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Kunnskapsstatus for heyhastighet i Norge

Forord

Malet med rapporten er a systematisere eksisterende kunnskapsgrunnlag for
hoyhastighetsbane i Norge og vurdere tidligere utforte utredninger og analyser.,
bade pa nasjonalt og internasjonalt niva.

Arbeidet har vaert utfort av et tverrfaglig internasjonalt samarbeidsteam
bestaende av norske COWI AS, COWI Danmark og TRANSPORT
RESEARCH INSTITUTE Frankrike (TRI) som underkonsulenter.

Prosjektleder hos COWI har vaert Selma Knudsen.

Kontaktperson hos Jernbaneverket har vart Lars Erik Nybeo.



h

Kunnskapsstatus for heyhastighet i Norge

Sammendrag

Jernbaneverket har engasjert COWI AS til 4 utarbeide kunnskapsstatus frem til
ar 2009 for heyhastighetstog i Norge. Malet med oppdraget er a systematisere
eksisterende kunnskapsgrunnlag for heyhastighetsbane i Norge ved 4 vurdere
tidlige utforte analyser og utredninger, pa bade nasjonalt og internasjonalt niva.

I denne rapporten har vi provd a belyse svakheter og mangler av det som er
gjort hittil og gi innspill pa lering og overferingsverdi av tiltak som ble gjort i
andre land i forbindelse med planlegging og innfering av heyhastighet, samti-
dig som & gi anbefalinger og grunnlag for videre utredningsarbeid.

Det var flere viktige tema som var ensket utredet og analysert: markedsanaly-
ser, tekniske parametere for heyhastighetstog aktuelt for Norge, byggtekniske
utfordringer (landskapstilpasning og miljeetfekter), kostnader, krav til gjen-
nomfoering, finansiering og samfunnsekonomiske effekter. Nedenfor vil de vik-
tigste funnene i var utredning i henhold til de nevnte emnene bli gjengitt.

Markedsanalysene

En vurdering av markedsgrunnlaget er sentral i forhold til beslutningsgrunnla-
get for @ bygge ut hoyhastighetsbane i Norge. Bade VWI, Urbanet Analyse og
Norsk bane har undersekt markedet for heyhastighetsbane i Norge narmere.
rapportene som er mest relevante for avsnittet om markedsanalyser er:

«  VWI: Feasibility Study Concerning High-Speed Railway Lines in Norway,
Phase |, Phase 2 og Phase 3

*  Urbanet Analyse; Markedet for hoyhastighetstog, rapport 9/2008 (UA1)
og rapport 12/2009 (UA2)

+  Norsk Bane: Nytt jernbane og trafikkonsept for Sor- og Midt Norge

Rapportene inneholder sapass fa fellestrekk at en neppe kan snakke om at det
finnes noen konsensus med hensyn til trafikkgrunnlaget for hoyhastighetsbane.
Det er folgelig vesentlige forskjeller i anslagene for markedsgrunnlaget for
hoyhastighetsbane, og resultatene er lite sammenlignbare.
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Det viktigste skillet mellom rapportene er forutsetningene mht hva som bor
vaere det relevante markedet for hoyhastighetsbane.

«  Norsk Bane har en svart bred markedsdefinisjon, forst og fremst ved at
markedet for trafikk i deler av korridorene er antatt a vaere vesentlig.

+«  UAI har en tilsvarende smal markedsdefinisjon, men denne er senere noe
utvidet i UA2.

*  VWI benytter en markedsdefinisjon som ikke er ulik UAZ2.

Det er heller ikke konsensus nar det gjelder hva som er paregnelige markedsan-
deler. Det er vanskelig 4 sammenligne resultatene de ulike rapportene, siden en
del av forskjellene i markedsandeler nok kan skyldes forskjeller i markedsdefi-
nisjonen. Imidlertid ser det ut til at

«  Norsk Bane er mest optimistisk med hensyn til mulig markedsandel. men
ogsa UA2 rapporten finner grunnlag for a ansla en hoy markedsandel.

+  Markedsandelene som VWI og UA| kommer frem til er tilsynelatende re-
lativt lave, ikke minst vurdert ut i fra internasjonale erfaringer.

COWIs gjennomgang av kunnskapsstatus for hoyhastighetsbane i Norge under-
streker betydningen av avgrensingen av det relevante markedet. Nar ulike rap-
porter legger til grunn forskjellige markedsdefinisjoner, blir resultatene ned-
vendigvis lite sammenlignbare og det er vanskelig a vurdere om noen resultater
er mer rimelige enn andre. Ingen av rapportene begrunner valget av markedsde-
finisjonen prinsipielt eller har dokumentert de forutsetningene som faktisk er

gjort.

Tekniske parametre

De mest relevante rapportene om tekniske parametre er:

*«  VWI: Feasibility Study Concerning High-Speed Railway Lines in Norway,
Phase 1, Phase 2 og Phase

*  Funkwerk og Railconsult: High Speed Operations

VWI-rapporten er ikke i samsvar med dagens tekniske regelverk for hastigheter
over 250+ km/t. De fleste traseer ma oppgraderes i en senere feasibility-studie,
slik at de er i trad med gjeldende regelverk. De traseene som ligger i kurverike
dalfore vil i hovedsak fa heyere tunnelandeler enn traseer som ligger med en
god bredde pa dalferet og har mulighet til a oke kurveradius og samtidig ha til-
strekkelig rettlinje mellom overgangskurvene.

Videre er vertikaltraseen utfordrende, forst og fremst pa strekninger med lange
stigninger/fall eksempelvis Geilo - Bergen, ved at lange strekninger med fall

COWIL
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kan gi stor belastning pa bremsene. Strekninger med lange fall ber derfor vur-
deres spesielt med tanke pa gjennomforbarheten med slik vertikalkurvatur.

Tunnelandeler er i det foreliggende materialet studert pa et noksa grovt niva. A
foresla en tunnellengde ut i fra et kart pa 1:250 000 gir liten fornuft. I kritiske
partier av traseen burde det ha vart jobbet med mer detaljerte kartutsnitt slik at
tunnelen kunne plasseres detaljert. En vurdering av tunnelene kunne da ha vert
gjort mer noyaktig. Pa bakgrunn av dette burde tunnelandeler gjennomgas pa et
mer detaljert niva.

Bade Funkwelt og Railconsult og VWI konkluderer at det foreslatte driftsopp-
legget er gjennomforbart pa enkeltspor. Dette er problematisk, da det ikke er et
eneste tilfelle av enkeltsporet hoyhastighetsbane ellers i verden. Andre land
velger ikke @ bruke enkeltspor fordi det da ikke er mulig 4 tilpasse tilbudet med
ettersporselen (rushtid og lavtrafikk). Dette kan igjen fore til bortfall av passa-
sjerer og billettinntekter. Forslaget om enkeltsporet bane ber derfor revurderes.
De kostnadene man sparer ved a bygge enkeltspor fremfor dobbeltspor ma vei-
es opp mot den fleksibiliteten man mister i driftsopplegget og de kostnadene og
det mulige inntektsbortfallet som det rigide driftsopplegget medforer.

VWI vurder et driftsopplegg med hensyn til adgangstrekvens og reisetid for
hver korridor (et scenario for hver korridor). VWI konkluderer med en hastig-
het pa 250 km/t og at Oslo-Trondheim skal ha en avgangsfrekvens pa en gang i
timen i rushtiden og annenhver time ellers. VWI gir ingen begrunnelse for
konklusjonene som heller ikke er basert pa en egen trafikkstudie. For & kunne
avgjore det optimale scenarioet bor effektene av nivdaene pa takstnivaer, reiseti-
der, stoppmenstre og avgangsfrekvenser studeres i en trafikkmodell.

Byggtekniske utfordringer

Den mest relevante rapporten om byggtekniske utfordringer er:

*+  VWI Feasibility Study Concerning High-Speed Railway Lines in Norway,
Phase |, Phase 2 og Phase

Linjefering

Hensikten med VWIs studie i forhold til byggtekniske utfordringer var blant
annet a finne den mest realistiske korridoren som skal utredes mer detaljert i
fremtiden. Det ble valgt en mulighetsstudie for a illustrere hvilke potensialer og
begrensninger som ligger i de ulike korridorene. Silingen av korridorer som er
utfort i VWI-rapporten er etter det vi forstar, silt for 8 komme frem til en korri-
dor og en trasé som har den beste muligheten for & fa en positiv nytte ved hoy-
hastighetstog. Det oppfattes ikke som om de andre alternativene mellom byene
er silt bort eller forkastet. [ senere planfase ber en derfor gjennomfore en mer
grundigere siling av alternative traseer innenfor hver enkelt korridor for endelig
plassering av trasé velges.
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Som en overordnet studie av traséalternativer pa det antall av korridorer som
var utredet, gir linjeforingene som er vist i VWI-rapporten, gode nok svar pa
hvilke hovedutfordringer som de ulike traseene har. Rapporten gir ogsa til dels
noen grove anslag pa mengder. | de senere ar har ogsa teknisk regelverk endret
seg. Dette gjor at traseene har behov for & revideres. Nye krav medfarer at tra-
seer i allerede trange daler og med mye fall/stigning, kan fa enda hoyere tun-
nelandel og mindre muligheter til a folge terrenget.

Det er flere utfordringer knyttet til enkelte avgrensede strekninger som ber be-
lyses bedre i senere planfaser. Usikkerheten er storst i traseene pa Vestlandet
som har lange tunneler under fjordene, hoye og lange broer med stort spenn,
samt lange tunneler og strekninger med stort fall/stigning. Det boer vurderes mer
omkring vinterdrift nar banen legges over hoyfjellet for a se om dette medforer
omfattende tiltak med mer, dette gjelder spesielt banen over til Bergen.

Traseene er svaert forskjellig utformet og skiller seg mye fra hverandre. Enkelte
gar helt inn og under bysentra (Haugesund), noen legger seg rett pa utsiden
(Sarpsborg/Kristiansand), mens andre ligger et godt stykke unna sentrumskjer-
nen (Hamar). Traseene har derfor svart ulike hastighetsprofiler ettersom kurva-
turen er redusert i og inn mot enkelte byer. Kostnadsmessig vil en trasé som gar
gjennom en by medfore hoye kostnader per meter. Ved a legge traseen i utkan-
ten av byen kan en redusere konfliktniviet og byggetekniske utfordringer.

A redusere tunnelandelen er og vil bli en hovedutfordring for flere av traseene.
Traseene som har lavest tunnelandel kan ha de beste mulighetene for a redusere
sine kostnader, men dette kan ogsa medfore okte miljoulemper.

Miljoeffekter

VWIs utredning gir i svaert liten grad opplysninger om inngrepskonsekvenser. |
utredningen er inngrepskonsekvenser kun beskrevet under to kostnadselemen-
ter, henholdsvis viltoverganger og -gjerder. Kostnaden burde i denne fasen ha
vaert et prosentvis paslag i forhold til erfaringspriser. Vi vurderer det dit hen at
disse to postene tilsvarer kostnader for avbetende tiltak for inngrepskonsekven-
ser.

Av de traséalternativene som er utredet, er det flere som gar gjennom omrader
som vil berore og endre store omrader med uberert natur og landskapsrom, og
som i dag ikke er registrert som nasjonalparker. Disse forholdene er det like
viktig a fa avklart som dimensjoneringskriteriene for selve sporet for i det hele
tatt @ se om traseen er gjennomforbar. | enkelte av traseene vil en matte velge
mellom utvikling eller bevaring. | VWIs utredning er det for liten kunnskap om
traseenes pavirkning pa miljo og landskap til & vurdere omfanget av avbetende
tiltak annet enn erfaringskostnader per lopemeter fra tilsvarende prosjekter.
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Kostnader

De mest relevante rapportene om kostnader er:

*  VWI: Feasibility Study Concerning High-Speed Railway Lines in Norway,
Phase |, Phase 2 og Phase 3.

*  Metier: Concept Evaluation, Cost Estimate and Uncertainty Analysis -
Report 1: Basic assumptions and methodology, and calculations for the
corridor Trondheim — Oslo

Generelt leverer studiene tilknyttet kostnader studier som er grundige, godt til-
passet og relevante nar det gjelder utredning av de ulike hoyhastighetskorrido-
rene i Norge.

Vi har dog identifisert noen utfordringer og uklarheter, herunder at studiene
undervurderer generelt enhetskostnadene ved bygging av nye heyhastighetsba-
ner, spesielt nar det gjelder tunnelkostnader. Metiers usikkerhetsanalyse fra
2007 estimerer en gjennomsnittlig tunnelkostnad pa 118 000 kroner per lope-
meter tunnel for strekningen Oslo-Trondheim. Sammenlignet med andre sam-
menlignbare nasjonale tunnelprosjekter, som ligger pa et niva rundt 140 000
kroner per lopemetertunnel, virker dette lavt. Byggingen av en hoyhastighets-
bane krever hoykvalitetsutforelse og -lesninger. Alle tunneler ber bygges med
god sikring og betonghvelv. Broer ma fundamenteres skikkelig og bane i apen
linje vil kreve solide fundamenter og utforelse med tanke pa de vinterutford-
ringene vi har her til lands og den hastigheten som toget vil holde. P4 bakgrunn
av dette mener vi at enhetskostnadene i Metier-rapporten er for lave i forhold til
det som er realistisk. Det skal dog papekes at enhetsprisene Metier opererer
med er basert pa at utbyggingen er gijennomfort som et anlegg som bygger ut
hele strekningen, og vil derfor ha stordriftsfordeler som gjenspeiles i enhetspri-
sene.

Videre mener vi at VWI overvurderer de totale utbyggingskostnadene noe. An-
slagene som VWI viser, varier fra mellom 200 og 450 millioner kroner pr ki-
lometer toglinje. Tallene er basert pi tyske kostnadsrater fra tidligere utforte
jernbaneprosjekter. For det forste er dette en diskutabel fremgangsmate, da
kostnadene ma vaere noksa forskjellige pa grunn av ulik topografi, milje og be-
folknings- og arealplanleggingsopplegg mellom landene. For det andre er talle-
ne estimert ut i fra bygging av enkeltspor med forholdsvis lav hastighet. Den
lave hastigheten tillater kurver med storre radius slik at man kan unnga a legge
traseen gjennom boligomrader. Dermed kan behovet for ekspropriasjon reduse-
rer og arealkostnaden blir lavere. I tillegg burde det vare mulig a foresla traseer
med farre tunneler, noe som igjen ville redusere kostnadene.

Krav til gjennomfegring og finansiering

Spersmalet om finansiering og hvordan utbyggingen skal gjennomfores henger
noye sammen. Gjennomgangen av krav til gjennomforing og finansiering viser
at oppstykket utbygging og finansiering er ineffektivt, da det gir treghet i jern-
baneutbyggingen samtidig som det skaper utforutsigbarhet. Videre viser gjen-

COWI
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nomgangen at offentlig-privat samarbeid kan veare fordelaktig hvis det innrettes
hensiktsmessig. Suksessen avhenger av organiseringen av det oftentlig-private
samarbeidet og spesielt spesifikasjonen av kontrakten. Flere av studiene anbe-
faler prosjektfinansiering som betyr at det er en samlet finansieringsbeslutning
for hele infrastrukturutbyggingen. | Skandinavia har ulike losninger for pro-
sjektstyring vart brukt som for eksempel laneopptak, arlig bevilgning med ga-
ranti og bevilgning for hele prosjektet og infrastrukturfond.

For gjennomtoringen av utbyggingen ber man velge en modell som sikrer viss-
het om finansiering for hele prosjektet og som gir optimal fordeling av risiko
mellom akterene. Modellen ma gi best mulig insentiv til kostnadseftektivitet og
til @ holde tidsplanen (dog ikke for enhver pris hvis sikkerhet og kvalitet star i
fare). Videre ber modellen ivareta kvalitetskrav, samt sikre helhetssyn pa alle
faser slik at hensyn til kvalitet i driftsfasen tas i utbyggingsfasen.

Samfunnsgkonomiske effekter

Bade VWI og ECON har utfort nytte-kostnadsanalyse av hoyhastighetstog i
Norge. VWIs nyttekostnadsanalyse tar utgangspunkt i tysk metodikk, men hen-
ter til dels inn norske enhetspriser. ECON tar utgangspunkt i norsk metodikk.
Sammenligningen av den samfunnsekonomiske analysen av heyhastighetstog
som VWI og ECON har gjort har avdekket tre viktige forskjeller.

For det forste er det er avvik mellom VWI og ECON nar det gjelder hva som er
inkludert av effekter ved modale skift. Etter COWIs vurdering har ECON pa
dette omradet sett bort i fra potensielt viktige elementer i den samfunnsekono-
miske nytten av heyhastighetstog. COWI mener at den tyske fremgangsmaéten
er i overensstemmelse med Jernbaneverkets veileder for samfunnsekonomiske
analyser, selv om oppstillingen beregningsteknisk kan vare uvant sett med
norske eyne. Vi mener videre at VWI har gjort mangelfullt rede for hvordan
nytten av det modale skiftet er kvantifisert og verdsatt, og stiller oss undrende
til nivaet pa kostnadsbesparelsene ved overforing av trafikk.

For det andre har ECON benyttet en diskonteringsrate pa 4.5 prosent, noe som
tilsvarer den anbefalte renten i norske nyttekostnadsanalyser. VWI har benyttet
2 prosent rente, hvilket tilsvarer den tyske anbefalingen. Om lag havparten av
forskjellen i beregnet nytte mellom VWI og ECON, skyldes ulike antagelser
om rente. COWI anbefaler at samfunnsekonomiske analyser av hoyhastighets-
tog bor folge ECONs fremgangsmate, altsa en diskonteringsrente pa 4.5 pro-
sent.

For det tredje har VWI i motsetning til ECON, ikke inkludert en skattefinansie-
ringskostnad. COWI anbefaler a benytte ECONs fremgangsmate, som er i trad
med norsk praksis.

For videre analyser er var anbefaling at nye analyser bor bruke en bruttometo-
de som stiller opp virkningen for operaterer, trafikkanter og det offentlige i de-
talj. Verken VWI eller ECON har benyttet en slik fremgangsmate. Resultatet er
at analysene blir lite transparente og lite sammenlignbare. Det kan ogsa tidvis

COWI
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vaere vanskelig a forsta fullt ut de forenklingene som er gjort i rapportene som
folge av at det samfunnsekonomiske regnestykket ikke stilles opp fullt ut.

Videre er antagelser om markedsandel og tidsverdier kritiske for nyttebereg-
ningen av a bygge hoyhastighetsbane. Det er ingen prinsipielle forskjeller mel-
lom ECON og VWIs fremgangsmate. Som det er vist i markedsanalysen er det
imidlertid andre rapporter og erfaringer som setter sporsmalstegn ved om kon-
kurranseflaten mellom fly og heyhastighetstog er godt nok representert i VWI-
rapporten. Likeledes er det reist sparsmal ved om tidsverdiene som er benyttet i
VWI/ECON-beregningene er representative for reisende med heyhastighetstog.
Nye samfunnsekonomiske analyser bor behandle disse problemstillingene ut-
forlig.

Pagaende metodeutvikling innen samfunnsokonomiske analyser av transportin-
vesteringer kan bringe inn nye momenter som ikke er en del av dagens praksis:
Mernytte, realprisutvikling og reisetidens palitelighet. Disse er det verdt a
vurdere om man skal inkludere 1 det videre utredningsarbeidet for hoyhastig-
hetsbaner i Norge. Mernytte er spesielt relevant ved store infrastrukturinveste-
ringer.
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1 Innledning

Det pagar en prosess der malet er a synliggjore behovet for og gevinster ved
utbygging av hoyhastighetsbaner i Norge. Prosessen er tilrettelagt av regjering-
en og Jernbaneverket har fatt ansvar for a lede utredningsarbeidet.

Etter flere seminarer og heringsrunder ble det innhentet en rekke uavhengige
innspill. Videre ble det utfort en rekke studier og analyser som sier noe om bl.a.
markedet, samfunnsmessige virkninger og miljoeffekter i forbindelse med en
slik utbygging.

Jernbaneverket har engasjert COWI AS til & utarbeide kunnskapsstatus frem til
ar 2009 for heyhastighetstog i Norge. Malet med oppdraget er a systematisere
eksisterende kunnskapsgrunnlag for heyhastighetsbane i Norge ved & vurdere
tidlige utforte analyser og utredninger, pa bade nasjonalt og internasjonalt niva.

I denne rapporten har vi provd a belyse svakheter og mangler av det som er
gjort hittil og gi innspill pa lering og overferingsverdi av tiltak som ble gjort i
andre land i forbindelse med planlegging og innfering av heyhastighet, samti-
dig som & gi anbefalinger og grunnlag for videre utredningsarbeid.

1.1 Hvorfor heyhastighet

Hoyhastighetsbane vurderes flere steder i Europa og andre steder i verden i for-
bindelse med forbedringer av transporttilbudet. Hoyhastighetsbane vil kunne
vare et konkurransedyktig alternativ til fly. Eksempelvis eksisterer ikke rute-
flytilbudet Paris-Brussel mer, da dette tilbudet er erstattet med hoyhastighets-
tog.

Hoyhastighetstog er en betegnelse pa alle tog som kjorer over 250 km/t pa ny
bane eller 200 km/t pa oppgradert bane. Definisjonen er likevel ikke presis og
den varierer fra land til land. Uansett med denne hastigheten sier det seg selv at
slike tog krever en helt spesiell infrastruktur, drift og vedlikehold.

