.

Det er ogsa teknologiske utfordringer,
spesielt nar det gjelder brulesninger og pa

noen traséer ogsa lange undersjoiske tun-
neller. Flere av disse ligger pa grensen av
kjent teknologi, og er lengre/dypere enn
andre tilsvarende konstruksjoner i verden.
Dette pavirker kostnads-usikkerheten pa
noen av traséalternativene. Det foreligger
imidlertid ogsd gjennomgaende traséalter-
nativer uten slike teknologiske usikker-
heter.

11.2 MARKED OG
OKONOMI
Nord-Norgebanen fra Fauske il
Tromse dekker et geografisk omrade som
tilsvarer strekningen Grenland - Otta, og
togtilbudet tilsvarer InterCity-systemet pa
Ostlandet, men med storre hastighet.
Hovedmarkedet er regionale turer, og det
er en hoy oppnadd markedsandel og ikke
en mer normal andel i et stort marked,
passasjerprognose.
Hovedtyngden av passasjerene er over-
fort fra bilsiden, noe ogsa fra fly. De buss-
rutene som nd gar som en forlengelse av
Nordlandsbanen fra Fauske, kan nedleg-
ges. Det er en kombinasjon av de svert
lave reisetidene og gunstige billettpriser
som gjor jernbanen konkurransedyktig. Et
annet forhold som gir gunstige driftsfor-
hold, er en relativt jevn belastning pa de
ulike strekningene.

som gir en hoey



For godsmarkedet dekkes et storre
geografisk omrade. Det er forst og fremst
gods til og fra influensomridet hvor jern-
banen er konkurransedyktig, og bare i
mindre grad er det oppnadd markedsan-
deler internt i Nord-Norge. Prognosen
viser imidlertid godsmengder som er sto-
re nok til & kunne gi et konkurransedyktig
transporttilbud.

Passasjerprognosen og godsmengdene
gir grunnlag for et togtilbud som kan gi
driftsmessig balanse for full utbygging,
Fauske - Narvik - Tromse med sidebane
til Harstad. Uten sidebane blir overskud-
det mindre. For de andre konseptene blir
det ikke tilfredsstillende driftsresultater.
Dvs. at malsettingen om overskudd ikke
er oppnadd for alle konseptene.

Nar det gjelder samfunnsokonomisk
lennsomhet, er det forst og fremst effekten
av overfort trafikk til jernbanen som gir de
heye nytteverdiene. Resultatet av analyse-
ne er nytte-/kostnadsforhold pa mellom
0,5 og 1,2 (ndverdibetraktninger). Dette er
omtrent det samme som for tilsvarende
strekninger i Ser-Norge.

11.3 VIRKNINGER
PA SAMFUNN
Trafikkmengden som Nord-Norgeba-
nen tilriver seg, skyldes f.o.f. overforinger
av trafikk, og i langt mindre grad positive
ringvirkninger pa neeringsliv og bosetting.

Nord-norsk naeringsliv er i dag i storre
grad opptatt av & fjerne flaskehalser pa
eksisterende transportmenstre. Forutsatt
at flaskehalser pa stamvegnettet fjernes,
og at Nord-Norgebanen ikke river grunn-
laget bort fra eksisterende batruter, er
jernbanen interessant innenfor en erkjen-
nelse av at denne vil ha konkurransefor-
trinn innen pris, hastighet og regularitet.
Jernbanen kan pa denne maten dempe de
negative virkningene av ekningen i miljo-
avgiftene og evt. bortfall av transportsub-
sidiene.

Pa godstransportsiden vil banen ta en
langt storre andel av gods som fraktes til
enn fra landsdelen. Inngiende transport
er serlig viktig for varehandelen, men
ogsa for deler av industrien hvor innsat-

svarer og reservedeler hentes sorfra. |
| god sysselsetting med forbruk av ca.

Banen kan pd denne maten redusere
lagerholdskostnader og styrke kontakten
mellom ulike spesialiserte produksjons-
ledd. Gjennom dette kan banen gjore
landsdelens konkurranseutsatte neerings-
liv bedre i stand til & mote morgendagens
utfordringer.

11. MALOPPNAELSE

Om banen skal ta en storre andel av
godstrafikkmarkedet ut av regionen,
avhenger av NSBs muligheter for 4 tilpas-
se sitt materiell og driftsopplegg til kunde-
nes behov. 1 denne sammenheng star
frakt av ferskfisk og fiskeprodukter sen-
tralt.