Konvensjonell jernbane i Norge (vanlig tog) holder en hastighet pa under 100
km/t, mens togene ellers i Europa kjorer 150-200 km/t. Norge har i dag ikke et
heyhastighetsnerr, men én linje, som er Gardermobanen. Den er dimensjonert
for 210 km/t. Ostfold-Sandbukta pa Ostfoldbanen er dimensjonert for 200 km/t,
men med dagens signalsystemer kan ikke togene kjore mer enn 160 km/t.
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Erfaringer viser at man i flere tilfeller kan oppna store tidsbesparelser ved a
velge hoyhastighetstog istedenfor fly, sarlig til destinasjoner med lengre av-
stand til flyplass. Dessuten er det ofte mer komfortabelt a reise med tog, da man
slipper bytte av transportmiddel underveis, samt venting og sikkerhetskontroller
pa flyplassen.

Innforing av heyhastighetstog dpner for helt nye muligheter for transport av
bade mennesker og gods. Lengre avstander blir overkommelige og pendlersta-
tus endres til & omfatte mye storre geografisk omrade enn det man har i dagens
situasjon. [ et distriktspolitisk perspektiv kan dette bidra til en betydelig endring
i sysselsettings- og bosettingsmonster.

Pa sikt forventes det som en naturlig konsekvens at en stor del av biltrafikken
skal overfores til tog pa grunn av en mer behagelig, komfortabel og ikke minst
mye raskere mate a reise pa. [ tillegg til a bidra til avlastning for veinettet forer
slike tiltak ogsa med seg stor miljogevinst. Dette er en naturlig konsekvens av
overforing av transportarbeid fra vei til bane, og i tillegg til samfunnsekono-
misk nytte, en av de viktigste og avgjerende faktorer ved valg av fremtidige
transportlosninger.

Etablering av hoyhastighetsbaner er likevel ikke uproblematisk, da det er store
utbyggingskostnader og behov for ikke-ubetydelige landskapsinngrep. Spers-
malet om utbygging har skapt mye debatt mellom tilhengere og motstandere.
Det er derfor viktig a fremskaffe kunnskap, noe denne oppsummeringen av
kunnskapsstatus skal bidra til.

1.2  Oppdraget

Hensikten med oppdraget er a

* gi en samlet kortfattet og faglig fokusert fremstilling av det utredningsar-
beidet som er gjort i Norge

«  gi en serskilt omtale av nylig fremlagt utredning i Sverige; SOU 2009:74
Hoghastighetsbanor — ett samhillsbygge for stirkt utveckling och konkur-
renskraft

« gietoverblikk over relevante internasjonale studier

«  gigodt grunnlag for a se svakheter og mangler ved det som er gjort hittil

«  giinnspill pa lering og overforingsverdi av det som gjores i andre land

«  gi grunnlag for programmering av videre utredningsarbeid

Temaer som Jernbaneverket har onsket skal belyses er:

*  markedsanalysene
*  tekniske parametere for hoyhastighetstog aktuelt for Norge
«  byggtekniske utfordringer — landskapstilpasning og miljoeffekter



Kunnskapsstatus for heyhastighet | Norge 14

*  krav til gijennomforing

*  kostnader

+ finansiering

+ samfunnsmessige effekter, herunder samfunnsekonomiske vurderinger

1.3  Grunnlagsmateriale

Jernbaneverket har levert folgende studier til COWI:

Feasibility Study Concerning High-Speed Railway Lines in Norway Report
Phase 1, 2006, VWI

[ juli 2006 engasjerte Jernbaneverket tyske VWI med partnere til 4 gjennomfoere
konsekvensanalyse for folgende korridorer:

- Oslo—Goteborg
- Oslo — Stockholm
- Oslo—Trondheim
- Oslo—Bergen
- Oslo — Kristiansand/Stavanger
- Kombinasjoner av disse korridorene
Rapporten inneholder markedsanalyse. trafikkprognoser og tekniske aspekter.

Feasibility Study Concerning High-Speed Railway Lines in Norway WP
100: High-Speed-Basic-Analysis, 2006, VWI

Rapporten inneholder beskrivelse av tekniske aspekter for konvensjonell jern-
bane og heyhastighet i andre land.

Hoyhastighets Jernbane i Norsk Terreng Noen karakteristiske trekk ved
grunnforhold og topografi og tilpassende lasninger og kostnader, 2007,
SINTEF og NGI

Rapporten inneholder enhetskostnader for konstruksjon av heyhastighet I Nor-
ge og diskusjon av linjefering. Tekniske krav og fysiske forhold har stor betyd-
ning for losninger og kostnader. Rapporten forklarer noen av de sentrale sam-
menhengene pa generelt grunnlag.

Feasibility Study Concerning High-Speed Railway Lines in Norway Report
Phase 2, 2007, VWI
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Rapporten analyserer korridorene Oslo-Bergen og Oslo-Kristiansand/Stavanger
rmed tanke pa linjeforing, konstruksjonskostnader, drift, trafikk og nytte-
kostnad.

Feasibility Study Concerning High-Speed Railway Lines in Norway Report
Phase 3, November 2007, VWI

Rapporten analyserer korridorene Oslo-Trondheim og Oslo-Goteborg med tan-
ke pa linjeforing, konstruksjonskostnader, drifi, tratikk og nytte-kostnad. Denne
er mindre detaljert enn Fase 2.

High-Speed Railway Lines in Norway Concept Evaluation, Cost Estimate
and Uncertainty Analysis Report 1: Basic assumptions and methodology,
and calculations for the corridor Trondheim — Oslo, 2007, METIER

Rapporten presenterer forutsetninger, metode og kalkulasjoner for korridoren
Trondheim - Oslo.

Heoringsuttalelse til VWI-rapporten, 2007, Norsk Bane AS
Dokumentet gir en kritisk vurdering av analysene utfort av VWI.

Heoyhastighet og kapasitet High Speed Operations, 2008, Funkwerk and
Railconsult

Formalet med studien er a sikre og forbedre infrastrukturens robusthet ved a
svare pa folgende spersmal:

- Er det radelig & integrere hoyhastighetstog med annen togtrafikk i Oslos Inter-
city-omrade?

- Er det radelig a kjere hoyhastighetstog med en hyppighet pa en eller to timer
pa enkeltspor?

Nyttekostnadsanalyse av hayhastighetstog i Norge, 2008, ECON

Utredningen har hatt til formal a gi en faglig, neytral og uavhengig kvalitetssik-
ring av nyttekostnadsanalysene som er presentert i VWI-gruppens rapporter, og
sammenlikne dette med norske metodeverktoy som Jernbaneverket benytter.
Videre har det vart et formal a fastlegge hovedprinsippene for nyttekostnads-
metodikken for eventuelt videre utrednings- og planarbeid vedrorende bygging
av hoyhastighetsbaner i Norge.

Markedet for heyhastighetstog i Norge Supplerende markedsanalyse ba-
sert pa anvendelse av den nasjonale persontransportmodellen NTMS5,

2008, Urbanet Analyse

Rapporten er en supplerende markedsanalyse og gir supplerende trafikkprogno-
ser til VWIs rapport. Analysen er basert pa modellverktoyet NTMS som er den

COWI
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nasjonale persontransportmodellen utviklet i regi av NTP Transportanalyser.
Modellen er brukt i mange tidligere utredninger knyttet til lange reiser i Norge.

Samfunnsmessige virkninger av ulik organisering av jernbaneutbygging i
Norge, 2008, Agenda Utredning & Utvikling AS

Hensikten med denne studien har vart a studere samfunnsmessige
virkninger av et typisk jernbaneutbyggingsprosjekt i Norge for a beregne
hvor stor del av verdiskapningen i prosjektet som tilfalt norsk naringsliv,
hvilke neringer som ble mest berort, og hvilke sysselsettingsvirkninger ut-
byggingsprosjektet hadde i det norske samfunn. Ulike organisasjonsmodel-
ler diskuteres.

Samferdselskonsept for Ser- og Midt-Norge, Delrapport 2008, Deutsche
Bahn

Rapporten oppsummerer resultater som er presentert i "Jernbane- og trafikkon-
sept for Sor- og Midt-Norge, Sammendrag, Rapport mai 2009 under.

Markedet for heyhastighetstog i Norge Analyse av flypassasjerenes prefe-
ranser, 2009, Urbanet Analyse

Analysen omhandler passasjerenes preferanser for heyhastighetstog, bade nar
det gjelder verdsetting av kortere reisetid og preferanse for et tog med hoyere
standard. Analysen er basert pa en sperreundersekelse blant reisende med fly.
Det gir grunnlag for a studere preferanser og reiseadferd mer detaljert, og vur-
dere effekter som i utgangspunktet ikke hiandteres i NTMS5.

Jernbane- og trafikkonsept for Ser- og Midt-Norge, Kapitel 1 og 2, 2009,
Deutsche Bahn

Rapporten analyserer resultater fra VWIs rapport og inneholder forskjellige tra-
fikkdata.

Jernbane- og trafikkonsept for Ser- og Midt-Norge, sammendrag, mai
2009, Deutsche Bahn

Rapporten presenterer alternative linjeforinger. byggekostnader og trafikkprog-
noser.

Hoghastighetsjiarnvigar — ett klimatpolitiskt stickspar, juli 2009, Jan-Eric
Nilsson, Roger Pyddoke

Rapporten gransker eksisterende bedemminger av den samfunnsekonomiske
lonnsomheten og diskuterer jernbaneinvesteringens rolle innen klimapolitikken.
Rapporten skal bidra til en klargjorende debatt pa hvorvidt en storstilt satsing
pa hoyhastighet er en klimapolitisk nodvendighet.

Haghastighetsbanor — ett samhiillsbygge for stirkt utveckling och konkur-
renskraft, 2009, Statens Offentliga Utredningar (SOU 2009:74)

00)"1
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Formalet med rapporten er & utrede forutsetningene for en hoyhastighetsutbygging
i Sverige. Rapporten ser pd om en eventuell utbygging av hoyhastighetsbane kan
bidra til & oppna samfunnsekonomiske effektive og holdbare transportlesninger for
et utviklet transportsystem med forbedret kapasitet, fremkommelighet og tilgjenge-
lighet.

Hoyhastighetstog i Norge, Jernbaneverket

Denne brosjyren er Jernbaneverkets sammendrag av VWI-gruppens vurdering-
er og resultater. Likeledes er fremstillingen av kostnadene basert pa rapporter
av konsulentselskapet Metier.

Heoyhastighetsringen og Norsk Bane

I tillegg har det blitt avholdt et mete med Hoyhastighetsringen hvor dagligleder
Jon Hamre presenterte deres konsept. COWI har forsekt a avholde et tilsvaren-
de mote med Norsk Bane, uten at dette har lyktes.

1.4 Metodebeskrivelse

[ konkurransegrunnlaget har Jernbaneverket spesifisert hvilke tema som onskes
utredet. COWIs hypotese var at de ulike temaene til en viss grad vil kreve spe-
sialtilpassede metoder i utredningsarbeidet. Metodestrategien er imidlertid fel-
les og COWI mente det derfor var formalstjenlig & skissere denne i et eget me-
todeavsnitt.

Vart opprinnelige forslag til metode tok utgangspunkt i at de utredninger som
er gjennomfort har konkludert forskjellig med hensyn til om hoyhastighetstog
er samfunnsekonomisk lennsomme. Hypotesen var at disse forskjellene dels
skyldes at utredningene har trukket inn ulike faktorer i analysene og dels at kri-
tiske faktorer som er felles for alle utredningene var verdsatt forskjellig.

I prosjektet ensket vi derfor systematisk & sammenligne forutsetninger og hvil-
ke faktorer som analysene omfatter. En slik sammenligning ville gitt innsikt i
hvorfor ulike analyser har kommet frem til ulike resultater og konklusjoner.

Vi onsket videre & sammenligne sensitivitets- og folsomhetsanalysene som er
gjort i de ulike utredningene. Dette ville gitt en oversikt over hvordan usikker-
het er blitt belyst sa langt i utredningsarbeidet, samt at det hadde gitt grunnlag
for a vurdere hvilke sensitivitets- og folsomhetsanalyser fremtidige studier bur-
de belyse.

Vi tok ogsa sikte pa 4 sammenligne hvordan risiko er vurdert og behandlet i de
ulike utredningene, bade med hensyn pa systematisk og usystematisk risiko.
Denne sammenligningen ville fa frem hvilke faktorer som er vurdert som risi-
koutsatte, samt pa hvilken mate dette er korrigert for i analysene.

Tabell 3.1 illustrerer hvordan vi ensket & systematisere kunnskapen som allere-

de eksisterer om temaet hoyhastighetstog. Analyse 1. 2 osv. er de publikasjone-
ne/utredningene som er listet opp pa side 6 i kravspesifikasjonen fra Jernbane-

COWI
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verket. Faktor-radene illustrerer forutsetninger, variable, parametre osv. som
ber sammenlignes pa tvers av de ulike analysene. P4 samme mate la vi opp til a
sammenligne og systematisere resultater og konklusjoner.

Tabell 2.1: Modell for systematisering og sammenligning av erfaringer

Analyse 1 Analyse 2 Analyse 3 Analyse n

Faktor 1

Faktor 2

Faktor 3

Faktor m

Det har i praksis vist seg at analysene i grunnlagsrapportene vi har vurdert ikke
er dokumentert tilstrekkelig systematisk til at vi har kunnet benytte metoden vi
forst la opp til. Det har snarere vart slik at rapportene i vel sa stor grad er for-
skjellige i valg av metode og innfallsvinkel som mht. de enkelte forutsetninge-
ne, variablene og parameterne som er brukt i analysene. Det har derfor ikke
vaert mulig d etablere et felles analyseskjema for a systematisere kunnskapen i
alle rapportene som er gjennomgatt slik som er illustrert i figuren.

| stedet for & benytte en felles metode for & sammenligne resultatene fra de uli-
ke grunnlagsrapportene, har vi derfor benyttet ulike angrepsvinkler i de ulike
kapitlene i denne rapporten. Der hvor det er relevant vil metoden gjores rede for
i forbindelse med de enkelte deltemaene.

Det noe sprikende metodegrunnlaget for de enkelte rapportene bidrar til at de
foreliggende rapportene neppe kan sies a representere et samlet kunnskaps-
grunnlag. Det er bare pa fa omrader mulig a peke pa at ulike rapporter kommer
frem til sammenlignbare resultater og hvor det er en konsensus om viktige
spersmal. Grunnlaget for videre arbeid med heyhastighetsbane ma derfor nar-
mest karakteriseres som fragmentert.

1.5 Organisering av rapporten

| kapittel 2 ser vi pa internasjonale erfaringer. Det er flere land i dag som har
heyhastighetsbane og som dermed har opparbeidet seg mye erfaring. Mange av
erfaringene kan vare nyttige & ta med seg ved en utredning av hoyhastighet i
Norge. For videre arbeid vil det veere spesielt lererikt 4 se hvilke aspekter som
er diskutert og hvilke konklusjoner som er nadd i nabolandet Sverige. Dette
omtaler vi i kapittel 2 sammen med hva som er "best practice" internasjonalt.

I de etterfolgende kapitlene blir de ulike temaene som Jernbaneverket har ons-
ket evaluert belyst. Disse kapitlene gir en faglig fokusert og uavhengig fremstil-
ling av utredningsarbeidet som har blitt gjort i Norge. Kapittel 3 tar for seg

COWI
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markedsanalysene. Kapittel 4 omhandler tekniske parametere, mens kapittel 5
sier noe om byggtekniske utfordringer. Kostnader blir evaluert i kapittel 6. Ka-
pittel 7 og 8 vurderer krav til gjennomfering og tinansiering, samt samfunns-
okonomiske effekter av hoyhastighetsbane.

Avslutningsvis gir kapittel 9 anbefalinger for videre arbeid innenfor hoyhastig-
het i Norge.
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2 Internasjonale erfaringer

2.1 Omtale av svensk utredning SOU 2009:74

SOU 2009:74 utreder forutsetninger for utbygging av heyhastighetsbaner i Sve-
rige. Hovedkonklusjonen er positiv med tanke pa a bygge ut heyhastighetsba-
ner fremfor 4 oppgradere det eksisterende jernbanenettet.

For de norske utredningenes del er det nyttig 4 se hvilke aspekter som er disku-
tert og hvilke konklusjoner som er nadd i Sverige nar det gjelder transportpoli-
tiske malsettinger, miljekonsekvenser, samfunnsekonomi. tekniske aspekter og
trasévalg. Vi merker oss ogsa den foreslatte modellen for gjennomforing og
finansiering. For ovrig er det interessant & se pa mulighetene for kopling til det
europeiske jernbanenettet, og her er Norge naturligvis avhengig av Sverige.

[ forhold til de svenske transportpolitiske malsettingene far heyhastighetsbane
"positiv" eller "sterkt positiv" score pa alle vurderte malsettinger (kort sagt
gielder det forbedringer for befolkning, naringsliv, regioner m.m.). Nar det
gjelder milje, er landskapsinngrep uunngaelige, men de negative effektene kan
reduseres ved a legge traseene utenom de mest sarbare omradene. Hoyhastig-
hetsbanene vil dessuten bidra til lavere utslipp fra transport.

Aktuelle strekninger for utbygging er diskutert, men narmere analyser kreves.
Det anbefales 4 bygge separate dobbeltspor, og kun for persontrafikk. For
strekningene Stockholm - Malme og Stockholm - Goteborg er det gjennomfort
samfunnsokonomiske analyser som gir positiv nettonytte. Det er papekt at re-
sultatet er usikkert og at det er behov for grundigere analyser av samfunnsoko-
nomien.

En modell for gijennomfoering og finansiering er toreslatt. Den innebzrer at sta-
ten etablerer et prosjektselskap som samordner planlegging. prosjektering, of-
fentlige kjop og fremtidige avtaler angaende hoyhastighetsbanene. Kjoretoy er
operatorenes (togtrafikkselskapenes) ansvar. Prosjektet kan delvis finansieres
fra ikke-statlige kilder gjennom kjoreveisavgifier fra operatorene og bidrag fra
kommuner, regioner og EU. Trafikkinntekter vil ogsa sta for en del av finansie-
ringen. Statlig finansieringsbehov er vurdert til nar halvparten (47 prosent),
dvs. 59 milliarder svenske kroner. Det bar vare ett, samlet prosjekt.
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2.2 "Best Practice"

Hvert land som har innfort heyhastighetsbane har sin egen "best practice” med
tanke pa bygging og drift, og underliggende grunner for valget av system. Lin-
jeforinger og stoppesteder angir ogsa spesifikke grunner til systemvalget, spor-
legging og stoppestedsmonster er ogsa spesifikke ettersom de er basert pa de
sosiodemografiske og topografiske forhold, samt jernbanebanepolitikken i
hvert land.

Hoyhastighetsbane er for sa vidt ikke et spesifikt system, men heller et sett av
konstruksjonskriterier som tillater togtrafikk ved hoye hastigheter.

I EC-direktivet, EC Directive 96/58, blir heyhastighetsbaner definert som tog-
park og jernbaneinfrastruktur som henholdsvis opererer og taler hastigheter pa
250 km/t og over pa nye linjer eller 200 km/t pa eksisterende spor.

Sammenlignet med andre hoyhastighetssystemer i verden er Norge et spesialtil-
felle av folgende arsaker:

«  Hoy innenlandsk flytrafikk og derfor et sterkt markedspotensial for hoy-
hastighetsbaner

*  Hoyt niva pa bruttonasjonalprodukt (BNP) per innbygger og sterk vekst
innenfor det aktuelle markedssegmentet

*  Lav befolkningstetthet i de aktuelle heyhastighetskorridorene

Det er en vanlig oppfatning at Norge har en spesielt vanskelig topografisk be-
skaffenhet med tanke pa utbygging av heyhastighetsbaner, men dette er ikke
tilfelle. Japan, Frankrike, [talia, Taiwan og Ser-Korea har enten bygd eller byg-
ger hﬂ_\,l'hastighetsbaner i lignende eller vanskeligere terreng enn det vi finner i
Norge.

2.3 Sammenstilling

Det kan ikke sies at det finnes noen klar "best practice" for hoyhastighetsbaner,
men iedende kategorier av heyhastighetsbaner i hvert land. Disse kategoriene
korresponderer til landenes spesifikke behov og kan defineres pa felgende
mate:

I. Svert hoy hastighet med rett linjeforing og fa stopp

2. Regionale hoyhastighetsbaner med flere stopp og lavere hastighet

3. Lav kostnad og fa skjaringer med krengetog og lavere hastigheter

' Byggingen av heyhastighetsstrekningen Lyon - Torino gjennom Alpene er et apenbart

COWIL
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4. Maglev-systemer med svart hoy hastighet, rett linjeforing og fa stopp

Tabellen nedenfor viser en oversikt over hoyhastighetssystemer i verden fordelt
pa de fire ovennevnte kategorier. Det bor nevnes at kategoriseringen nedenfor
er basert pa gjennomsnittshastigheter pa jernbanelinjer for heyhastighetsbaner
og det tas ikke hoyde for typen togpark (produsent). Videre tas det heller ikke
med tilfeller hvor heyhastighetstog opererer pa konvensjonelle linjer med lave-
re hastighet.

Vi ser at det er regionaltypen av hoyhastighetsbaner som er den mest utbredte
praksisen, nart fulgt av type | basert pa svaert hoye hastigheter med rett linjefo-

ring og fa stopp.

Tabell 2.1: HSR-systemer i verden fordelt pa ulike kategorier

Total lenge . .
Kate- Land det med = Rekordhastig- (i{enhna(;r;;s:::-
gori heyhastig- 9 het testkjoring '9 g
or ruletog
het (km)
2 Osterrike 250 230 kmit 275 kmit 153 kmit
; Belgia 326 300, 250 km/t 347 kmit 237 kmit
. 431 km/t maglev 502 kmit maglev
1209  Kina 6003 850, 330, 300, 394 kmit 313 kmit
4 250, 200 km/t ,
2 konvensjonelle
konvensjonelle
3 Finland 60 220 kmit 255 kmit 152 kmit
1 Frankrike 1700 320, 300, 280, 574 kmit 272 kmit
210 kmit
300, 280, 250, 550 km/t maglev
2 Tyskland 1290 230 km/t (konven- 406 kmi/t 226 kmit
sjonelle) konvensjonelle
3 Italia 815 300, 260, 200 km/t 368 kmit 178 kmit
581 km/t maglev
1og4 | Japan 2459 3&%5\;?;33&:2}” o 443kmnt 256 kmit
) konvensjonelle
Nederland 300, 250,
2 100 AR 336.2 kmit <140 kmit
2 Norge 60 210 kmit 260 kmit 151 kmit
3 Portugal 314 220 km/t 275 kmit <140 kmit
2 Russland 600 250 km/t 290 kmit 172 kmit
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Tosallengs Gjennomsnitt-
Kate- det med Rekordhastig- : .
gori Land heyhastig- Ritatog het testkjoring g nastighet
for rutetog
het (km)

2 | SerKorea 240,4 300, 240 kmt 355 kmit 200 kmit

1 Spania 127.3 300, 250 km/t 404 kmit 236 kmit

3 Sverige 0 200 kmit 303 kmit 173 kmit

2 Sveits 79 250, 200 kmit 280 km/t <140 kmit

1 Taiwan 3355 300, 240 kmit 315 kmit 245 kmit

2 Tyrkia 245 250 kmt 303 kmit <140 kmit

2  [Storbritannia 109 300 km/t, 201 km/t 335 kmit 219 kmit

3 USA 0 241 km/t, 201 kmit 296 kmit 161 kmit
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3 Markedsanalyse

En vurdering av markedsgrunnlaget er sentral i forhold til beslutningsgrunnla-
get for a bygge ut hayhastighetsbane i Norge. Resultatet av en slik analyse vil
inneholde flere viktige komponenter som skal benyttes i en tilhorende sam-
funnsokonomisk vurdering av a gjore en slik investering, for eksempel

o trafikkgrunnlag for heyhastighetsbaner
e tidsverdier for reisende med heyhastighetsbaner
e konkurranseflate mot andre transportmidler

31 Metode

Det er mulig a bruke mange forskjellige innfallsvinkler for 4 analysere marke-
det for hoyhastighet i Norge. De har imidlertid alle det til felles at det er heftet
vesentlig usikkerhet ved konklusjonene. Det er en s@rlig krevende utfordring at
hoyhastighetsbane vil veere et helt nytt transporttilbud i det norske markedet.
Viktige karakteristika ved ettersperselen, slik som prissensitivitet, tidsverdier,
etc., kan ikke anslas ved a observere faktisk reiseadterd. En er i stedet nedt til a
gjore forutsetninger pa et mer eller mindre velfundert grunnlag, for eksempel ut
i fra internasjonale erfaringer. En annen metodemessig utfordring er at det nep-
pe kan sies a vare én fremgangsmate som pa helt generelt grunnlag er korrekt a
benytte. | stedet benyttes ofte spesielt tilpassede metoder og verktoy for a ana-
lysere konkurranseforholdene i et marked. I noen sammenhenger vil spillteore-
tiske modeller for strategisk adferd vere relevant. I andre tilfeller vil optimali-
seringsmodeller for & beregne kostnadsminimerende losninger vare a foretrek-
ke. Et tredje alternativ er a gjore sporreundersokelser for & kartlegge forbruker-
nes preferanser for nye tilbud i forhold til eksisterende losninger. Ulike model-
ler er snarere komplementare til hverandre og ikke alternative fremgangsmater.
Siden det ikke er én metode eller modell som er korrekt, kan det ofte vare en
fordel 4 belyse problemstillingen med ulike innfallsvinkler.

A skulle oppsummere kunnskapsgrunnlaget for heyhastighetsbane er i seg selv
krevende metodisk, ikke minst & kunne systematisere pa hvilke omrader ulike
rapporter har gjort ulike forutsetninger. Vi har derfor valgt & benytte en relativt
generell metode som anvendes i konkurransesaker, dvs. i saker hvor myndighe-
tene skal vurdere konkurranseforholdene i et marked (som oftest for a avgjore
om ett foretak har en sakalt dominerende markedsstilling eller for & vurdere om
fusjon mellom to selskaper vil gi en for sterk markedsstilling).
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Vurderingen av en konkurransesak er vanligvis todelt. Todelingen er i denne
sammenheng nyttig fordi det i trinn en ma klart defineres hvilke alternativer
heyhastighetsbane faktisk konkurrerer mot.

*  Avgrensing av det relevante markedet: Markedsavgrensingen tar konk-
ret utgangspunkt i en analyse av hvilke produkter eller tjenester som fak-
tisk er substituerbare med hverandre. Vurderingen av substitusjonsforhol-
dene skal primart ta utgangspunkt i om to eller flere produkter kan til-
fredsstille det samme behovet sett med konsumentenes oyne. Det er van-
ligvis ingen klare svar pa hva som er den korrekte markedsavgrensingen.
Det vil ofte vaere ulike grader av substituerbarhet, og hvor en skal sette
grensen blir ofte et spersmal om skjenn. Markedsavgrensingen gjores bade
etter produkt og geografi.

*  Konkurranseanalyse: [ en konkurransesak vil denne delen av markeds-
analysen normalt dreie seg om forutsetningene er tilstede for at det skal fo-
religge sakalt virksom konkurranse. Ofte vil vurderingen veare knyttet til
om ¢én akter faktisk har en stor markedsandel, om det foreligger kjoper-
makt. grad av rivalisering, etableringsmuligheter, om det er pris- eller
kvantumskonkurranse, etc.

I denne rapporten er ikke ambisjonen & komme med en klar tilrddning om mar-
kedsavgrensing eller a gjore en uttemmende konkurranseanalyse. | oppsumme-
ringen av kunnskapsstatus er det imidlertid viktig a fa frem at det er systematis-
ke forskjeller mellom de ulike grunnlagsrapportene som nettopp skyldes ulike,
om enn implisitte, antagelser om relevant marked. [ alle de foreliggende rappor-
tene gjores det i tillegg mer eller mindre eksplisitte vurderinger av hva som er
en mulig eller paregnelig markedsandel for heyhastighet. De ulike analysene
har imidlertid i liten grad sett pa andre faktorer enn billettpris og reisetid som
konkurransefaktorer og konklusjonene hviler i stor grad pa resultater fra omfat-
tende transportmodeller.

3.2 Hypoteser - analyse - konklusjoner

Et annet metodisk grep vi vil torsoke a bruke er a kartlegge de foreliggende ut-
redningene etter folgende mer generelle skjema:

*  Hypoteser: Alle okonomiske analyser bor ideelt sett vare forankret i oko-
nomisk teori. En mate a bruke teori pa er a formulere hypoteser for den
analysen som skal gjares. En hypotese er helt generelt et utsagn om en
okonomisk sammenheng som en kan teste om er korrekt eller ikke ved
hjelp av empiriske undersakelser.

*  Analyse: Med analyse menes helt generelt & finne frem til metoder og mo-
deller som er relevant for & verifisere en hypotese.

+  Konklusjoner: Forutsatt rimelige hypoteser og med relevante meto-

der/modeller vil man kunne konkludere en akonomisk analyse, for eksem-
pel med anslag pa trafikkgrunnlag for heyhastighetsbaner.

COWIL
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Vi vil se nermere pa i hvilken grad det i rapportene er formulert klare hypote-
ser, s@rlig med hensyn til hva som er en rimelig markedsavgrensing eller for
hva som kan forventes a bli konkurransesituasjonen mellom heyhastighetsbane
og andre transportformer. Videre vil vi se pa om analysemodellene er relevante.

For vi kommenterer resultatene av markedsanalysene i de enkelte rapportene,
kan det vaere nyttig a stille opp noen alternative hypoteser for hva som er muli-
ge avgrensinger av det relevante markedet.

*  Heyhastighetsbane utgjor et eget relevant marked. Dette alternativet vil
veere rimelig dersom reisende med hoyhastighetsbane ikke vil kunne subs-
tituere andre reiser i det hele tatt. I sa fall vil markedsgrunnlaget for hey-
hastighetsbane i sin helhet vare nyskapt trafikk.

+  Ende-til-ende transport mellom storre norske byer. Dette alternativet
vil innebaere at det er en hoy grad av substitusjon mellom heyhastighetsba-
ne og andre transportformer for reiser som har opprinnelse og destinasjon i
eller i umiddelbar narhet til de store byene. Mer konkret vil en slik mar-
kedsdefinisjon implisere en sterk grad av konkurranse mellom innenlands-
ke flyreiser og heyhastighetsbane. Hoyhastighetsbane vil videre vare subs-
tituerbart med tradisjonelle fjerntog.

«  All transport i en Korridor mellom storre byer. Alternativet represente-
rer en bredere avgrensing enn den overstaende. For eksempel vil bade in-
nenlandske flyreiser for transitt videre innen- og utenlands vare a anse
som substituerbar med hoyhastighetsbane. Videre vil reiser med region- og
Intercitytog samt bil i deler av korridoren, kunne vare substituerbart med
hoyhastighetsbane med denne markedsdefinisjonen.

«  All transport inngar i det samme relevante marked. Denne markedsav-
grensingen vil vare relevant dersom alt transportbehov rimelig enkelt kan
dekkes med alle transportformer.

3.3  Bakgrunn og mandat for markedsanalysene

De rapportene som er mest relevante for dette avsnittet om markedsanalyser er:

* VWL Feasibility Study Concerning High-Speed Railway Lines in Norway,
Phase | (VWI1), Phase 2 (VWI2) og Phase 3 (VWI3)

*  Urbanet Analyse: Markedet for hoyhastighetstog, rapport 9/2008 (UAT)
og rapport 12/2009 (UA2)

*  Norsk Bane: Nytt jernbane og trafikkonsept for Ser- og Midt Norge
Jernbaneverket har opplyst i mote med COWI at VWI- og Urbanet Analyse-
rapportene ma sees i forhold til hverandre. De er hver for seg ikke komplette

markedsanalyser som kan leses uavhengige av hverandre, det er snarere slik at
de representerer en gradvis utvikling av kunnskapsgrunnlaget. Slik vi forstar
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konteksten representerer VWI-rapportene de forste bidragene, hvorav markeds-
analysen er best utviklet i rapport 2 og 3. Urbanet Analyses studier er gjennom-
fort etter publiseringen av VWI-analysene, og bygger sédledes pa de erfaringene
man skaffet seg i forbindelse med VWI-rapportene. Videre er innfallvinkelen i
den andre Urbanet Analyse-rapporten et resultat av innsikt som ble skaftfet i den
forste studien og at den siste rapporten bor tillegges mest vekst. Norsk Banes
analyser er gjennomfort pa et selvstendig grunnlag i forhold til VWI og Urba-
net Analyse.

Jernbaneverket har overfor COWI ogsi presisert at VWI- og Urbanet Analyse-
rapportene har hatt et begrenset ambisjonsniva og ma oppfattes a vare "pre fea-
sibility"-studier.

For @ oppsummere kunnskapsstatus som rapportene representerer ma en altsa
forsta bade kontekst og ambisjon for de analysene som foreligger.

| mandatet til de aktuelle rapportene er det i liten grad gjort rede for bakgrunnen
til oppdraget, hvorvidt rapportene bygger pa tidligere arbeider og pa hvilken
mate forskjeller i konklusjoner eller resultater skyldes revisjon av de forutset-
ningene som er brukt.

3.4 VWI

I rapportene fra VWI er det ikke gjort en eksplisitt tredeling av markedsanaly-
sen i hhv. hypoteser, analyse og konklusjoner. Begrepet relevant marked benyt-
tes noen steder, men det er ikke gjort en prinsipiell eller kvalitativ drofting av
substitusjonsmulighetene mellom heyhastighetsbane og andre transportmidler.
Selve analysen er basert pa bruk av en veletablert europeisk trafikkmodell, som
er brukt i en drrekke bla. til & utarbeide masterplaner for 4 utvide det tyske
heyhastighetsnettet.

3.4.1 Relevant marked

I VWII heter det i avsnitt 3.3.2 at "... all traffic segments could be of interest if
High-Speed Services". 1 modellen er det derfor lagt inn grunnlagsdata som be-
skriver dagens trafikkgrunnlag, bade med fly, bane og bil. | utgangspunktet
legger derfor VWI tilsynelatende til grunn en meget vid markedsdefinisjon og
at substitusjonsmulighetene fullt ut bestemmes av modellens parametre.

[ VWI2 (avsnitt 5.2.1) er det imidlertid | omtalen av trafikkgrunnlaget i de en-
kelte trafikkorridorene, formuleringer som tyder pa at det likevel er lagt til
grunn en mer snever definisjon av det relevante markedet. | rapporten er det
argumentert med at innenlandske flyreiser med transitt til andre innenlandske
destinasjoner faller utenom det relevante markedet. Imidlertid papekes det at
flyreiser med transitt utenlands i fremtiden kan inngé i samme relevante marke-
det som hoeyhastighetsbane. Videre er det forutsatt at Intercity-trafikk nord for
Oslo faller utenom det relevante markedet. Ser for Oslo har man imidlertid ink-
ludert bade Intercity-trafikk og lokaltog til og fra @stfold. Dagens langdistanse
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togtrafikk i korridorene er ansett a tilhore det samme relevante markedet som
hoyhastighetsbane.

Avgrensingen av det relevante markedet i VWI2 er gjort verbalt. Forutsetning-
ene er ikke formulert som klare og distinkte hypoteser eller droftet ut i fra kva-
litative eller prinsipielle vurderinger av i hvilken grad ulike transportlosninger
er substituerbare. Det er ikke presentert tabeller som viser hvor stor andel av
den totale trafikken i de enkelte trafikkorridorene som faller utenfor markeds-
avgrensingen. Det er heller ikke presentert tabeller som viser trafikktall for fly,
bil og buss, verken i basis-, referanse eller tiltaksalternativet.

I VWI3 er det ikke gjort rede for om det er foretatt lignende avgrensinger av det
relevante markedet.

3.4.2 Modellramme

VWI baserer sin markedsanalyse pa en svart omfattende transportmodell. Ar-
beidet VWI har gjort representerer den mest helhetlige vurderingen av heyhas-
tighetsbane i Norge. Med dette menes at tekniske og markedsmessige forutset-
ninger er analysert innenfor rammen av én enkelt modell. Generelt er studien
basert pa tekniske spesifikasjoner, operasjonelle studier, kostnader og etterspor-
selsmodeller som er grundige, anerkjente og i utgangspunktet relevante for a
studere markedet for HSR transport. | rapporten kunne det imidlertid vart en
fordel med en drefting av modellens styrker og svakheter for & analysere et
HSR-tilbud Norge.

Metoden som VWI har benyttet er illustrert i figuren under.

Figur 3.1: [llustrasjon av VWIs metode

Figure 3-1 ° Methodology of fterative planning and design of public transportation systems

\4
v, ¥

[ S |

.....

5.) Traffic Forecast

Kilde: VWI (2006a), figur 3-1
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VWI har imidlertid bemerket folgende om metoden i sin rapport "Due to rea-
sons of time and budget the planning, as pictured in figure 3.1, can only be run
through once in this project, that means linear and without major feedbacks. It
follows from this that the underlying system definition cannot be optimised it-
eratively”.

En implikasjon av denne begrensingen i metoden er at VWI presenterer kon-
septuelle lesninger i hver enkelt korridor med hensyn til traseer, ruteopplegg pa
enkeltspor og reisetider som ikke er basert pa iterative evalueringer av tilbud og
ettersporsel etter HSR. Dette skaper en usikkerhet med hensyn til om de opera-
sjonelle scenarioene er optimale eller om ogsd andre alternativer kunne vaert
studert.

Ingen av VWIs rapporter inneholder en klar og oversiktlig presentasjon av de
viktigste forutsetningene eller eksogene input for modellanalysen. I rapporten
er det heller ikke sammenhengene eller relasjonene mellom ettersporselen etter
hoyhastighet og de folgende variablene dokumentert:

»  Befolkningsvekst etter region

«  Tidligere utvikling og fremtidige utviklingstrekk i BNP

«  Tidsverdier for ulike typer reiser

*  Sosialdemografiske karakteristika og reiseformal

*  Avstand mellom byer for ulike transportmidler (fly, "vanlig" tog, hoyhasti-
ghetstog, bil og buss) for basis-, referanse og prosjektalternativet

¢ Reisetider etter transportmiddel og opprinnelse - destinasjon (OD-par)

«  Tidligere utvikling og fremtidige utviklingstrekk for billettpriser og reise-
kostnader med bil

*  Betydning av turisme

Alle disse starrelsene er selvsagt inkludert i VWIs modeller, men for at en leser
av analysene pa selvstendig grunnlag skal kunne ta stilling til resultatene, sa
kunne forutsetningene med fordel vaert presentert pa en klar og oversiktig mate.
Det ville for eksempel vaere av stor interesse a vite hvilke forutsetninger som
har serlig stor betydning for modellresultatene.

VWI har imidlertid i VWI3 tatt inn folgende figur som i prinsippet viser hvor-
dan modellen beregner trafikkfordelingen mellom heyhastighetsbane og flytra-
fikk.
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Figur 3.2: Markedsandel som funksjon av reisetid
Figure £-2: Prirciple Progression of Railway s Market Share or air-rail- markei

Railway's Market Share on the Air-Rail-Market
as a Function of Running Time by Rail*
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Kilde: VWI (2007b), figur 5-2

Figuren viser at markedsandelen til heyhastighetsbanene vil vare en avtagende
funksjon med reisetiden. Relasjonen som er illustrert gjelder for korridorer med
avstand pa 400 - 600 kilometer og med en flytid pa rundt 2 timer. | rapporten er
det ikke forklart hva som er forskjellen pd evre og nedre grense, men vi oppfat-
ter det et relativt bredt intervall. Det er heller ikke gjort rede for om det er avre
eller nedre grense som er benyttet i beregningene. | rapporten pekes det pa at
relasjonen vil pavirkes av en rekke forhold, for eksempel ruteopplegg. tilgjeng-
elighet for jernbanestasjoner og flyplasser, etc. Videre gjelder denne type rela-
sjoner bare for spesifikke OD-relasjoner og ikke for sammensatte reiser. Hvor-
dan de sammensatte reisene er modellert er imidlertid ikke forklart.

Det ber bemerkes at figuren slik den er tegnet. i liten grad gir sprang i den be-
regnede markedsandelen til hoyhastighetsbanene. Med dette menes at dersom
reisetiden fordobles fra 2 til 4 timer, og forutsatt at en flyreise vil ta 2 timer, vil
hoyhastighetsbane likevel oppna en sapass hoy markedsandel som mellom 30
og 60 prosent.

3.4.3 Ruteplan og reisetider

Ruteplanen som er foreslatt av VWI ma oppfattes a vare konseptuel og er ikke
basert pa en analyse av trafikkvolumer og trafikkstruktur. Det er heller ikke
vurdert trafikkpotensial ved alternative scenarioer, slik at det er vanskelig for
leseren a ta stilling til om den foreslatte ruteplanen er optimal.

VWI presenterer tabellen nedenfor i sin forste rapport (fase 1) som viser reise-
tider for de ulike strekningene.
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Tabell 3.1: Reisetider for de ulike strekningene

Minimum Running Time on Main Markets
(assuming direct lines and direct services)

Line Length of line Minimum running
lime
Oslo ~Trondheim ca. 50C km ca. 2h45
Oslo — Bergen ca. 400 km ca. 2h15
Oslo — Slavanger ca, 40C km ca. 2h15
Oslo — Kristiansand ca. 300 km ca. 2h0o
Oslo - Goteborg ca. 30C km ca. 2h00
Oslo — Stockholm ca. 500 km ca. 4h00*
Bergen — Trondheim ca. 500 km ca. 3h00
Bergen — Stavanger ca, 200 km ca. 1h30
Stavanger — Kristiansand ca. 200 km ca. 1h0o

* on Swedish side. only an upgraded line had been assumed
Table 3-7: Basic Network — Minimum Running Time on Main Markets (direct services)
Kilde: VWI (2006a), tabell 3-7

Reisetidene forbundet med heyhastighetsbane er basert pa forutsetningen om at
togene vil kjore med en gjennomsnittsfart pd mellom 130 km/t og 180 km/t.
Dette fartsintervallet er ikke eksplisitt presentert i VWIs rapport slik at vi har,
pé basis av reisetider og reiseavstander fra tabellen over, regnet oss frem til det-
te selv. I VWIs rapporter fremgar det at togenes operative hastighet er mellom
200 og 250 km/t. Disse hastighetene opptattes vanligvis a vaere noe lave for a
kunne definere toget som et heyhastighetstog.’

I en evaluering av heyhastighetsbaner er det viktig a teste systemene med hey-
est mulige hastighet slik at kostnadene ved a bygge en hoyhastighetsbane kan
rettferdiggjeres. En slik forutsetning innebzrer at det fulle potensialet til den
nye linjen blir tatt i bruk. Ved at togene kjerer i hoyere hastigheter mellom de
viktigste byene, blir trafikken heyere og dermed prosjektet mer lonnsomt. [ til-
legg vil hoyere hastigheter fore til lavere driftskostnader.

Med hastighetene foreslatt av VWI kunne billigere krengetogsystemer i noen
korridorer blitt tatt i betraktning istedenfor @ bygge en helt ny linje dimensjo-
nert for bare 250 km/t. Denne typen krengetogsystemer er tatt i bruk i bade
Sverige og Finland.