I de varehindterende neringer er
oppfatningen at jernbanen vil ha marginal
betydning for sysselsettingsveksten. Fore-
liggende materiale gir heller ingen holde-
punkter for at det vil skje nyetableringer i
storre skala langs jernbanetraséen. Reali-
seringen av en rekke planer for okt ost-
vest-trafikk o.l. er ikke i avgjorende grad
avhengig av jernbane mellom Fauske og
Tromse, men jernbanen vil med stor
sannsynlighet gjore det lettere & konkreti-
sere disse planene.

For de tjenesteytende neringer vil
jernbanen ha betydning for persontrans-
porten. Det er gode holdepunkter for 4 si
at jernbanen vil representere et kvalitativt
nytt transporttilbud for tjenestereiser. Det-
te vil styrke servicebedriftene.

Turisttrafikkens utvikling vil kunne
pavirkes av forekomsten av en hoyhastig-
hetsbane ved at landsdelen blir mer til-
giengelig. Det er likevel andre forhold
som er bestemmende for utviklingen i
reiselivssektoren. Nord-Norgebanen, som
vil ha en meget hoy andel tunneler, vil i
motsetning til Hurtigruta, ikke utgjere en
turistattraksjon i seg selv. Banen vil vere
et transportmiddel for & né frem til Nord-
Norge. Mange av dagens attraksjoner er
lokalisert utenfor jernbanenettet, og vil
kreve tilleggstransport.

For Forsvaret kan bade gods- og
personelltransport overfores til tog. I en
krigssituasjon er imidlertid banen enkel &
sla ut.

Oppsummert kan en si at mulighetene
for 4 innfri mélet om varige, lonnsomme
arbeidsplasser i Nord-Norge, i forste rek-
ke vil vere avhengig av andre forhold enn
realisering av Nord-Norgebanen. Det er
beregnet at banen vil gi dreye 800 nye
varige arbeidsplasser.

Baneutbyggingen vil imidlertid gi en

27.600 arsverk avhengig av trasélosning-
er, teknologinivéi osv. En stor del av sys-
selsettingen vil komme i Nord-Norge.
Nord-Norgebanen vil ikke ha betyd-
ning pa folkemengdens storrelse, da den-
ne er beregnet som en funksjon av

nzeringsutviklingen. Nord-Norgebanen vil
pa sikt kunne bidra til 4 forsterke sentrali-
seringen i landsdelen, og da i forste rekke
rundt byene Bode, Narvik, Tromse og
evt. Harstad. En regional planlegging som
tar sikte pa 4 bygge opp under banen, kan
i noen grad veere i konflikt med malet om
a opprettholde hovedtrekkene i boset-
tingsmonsteret.

For dagliglivet til folk flest kan Nord-
Norgebanen ha betydning for livsstan-
dard og velferd. I dagens trafikkstrommer
utgjer reisehensikter som er knyttet til for-
mal utenom yrkeslivet og ferier, hele 2/3
av reisene mellom 10 og 40 mil, og ca. 1/3
av reisene over 40 mil. Muligheten for
kontakt med familie og venner, tilgang til
helsetilbud, fritidsaktiviteter, utdanning
osv. kan bli vesentlig bedret for mange.
Slikt sett kan banen bidra til & fremme
trivsel og levekar. Ogsa ulykkesgevinstene
er merkbare.

11.4 VIRKNINGER
PA MILJD

Pi det miljopolitiske omradet wvil
banen gi noe gevinst i form av utslippsre-
duksjoner. Malt i forhold til det totale
utslipp av klimagasser og malt i forhold til
samferdselssektorens totale utslipp i lan-
det, er imidlertid gevinstene ubetydelige.
Reduksjonen av bilbruken vil gjelde mel-
lomlange turer. Det kan derfor ikke
paregnes vesentlige miljoforbedringer i de
omrader hvor personbiltrafikken utgjer
en miljotrussel, feks. i sentrumsneere
boligomrader i byene.