Togkonseptet og hastighetene som er valgt av VWI korresponderer med det
konvensjonelle regionale ekspresstog som det opereres med. Disse typene tog
og toglinjer er mindre lonnsomme enn hoyhastighetsbaner. Dersom VWI kom
frem til hastighetene pa grunn av sportekniske forhold, milje-, kostnads- eller
politiske hensyn, er dette ikke begrunnet i deres rapport.

* EC Directive 96/58 definerer hoyhastighetstog som systemer med tog og infrastruktur som vanligvis opererer ved

250 km/t eller over pa nye jernbanesper eller ved 200 km/t pa eksisterende jernbanespor
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Vi anbefaler at hoyhastighetsscenarioer med operative hastigheter pa 300 km/t
eller til og med 350 km/t - som regnes som standard i hoyhastighetssektoren i
dag - studeres n&rmere.

VWI har ikke gjort rede for hva som er forutsatt av reisetider for fly og
bil/buss. For bedre & forsta resultatene til VWI ville det vart av interesse a4 kun-
ne sammenligne reisetider for hoyhastighetsbane med konkurrerende trans-
portmidler. En slik sammenligning er helt sentralt i en konkurranseanalyse, og
for sa vidt en viktig del av grunnlaget for 4 definere det relevante markedet.

3.4.4 Billettpriser

VWI har ikke dreftet antagelser om billettpriser for HSR i sine rapporter. An-
tatte billettpriser for fly, eller reisekostnader for bil for hver enkelt destinasjon
er heller ikke gjort rede for. Pa samme mate som for reisetid, er det & sammen-
ligne billettkostnadene for ulike transportmidler sentralt i en konkurranseanaly-
se. Det ville folgelig vert av stor verdi om forutsetningene i VWIs analyser var
gjort bedre rede for.

VWI antar pa generell basis at billettprisene for flyreiser vil reduseres med om-
trent 4 prosent per ar frem til 2020, jfr. figur 3-17 i VWII. Videre antar de at
billettprisene for togreiser vil vokse med omtrent 7 prosent per ar frem til 2020.
Pa grunn av disse antagelsene faller markedsandelen for jernbane betydelig.
Disse antagelsene er ikke begrunnet og har en negativ virkning pa trafikkfrem-
skrivingene for jernbane. Antagelsene gjort omkring billettpriser forer til at det
blir lavere trafikk i referansealternativet i 2020 enn det er i dag.

For a verifisere antagelsene om utviklingen i billettpriser ber man undersoke
hvordan billettprisene for fly og tog har utviklet seg de siste 10 arene. Man kan
eventuelt bruke den historiske utviklingen for a beregne en fremtidig trend i
billettprisene for de to fremkomstmidlene. Figur 3.5 i avsnitt 3.7.4 som viser
relative priser for tog i forhold til vei og fly basert pa konsumprisindeksen gir
ikke stotte for at prisene pa bane vil utvikle seg sa negativt som er forutsatt i
VWI rapportene.

Var anbefaling er 4 unngd antagelser som leder til signifikante endringer i for-
hold til situasjonen i dag. Best practice innen trafikkfremskrivninger, er a holde
seg til hvordan situasjonen er i dag. Dette innebarer a benytte de samme bil-
lettprisene som i dag for fly- og togsektoren ogsa i fremtiden. Med andre ord vil
det relative pristorholdet holdes konstant.

3.4.5 Resultater

Det er presentert en lang rekke resultater av simuleringene i form av markeds-
andeler og antall reisende med bane. Folgende oppsummeringstabell er hentet
fra rapportene fase 2 og 3, jfr. avsnitt 5-11 i VWI3 og avsnitt 5.2.2 1 VWI2.
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Tabell 3.2: Oversikt over antall heyhastighetstogpassasjerer og markeds-
andeler for ulike strekninger

MII. Pass.-kim/dag

Flyttet fra
- . : Pass./dag | Tilfellet | Tilfellet Varkedsandel i
g e o tifelletred | med | wen | Ay |ibus| | 2pOmedHB
Oslo- Bergen (hallingdal /Nurmedal) 6300 3 07 1 02 11 53%
Oslo- Kristiansand A0 14 045 02 035 04 27%
Oslo- Kristiansand - Stavanger TR0 26 05 06 06 09 BW
Oslo- Kristiansand - Stavanger - Bergen 13300 42 05 12 1 15 41%
Oslo- &rgenfm?r[l-a.keli) 15100 6 09 23 06 22 50%
Oslo-Trondheim 5350 228 052 085 03 06 45%

Kilde: VWI (2007a og 2007b), egen sammenstilling

Ut i fra tabellen er det verdt & merke seg at tratikkgrunnlaget for heyhastighets-
bane dels bestar av overfort trafikk, bade fra bil/buss og fly og dels fra nyskapt
trafikk. Det er med andre ord forutsatt vesentlige substitusjonsmuligheter, slik
at VWI tilsynelatende har benyttet en relativt bred markedsavgrensing hvor
hoyhastighetsbane inngar i samme marked som fly. bil og buss.

Markedsandelen likevel er begrenset. dvs. i sterrelsesorden 30-50 prosent. Det
fremgar ikke av VWIs rapporter om dette skyldes at heyhastighetsbane har en
begrenset konkurranseevne i form av en hoy generalisert transportkostnad, eller
om det i totalmarkedet ogsa er inkludert trafikk utenom det relevante markedet.
Som nevnt over er det for eksempel forutsatt i VWI2 at flypassasjerer med tran-
sitt til andre destinasjoner enn korridorens endepunkter ikke er i samme rele-
vante marked som heyhastighetsbane. Denne trafikken kan likevel tenkes a
veere tatt med i beregningen av markedsandelen. Det kan videre tenkes at VWI
har lagt til grunn den nedre grensen for markedsandel slik den fremkommer i
figur 5-2 i VWI3 (gjengitt i tabell 3.2 over).

3.5 Urbanet Analyse

Den andre viktige kilden til markedsanalyse av potensialet for hoyhastighets-
tog, er to rapporter fra Urbanet Analyse, hhv. rapport nr 09/2008 (heretter UAL)
og 12/2009 (heretter UA2). [ UAI er mandatet 4 gi en supplerende markedsana-
lyse med utgangspunkt i resultatene fra VWI. Analysene skulle baseres pa en
norsk transportmodell. NTMS5, som er brukt i mange tidligere utredninger knyt-
tet til lange reiser i Norge.

Folgende deloppgaver er presisert i UAI

«  Sammenligning med resultater fra VWIs analyse

*  Undersoke markedet for mellomliggende stopp

«  Usikkerhets- og folsomhetsanalyser

*  Teste modellens egnethet
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Mandatet for UA2 var 4 gjore en sporreundersokelse blant reisende med fly for
a studere preferanser og reiseadferd mer detaljert, og vurdere effekter som i ut-
gangspunktet ikke handteres i NTMS.

Urbanet Analyse har i sine rapporter ikke gjort en distinksjon mellom hypote-
ser, analysemodell og resultater. Siden en del av mandatet har vart a teste
NTMS5s "egnethet", ville det nok vert en fordel om det var stilt opp mer gene-
relle hypoteser for a analysere trafikkgrunnlaget for hoyhastighetsbane. Dermed
ville man ha et klarere rammeverk til & begrunne relevansen av a benytte NTM
til & analysere markedet for hoyhastighetsbane og robustheten i de resultatene
som man har kommet frem til. I rapporten understrekes den usikkerheten som
er heftet ved analysen i forhold til andre studier hvor NTM er blitt benyttet.

3.5.1 Relevant marked

UAl-analysen har til felles med VWI at det ikke eksplisitt defineres hva som er
det relevante markedet for hoyhastighetsbane. Vi oppfatter at fremgangsmaten
har veert a legge inn hoyhastighetsbane som et nytt transporttilbud i NTMS i
visse korridorer, og hvor det er forutsetninger om billettpris og reisetid som er
avgjorende for hvilket transportmiddel de reisende velger. Det kan med andre
ord se ut som om markedsdefinisjonen dermed blir bestemt gjennom valg av
modellens parametre.

[ UAI presenteres folgende tabell som implisitt belyser markedsavgrensingen.
Tabell 3.3: Modellerte endringer i reisevolumer og markedsandeler ved innfo-

ring av heyhastighetstilbud for reiser mellom endepunktsmarked definert ved
Oslo og Bergen med omland. Reiser pr. degn én vei

Tbelf -2 Moselierre ercnmuyer s vise: ol ower o3 warzesrzogeler 102 tneomag 2t oo 21w ool “or vesser
weeligur pces i waened sctuer ted Orlo 02 Bergen, wed owizng Raser or sogit et it
Stoppmonster oB1 0B2 OB3

Fly 1281 1 226 1228 1229

Buss 180 170 170 170

Bil 956 924 925 926

Tog 767 1884 1808 1771

Totalt 3184 1204 4131 4006

Endring i reiser/dogn

Fly 4% 49 4%

Buss 6% 5% 5%

Bil 3% 3% 3%

Tog 6% 138% 131%

Totalt 32% 0% 9%
Markedsandelendring | markedsandel (% poeng)

Fiy WK 119 119, 10 %

Buss 6% 2% 2% 1%

Bl 0% 8% 89, 7%

Tog 4% 21% +20% +19%

Kilde: Urbanet Analyse (2008), tabell 4-2
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Tabellen viser trafikkvolumene mellom Oslo og Bergen (med omland) som en-
depunkter. med og uten hoyhastighetsbane. Alternativ | (OB1) er en ren eks-
pressforbindelse mellom Lysaker og Bergen, mens det i alternativ 3 (OB3) gje-
res til sammen 6 stopp mellom Oslo Sentralbanestasjon og Bergen. Tallene i
forste kolonne viser trafikk uten hoyhastighetsalternativet.

Det interessante i tabellen er at antall reiser med fly, buss og bil er for alle prak-
tiske formal det samme i de fire alternativene. Med andre ord foreligger det til-
synelatende svart begrenset med substitusjonsmuligheter mellom heyhastig-
hetsbane og andre transportformer. | praksis innebarer det at bane utgjor et eget
separat relevant marked. Det hadde vert en klar styrke ved rapporten om dette
resultatet ble forklart.

I UA2 studeres virkningen av & endre én sentral forutsetning i beregningene,
nemlig tidsverdien for de reisende. [ UAI er det antatt at tidsverdien for reisen-
de med heyhastighetstog er identisk med ordinzre tog. | rapport 2 har Urbanet
Analyse beregnet fordelingen mellom reisende pa hhv. fly og hoyhastighetstog,
basert pa estimerte tidsverdier for heyhastighetstog fra en undersekelse av fly-
passasjerenes preferanser. Det nye datagrunnlaget er interessant fordi det gir en
direkte kartlegging av konkurranseflaten mellom hoyhastighetsbane og fly ba-
sert pa en egen undersokelse av de reisende i dette markedssegmentet. Urbanet
Analyse finner vesentlig hoyere tidsverdi for heyhastighetstog sammenlignet
med ordinere tog. De reestimerte tidsverdiene ligger om lag 10-20 prosent
heyere for hoyhastighetsbane enn for fly.

I den oppdaterte rapporten presenteres folgende resultater for andelen heyhas-
tighetstog/fly:

* 95 %I/5 % basert pa anslagene for egne tidsverdier for reisende med hoy-
hastighetstog.

* 75 %I/25 % basert pa de anslatte tidsverdiene for reisende med hoyhasti-
ghetstog, men korrigert for en sakalt skinnefaktor, dvs. at undersekelsen
tyder pa at passasjerene har en selvstendig preferanse for tog utover hva
forskjeller i reisetid og billettpris tilsier.
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Figur 3.3: Prognoser for markedsandelen for hoyhastighetstog med ulike niva-
et pa togtilbudet, Andel av tog/fly/marked

100 % 95%

90 %
80% 15%
i 59% ]
60%
50%
0w 29%
30%
20%
10%
0% .

Samme prisog  Samme pris som Uten skinnefaktor Prognoser med
o samme reisetid fly nye verdsettinger
som fly

Fignr 8.2: P-‘Tﬂ_:{ﬁrﬂ.\""r‘ for markedsandelen for boyhastivhetstos med nlike nivder pa tostilbudet, Andvl ar tes) ty-

mievikedet, Kilde: Markedswndersokelsen Gardermeen 2008.

Kilde: Urbanet Analyse (2009), figur S.2

Resultatene i UA2 indikerer at nar en legger til grunn de nyestimerte tidsverdi-
ene sa inngar klart heyhastighetsbane og fly i det samme relevante markedet.
Sa vidt vi kan forsta av UA2. har man imidlertid kun sett pa endepunktsmarke-
det og ikke pa all transport i de ulike korridorene. Bil og busstransport er ogsa
holdt utenfor.

Det ville vart av klar interesse om Urbanet Analyse hadde dreftet kvalitativt
hvorvidt det 4 bruke oppdaterte tidsverdier er mer relevant enn a legge til grunn
like tidsverdier for heyhastighetsbane og tradisjonell bane, slik som det er gjort
i UAI. En slik drefting kunne med fordel vart gjort med utgangspunktet i en
eksplisitt avgrensing av det relevante markedet, dvs. ut i fra hvordan konsu-
mentene vurderer om fly og heyhastighetsbane er substituerbare.

3.5.2 Modellramme

Urbanet Analyses analyser er basert pA NTM5-modellen som konseptuelt sett
skiller seg fra VWIs modell. Modellen beskriver ettersporselen etter transport-
tjenester for et gitt nettverk av transporttilbud. Ettersperselsfunksjonene er es-
timert pa basis av data fra Reisevaneundersokelsen 97/98 og beskriver sam-
menhengen mellom omfanget av reiser totalt sett - fordelt etter ulike relasjoner
og etter ulike transportmidler - og drivere slik som reisetid. billettkostnad, fre-
kvens, trafikkantenes inntekt, storrelse pa befolkning og naringsliv i ulike so-
ner, etc.

Urbanet Analyse fremhever i UAI at vanlig anvendelse av NTMS5 innebaerer
ekstra usikkerhet i resultatene, siden det innfores en type tog som ikke eksister-
te da modellens parametere ble estimert. I denne rapporten legges det til grunn
lik billettpris og tidsverdier for heyhastighetstog og togtilbud ellers. [ UA2 er
det gjort nye modellberegninger basert pa at det er estimert egne tidsverdier for
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reisende med heyhastighetstog pa grunnlag av en sperreundersekelse blant fly-
passasjerer.

3.5.3 Modellforutsetninger

I UA2 er det gjort rede for mange av de sentrale forutsetningene slik at det er
mulig for leseren & danne seg et inntrykk av konkurranseflaten mellom heyhas-
tighetsbane og flytransport. Generelt vil hoyhastighetsalternativet kutte reiseti-
den i forhold til fly med ca 1/3. Unntaket er Oslo-Stavanger hvor reisetiden for
heyhastighetsbane og fly ville vaere den samme.

Tabellene under viser en sammenstilling av forutsetningene som er gjort i UA2.

Tabell 3.4: Reisetider og priser, prisforhold tog/fly og reiseforhold tog/fly - i

dag
Tabell 4.1: Ressetider vg proser, prisforbold top. fly og ressetidsforbold tag/ fhy — i dag
Oslo- Oslo- Oslo- Oslo-
Trondheim Bergen Kristiansand Stavanger

Reisetid tog | dag — der til dor B:14 8:52 6:11 8:56
Reisetid fly i dag — dor til dor 4:40 4:34 4:18 4:25
Diﬂﬁranse reisetid — dor-dor 04:18 04:54 03:38 06:52
gg&sgﬂd tog/reisetid fly — dagens tilbud 1.9 2.1 16 23
Pris tog i dag kr 837 760 619 871
Pris fly i dag kr 1194 1008 1390 1260
Prisfarhold tog/fly dagens tilbud 0,7 0,75 0.45 0,69
Kostnader for reisen tilfra flyplassen kr 327 302 376 347

Kilde: Urbanet Analyse (2009), tabell 4.1
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Tabell 3.5: Reisetider og priser, prisforhold tog/fly og reiseforhold tog/fly -
nytt og gammelt

Talell 4.2: Ressetider o 3 PIier, J.-'—.f'—'..\'I-'fn"a’l'!..'lffl foz _J’f] 6g 1 15¢ !;.fi"‘.f_,fr;r‘f'rra."r. { oz __F_f| -t f{:_;‘;,’(ffl.'m'.
Oslo- Oslo- Oslo- Oslo-
Trondheim Bergen Kristiansand Stavanger

Ny reisetid heyhastighetstog 150 min 135 min 130 min 200 min
Tilbrirgertid (fra undersokelsen) 44 min 39 min 45 min 70 min
Total reisetid dor-der med nytt 194 min 174 min 175 min 270 min
togkonsept/hayhastighetstog
Reduksjon i reisetid tog -240 min -295 min -150 min .295 min
% vis endring i reisetid med log 59 63 4B 52
Reisetid log/reisetid fly — nytt togtilbud/ 0.69 0.64 0,68 1.02

dagens dagens tilbud

Tid mellom avgangene 240 min 300 min 240 min 300 min
tog i dag, gjennomsnitt

Ny tid mellom avgangene tog 80 min 80 min 80 min 80 min
Forbedring i prosent 67 73 67 73
Tid mellom avgangene fly i dag 45 min 45 min 120 min 45 min
Ditferanse tid mellom avgange tog i 195 min 255 min 120 min 255 min
dag og fly

Differansen tid mellom avgangene 35 35 -40 35
med nytt togkonsept

Kilde: Urbanet Analyse (2009), tabell 4.2

I UA2 rapporten er det gjort ulike forutsetninger om billettpriser. | utgangs-
punktet er det antatt den samme billettprisen for tradisjonell bane og for hoy-
hastighet, men det er gjort folsomhetsberegninger for a teste konkurranseevnen
til heyhastighet med billettpriser tilsvarende nivaet for flyreiser.

I UAT er ikke reisetider og billettpriser dokumentert pa sammen mate. [ denne
rapporten er det til gjengjeld vist forutsetninger nar det gjelder demografi, inn-
tektsutvikling, fremkommelighet i veinettet og sterrelsen pa flytilbudet, men
uten at det er gjort rede for hvordan de ulike forutsetningene pavirker etterspor-
selen etter hoyhastighetsbane.

3.5.4 Resultater

En viktig del av mandatet til UA1 er & sammenligne resultatene som VWI kom
frem til med beregninger pa NTMS5-modellen.

I UAI konkluderes det i kapittel 7 at "... uten & studere VWIs resultater i detalj
velger vi & sla fast at de to analysene er omtrent pa linje...". Konklusjonen er
basert pa figuren under.
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Tabell 3.6: Sammenligning av nivaet pa modellert antall togpassasjerer i korri-
dorene i prognosearet 2020 (pastigninger/dogn, uten stamveitiltak i NTMS5)

Oslo-Bergen € 150 6200
Oslo Knstiansand Stavanger 7700 €450
Oslo-Trordheim £ 350 4750

Kilde: Utbanet Analyse (2008), tabell 7-2

VWI og Urbanet Analyse (NTMS5 i tabellen) har kommet frem til om lag det
samme trafikkgrunnlaget for heyhastighetsbane, basert pa vidt forskjellige
premisser. Over har vi sett at i UAI er trafikkgrunnlaget overveiende basert pa
nyskapt trafikk, mens VWIs resultater viser en betydelig overforing av reisende
fra fly og bil/buss. Etter var vurdering er folgelig resultatene vesentlig mer
sprikende enn trafikktallene i seg selv indikerer.

I UAZ2 presenteres helt nye anslag for markedsandeler for heyhastighetsbane.
Resultatene er imidlertid kun vist som andel av tog/fly-markedet. [ UAI ligger
denne andelen i intervallet 50-60 prosent. [ UA2, med unntak av tidsverdiene
for reisende med hoyhastighetsbane under ellers like forutsetninger, oker inter-
vallet til 75-95 prosent.

[ UAI presenteres ogsa sammenligningstabellen under.

Tabell 3.7: Modellerte markedsandeler med og uten hoeyhastighetstog (2020
uten stamveitiltak i NTM35)

e erre wrmetet e d 2 i Th

v _

Fly Bil Buss Tog Fly Bil Buss

2005 (%) uten hoyhastighet 2020 (°») med hoyhastighet
Oslo-Bergen 16 61 23 54 7 ]
Oslo-Stavanger 7 68 25 32 57 "
Oslo-Knshansand 13 24 63 48 17 35
Oslo-Trondheim 16 45 39 51 28 21
“ Tog Fly Bll Buss Tog Fly Bil Buss
2006 (%) uten hoyhastigher 2020 (%) med hoyhastighet
Osio-Bargen 24 48 28 45 N 24
Oslo-Stavanger 14 50 36 a 37 32
Oslo Knstiansand 22 28 50 32 21 47
Oslo-Trondhem 18 40 42 R 29 38

Kilde: Urbanet Analyse (2008), tabell 7-3

Det er flere interessante trekk a merke seg med tabellen. For det forste er mar-
kedsandelene i basisaret vidt forskjellig. For tog sa skiller det opp til 10 pro-
sentpoeng for alle relasjonene for uten Oslo-Trondheim. Dette kan skyldes to
forhold. Enten er det en refleksjon av ulike markedsdefinisjoner. Siden andele-
ne til VWI gjennomgdende er hoyere for fly. kan en kanskje gjette pa at total-
markedet i VWI-rapporten i sterre grad vektlegger lange reiser. En alternativ
forklaring er rett og slett forskjeller i datagrunnlaget for persontrafikken. Uan-
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sett sa innebarer forskjellene i basisaret at VWI og UAI er krevende a sam-
menligne.

Et annet trekk er at VWI gjennomgéende rapporterer en storre okning av mar-
kedsandelen til tog dersom det bygges hayhastighetsbane. Mens markedsande-
lene i basisaret gjennomgaende er lave for tog i VWI-rapporten sa er de, med
unntak av strekningen Oslo-Stavanger, 10-15 prosentpoeng hoyere enn mar-
kedsandelene til UAI i prosjektalternativet. VWI kommer med andre ord frem
til at heyhastighetsbane eker markedsandelen til tog i sterrelsesorden 20-25
prosentpoeng mer enn UAL. Igjen er muligens forklaringen at VWI har en sma-
lere markedsdefinisjon enn UATL.

Det ville vaere av stor interesse om Urbanet Analyse hadde gatt mer i dybden
for & forklare de store forskjellene mellom resultatene i UAI- og VWI-
rapportene. Serlig nyttig ville det veere om det ble lagt frem statistikk som viser
trafikkgrunnlaget med ulike markedsdefinisjoner.

Det er ikke laget tilsvarende sammenligninger med resultatene fra VWI i UA2.

3.6 Norsk Bane

DB International GmbH har pa oppdrag fra Norsk Bane AS gjennomfort en
markedsanalyse for & utarbeide et nytt jernbane- og trafikkonsept for Ser- og
Midt-Norge. I forhold til rapportene fra Urbanet Analyse og VWI. er analysene
fra Norsk Bane dokumentert pa en relativt knapp mate. Dermed blir var gjen-
nomgang av resultatene mer summariske i forhold til de to andre rapportene.

Norsk Bane har ikke formulert noen eksplisitte hypoteser for konkurranseflaten
mellom heyhastighetsbane og andre transportmidler.

Videre bruker Norsk Bane en egen analysemodell som tar utgangspunkt i for-
skjellige datakilder, blant annet Statistisk sentralbyra (heretter SSB) og Nasjo-
nal Transportplan, og kommer med konklusjoner i form av prognoser av togtra-
fikk. Rapporten fra Norsk Bane bringer ogsd inn godstransport i tillegg til per-
sontransport.

3.6.1 Relevant marked

Uttrykket relevant marked brukes ikke i rapporten fra Norsk Bane, men nar de
kommer frem til at nye toglinjer eller togtilbud tar markedsandeler fra alle de
andre transportmidlene, vil det si at deres definisjon ligger n@rme at hoyhastig-
hetsbane inngar i det samme relevante markedet som alle andre transportmidler.

Norsk Bane avgrenser ogsa det relevante markedet med tanke pa lokaliseringen
av banestrekningene. De skriver i sin rapport "Et nytt norsk jernbane- og trans-
portsystem ma pa den ene side orientere seg etter de sterke trafikkstrommene
mellom de storste byene. Pa den andre siden skal det tjene mest mulig av landet
for ovrig". Slik de vurderer det er dette de mest plausible korridorene (gjelder
bade persontransport og godstransport):
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*  Oslo - Trondheim

*  Oslo - Bergen/Haugesund/Stavanger
*  Oslo - Kristiansand - Stavanger

*  Oslo - Halden (- Geteborg)

Norsk Bane antar tilsynelatende at all trafikk i de nevnte korridorene inngar i
det relevante markedet. Dermed foretar Norsk Bane en vesentlig bredere mar-
kedsavgrensing enn bade Urbanet Analyse og VWI. Den viktigste forskjellen er
kanskje at Norsk Bane inkluderer en relativt hoy trafikk pa delstrekninger in-
nenfor hver enkelt korridor, Siden rapportene ikke bruker begrepet relevant
marked, og siden det ikke er formulert hypoteser for konkurransen i transport-
markedet, har ikke Norsk Bane heller ikke argumentert for at en bred markeds-
avgrensing er plausibelt.

3.6.2 Modellramme

DB International GmbH/Norsk Bane har utviklet en egen modell for a estimere
virkningene av endringer i togtilbudet. Prognosemodellen for persontransport
har folgende beregningstrinn:

*  Turproduksjon

*  Turfordeling etter start og mal

«  Utregning av transportmiddelfordeling

*  Summering av resultater for forskjellige delstrekninger

Modellens relasjoner er estimert eller tallfestet pa grunnlag av relasjonsmatriser
for alle reiseformalene. Relasjonsmatrisene blir sammenstilt med beregnede
generaliserte transportkostnader og til sammen gir dette funksjoner som beskri-
ver transportmiddelfordelingen. Ved hjelp av de generaliserte kostnadene og
fremskrivninger av sosioekonomiske faktorer, beregner modellen eftekter av
ulike utbyggingsalternativer for de ulike transportmidlene. Nyskapt trafikk (in-
dusert trafikk) beregnes som en frittstaende modul i modellen.

Etter hva vi kan forsta skiller ikke markedsmodellen til Norsk Bane seg prinsi-
pielt fra modellene som benyttes av Urbanet Analyse og VWI.

Norsk Bane har ogsa gjort fremskrivninger for godstransport. For godstranspor-
ten brukes ikke samme modell som for persontransport. | denne delen av rap-
porten utledes forst den eksisterende jernbanetransporten og den jernbanetrans-
porten som kan overfores til nye linjer. Videre antas det at kun transport som
kan fraktes i kombitrafikk er relevante. Prognostisert godstransport regnes ut
ved at man tar utgangspunkt i mengder kombinert transport for jernbanen i
2007. Denne ganges opp med en faktor pa 1,58 og gir antatte mengder gods i
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2025. Faktoren kommer av antatt vekst i brutto nasjonalprodukt og gjennom-
snittlig befolkningsvekst.

3.6.3 Datagrunnlag

Norsk Bane bruker til en stor grad offentlig tilgjengelig statistikk som data-
grunnlag for deres trafikkprognoser. Befolkningsfremskrivninger, sysselset-
tingsutvikling, pendlingsstremmer er hentet fra SSB. I tillegg har man benyttet
data fra Den nasjonale reisevaneundersokelsen. Noe av datagrunnlaget for fly-
trafikk er hentet fra Avinor, og nar det kommer til godstransport er Jernbane-
verkets strategidokument brukt.

3.6.4 Resultater

Tabell 3.8: Estimat for persontransport i 2025

Mill. Pass.-km/dag
Linjer / Kombinasjoner av liner ti;:?lz- {C::E d T':Zléet F:::yne;ilf;abuss Nyskapt
Oslo - Bergen/Haugesund/Stavanger 46300 13,3 3,2 6,2 3,0
Oslo -Trondheim 21500 8,5 1,7 2,5 2,7
Oslo - Bergen/Haugesund/Stavanger
(punkt-til-punkt) 19500
Oslo -Trondheim (punkt-til-punkt) 8800

Kilde: Deutsche Bahn (2009)

Tabellen over viser Norsk Banes estimat for persontransport i 2025. Norsk
Bane opererer med arlige tall i sin rapport, men for & lette sammenligningen
med for eksempel VWIs markedsanalyse har vi valgt & presentere tallene i mil-
lioner passasjerkilometer pr dag. Pa strekningen Oslo - Trondheim er det esti-
mert 21 500 passasjerer, av dette er 8 800 punkt-til-punkt reisende. Til sam-
menligning har VWI antatt 5 350 punkt-til-punkt reisende pa samme strekning,
slik at Norsk Banes estimat er noe hoyere. Som en folge av dette er ogsa trans-
portarbeidet (malt i passasjerkilometer) som blir gjort pr dag i Norsk Banes
analyse, mye hoyere enn hos VWL Pa strekningen mellom Oslo - Ber-
gen/Haugesund/Stavanger beregnes antall passasjerer pr dag til 46 300 med 19
500 av disse som punkt-til-punkt reisende.

Tallene fra Norsk Bane for overfort og nyskapt trafikk er svart hoye i forhold
til det VWI og Urbanet Analyse har kommet frem til. Her er det for linjen mel-
lom Oslo og Trondheim estimert at 1,7 og 2.5 millioner passasjerkilometer,
henholdsvis overfores fra tly og bil/buss til bane pr dag i 2025. Nyskapt trafikk
er 3 millioner passasjerkilometer pr dag. For strekningen mellom Oslo og Ber-
gen/Haugesund/Stavanger er tallene tilsvarende hoye.

Norsk Bane presenterer kun antall reisende for noen utvalgte strekninger. Det er
heller ikke vist noen oversikt over hvordan markedsandelene for de ulike trans-
portmidlene i 2025 blir.
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Tabell 3.9: Mengde gods i 2025

Mill. tonnkm/dag
Flyttet fra
g o . Tilfellet = v

Linjer / Kombinasjoner av liner Eksisterende ,

med _ Vei

togtrafikk

Oslo - Bergen/Haugesund/Stavanger 11,5 5,5 6,0
Oslo -Trondheim 10,1 6,9 33

Kilde: Deutsche Bahn (2009)

For godstransporten estimerer Norsk Bane at transportarbeidet (malt i millioner
tonnkilometer pr dag) som vil bli gjort pa linjen mellom Oslo og Trondheim vil
vaere 10,1 millioner tonnkilometer pr dag. Tilsvarende tall for Oslo - Ber-
gen/Haugesund/Stavanger er pa 11,5 millioner tonnkilometer pr dag.

3.7 Markedsandeler og markedsavgrensing

[ dette avsnittet gjor vi en kort vurdering av noen av de sentrale faktorene i
markedsanalysen.

3.7.1 Avgrensing av markedet for heyhastighetsbane i Norge
I innledningen til denne rapporten har vi skissert fire alternativer:

o Hoyhastighetsbane utgjor et eget relevant marked. UAI legger til-
synelatende til grunn en snever markedsavgrensing.

e Ende-til-ende transport mellom storre norske byer. | UA2 legges
denne markedsdefinisjonen til grunn.

e All transport i en korridor mellom starre byer. VWI benytter tilsy-
nelatende en definisjon om inkluderer deler av trafikken i hele korrido-
ren.

e All transport inngir i det samme relevante markedet. Ingen av rap-
portene benytter en sa vid markedsavgrensing.

Etter vart syn er ingen av de to ytterpunktalternativene spesielt plausible. En
viktig grunn til dette er at transport er en avledet tjeneste og ikke direkte nyttig i
seg selv. Sa lenge ett transportalternativ kan produsere den samme tjenesten til
sammenlignbar pris og kvalitet som andre transportalternativer, vil de ulike
transportformene matte innga i det samme relevante markedet. Det er dermed a
priori ingen grunn til a forvente at hoyhastighetsbane utgjor et helt separat rele-
vant marked. Pa den annen side er det rimelig bredt akseptert at det er en klar
arbeidsdeling mellom ulike transportformer. For eksempel er det klare forskjel-
ler giennomsnittlig reiselengde mellom biler, tog og fly. Dette trekker i retning
av at det relevante markedet som heyhastighetsbane inngar i, er et sted midt
mellom de to ytterpunktene.

Det kan vare av interesse & gjore en rask vurdering av om bil, bane og fly i dag
utgjor et felles eller separate relevante markeder. En enkel metode er 4 se om de
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relative prisene er stasjonzre eller ikke. Hvis den relative prisen pa to produkter
er stasjonar, dvs. at prisforholdet er konstant over tid, er dette en indikasjon pa
at de utgjor et felles relevantmarked. Dersom det foreligger stasjonzritet tas
dette ofte som en indikasjon pa at priseutviklingen pa ett produkt innebarer en
begrensing pa utviklingen i prisene pa det andre produktet. En slik begrensing
kan tyde pa at det foreligger gode substitusjonsmuligheter og konkurranse mel-
lom de to produktene.

| figuren under har vi benyttet data fra konsumprisindeksen for a plotte prisfor-
holdet mellom hhv. vei, bane og flytransport.

Figur 3.4: Prisforholdet mellom vei. jernbane og flytransport, data fra konsum-
prisindeksen, 1979-2009
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Kilde: Statistisk sentralbyra

Figuren viser at de relative prisene har variert en god del over tid. Det er imid-
lertid ingen klare tegn til at prisene konvergerer eller om de utvikler seg helt
uavhengig av hverandre. Prisene pa bane har over perioden blitt redusert i for-
hold til vei, mens prisene pa vei har steget i forhold til flytransport. Begge deler
indikerer at det ikke foreligger stasjonaeritet. Pristorholdet mellom bane og fly
har i mindre grad endret seg over perioden. En enkelt statistisk test for stasjo-
naritet (Augmented Dickey-Fuller test) viser at det er bane/fly som er den
nermeste kandidaten til a utgjore et felles relevant marked, mens bane/vei til-
synelatende utgjor separate markeder.

Denne ovelsen indikerer at en rimelig definisjon av relevant marked for hoy-
hastighetsbane ber inkludere avgrensede segmenter i transportmarkedet og at
banetransport som sadan ligger nermere fly enn vei. Dette kan trekke i retning
av at reiser over en viss distanse i én korridor ber inkluderes i det samme rele-
vante markedet, og at kun a se pa endepunktsreiser mellom sterre byer i Norge
er for snevert.
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| praksis er kanskje det viktigste sporsmalet om dagens Intercity-trafikk og re-
gionstog ellers bor betraktes som samme marked som hoyhastighetsbane. Inter-
city-trafikken karakteriseres i dag ved vesentlig flere stopp enn hva som er van-
lig for hoyhastighetsbane. Dersom hoyhastighetsbane helt eller delvis skal vare
substituerbar med Intercity-trafikk, ma en derfor tenke seg et tilbringersystem
til et fatall regionale knutepunkter. Videre forutsettes det at hoyhastighetsbane
vil veere konkurransedyktig med hensyn pa billettpris, samlet reisetid og kvali-
tet for ovrig. Markedsavgrensingen blir dermed i dette tilfellet mer et sporsmal
om tekniske og operasjonelle faktorer, enn om de reisendes preferanser.

3.7.2 Markedsandeler i VWI og UA1 stemmer darlig med
erfaringer internasjonalt

Bide i VWI- og i UAl-rapporten er det presentert markedsandeler for fly som
er relativt heye, noe som ikke er konsistent med de observerte og sammenlign-
bare konkurransesituasjonene mellom heyhastighetstog og fly i andre deler av
verden. Her har billettprisene for heyhastighetstog blitt satt slik at de har ut-
konkurrert flytrafikken til en stor grad. | sammenlignbare tilfeller, med hensyn
til reisetid og markedspotensial, har det blitt observert at jernbanens markeds-
andel tenderer mot a vaere i det ovre sjiktet av VWIs figur 5-2 fra VWI3.

Et eksempel pa dette er vist i figuren nedenfor. Dette er hentet fra GAO (2009),
og viser markedsandeler for ulike transportmidler i Japan.

Figur 3.5: Markedsandeler for ulike transportmidler i Japan etter transport-
lengde
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Figuren viser at for strekninger mellom 188-313 miles (300 km - 500 km), som
tilsvarer en reisetid pa mellom 1.5 til 3 timer ved hastigheter rundt 200 km/t, vil
markedsandelen til fly falle til under 5 prosent. Som en tommelfingerregel er
heyhastighetstog raskere enn fly ved distanser kortere enn 500 km. Pa tross av
dette finner VWI og UA1 at markedsandelen for fly vil bli liggende mellom 17
og 57 prosent.

Det er mange eksempler som viser at hoyhastighetstog kan bli implementert pa
en slik mate at man reduserer bruken av korte flyreiser:

= Hoyhastighetsbanen mellom Madrid og Sevilla endret markedsandelen for
fly radikalt. Markedsandelen for fly falt til 13 prosent pa bare 3 ar. Avstan-
den mellom Madrid og Sevilla er 536 km med en reisetid pa tilnzrmet 2,5
time slik at den er sammenlignbar med en hoyhastighetsbane mellom Oslo
og Bergen. P4 grunn av den nesten identiske reisetiden og sammenlignbare
markedspotensial, er nok Madrid-Sevilla det mest relevante eksemplet pa
markedspotensialet for hoyhastighetsbane i Norge.

«  Etter 3 ar hadde heyhastighetsbanen mellom Paris og Lyon (425 km og ca
1:54 timer i reisetid) redusert markedsandelen for fly ned til 7 prosent. Vi-
dere hadde den etter 10 ar redusert markedsandelen for fly videre ned til 3
prosent. | dag har fly kun et par prosent av trafikken mellom Lyon og Pa-
ris.

«  Etter 6 ar har hoyhastighetsbanen mellom Paris og Brussel (264 km og om-
trent | time og 22 minutter i reisetid) redusert markedsandelen for fly ned
til 2 prosent.

Man kan ogsa finne unntak til den ovennevnte tommelfingerregelen. For ek-
sempel hoyhastighetsbanen mellom Paris og Marseille (670 km og 3 timer 15
minutter i reisetid) hvor markedsandelen for fly kun har falt til 30 prosent.
Denne reduksjonen i markedsandel er relativt stor selv om reduksjonen er avta-
gende. En signifikant andel av den gjenverende flytrafikken kommer fra inter-
nasjonale transitreiser fra Paris til Marseille, som er innfallsporten til Cote d'A-
zur og Ser-Frankrike mer generelt. Den relativt lange reisetiden kombinert med
en hoy andel internasjonale reisende, gjor dette eksemplet mindre sammenlign-
bart med studiene gjort i Norge.

Vi mener det er grunn til a tro at heyhastighetsbaner i Norge vil kunne oppna
en vesentlig markedsandel i forhold til flytrafikk slik som eksemplene fra Ja-
pan, Spania, Frankrike og Belgia illustrerer. Vi anbefaler at de ovennevnte
momentene blir studert nzermere i nye analyser og at man foretar en benchmar-
king i forhold til effekten av introduksjon av hoyhastighetstog pa flytrafikken i
sammenlignbare tilfeller.

3.7.3 Gode forutsetninger for hayhastighetsbane i Norge

Det er flere grunner til at markedsandelene som fremkommer i VWI- og UAI-
rapportene kan vare for lave. Forutsetningene for innforing av hoyhastighets-
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bane i de viktigste korridorene i Norge kan vare svart gode av folgende fire
grunner (som vi foler ikke er tatt med i de eksisterende studiene pa en adekvat

mate):

1

2

3.8

Avstandene pa linjene ligger i det intervallet, mindre enn 500 km, hvor
hoyhastighetsbane kan konkurrere med fly. Pa denne maten kan hoy-
hastighetsbane tilby kortere der-til-dor reisetider enn fly. Den kan ogsa
skape en mer effektiv reise, fra bysentrum til bysentrum som er hoved-
opprinnelsessted og destinasjon.

Den innenlandske flytrafikken mellom de berorte byene er eksepsjonelt
hey. og gir derfor et stort markedspotensial hvis hayhastighetsbanene
kan konkurrere nar det kommer til reisetid, pris og komfort. Denne situ-
asjonen har veert tilfelle for alle eksemplene nevnt ovenfor med reiseav-
stander mindre enn 500 km.

Tidsverdiene i Norge er veldig hoye, spesielt innenfor det berorte mar-
kedssegmentet, slik at markedet vil pavirkes sterkt av eventuelle reise-
tidsreduksjoner som en heyhastighetsbane vil gi.

Oppsummering

Rapportene fra VWI, Urbanet Analyse og Norsk Bane inneholder sapass fa fel-
lestrekk at en neppe kan snakke om at det finnes noen konsensus med hensyn
til trafikkgrunnlaget for heyhastighetsbane. Det er folgelig vesentlige forskjel-
ler i anslagene for markedsgrunnlaget for heyhastighetsbane, og resultatene er
lite sammenlignbare.

Det viktigste skillet mellom rapportene er forutsetningene mht hva som bor
vere det relevante markedet for heyhastighetsbane.

»  Norsk Bane har en sveert bred markedsdefinisjon, forst og fremst ved at
markedet for trafikk i deler av korridorene er antatt & vaere vesentlig.

*  UAI har en tilsvarende smal markedsdefinisjon, men denne er senere noe
utvidet i UA2.

*  VWI benytter en markedsdefinisjon som ikke er ulik UA2.

Det er heller ikke konsensus nar det gjelder hva som er paregnelige markedsan-
deler. Det er vanskelig & sammenligne resultatene de ulike rapportene, siden en
del av forskjellene i markedsandeler nok kan skyldes forskjeller i markedsdefi-

nisjone

n. Imidlertid ser det ut til at

«  Norsk Bane er mest optimistisk med hensyn til mulig markedsandel, men
ogsa UA2 rapporten finner grunnlag for 4 ansld en hoy markedsandel.

+  Markedsandelene som VWI og UAI kommer frem til er tilsynelatende re-
lativt lave, ikke minst vurdert ut i fra internasjonale erfaringer.
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COWIs gjennomgang av kunnskapsstatus for hoyhastighetsbane i Norge under-
streker betydningen av avgrensingen av det relevante markedet. Nar ulike rap-
porter legger til grunn forskjellige markedsdefinisjoner, blir resultatene ned-
vendigvis lite sammenlignbare og det er vanskelig & vurdere om noen resultater
er mer rimelige enn andre. Ingen av rapportene begrunner valget av markedsde-
finisjonen prinsipielt eller har dokumentert de forutsetningene som faktisk er
gjort.
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4 Tekniske parametre

4.1 Vurdering av scenarioer og respektive takstnivaer

VWI vurderer et driftsopplegg (avgangsfrekvens og reisetid) for hver korridor,
med andre ord et scenario for hver korridor. Urbanet Analyse undersoker hvil-
ken pavirkning ulike stoppmenstre har pa trafikken. Urbanet Analyse nevner
noen takster for reiser med hoyhastighetsbane, men de er verken dokumentert
eller sammenlignet med konkurrerende transportmidler.