Nord-Norgebanen vil medfore miljou-
lemper som en folge av inngrep i naturen.
Det foreligger en rekke konfliktsoner mht.
landskap, naturressurser, primarnzringe-
nes produksjonsomrader, fauna og flora
hvor banen legges i dagsoner. Ogsa kon-
flikt med kulturminner og kulturlandskap
kan bli merkbart. Mellom 500 og 900 hus
kan bli steyutsatt av jernbanen,

Konfliktene er redusert ved at sa stor
del av banen gir i tunnel. Balansegangen
mellom malsettingene om & unngé milje-
konflikter og storst mulig andel av jernba-
nen i dagsoner, vil veere et mer aktuelt
tema i evt. videreforing av planarbeidet.
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12. Gjennomforing

Nord-Norgebanen er et stort og omfattende prosjekt. Ved full utbygging
er investeringskostnadene til infrastruktur beregnet til ca. 17.6 milliarder
kroner og til ekstra tog-materiell og annet utstyr ca. 866 millioner kroner.
Det er med andre ord et av de aller storste landbaserte prosjekiene
under planlegging i Norge.

For a kunne ta ut nytteverdien ma en gjennomfere prosjektet med sto-
re etapper og relativt konsentrert byggetid. For full utbygging er det reg-
net med byggestart i 1999 og ferdigstillelse i 2007. De mindre omfat-
tende konseptene kan vaere ferdig tidligere.

Prosjektet har ikke inntektsgrunnlag til a dekke infrastrukturinvestering-
ene. Det ma derfor forutsettes at disse skaffes til veie ved bevilgninger
fra Stortinget. Det vil igjen si at prosjektet er avhengig av en sterk poli-
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tisk prioritering for & kunne gjennomfores.

12.1 VIDERE
PLANLEGGING,
TIDSPLAN

Dette er dreftet noe under kapittel 2.4
med alternative fremdriftsmuligheter. Her
baseres tidsplanen pa en planleggings- og
beslutningsprosess som muliggjor byg-

Nar det gjelder byggeperioden, er
ogsa den relativt optimistisk, forst og
fremst pga. de store arlige bevilgningene
som kreves. Det er imidlertid teknisk
mulig & gjennomfere byggingen innenfor
de angitte tidsrom.

Oppdelingen av oppdragene innenfor
en etappevis utbygging ma vzere hensikts-
messig bade i forhold til styring og effekti-
vitet. Samtidig er det et onske fra entre-
prenernzringen i Norge om at
oppdragene ikke ber overstige 500 mill-
kroner, og helst ikke 200 mill. dersom

gestart i 1999, 12.2 Nord-norske firmaer skal vzere i stand til 4

Overordnet tidsplan er vist i figur UTBYGGINGS- konkurrere om oppdrag. Det kan synes
12.1.1 for hvert av konseptene, Plan]eg— POLITISKE som disse to forhold er i konflikt med
gingsperioden er satt lik for alle, selv om VURDERINGER hverandre. Dersom oppdragenes storrelse

ressursbruken i denne perioden vil veere
forskjellig.

Videre er det vist en mer detaljert tids-
plan for planleggingsperioden.

Den angitte tidsplanen er optimistisk
med hensyn til beslutningsprosessen. Ved
et s stort prosjekt er det ikke uvanlig med
en lengre behandlingstid.

Det forutsettes at utsetting av oppdra-
gene pd anbud vil skje i.h.t. det regelverk
som vil gjelde innenfor E@S-omradet.
Nord-norske og nasjonale entreprenorer
og leveranderer ma derfor paregne kon-
kurranse fra utenlandske firmaer. Sann-
synligvis vil denne konkurransen i forste
rekke komme fra finske og svenske
firmaer.

Fig. 12.1.1 Overordnet tidsplan

vil bli meget mer omfattende enn 500
mill. kroner, vil norske firmaers mulighe-
ter bestd i samarbeidsskonstellasjoner
nasjonalt eller internasjonalt. For nord-
norske firmaer vil det under alle omsten-
digheter veere et behov for nettverksopp-
bygging og samarbeidsslosninger. Dette
er en oppgave som dels horer til nerings-
livets ansvar, og dels ma sees som en del
av det neringspolitiske engasjementet til
fylkeskommunene.
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12. GJENNOMFORING

Fig. 12.1.2 Tidsplan for planleggingsfasen
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uten videre bli sysselsatt i opp-
gaver som kommer i kjolvannet
av baneutbyggingen. Nar utbyg-
gingspolitiske vedtak skal tref-
fes, vil det derfor vaere et aktuelt
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Det er nerliggende a forutsi at utbyg-
gingen av Nord-Norgebanen vil bli knyt-
tet til en malsetting om at den kompetan-
se som prosjektet gir, skal komme
landsdelen til gode. For oppbygging av
bedriftskompetanse gjelder det samme
som nevnt overfor m.h.t. & posisjonere seg
for & konkurrere om oppdrag. Oppbyg-
ging av arbeidskraftens kompetanse vil
langt pa vei matte betraktes som en offent-
lig oppgave. I den forbindelse understre-
kes det at utbyggingen av banen vil veere
et prosjekt som vil ha behov for kompe-
tanse ogsd langt utenfor bygge- og
anleggsfagene.