Scenarioet som er foreslatt av VWI, og som ogsa studeres av Urbanet Analyse,
beskrives slik:

e The lines Oslo-Trondheim and Oslo-Goteborg should be served with a
connection every hour in a peak times and every two hours out of peak
times

o Maximum speed is set to 250 kph, parts of the lines will be served with
200 kph. This maximum speed allows competitive travel times to the
plane in these relations and reduces energy consumption as well as in-
vestment and operation costs for the trains

e The lines will be built as double rack lines in the greater Oslo area and
as single track line outside this area

(VWI (2006b), side 110)

VWI gir ingen begrunnelse for konklusjonene over. Konklusjonene er ikke ba-
sert pa en trafikkstudie og det er derfor vanskelig 4 si noe om hvordan VWI
bestemmer avgangsfrekvensen og hastigheten pa togene. For 4 kunne avgjore
det optimale scenarioet, bor niva pa hastighet, avgangstrekvens og takster bli
analysert i en trafikkmodell.

VWI foreslar et stoppmenster som er basert pa en studie av det relevante geo-
grafiske markedsomrédet. Vi foreslar at trafikken som de ulike stoppmonstrene
genererer ogsa blir analysert i tratikkmodellen.
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4.2 Vurdering av pakrevd antall togsett og kapasitet

4.21 Antall togsett

Ved planleggingen av hovhastighetstog i1 Norge, foreslar VWI tog som tilsvarer
ICE 3 seksvogners tog (en enhet) produsert av Deutsche Bahn AG. Toget har
en total kapasitet pa 340 passasjerer.

Dersom vi bruker trafikkprognosen pa 12 777 passasjerer per dag for strekning-
en Oslo-Bergen (som VWI har estimert), kan vi fastsette det nedvendige antal-
let tog strekningen krever til & vaere 32 tog daglig (ett tog/time i begge retninger
med en gjennomsnittlig driftsdag pa 16 timer) av typen ICE 3 togsett (med to
enheter og en kapasitet pa 680 passasjerer). Her tas det forbehold om at 60 pro-
sent av kapasiteten utnyttes.” Det nodvendige antallet togsett blir dermed 6
stykker nar det tas hensyn til en omlopstid pa 6 timer for hvert togsett, samt en
avgangstrekvens pa | pr time.

VWI foreslar 10 togsett (en enhet) som skal tjene 6 150 passasjerer daglig. Der-
som man bruker den samme logikken som over stemmer dette tallet.

Det er imidlertid vanlig for hoyhastighetsbane a tilby en avgangstrekvens pa 30
minutter ved rushtid for 4 kunne dekke ettersporselen. Dersom det skulle vare
tilfellet i Norge, vil det kreve flere togsett.

Vi antar at VWI er bundet til en avgangsfrekvens pa en pr time, da ruteplanen
er lite fleksibel med tanke pé foreslatt enkeltsporet hoyhastighetsbane.

4.2.2 Ruteplan og kapasitet

Rapporten utarbeidet av Funkwerk og Railconsult gir gode data med hensyn til
drift, spesielt for den nye infrastrukturen i Norge.

Likevel burde det vare en bedre sammenheng mellom drift, trafikkprognoser
og billettinntekter. Dette temaet er ikke tatt opp i rapporten. Vi anbefaler at det
oppnés bedre sammenheng mellom drift og inntekstoptimalisering slik at den
operasjonelle driften samsvarer med hva markedet forventer med tanke pa an-
tall tog og togenes kapasitet.

Kundenes forventinger burde ogsa tas med i betraktning med hensyn til a blan-
de person- og godstransport pa enkeltspor eller ved hoy hastighet, samt for
noen korridorer med store tunnelandeler.

 Den giennomsnittelige utnyttelsen av kapasiteten for heyhastighetstog i Frankrike er 70
prosent og 50 prosent i Tyskland (European Environment Agency and SNCF)
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4.2.3 Enkel- og dobbelsporet trasé

Funkwerk og Railconsult konkluderer, som VWI ogsa poengterer, at det fore-
slatte driftsopplegget er gjennomforbart pa enkeltspor. Lokaliseringen av krys-
ningsspor er avgjerende og nart knyttet til den valgte ruteplanen. Funkwerk og
Railconsult har felgende merknad:

One area we have concern about is Ringeriksbanen. We have been unable to
identifv a good service pattern on this route which can operate reliably as
planned with the proposed crossing points.

It would be possible to arrange this if there were complete flexibility in timing
Honefoss trains between Oslo and Sandvika, but in practice there is not. We
recommend that the whole route is considered for double track, with possible
single track sections only where operationally acceptable and where the terrain
makes double track prohibitively expensive.

(Funkwerk og Railconsult (2008), side 55)

Funkwerk og Railconsult utrykker at for hver heyhastighetskorridor har de lagd
en ny ruteplan-modell som tar utgangspunkt i linjehastighet. lokalisering av
tunneler og hellinger gitt av Jernbaneverket.

Det er dog uklart om ruteplanen og konklusjonene i rapporten tar hoyde for alle
tunnelene (45-86 prosent av strekningene) som VWI har foreslatt, samt broer
som VWI ikke har tatt med i sine vurderinger. Dersom den ikke gjor det, er det
ikke sikkert om den foreslitte enkeltsporete hoyhastighetsbanen er gjennom-
forbar med de tenkte avgangsfrekvensene.

VWI foreslar enkeltsporet hoyhastighetsbane. Dette er problematisk, da det
ikke er et eneste tilfelle av enkeltsporet hoyhastighetsbane i verden ellers. Ho-
vedarsaken til at andre land velger dobbeltsporet hoyhastighetsbane, er at det
med enkeltspor ikke er mulig a tilpasse tilbudet med ettersperselen (rushtid og
lavtrafikk) fordi driftsopplegget som er tilknyttet enkeltsporet hoyhastighetsba-
ne er sapass rigid. Dette igjen skaper et bortfall av passasjerer og billettinntek-
ter som er betydelig hoyere enn de ca. |5 prosent av byggeomkostningene som
spares ved a velge enkeltspor fremfor dobbeltspor. Dessuten forer enkeltspor til
okt reisetid og et hoyere energiforbruk pa grunn av den ujevne hastigheten
langs banen. Vi anbefaler at det blir gjort en vurdering av dobbeltsporet hoy-
hastighetsbane i1 Norge.
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4.3  Teknisk regelverk

V Wil-rapportene omtaler i fase 0 hvilke dimensjonerende parametre de legger
til grunn for linjeforing. I dette delkapitlet er det sett pa hvilke krav som dagens
tekniske regelverk stiller til "hoyhastighets"trase og hva dette har a bety i for-
hold til traseer som er vurdert.

Stortinget har bedt om at togspor skal trasere for 250+. Dette kan tolkes som
om hastigheter mellom 200 og 250 km/t blir dimensjonerende for Intercity-
trafikk, mens "+ blir heyhastighet. Det er usikkert hva en "+ vil sta for enna.
Fra 01.07.2010 vil Teknisk regelverk inneholde traseringstabell ogsa for 300
km/t. Svenske Banviirket, na Trafikvérket, har bestemt at deres hoyhastighet
skal veere 320 km/t.

Da regelverket ble utvidet til ogsa a omfatte hastigheter opp mot 250 km/t ble
folgende endret:

+  Kurvetabell utvidet til 250 km/t med normalkrav radius = 4000 m.

«  Ballasttykkelse okt fra 75 til 80 cm.

+  Stoyskjermer: Avstand fra senter spor til skjerm okt fra 4,0 til 4,4 m.

*  Rekkverk pa bruer: Avstand fra senter spor til rekkverk okt fra 3.3 til 3.5
m.

«  Plattformlengde for heyhastighetstog utvidet fra 350 m til 400 m.

«  Tabellen for maksimal hastighet i fall ble utvidet (se under).

= Storste tillatt hastighet i fall: JD530, kapittel 5, avsnitt 4.8, tabell 5.12:

Tabell 4.1: Maksimal hastighet i fall

Bestemmende fall | Tillatt hastighet
(maksimalt) [%o] [km/h]
125" 250
12.5 200
15 180
17.5 160
20 140
22,5 120
25 100

Kilde: Jernbaneverket (2006b), tabell 5.12

Hoyere hastighet enn den som er angitt i tabellen ovenfor, kan tillempes hvis sig-
nalsystem og rullende materiell tilsier dette.

Ellers har Jernbaneverket mye teknisk utstyr som ikke er godkjent for 250 km/t.
Bl.a. gjelder dette KL-anlegg. System 25 er bare godkjent for 250 km/t med en
stromavtaker. Dette er forhold som er losbart i andre land og derfor tror en de
vil bli lest ogsa i Norge.

Forskjellen mellom dimensjonerende hastigheter 200 km/t og 250 km/t nar det

gjelder sporgeometri etter nytt teknisk regelverk fra 01.01.2010, er vist i tabel-
len under.
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Tabell 4.2: Forskjellen for sporgeometri mellom dimensjonerende hastigheter

200 km/t og 250 km/t

Grenseverdier i hht teknisk regelverk  |200 km/t {250 km/t Kommentarer
Sporavstand dagstrekninger R > 5000 4,40 m 440m R = 5000 Ingen forskjell begrunnet i sporgeometri.

4000 <R <5000 | 4.56 m 456 m | 4000 <R <5000

1000 <R <4000 | 4.60 m 4.60m | 1000 <R <4000
Sporavstand tunnel Minste sporavstand okes, Vurderinger rundt

4,50 m 4,70 m luftmotstand ma vurderes av andre fagom-
rader.
i alradi ini . Nor- Minimum. Nor- |Minste tillatte horisontalradius oker
Horisontalradius MIﬁ:}:rll\_\raf:nr 2400m | 4.000m o k;-a\-( inste tillatte ho
Lengde overgangskurve M nnmum.‘Vcd 208 m 262 m Minimum. Ved [Minste tillatte lengde overgangskurve oker
normale krav normale krav

Li:\g'-(i-. rettlinjer og sirkel- S T— 100m 125 m - Minste tillatte elementlengde oker
Overhoyde Maksimum 105mm | 90 mm Maksimum  |Maksimal tillatt overhoyde reduseres
Vertikalradius Minimum 15.400 m | 24.000 m Minimum Minste tillatte vertikalradius oker
Ballasttykkelse 750 mm | 800 mm Ballasttykkelse okes
Avstand til steyskjerm 4.00 m 4,40m Minste avstand til stoyskjerm okes
Vertikal stigning/fall Maksimum 12,5 %0 | 12,5 %o Maksimum Samme verdier

Kilde: Jernbaneverket (2006b)

44 Tekniske parametre - linjefering

Dimensjonerende parametre som VWI-rapporten har lagt til grunn skal gi et
hastighetsniva pa 200 km/t til 300 km/t pa nye strekninger. Dagens planlagte
utbygninger er forutsatt utbygget med regleverk og hastighetsprofil som gjaldt
da rapporten ble skrevet. Rapportene er i hovedsak pre-feasibility studier hvor
linjeforingene er relativ grove, og dermed med et begrenset ambisjonsniva.
Endringen i tekniske parametre har og vil bli endret fra dette nivaet og frem til
giennomforing. Rapportene vil derfor kun gi en grov vurdering pa muligheten
til endringer i tekniske parametre. Det ma gjennomfores en storre jobb i neste
planfase for 4 lofte analysene og traseene opp pa et feasibility-studieniva.

VWIl-rapporten har generelt lagt til grunn en horisontalradius pa 2 600 meter
for hastigheter pa 250 km/t. og med overhoyde 100 millimeter. Maksimal stig-
ning er vurdert til 12,5 promille der hvor geografien gjor det mulig med slak
stigning/fall, men hvor stigningen kan ekes til maksimalt 30 promille der det er
utfordrende terreng. Vertikalkurve pa banen er satt til 25 000 meter. Tunnel-
lengder over 1,5 km legges med parallell servicetunnel med forbindelse pr 500
meter. Tunneltverrsnitt 75 m* med fastspor. Spor i dagen legges med ballast.

Norsk Bane har dimensjonerende parametre for sin trasé med en hastighet over
250 km/t med kurveradius pa over 3000 meter og stigning/ fall pa maks 12,5
promille. Unntatt er tunnel under Boknatjorden. Tunneltverrsnitt 60 m* pr lop
eller dobbeltsporet tunnel pa 100 m’.

Hoyhastighetsringen har beskrevet noen dimensjonerende parametre i sin rap-

port "Den nye Bergensbanen" (Hoyhastighetsringen (2009). Hastighet er 300
km/t og kurveradius 3400 meter. Det tillates kortere kurveradius der hvor nyt-
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ten er stor ved a folge terrenget. Numedalslinjen bygges som enkeltsportrasé

for persontog og det bygges et krysningsspor pa 18 km.

Nedenfor er det forsokt 4 oppsummere de tall og fakta som det er mulig a hente
ut fra trasékartene som folger utredningene.

Tabell 4.3: Tekniske data fra trasékartene

Trase Horisontal | Horisontal kur- | Vertikal Trasé Hastighet [ Km | Km [ Tid
kurvatur vatur radius fall/stigning | km/t ny tot
Tett bebyggelse | Rv Y0 linje
Hamar — Trond- 3000 m 2000 m 25 000 12,5 %0 - 25 | 250-300 366 464 | 2:45
heim %0
Rade - Kornsje % 2 . %0 200 70 70 2:20
Oslo-Bergen Nu- | 2500 m 3500 m 25 000 15 %o - 30 250/300 364 405 | 2:40
medal %o
Oslo-Bergen Hal- | 2000 m 2000 m * 30 %o 200-250 338 378 | 2:25
| lingdal
Oslo-Bergen Hau- | 4000 m 2000 m * x 250 370 411 | 2:20
keli
Porsgrunn - Kris- | 2500 m 2000 m * o 200-300 162 333 | 2:10
tiansand
Kristiansand - 4000 m 4000 m * ¥ 250 194 209 | 1:00
Stavanger
Stavanger - Ber- 3000 m 3000 m o 20 %o * 221 221
gen
Teknisk regelverk | 4000 m 24 000 12,5 %o 250
normale krav
Minste krav 2900 m (250 20 %o -
km/t)

* Ikke funnet opplysninger om traseen

4.41

Vertikalkurvatur
Teknisk regelverk har bestemmelser for maksimal stigning/fall som vist under:

Tabell 4.4: Storste bestemmende stigning/fall pa fri linje

Tabell 5.9 Sterste bestemmende stigning/fall pa in e
Sterste bestemmende stigning/fall [%:]
Baner mad alandet Person:rafikkbaner Sidaspor
trafikk B
Normale krav 125 20 125
Mirs:e krav 20" 25 30

1) Tillates i en lengde opp 1l 3 km

Kilde: Jernbaneverket (2006b), tabell 5.9

En enkel betraktning angéende utfordringer som oppstar nar dimensjonering

begrenser fall pa linjen er at hvis linjen legges om Finse (1222 m.o.h.) og skal
senkes ned til Bergen pa ca. 0 m.o.h., sa er avstanden i luftlinje ca. 120 km og
storste bestemmende fall vil bli pa 10,16 promille. Dette viser at det vil bli et
sammenhengende fall fra Finse og ned til Bergen som vil veaere en utfordring for
bremsene pa toget.
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Stigningsforholdet gir i stor grad foringer pa valg av trasé og hvor stor andel av
traseen som legges i tunnel. Det er i regelverket gitt bestemmelse til at en kun
kan ha 3 km med maksimal fall/stigning pa baner som har blandet trafikk. Det
er ikke satt samme krav til persontogbane, men JD 530 kapitel 4.8 gir foringer
for storste tillatte kjorehastighet for tog pa strekninger med fall. Kjorehastighe-
ten avhenger i tillegg til skiltet hastighet ogsa av togets bremseutstyr samt det
bestemmende fall pa strekningsavsnittet toget skal kjore. Begrensingene i tek-
nisk regelverk vil kunne gi hoyere tunnelandel og lengre tunneler nar traseene
optimaliseres/ detaljeres ut i neste planfase.

4.4.2 Blandet trafikk

VWI baserer seg pa blandet trafikk ut fra Oslo til Honefoss/ Stange/ Porsgrunn/
Rade, og at ny bane videre fra disse stedene i hovedsak blir ren persontogbane.
Det er ikke tradisjon for 4 bygge rene persontogbaner i Norge og usikkerheten
ved et slikt valg vil vaere stor. Et valg der hvor de tekniske parameterne tilfreds-
stiller bade gods- og persontrafikk, er bedre rustet for eventuelle endringer i
fremtidige onsker og behov. Der hvor det bygges rene persontogbaner er det i
hovedsak en egen godslinje som egner seg til fremforing av gods med gode
stigningsforhold. Eksisterende linjer i Norge har i dag darligere stigningsfor-
hold enn det som er enskelig. Nar ny linje skal bygges pa strekningene Dram-
men - Bergen, Hamar- Trondheim og Halden-Kornsje er det rimelig a anta at
en vil vurdere a fremme onske om en bedre trasé for godstrafikken med bedre
stigningsforhold. Det vil kunne vaere mulig at enkelte deler av traseen legges
som ren persontogbane pa deler av strekningen (eksempel Kvikne-Storen).
Bade gods- og persontrafikk er ogsa en ulempe ved lange tunneler med hensyn
til sikkerhet, men dette tinnes det erfaring pa fra andre land som kan benyttes i
dette arbeidet. VWI-rapporten burde ha hatt en bedre oversikt over hvilke baner
og hvilke typer togtrafikk som tillates. Slik rapporten leses er det valgt ren per-
sontogtrafikk pa alle hoyhastighetslinjer.

4,43 Tunnelandel

VWI estimerer en lengde pa tunnelene for hvert alternativ, men a foresla en
tunnellengde ut fra kart pa 1:250 000 er lite hensiktsmessig, hvor differanse pa
kun | millimeter pa kartet tilsvarer en lengde pa 250 meter i terrenget. Ramme-
ne for VWIs arbeid tilsa en grov tilneerming. [ kritiske partier av traseen burde
man ha jobbet med mer detaljerte kartutsnitt slik at tunnelen kunne plasseres
mer detaljert og pa den maten fa vurdert tunnelene med bedre noyaktighet.

Med tanke pa den betydelige tunnelandelen (45-86 prosent av de foreslatte lin-
jene (se VWIs tabell nedenfor), vil det vaere meget viktig & studere alternative
linjeforinger med faerre tunneler. Tunneler har negativ effekt pa hastighet, miljo
(i anleggsfasen), byggeperiodens varighet, kostnader og passasjerenes sikkerhet
og komfort. Den foreslatte nye infrastrukturen bor derfor revurderes med tanke
pa a finne en mindre "tunnelkrevende" linjeforing.
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Tabell 4.5: Tunnelandeler av utredede korridorer

line Tunnel share [%]
Oslo - Bergen via Hallingdal 45
Qslo — Bergen via Numedal 45
Qslo — Haukeli — Bergen 66
Haukeli — Slavanger 79
Porsgrunn — Kristiansand 40
Kristiansand  Stavanger 55
Stavanger — Bergen 86

Kilde: VWI (2007b)

Tabell 4.6: Tunnelandeler fra seks andre prosjekter utenfor Norge

Linje Tunnelandel og viadukt
Hannover - Wiirzburg, (1991) 37 % tunnel
327 km Landriicken tunnel (10 779 meter)

Miindener tunnel (10 525 meter)

Wuhan-Guangzhou 18 % tunnel og 48 % viadukt
Seoul-Busan 46 % tunnel og 25 % viadukt
Taipei-Kaohsiung 18 % tunnel og 73 % broer

Taiwan High Speed Rail network | 18 % tunnel, (48 tunneler) inklusive
7.4 km i Changhua County

Nuremberg—Erfurt high-speed 22 % tunnelandel, 22 tunneler, totalt
railway 41 km tunnel. Lengste tunnel er 8,3
km Blessberg og 7.3 Silberberg tun-
nel

Mange av verdens lengste broer er oppgitt fra landkar til landkar. Det er ikke
gitt opplysninger om fritt spenn som vil vere viktig ved krysning av dype fjor-
der pa Vestlandet.

4.5 Oppsummering

*  Rapportene som er utarbeidet er ikke i samsvar med dagens tekniske regel-
verk for hastigheter over 250+ km/t. De fleste traseer ma oppgraderes slik
at de er i trad med regelverket. De traseene som ligger i kurverike daltore
vil i hovedsak fa mer tunnelandeler enn traseer som ligger med en god
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bredde pa dalforet og har mulighet til a eke kurveradius og samtidig ha til-
strekkelig rettlinje mellom overgangskurvene.

= Vertikaltraseen er utfordrende forst og fremst pa strekninger med lange
stigninger/fall, eksempelvis Geilo - Bergen, ved at lange strekninger med
fall kan gi stor belastning pa bremsene. Strekninger med lange fall bor der-
for vurderes spesielt med tanke pa gjennomforbarheten med slik vertikal-
kurvatur.

*  Tunnelandeler er i det foreliggende materialet studert pa et noksa grovt
nivd, og ber giennomgas mer detaljert.

*  Forslaget om enkeltsporet bane ber ogsa revurderes. De kostnadene man
sparer ved a bygge enkeltspor framfor dobbeltspor ma veies opp mot den
fleksibiliteten man mister i driftsopplegget og de kostnadene og det mulige
inntektsbortfallet som det rigide driftsopplegget medforer.

*  For 4 optimalisere takstnivaer, reisetider, stoppmenstre og avgangsfre-
kvenser, bor effektene av nivaet pa disse variablene studeres i en trafikk-
modell.
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9 Byggtekniske utfordringer

Dette kapitlet vurderer selve traseene og dets tilpasninger til landskapet. Det er
sett pa hvilke utfordringer som ligger innenfor hver trasé og om det finnes noen
apenbare muligheter for kostnadsreduserende tiltak eller 4 redusere konsekven-
sen for miljo og samfunn. For & vurdere traseene er VWIs kartmateriale som
viser traseene benyttet, samt kartverk som er allment tilgjengelig pa internett.
Da det er sveert liten informasjon ut over selve trasébeskrivelse som gis i bak-
grunnsrapportene, er det i hovedsak sett pa overordnede linjeforing og valg av
trasé i landskapsrommet i forhold til vertikalkurvaturen.