Hvilket teknologisk nivd som velges,
pavirker kompetansebehovet. Dette er i
tillegg bestemmende for entrepriseorgani-
sering og styring av prosjektet. Teknologi-
en vil ogsa veere avgjorende for hvilket
sysselsettingsvolum banen kan gi. Nord-
Norgebanens komkompleksitet forutset-

ter avanserte teknologiske losninger og
stiller derfor krav til de firmaer som
onsker & posisjonere seg i forhold til leve-
ranser pa anlegget. A velge lavteknologis-
ke losninger for 4 erstatte kapital med
arbeidskraft, anses som uaktuelt. Dette
betyr likevel ikke det samme som at all
tunneldriving skal skje med fullprofil-
maskiner.

Nord-Norgebanen vil ih.t til bereg-
ningene om arbeidskraft gi en merkbar
sysselsettingsgevinst. Banebyggingen vil
ha et behov for en total arsverkinnsats pa
27600 fordelt pa alle naringer. Hvis en
bare ser pé sysselsettingseffekten, vil imid-
lertid andre offentlige infrastrukturpro-
sjekter veere like fordelaktige.

Det er likevel naturlig & vurdere byg-
gingen av Nord-Norgebanen opp mot
den aktuelle situasjonen pé arbeidsmarke-
det. Arbeidsledige i Nord-Norge vil ikke

Fig. 12.3.1 Etappevis utbygging
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Analysene viser at en rask
start pd utbyggingen og en hur-
i tig giennomforing av bygge- og
anleggsfasen, vil gi den storste
nyttegevinsten. Dette forholdet
I mé balanseres mot ensket om &
{ holde en jevn sysselsetting over
: flere &r, og mot hensynet til at

presset pa de mest involverte

bransjer ikke skal bli for sterkt i
den mest hektiske perioden. Dette speors-
mélet er serlig aktuelt for bygge- og
anleggsneeringen som mé ta hensyn til
markedssituasjonen etter at utbyggingen
star ferdig ved investeringer i utstyr og
arbeidskraft.

12.3 ETAPPER
Det ma skilles mellom parsellvis
utbygging og hensiktsmessige etapper for
togdrift. I dette kapittel er det bare det sis-
te som blir vurdert. Det er uansett mulig 4
dele opp strekningene i mange separate
anbud.

For utbygging Fauske - Narvik er det
ingen naturlig oppdeling. og det forutset-
tes ikke togdrift for hele strekningen er
klar.

For Narvik - Tromse er det heller ikke
regnet med togdrift pd delstrekninger,
men at hele strekningen
bygges for den tas i bruk.

For de konseptene
som har med sidebane til
Harstad, kommer denne
strekningen  som  en
naturlig siste etappe. Hel-
ler ikke pa denne strek-
ningen er det aktuelt med
togdrift pa deler av strek-
ningen.

For konsept 4, Fauske
- Tromse, er det forutsatt
4 bygge til Narvik forst og
ta den strekningen i bruk,
og deretter Narvik
Tromsae.
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Tabell 12.4.1 viser de forutsetninger
som er lagt til grunn for fremdrift og etap-
pevis utbygging for de forskjellige konsep-
tene.

12.49
FINANSIERING
Det synes klart at den overveiende

delen av investeringene ma komme som
offentlig bevilgninger.

Banedivisjonen vil veere ansvarlig for
bygging av kjereveg og stasjoner (unntait
stasjonsbygningene), samt godstermina-
ler.

Persontrafikkdivisjonen ~ vil matte
investere i lokomotiver, vogner og motor-
vognsett, foruten stasjonsbygningene.

Godsdivisjonen ma investere i loko-
motiver, og vogner samt utstyr til termi-
nalene.