Det er verdt a papeke, og som vi har nevnt tidligere i rapporten, at det er en al-
minnelig oppfattning at Norge har en sardeles vanskelig topografi a bygge
hoyhastighetsbane i. Dette mener vi ikke medforer riktighet. Japan, Frankrike,
Italia, Taiwan og Ser-Korea har enten bygd eller bygger hoyhastighetsbane i
tilsvarende eller mer krevende terreng enn tilfellet er for Norge. Var omtale un-
der kostnadskapittelet (kapittel 6) bygger opp under dette.

51 Forutsetninger for linjefering og
landskapstilpasning

Hensikten med VWIs studie var blant annet 4 finne den mest realistiske korri-
doren som skulle utredes slik at det kunne dannes grunnlag for a ga videre med
mer detaljerte planer for hoyhastighetstog i Norge. Det er valgt en mulighets-
studie for a illustrere hvilke muligheter og begrensninger som ligger i de ulike
valgte korridorene. Studiene ender opp med grove mengdeberegninger og far
frem prinsipielle forskjeller mellom korridorene.

" The study group sees their task for the study in finding a starting point for
High-Speed-Rail in Norway and to show a way to start rather soon. Therefore
corridors have to be found where the chance of realisation is the highest and
the problems to be solved are the lowest. That does not mean that the corridors
which are not chosen to take in the investigation are worse for instance by re-
garding travel demand. but they either are more expensive to built or there are
different alternatives which have to be compared in detail to find the best of
these."

(VWI (2006), side 5-1)
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| fase 1 vurderte VWI hvilken korridor som realistisk sett var mest gjennom-
forbar. Videre blir det i fase 2 vurdert hvilken trasé i korridoren som egner seg
best ut ifra en grov vurdering av ulike tema.

VWI skriver tolgende:

"As planning of High-Speed-Rail starts with a feasibility study in a rather big
scale, not all non-monetised aspects can be considered. Detailed planning in a
later phase has to deal with all aspects in an Environmental Impact Assessment
according to the Norwegian Planning and Building Act.

In this study basis of the alignment planning are maps in a scale of 1:250.000,
where smaller local environmental important areas can not recognised. The
task is more 1o find the general alignment, choosing the right corridor and the
optimal speed. This planning will be optimised — also in the point of view of
environmental aspects — during the following phases of planning if there will be
a decision to go on with the project. Therefore the actual alignment is not fi-
nally fixed and can be moved due to environmental issues."

(VWI (2007a), side 15)

I rapporten gir VWI en meget grov vurdering av korridorer og traseer innen for
valgte korridor(er). Fra valgte traseer er det mulig a anta en grov vurdering av
mengder og fordelingen av tunnel/dagtrasé/konstruksjon. Hensikten er & vurde-
re om det er teknisk mulig a bygge en heyhastighetstrasé innenfor gjeldende
dimensjoneringskriterier, samt a fa frem forskjeller mellom korridorene. Pa
bakgrunn av dette har VW] rangert og anbefalt i rapport fase 2 at Oslo - Trond-
heim og Oslo - Goteborg utredes narmere.

VWI har tatt et valg om hvilken korridor som har sterst mulighet til 4 fa en po-
sitiv nytte ut fra flere faktorer. To av faktorene er basert pa anleggsteknisk
giennomfoerbarhet og kostnader pa et meget overordnet niva. Det er forbundet
ulik grad av usikkerhet til de ulike korridorene. Andre vurderinger som ikke
omfattes av de anleggstekniske aspektene, men som kommer trem under end-
ringer i forutsetninger og mer detaljert planlegging, vil kunne gi andre resulta-
ter og prioriteringer av endelig plassering av banetraseen i korridoren.

Forutsetningene som gis i drifts- og markedsvurderingene, gir sterke foringer
pa hvor traseen blir trukket. Blant annet pekes det pa forutsetninger som ek-
sempelvis at hele banen gjennomfores som en utbygging. ikke godstrafikk pa
banen, enkeltsporet trasé, kombinert bruk med Intercity-trafikken med mer.

5.2 Linjefering

VWil-rapportene har kort omtalt alternative traseer. Trasévurderingene er vur-
dert pé et overordnet niva som gjor det nedvendig & detaljere traseene i et bre-
dere perspektiv i senere planfase. Til sammenligning er drifts- og vedlikeholds
depot for togsett svaert detaljert beskrevet. Hensikten er, som VWI beskriver, a
gi en anbefaling av hvilken korridor som ber viderefores. VWI far frem til-

strekkelig med informasjon for a beregne et overordnet kostnadsniva, avdekke

COWI



Kunnskapsstatus for heyhastighet i Norge 60

de starste utfordringene/ konsekvenser, samt a vurdere tekniskgjennomforbar-
het for de ulike korridorene. Likevel mener vi at det i senere planfase bor vur-
deres pa nytt hvilken korridor og trasé som velges innenfor den banestrekning-
en som velges utredet. da trasévurderingene har blitt gjort pa et overordnet
niva.

I fase 3 beskriver VWI i sin konklusjon at det ikke er gjort noen rangering av
korridorene. Korridorene Oslo - Trondheim, Oslo - Bergen (Geilo) og Oslo -
Stavanger gir relativt like resultater. Oslo - Géteborg og Oslo - Trondheim har
positiv nytte. Enkelte av korridorene har relativ stor usikkerhet og krever mer
utredning fer en kan si noe mer sikkert om omfanget og giennomforbarheten.
Dette gjelder spesielt banen pa Vestlandet og fjordkrysningene som er foreslatt.
Videre utredninger bor ta tak i de omrader som har sterst usikkerhet for a se om
det er forhold som bidrar i negativ eller positiv retning, og derav vurdere om-
fanget av disse forholdene og om traseen er mulig 4 bygge. Dette er delvis ut-
fort i Metiers rapport, men enkelte av forholdene krever mer detaljering for a gi
en mer eksakt storrelse pa usikkerheten/kostnaden.

5.21 Generelt om linjefering i de ulike korridorene

Kartmaterialet som er vist i VWIs rapporter er i sapass stor malestokk at det
gjor det vanskelig a vurdere behovet for konstruksjoner eller omfanget av fyl-
ling/skjering. Slike vurderinger krever bedre presentasjon av kartmaterialet,
eventuelt i eget tegningshefte. Det er vist enkelte avsnitt med detaljerte kart,
men i hovedsak er ikke de vanskelige partiene eller omradene beskrevet i rap-
porten.

Det kan se ut som om traseene i hovedsak er lagt i terrenget i dalbunnen og
tunneler mellom dalsokkene. Det er ikke sett at det er vurdert viadukter eller
broer som krysser daler og dalsekk i rapporten, og at linjen er lagt i fjellet. Det
er et sted det til dels er vurdert & holde heyden pa traseen helt everst i Numeda-
len, men hvor den er trukket ned til Geilo for den trekkes opp til Ustaoset igjen.
Det bor vurderes om det er mulig a legge traseen hoyere i terrenget og krysse
delene i haye broer eller i fjellsiden for a opprettholde hoyden, samt & unnga
store variasjoner i vertikalkurvatur. En konsekvens av dette kan veare at traseen
ville bli mer synlig i terrenget.

Geologiske utfordringer pa strekningene Moss-Halden og Minnesund-Heimdal
er vurdert i en rapport fra NGI (Olsson og Morgan, 2007). NGI har ogsa vert
med pa a vurdere kostnadene til de foreslatte traseene i arbeidet som er gjort i
Metier sin rapport om kostnader. Videre er geotekniske og anleggstekniske ut-
fordringer omtalt i SINTEF/NGls rapport for traseene Oslo Trondheim/Halden.
Vi kan ikke finne tilsvarende utredninger for de andre trasene.

I teksten under er det gjort en enkel vurdering av de ulike traseene for 4 vurdere
mulige kostnadsreduksjoner, peke pa ulike konfliktomrader, samt at det er sett
pa alternative traseer som kan vare innspill til senere planfaser. Alle traseer er
vurdert ut fra rapporter som er beskrevet og vist i VWI-rapport fase 2 og 3. En-
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kelte utsnitt er gjengitt i denne rapporten, men for fullstendig oversikt over tra-
seer og linjer henvises det til VWI rapporten.

Serli - Trondheim

Traseen grener av fra eksisterende linje ved Serli, senker seg ned i jordbruks-
landskapet og krysser under/over E6 i skj@ring over landbruksomradene pa
Stange i retning Leten. Traseen holder trolig heyden rundt Leten for den gar
inn i Osterdalen. Ny stasjon ved Stange vil bli liggende i nzrheten av E6 og
dermed ha god tilgjengelighet til motorveien. Plasseringen av den nye Stange
stasjon vil vere mellom nye Tangen stasjon og Hamar stasjon.

Figur 5.1: Traseer mellom Tangen og Osterdalen med alternativer gjennom
Hamar sentrum

Plan 3-1: Ground plan Oslo — Trondheim Part 1
* -
."
Re el P -
< L
\ .
N 1
\ .
Sl .
i
\ ‘\
[ -
‘"' ‘..
- H
E .
e - [
Srorp . -
“/ Ty
)
-
A
-
S

Kilde: VWI (2007a), plan 3-1

VWI har ikke vurdert kostnader tilknyttet utbyggingen av nytt dobbeltspor Sor-
li - Lillehammer, da dette ikke er foreslatt som ny trasé for hoyhastighetsbanen.
Det bor vurderes om ny hoeyhastighetsbane bor tolge nytt dobbeltspor opp til
Lillehammer. Videre kan ny bane vurderes rett ost for Hamar hvor den gar
langs med E6 og videre opp til Lillehammer. I utredningen til VWI er det sett
pa andre losninger som opprettholder dagens stasjon. Utbyggingen av nytt hay-
hastighetsspor Oslo - Trondheim bor sees i sammenheng med Intercity-
strategien til Lillehammer. VWI har anbefalt at en ikke folger Gudbrandsdalen
med nytt heyhastighetsspor. For 4 komme seg over til Osterdalen med hoyhas-
tighetssporet ma en bygge en tunnel fra Lillehammer til Koppang som vil vare
pa rundt 55 km (tverrslag i Astdalen) for en kan ga videre opp Osterdalen.
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Traseen folger Osterdalen langs Glama og dagens bane for den klatrer opp pa
vestsiden av Osterdalen og gar inn over til Kvikne. Det ser ut til at traseen som
VWI foreslar er representativ for parsellen Koppang - Heimdal. Det kan bli
nedvendig med et par store broer/fyllinger der hvor banen krysser hoveddalen
eller sidedaler. Et eksempel er ved Alvdal hvor dalen dpner seg og flater ut,
mens nytt spor ma holde heyden i terrenget for a stige opp mot Kvikne. Traseen
til VWI ser ut til & vaere den korteste, samt at den har minst tun-
nel/konstruksjoner og dermed er det stor mulighet for at den ogsa er det rime-
ligste alternativet. Det ma antas at det blir noen flere korte og mellomlange
kulverter/tuneller i omrader i, samt ved bebyggelsen. Seneste erfaringer pa net-
topp dette omradet er fra traseen langs Mjoesa. Her velger fylkesmannen a oke
tunnelandelen for a minske konfliktnivaet. Traseen er kun vist til Heimdal. Tra-
seen videre inn til Trondheim bor ogsa beskrives narmere.

Alternativ til traseen over Kvikne kan vare Rendalen-Hessdalen-Tolga-Selbu-
Stjordal-Trondheim. Denne traseen blir imidlertid noe lengre og trolig mer
kostbar. Traseen kan derimot ha mindre konflikter med eksisterende bane, vei
og bebyggelse, men pa den annen side kan traseen muligens mote storre kon-
flikter med natur ved Tydal og Selbu.

VWI vurderer at det kan vare mulig 4 etablere en jernbane med stigning pa
12,5 promille mellom Oslo - Trondheim med unntak for en strekning pa ca 7
mil mellom Kvikne og Steren. Der er stigningen satt til 25 promille. | dette til-
fellet bor det vurderes hvorvidt det kan finnes en trasé som alene eller i kombi-
nasjon med eksisterende bane kan gi et tilbud til gods med maksimal stigning
mellom Oslo og Trondheim pa 12,5 promille.

VWI folger den mest opplagte traseen for et nytt spor mellom Oslo (Serli) og
Trondheim (Heimdal). Konfliktnivaet vurderes som heyest ved Loten (land-
bruk), i og ved sentrumsomrader (Koppang, Rena), jernbanetrasé over Kvikne
hvor det i dag ikke er noe jernbane (vilt/natur) og pa strekningen Storen -
Heimdal hvor dalen er trang med mye annen infrastruktur.

Oslo - Giteborg

Valgt trasé folger i hovedsak isbreavsetninger igjennom Ostfold som omtales
som "raet" og som tradisjonelt gir god byggegrunn, men traseen utfordrer ogsa
landbruk og kulturminner som ligger tett langs raet i Ostfold. Traseen viser en
linje over Solli, sa til Sarpsborg og stasjonen pa Alvinjordet for den krysser
over Glomma. Alternativer i senere planfase kan vare a legge traseen noe mer
nordover slik at den vil krysse nord for Solli bruk. i tunnel gjennom Stikkaasen
og nord for nytt Ostfold sentralsykehus. Deretter vil traseen folge som vist i
VWl-rapporten jordene ved Kalnes frem til Tunejordet/Alvim med en stasjon
her. Stasjonen grenser opp mot E6 og gir mulighet til avgrening til dagens Ost-
foldbane. Det vil dermed vare mulig for pendel mot Fredrikstad og eksisteren-
de bane. Banen er vist med kryssing over Glomma over til Arum og folger jor-
dene frem til eksisterende bane ved Skjeberg. Banen er lagt i et ellers apent
landsbruksomrade langs med E6 og gir Sarpsborg stasjon god adkomst til E6.

Fra Skjeberg er banen lagt langs dagens bane frem til Halden sentrum. Denne
traseen er relativ enkel a bygge frem til Berg krysningsspor. Traseen fra Berg
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og frem til Halden sentrum géar langs med Iddefjorden og kan gi utfordringer
med hensyn til tunnel og krysning av Haldenelva i dens utlop med en storre bro
(med relativ darlig byggegrunn jfr. Halden driftsbanegérd). Konflikter i dette
omradet kan vare naturvern og hensynet til fjorden. Traseen som er tegnet viser
en linje over dagens havn hvor den benytter omradet ved dagens stasjon som
stasjonsomrade. Kostnaden for dette er ukjent. Den vil trolig vaere hoy, da det
er pavist sveert darlig byggegrunn i omradet. Konflikter med bysentrum er mu-
ligens losbart. men det gir et behov for ombygging av to broer, samt at traseen
gir inngrep i boliger/naring i Kirkegata. Hastigheten gjennom Halden ma vaere
lav dersom de store konsekvensene skal unngds. Traseene mellom Haug og
Halden bor vurderes sammen med utbygging av Intercity-omradet.

Traseen fra Halden sentrum videre til Kornsje ser ut til & ga i en tunnel som sti-
ger opp til jordene ved Idd kirke for sa a klatre opp til et nytt hoydeplaté ved
Aspedammen/Gullundmosen. Traseen fortsetter pa nordsiden av Orsjoen. VWI
har pa dette partiet ikke valgt & legge traseen langs dagens bane. Hvorfor de
velger & legge den annerledes er ikke n&rmere forklart. Konsekvensene blir
starst for natur og friluftsliv, da traseen legges nord for Orsjeen som er ut-
marksomradet til Halden.

Det er ikke vist noen stigningsgrad i promille pa traseen fra Halden og opp mot
Aspedammen. [ arbeidet med ny trasé fra Halden til Kornsje ber dette sees i
sammenheng med godstrafikkens utfordringer i Tistedalsbakken. Tunnelen
mellom Halden og Aspedammen ber vurderes med hensyn til 12,5 promille
stigning og muligheter for forbedringer av Tistedalsbakken og godstrafikken til
Europa. Traseen som er vist er egnet som representativ trasé for korridoren.
Men det stilles sporsmal til kostnaden som er pa rundt 11 millioner kroner.
Kostnaden virker noe lav med hensyn til bro over Glomma, passering av omra-
det ved Solli og lang tunnel i stigning fra Halden og opp til Aspedammen (viser
til kostnader for dobbeltspor Oslo - Ski). Det er relativ enkel byggegrunn pa
store partier, men traseene giennom Halden og store konstruksjoner vil vare
kostnadsdrivende i korridoren.

Alternative traseer som kan vurderes er linje fra Ingedal/Berg over Svinesund
og ost for Stromstad. Ny stasjon for Halden vil bli ved Berg/Ingedal. Traseen
vil knytte seg opp mot Uddevalla og Bohusbanen og vil kreve en stor investe-
ring pa svensk side.

Et annet alternativ er a legge linjen videre fra Ingedal opp mot Raet og Rokke
for sd a krysse forbi Tistedal. Ny stasjon for Halden vil da vare ved Tistedal.
Denne linjen vil unnga bakken fra Halden og opp, men den vil ligge i mer jom-
frulig terreng med de konsekvenser som folger av a berore et lite bebygget
landbruks-, natur og frilufts- (LNF-) omréde.
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Figur 5.2: Traseen mellom Rade og Kornsjo
Plan 3-6: Ground plan Oslo — Goteborg
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Kilde: VWI (2007a), plan 3-6

Oslo - Giteborg - Stockholm

| VWI-rapporten er det ikke anbefalt a ga videre med Oslo - Stockholm uten at
det gjores i et samarbeid mellom Jernbaneverket og Trafikvirket. Arsaken til
dette er at mesteparten av strekningen ligger pa svensk side. Den svenske hoy-
hastighetsutredningen som ble lagt frem 14, september 2009, foreslar at det
bygges hoyhastighetsbane pa strekningene Stockholm - Goéteborg og Stock-
holm - Malmaé. | dag tar det 4 timer pa strekningen Oslo - Géteborg. Med ny
bane anslas reisetiden til a bli 2 timer og 20 minutter.

Strekningen Oslo - Stockholm tar i dag 6 timer med tog. Med oppgradering av
to strekninger, henholdsvis Lillestram til Amotfors (8 mil) og Hallsberg-
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Karlstad (11 mil), kan reisetiden reduseres til bortimot 3 timer. Reisetiden for
en eventuelt ny linje mellom Oslo og Stockholm har VWI anslatt til a vaere 4
timer dersom det kun blir bygget pa norsk side. Det vil dermed si uten hoyhas-
tighetsbane pa svensk side. Med ny heyhastighetslinje pa strekningen Goteborg
- Stockholm som har en anslatt reisetid pa 2 timer og 30 minutter, vil strekning-
en Oslo - Goteborg - Stockholm kunne tilbakelegges pa ca. 4 timer og 50 mi-
nutter hvis en reiser over Goteborg uten stopp.

Oslo - Kristiansand

Traseen starter ved Porsgrunn stasjon og folger i hovedsak linjen beskrevet i
fylkesdelplanen fra 1999 som anbefaler ytre korridor langs kysten. Denne tra-
seen kan bygges ut i to store parseller, Porsgrunn - Skorstel og Skorstel - Kris-
tiansand. Traseen vil ha mange sma og korte tunneler (under 5 km) og ligger i
et relativt smakupert terreng frem til Skorstol.

Alternativ trasé til Porsgrunn - Skorstel kan vaere 4 grene av fra dagens bane for
Porsgrunn stasjon, folge E18 og krysse sammen med E18 over Frierfjorden for
a folge en rettere linje mot Skorstal/Kristiansand. Fordelen med dette alternati-
vet vil vaere at det er kortere trasé, enklere utbygging enn gjennom tettbebyg-
gelse i Porsgrunn og opprettholder hastigheten for ikkestoppende tog forbi
Porsgrunn.

Et annet alternativ fra Porsgrunn er & legge traseen gjennom Porsgrunn ved a ga
nord for Frierfjorden for a slippe en stor bro og legge seg langs med Rv 356
frem til Serlandsbanen ved Neslandsvatn. Den nye banen vil foelge retningen til
dagens bane fra Neslandsvatn og frem til Gjerstad. Traseen retter seg ut etter
dagens linje som Serlandsbanen gjor utenom Skorstel og henter igjen Sor-
landsbanen ved Vegardshei. Dette vil gi en indre linje som benytter seg av om-
rader som Serlandsbanen allerede gar gjennom. Dette vil gi mulighet for par-
sellvis utbygging og vil ikke medfoere en helt ny barriere pa de omrader hvor
banen legges langs ved Serlandsbanen. Hensikten vil vaere 4 folge i storst mulig
grad dagens bane som er lagt langs med retningen pa dalen/terrenget og som i
hovedsak ligger parallelt med kysten nedover til Kristiansand.