Denne inndelingen er brukt i de oko-
nomiske analysene, og folges ogsa for
investeringsoversikten. Det kan godt ten-
kes en annen administrativ oppdeling av
NSB pa den tiden Nord-Norgebanen kan
sta klar til drift. Og det er mye mulig at
andre enheter (servicedivisjonen/eien-
domsdivisjonen) i virkeligheten vil ta
hind om investeringene og leie ut
utstyr/stasjoner  til de to trafikk-
divisjonene.

Ogsa for finansieringsdelen pavirker
forholdet til konsept 0 fordelingen. Jo
mindre det investeres (fornyes for konsept
0) jo mer av investeringene skyves over til
de andre konseptene. Av den grunn er det
satt opp i tabellene nedenfor ogsa en
oversikt over forutsatte investeringer i

konsept 0.

12. GJENNOMFORING

Tabell 12.4.1 Finansieringsbhehov for konsept 0.
Alle tall i mill. kr.
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Tabell 12.4.2 Finansieringsbehov for konsept 1, Fauske - Narvik. Alle tall i mill. kr.
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Tabell 12.4.3 Finansieringsbehov for konsept 2, Narvik - Tromse. Alle tall i mill. kr.
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Tabell 12.4.4 Finansieringsbehov for konsept 3, Narvik - Tromso + Harstad. Alle tall i mill. kr.
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Tabell 12.4.5 Finansieringsbehov for konsept 4, Fauske - Tromso. Alle tall i mill. kr.
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Tabell 12.4.6 Finansieringsbehov for konsept 5, Fauske - Tromse + Harstad. Alle tall i mill. kr.
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18.10.91
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22.10.91
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Trasealternativ Fauske-Narvik-Bjerkvik
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Flytebrokonsept.
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Kostnader og kostnadsklasser Narvik-Tromse/

Bjerkvik-Harstad.
Harstadgruppen
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drift, signal- og sikringsanlegg, teleanlegg.
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Harstadgruppen/Trafikon

Registrering av dagens godsstrommer.
Nordlandsforskning/Ernst & Young

Reisevane- og preferanseundersokelser

-Pilotundersokelser Norsk Gallup

-Gjennomferingsrapport Norsk Gallup

-RV og preferanseundersekelser Trafikon

36.

37.

40.

41.

Registrering av dagens bosetting
Nordlandsforskning/Ernst & Young

Registrering av dagens arbeidsplasser
Nordlandsforskning/Ernst & Young

. Registrering av dagens attraksjoner.

Sluttrapport med 4 vedlegg.
@konomi og markedsradgivning A/S

. Befolkningsprognoser.

Nordlandsforskning

Beregningsmodell for godstrafikk (4 bilag)

Nordlandsforskning/Ernst & Young/Trafikon jan/feb 92

Neringsanalyser.
Nordlandsforskning

16.03.92

31.08.92

07.09.92

06.09.92
09.03.92

okt 91

15.11.91

sep 91
okt 91

nov 91

okt 91

okt 91

okt 91

jan 92

13.05.92

42. Arbeidskraftanalyse.
Forut 01.03.92

43. Kommunale og regionalokonomiske virkninger,
Forut 02.03.92

44. Offentlig tjenesteyting,
Forut 02.03.92

45. Registrering av fornminner/kulturminner
Nordnorsk Plangruppe mars 92

46. Sosiale, kulturelle og velferdsmessige
konsekvenser.

Forut/Prosjektgruppe NSB-Nord 02.03.92

47. Klimagassutslipp.
Det norske Veritas 23.04.92

48. Konsekvenser for Forsvaret.
Forsvarskommando Nord-Norge 03.04.92

49. Konsekvenser for andre transportsektorer
enn jernbane. T. Walnum okt. 92

50. Lennsomhetsanalyser, Ernst & Young okt. 92

51. Trafikkprognoser, Trafikon A/S
okt. 92

52. Driftsanalyse for NSBs godstransport, Bruer IKB
okt. 92

53. Lonnsomhetsanalyse for NSBs persontrafikk
NSB, Pmu & Ksmf okt. 92

Det gjores oppmerksom pa at noen av delrapportene er basert
pa trafikkprognosene slik de forela for siste runde av kvalitets-
sikring. Resultatene fra disse rapportene er justert i henhold til
de siste prognoser. De justerte resultatene er brukt direkte i
hovedrapporten uten at delrapportene er rettet opp.
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