Seor for Skorstel er traseen vist i ytre korridor og gar innom flere av Serlands-
byene. Av detaljtegningene som viser traseen ser det ut til at det vil vaere redu-
sert hastighet giennom disse byene (R 2000 m). Videre ser traseen ut til & vere
kurverik pa detaljkartene, mens det pa oversiktskartene ser ut til a vare gode og
lange rettlinjer. Muligheten for parsellvis utbygging er begrenset ettersom ek-
sisterende linje gar lengre inn i landet. Traseen er tegnet til & ga gjennom byene.
Likevel ber det vurderes om ikke traseen kan legges i ytterkanten av byen og
dermed opprettholde hastigheten for passerende tog og redusere kostnaden ved
a ligge utenfor tettbebygde strok. Eksempelvis kan det vurderes & bygge avgre-
ninger fra hovedlinjen og nedenom byen/tettstedet dersom behovet og nytten
ved 4 ha stasjon i selve sentrum er stor. [ VWI-rapporten beskrives kun Arendal
som potensielt stoppested, noe som tilsier at linjen burde trekkes utenfor de
andre byene som den er vist igijennom. Traseen fra Lillesand til Kristiansand
kan vurdere a inkludere flyplassen/Kjevik. Hvis traseen hadde blitt lagt noe mer
inn i landet er det stor sannsynlighet for at traseen kan redusere konsekvensene
til bebygde omrader i tillegg til 4 gi lavere utbygningskostnader. En slik linje
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vil bli mindre attraktiv dersom det i fremtiden blir aktuelt a kjore lokaltog mel-
lom sentrumsomradene i sorlandsbyene. Traseen er lagt gjennom bykjernen i
Kristiansand, noe som vil medfoere hoye enhetspriser og utfordringer med vans-
kelig byggegrunn,

Figur 5.3: Traseer mellom Tvedestrand og Kristiansand
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Kilde: VWI (2007b), 2-6

Kristiansand - Stavanger

Traseene er lagt i nzrheten av Mandal, Lyngdal, Flekkefjord, Soknedal og
Egersund. Dette er i likhet med traseen ost for Kristiansand som er lagt langs
kysten og med de konsekvenser dette medforer. Topografien pa denne traseen
gar i hovedsak pa tvers av dal og fjell, mens det ost for Kristiansand gikk noe
mer parallelt med dalen og hoydedraget. For partiet mellom Kristiansand og
Egersund bor man anta det vil vere en stor del konstruksjoner med bro-
er/viadukter og korte tunneler. Det kan vare fordeler ved at banen bygges ut
parsellvis, og legges i samme korridor som E 39/eksisterende bane. Eksempel-
vis kan eksisterende tunneler utnyttes til ny linje eller som remningsvei ved at
ny trasé legges parallelt. Mellom Eigersund kommune og Sandnes vil land-
skapsvern kunne bli forende for valg av trasé. | dette omradet ber kostnadene ta

spesielt hensyn til dette.

Stavanger - Bergen

Traseen viser en tilnermet rett linje mellom Bergen og Stavanger med stopp pa
Stord og Haugesund. Det er to store undersjoiske tunneler pd henholdsvis 43
km og 55 km, samt en stor bro og to mindre broer. Traseen gjennom Hagesund
og Bergen/Nesttun bygges under bakken i kulvert. Begge tunnelene under fjor-
dene har to lop for tog i hver sin retning. Stasjonen i kulvert ved Haugesund er
forbundet med stor usikkerhet og hey kostnad. Det ber derfor vurderes a legge
traseen utenfor bykjernen.
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Alternativ utbygging kan veare a legge linjen om Arna som dermed gjor det mu-
lig a slippe en tunnel igijennom Bergen/Nesttun samtidig som broen over Sam-
nangerfjorden kan kortes ned eller fjernes. Dette kan kanskje gi noe lavere
kostnader ved at traseen legges gjennom mindre tettbebygde omrader. Traseen
vil uansett ligge med store deler i tunnel.

Oslo - Bergen via Hallingdal

Traseen folger langs dagens bane gjennom Hallingdal. Dette gir som VWI pa-
peker en mulighet til & ha flere sporforbindelser mellom banen i tilfelle banen
blir stengt, samt muligheter for en parsellvis utbygging. Traseen virker svert
bundet opp til dagens bane som kan gi uheldige virkinger med narforinger til
eksisterende bane og trafikk. Traseen har med mange kurver og enkelte av kur-
vene har en radius ned mot 2000 meter. Kravet til radius er i dag pa 4000 me-
ter. Dette kravet vil dermed gi en noe endret trasé i Hallingdal. Dette kan igjen
gi en storre andel med tunneler enn det som er vist pa kartet.

Traseen forutsetter at Ringeriksbanen blir bygget ut. Traseen og kostnadene er
derfor kun tatt med vestover fra Honefoss. Vi er usikre pa om dette er riktig
ettersom utbyggingen av Ringeriksbanen i stor grad bygges ut for a forkorte
strekningen Oslo — Bergen. Dersom Oslo — Bergen legges om Numedal eller
Haukeli er det en mulighet for at Ringeriksbanen ikke blir bygget ut. Denne
problematikken ber beskrives nermere i senere planlegging.

Traseen fra Geilo til Voss falger ogsa eksisterende trasé i stor grad. Mellom
Hallingskeid og Mjellfjell er det valgt en lang tunnel. Traseen ser ut til 4 kunne
oppgraderes til radius 4000 meter uten de store endringene i traseen som er
valgt. Det er noen utfordringer knyttet til traseen over Finse. Her vil traseen ga
opp til 1222 m.o.h.. Det at den bygges nzrme trafikkert spor er bade positivt og
negativt.

Mellom Voss og Bergen ser det ut til at en har valgt a rette ut traseen slik at det
kan kjores hoyhastighetstog. Her er hovedvekten av traseen lagt i tunnel pa
strekningen. Med en oppdatering av kurveradius vil trolig tunnelandelen oke.

Oslo - Bergen via Nummedalen (VWI)

Traseen som VWI har lagt opp til felger i hovedsak den samme korridoren som
hoyhastighetsringen mellom Flesberg og Geilo. Mellom Haugastel og Voss har
VWI derimot fulgt Bergensbanen. En nermere beskrivelse av traseen til Hoy-
hastighetsringen kommer i neste avsnitt.



Kunnskapsstatus for hayhastighet i Norge 68

Figur 5.4: Traseer giennom Numedalen
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Kilde: VWI (2007b), plan 2-17

VWIs traséforslag folger eksisterende bane nordover fra Drammen til Kongs-
berg og med stasjon i Kongsberg. Traseen er lagt i et relativt uberort omrade.
Dette gir folgelig noen negative konsekvenser for omradet, men ogsa fordeler
ved at det bygges utenom bebyggelsen. Langs Tunhovdsfjorden virker det som
et godt sted a bygge, men ogsa kanskje et omrade som i dag er forholdsvis ube-
rort av annen infrastruktur. Traseen ber vurderes helt fra Drammen slik at man
far med seg vurderinger pa traseen hvis man gar utenom Kongsberg. Dette er
mest for & se om traseen kan bli kortere ved 4 legge seg rett frem ved Hokksund
og opp mot Numedalen. Det ser ut som det er enklere a tilfredsstille kravet til
radius 4000 meter i Numedal enn i Hallingdal.

Oslo - Bergen (Hoyhastighetsringen)

Heyhastighetsringen har foreslatt en lang tunnel rett nord for Drammen stasjon
og frem til Vestfossen. I motsetning til VWIs trasé som gar via Numedalen,
folger Hoyhastighetsringen fjellsiden opp mot Holtefjell og gar i tunnel opp til
Lyngdal hvor den ligger med lange kurver frem til den treffer VWIs trasé ved
Rollag. Traseen kan virke noe kortere enn traseen VWI har valgt, men traseen
benytter ikke Numedalslagen eller Bingselva til 4 klatre, men man har valgt a
vende traseen 90 grader pa ferdsretningen. Dette gir en synlig pavirkning pa
assiden ved Hokksund. Valget av en lang tunnel mellom Drammen og Vestfos-
sen virker kostnadsdrivende sammenlignet med a benytte dagens linje. Mel-
lom Haugastal og Voss har Hoyhastighetsringen foreslatt en noe annen trase
enn den som er vist i VWIs utredning. | 2007 la Hoyhastighetsringen frem et
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forslag om en tunnel fra Haugastol til Voss. VWI har kommentert denne parsel-
len i sin utredning. Ulempen med Hoyhastighetsringens trasé er en tunnel pa
opp mot 42 km og en stigning/fall i tunnelen pa 15 promille. Fordeler derimot
med traseen, er at hoyeste punkt pa Bergensbanen reduseres til ca 1000 m.o.h.
rett vest fra Haugastel. Hoydeforskjellen fra Voss pa ca 920 meter jevnt ut over
ca 80 km kan gi mindre fall ned til Voss enn traseen som legges om Finse.

Figur 5.5: Hoyhastighetsringens forslag til trase Oslo Bergen
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Kilde: www.heyhastighetsringen.no

Mellom Voss og Bergen har hayhastighetsringen foreslatt a flytte Bergensba-
nen via Samnanger og Norheimsund. Traseen bestar i hovedsak av lange tunne-
ler pa 10,3 km, 13 km, 30 km og 5 km. Alternativt kan en vurdere a legge tra-
seen rett fra Ulvik til Norheimsund, noe som vil gjore banen kortere. Likevel
vil traseen besta av lange tunneler. | dette tilfelle vil traseen ga langs Hardang-
erfjorden og ikke Veafjorden hvor Bergensbanen gar i dag.

Figur 5.6: Hoyhastighetsringens forslag til trase Oslo Bergen
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Kilde: www.heyhastighetsringen.no

Oslo Bergen via Haukelifjell

Denne traseen er vist i VWI-rapporten fase 3. Traseen over Haukeli er i hoved-
sak lik Norsk Banes trasé som var presentert pa et overordnet niva. VWI har
ikke vurdert avgreningen inn til Haugesund. Traseen rettes ut og folger Sor-
landsbanen frem til Bo stasjon, for den legges i dalen opp mot Haukeli. Banen
gar opp mot Tveitevannet (550 m.o.h.) for den gar inn i en 30 km lang tunnel
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under Haukeli frem til Suldalsvatnet. Alternativ trasé er a legge den merien
rettlinje mot Roldalsvatnet og videre mot Odda (80 m.o.h.). I likhet med Hal-
lingdal er traseen lagt i typiske V-daler som gir utfordringer med stiv kurvatur
og tilpasninger til annen infrastruktur i dalbunnen. Ulemper kan ogsa vare
stein- og snoras. En av de storste utfordringene og usikkerheten i traseen, er ved
krysningen ved Hardangerfjorden med brospenn opp mot | 500 meter. Traseen
har en lavere hoydeforskjell enn traseen via Geilo/Hallingdal, men traseen har
utfordringer med hensyn til krysning av Hardangerfjorden.

Figur 5.7: Norsk banes forslag til trasé over Haukeli til Bergen og Stavang-
er/Haugesund med red/hvit strek

Oslo Stavanger via Haukelifjell

Traseen som VWI-rapporten viser gar utenom Haugesund. Mellom Drammen
og Haukeli er den lik som Oslo-Haukeli-Bergen. Traseen ligger stort sett i tun-
nel frem til Olen, foruten en dagsone ved Sauda. Fra Olen folger den i dagen
E134 og E39 frem til Karsto for tunnelen som gar under fjorden til Stavanger.

En indre trasé som kan vurderes, ligger fra Roldal og folger Rv 13 ned til
Sandnes. Dette alternativet gir lange tradisjonelle tunneler i fjell og en lang bro
over Hoegsfjorden ved Forsand, samt en vanskelig krysning ved Josentjorden.
Dette er en noe annen trasé enn den som er vist i VWI-rapporten som gar ved
Haugesund og de utfordringer som dette medforer ved krysningen av Bokna-
fjorden.

5.3  Vurdering av miljoeffekter

VWI-rapporten omtaler miljoeffekter pa et overordnet niva. De vurderinger
som er beskrevet ser ut til 4 basere seg pa vurderinger fra kart i malestokk
1:250 000 og med darlig opplesing gir dette et meget darlig grunnlag for & vur-
dere inngrepskonsekvensene av traseen.
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Stoy er vurdert i fase 1. Stoy er blant annet omtalt som et sterre problem i Gud-
brandsdalen enn i @sterdalen Annen vurdering nar det gjelder miljoeftekter er i
liten grad vurdert i fase 1.

High-Speed-Rail will create negative environmental impacts in Gudbrandsda-
len probably more than in Osterdalen. E.g. less people will be polluted by noise
in Osterdalen than in Gudbrandsdalen. There will be no benefits as regular
stops and coverage of demand to compensate the negative impacts in the val-
leys. The higher demand in Gudbrandsdalen, however, allows a good feeder-
traffic to High-Speed-Rail in Hamar."

(VWI (2006), side 5-4)

Etter at korridor ble valgt, henholdsvis Oslo - Trondheim og Oslo - Halden, er
det blitt utfort en dypere analyse i fase 2 og 3 hvor miljoeffektene av de ulike
traseene som er forslatt utredet vurderes.

VWil-rapporten fase 2 beskriver miljoeffekter av valgte korridorer. Vurderinge-
ne er gjort pd grunnlag av traseer som er tegnet inn pa kart i malestokk 1:250
000. Trasevurderingene viser kun pavikning pa nasjonalparker og storre ver-
neomrader. VWI er av den oppfatning at det ikke har vart mulig 4 registrere
mindre omréader i denne malestokken.

Temaet ikke-prissatte virkninger er omtalt slik pa folgende mate:

"Environmental aspects arve an important issue in the planning of High-Speed-
Rail. In the socioeconomic analysis, environmental aspects are included either
within a category where the elements are monetised or as non-monetised ele-
ments. Non-monetised aspects are:

landscape/cityscape,
community and outdoor life,
cultural heritage and
natural resources."

(VWI (2007a), side 14)

Stoy og klimagassutslipp omtales i fase 2 og 3. Miljomessige virkinger av re-
duserte CO,-utslipp er vurdert i rapporten sammen med tunnelandeler per
strekning. I VWI-utredningen er det ikke utarbeidet fullstendig miljaregnskap
for transportsektoren med og uten hayhastighet. Baide VWI og Banvirkets ut-
redning presiserer at en utbygging av hoyhastighetstraseer vil ha en positiv ef-
fekt pa miljoet gjennom redusert utslipp fra transportsektoren.

VWI vurderer videre at planarbeid folges opp med analyser av konsekvenser
for alle prissatte og ikke prissatte virkninger, herunder naturmiljo, naturressur-
ser, landskap og kulturmilje i sammenheng med mer detaljerte trasévurdering-
er,
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Viligjerde og -overganger er de to elementene som vi kan se er tatt med av
inngrepskonsekvenser. Det er prosjektert med viltgjerde langs banen, samt egne
viltkrysninger pr 2 - 3 km, avhengig av tettheten pa vilt. Strekningen Sorli -
Trondheim er planlagt med 142 overganger. med en kostnad per overgang pa
2.5 millioner kroner. For Rade - Goteborg er det planlagt 30 overganger. Kost-
naden per viltovergang er muligens riktig, men nar det ikke er tatt med andre
kostnader for miljoulemper og avbotende tiltak, er sannsynligheten for at kost-
nader for inngrepsulemper okes til stede.

5.3.1  Profilbredde for heyhastighetslinje
I VWIs fase 2-rapport er det vist en figur som illustrerer bredden pa en hoyhas-

tighetsbane. Figuren gjengis under. Det er ikke henvist til andre rapporter som
kan gi mer detaljert informasjon om bredden en slik bane vil kunne pavirke.

Figur 5.8: Normalprofil av heyhastighetsbane

Figure 3-1: Lateral cut of High-Speed Railway Line

Kilde: VWI (2007a), figur 3-1

Bredden som er vist er minimumsarealet en slik bane pavirker omradet den gar
giennom. I tilegg til selve banelegemet er det behov for skraningsutslag, sik-
kerhetssoner, driftsvei med mer. Influensomradet fra banen pavirker omgivel-
sene med stoy og lys, samt endrer trafikk- og bevegelsesmonsteret til omradet
den passerer. Pa dette plannivaet kan det se ut til at det er tilstrekkelig & vurdere
selve banelegemet, men opplysningene i VWI-rapporten gir forventninger om
at de har vurdert mer omkring inngrepet av banen i landskapet enn det som fak-
tisk er tilfelle. I neste planfase ber det derfor vurderes hvilken pavirkning bred-
den har pa miljeet rundt selve traseen som igjen kan brukes til a optimalisere
traseen og kostnadsberegne tiltakene bedre.

5.3.2 VWI-rapporten mht til trasé og miljeeffekter

VWI har vurdert traseene ut ifra et kartgrunnlag pa 1:250.000. Mulighetsstudiet
har som hensikt a vurdere hvilken korridor som egner seg best for heyhastig-
hetsbane, og hvor kostnadene og konsekvensene blir vurdert som lavest. Dette
er i hovedsak utfort i fase |. Den antas at det innenfor korridoren vil vaere mu-
lig a tilpasse traseen for a unnga de storste konsekvensene. VWI-rapporten pe-
ker pa at det er storre muligheter for 4 endre traseen i Osterdalen, da denne er
en U-dal og har en bredde som gjor at banen kan tilpasses bedre enn i Gud-

COWIL
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brandsdalen som er V-formet og er en betydelig trangere dal. [ tillegg har Gud-
brandsdalen ogsa mer infrastruktur og bebyggelse som gjor denne korridoren
mindre tilpasningsdyktig.

Traseene kunne med fordel blitt gjennomgatt ved en enkel vurdering med hjelp
av GIS-verktoy som kan gi en mer detaljert beskrivelse av traseen og de omra-
der det gar gjennom. En slik analyse vil kunne beskrive traseen i forhold til
markslagsdata og hvor mange mennesker den berorer innefor en gitt avstand
(stoy med mer). De fleste traseene til VWI er lagt gjennom sterre tettsteder, noe
som gir meget hoye kostnader. Vi har forstatt det slik at forslag til trasé er svert
overordnet, men nar traseen legges gjennom bykjernen for & fa en sentral belig-
genhet bor dette reflekteres i kostnadene. Enkelte av traseene er lagt relativt
nerme noen av byene hvor vi ikke kan se at togene faktisk skal stoppe. Vi antar
at dette er gjort for at det skal veere mulig a stoppe tog dersom markedet er til-
stede. Hvis togene ikke skal stoppe pa disse stedene, sa burde traseen legges
lenger vekk fra tettbebyggelsen. I den forbindelse hadde det vart hensiktsmes-
sig a vurdere hvor traseen heller ber ligge og hvordan en plassering lenger bort
fra bykjernen pavirker antall reisende. Dette er delvis gjort for Hamar, men ikke
for de andre traseene.

5.3.3 Forslag til enkel analyse av traseen for a vurdere
konsekvensene

N250 inneholder data pa flateniva om eksempelvis skog, innmark, skoglest om-
rade, tettbebyggelse, myr og vann. Spredt bebyggelse er pa punktnivé, og har
trolig ikke med alle hytter og hus. Det er ogsé en god del generalisering pé
N250 i forhold til N50. Flater, linjer og punkter er tilpasset malestokken, og er
derfor jevnet og flyttet en god del noen steder, spesielt der det er trangt. Fra en
N250-base er det enkelt 4 analysere andelen av forskjellige typer arealer den
foreslatte traseen loper over, bade som helhet, pa fylkes- og kommuneniva.
Punkt- og linjeinformasjon som veier, elver og hus kan man beregne andeler av
innenfor en gitt bufferdistanse fra den foreslatte banen. Det er ogsa enkelt a
koble inn naturbasen fra Direktoratet for naturforvaltning og gjere samme type
analyse pa dette materialet, samt eksempelvis for kvartargeologi og berggrunn
fra NGU.

Terrengmodellen er brukt for 4 definere traseen. Na vet vi ikke hvilke noyak-
tighet det er pa terrengmodellen som danner grunnlaget. Dersom den har sam-
me neyaktighet som N250 tilsier med 50 meters ekvidistanse, vil det vere
svart mye terreng som ikke synes pa dette kartet og tunnelandelen vil nok i rea-
liteten bli en del sterre om det som er tilfelle. Det er noksa slake svinger som
kreves av et hoyhastighetstog og det er derfor ikke sa lett a svinge utenom alle
"ujevnheter".
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5.4 Oppsummering

5.41 Linjefering

Silingen som er utfort i VWI-rapporten er etter det vi forstar kun valgt for a
komme frem til en korridor med en trasé som har den beste muligheten for a fa
en positiv nytte ved hoyhastighetstog. Det oppfattes ikke som om de andre al-
ternativene mellom byene er silt bort eller sett bort i fra, men at det er storst
mulighet til & finne positiv nytte pa de valgte alternativene og korridorer - pa
bakgrunn av den grove analysen som er utfort pa dette tidlige stadiet. | senere
planfase bor en derfor gjennomfore en mer grundigere siling av alternative tra-
seer innenfor hver enkelt korridor for endelig plassering av trasé velges.

Som en overordnet studie av traséalternativer pa det antall av korridorer som
var utredet, gir linjeferingene som er vist i VWI-rapporten gode nok svar pa
hvilke store utfordringer som traseen har og rapporten gir ogsa til dels noen
grove anslag pa mengder. 1 de siste arene har ogsa teknisk regelverk endret seg.
Dette gjor at traseene har behov for a revideres. Nye krav medforer at traseer i
allerede trange daler og med mye fall/stigning kan fa enda heyere tunnelandel
og mindre muligheter til a folge kurvaturen pa terrenget.

Det er flere utfordringer knyttet til avgrensede strekninger som bor belyses bed-
re i senere planfaser. Usikkerheten er storst i traseene pa Vestlandet som har
lange tunneler under fjordene. store broer med lange spenn, samt lange tunneler
og strekninger med stort fall/stigning. Det bor vurderes mer omkring vinterdrift
nar banen legges over hoyfjellet for a se om dette medforer omfattende tiltak
med mer.

Traseene er sveert forskjellig utformet og skiller seg mye fra hverandre. Enkelte
gar helt inn og under bysentra (Haugesund), noen legger seg rett pa utsiden
(Sarpsborg/Kristiansand), mens andre ligger et godt stykke unna sentrumskjer-
nen (Hamar). Traseene har derfor svart ulike hastighetsprofiler som gir an-
strengt kurvatur i og ved bykjerner. Kostnadsmessig vil en trasé som gar gjen-
nom en by medfore hoye kostnader per meter. Ved a legge traseen i utkanten av
byen kan byggetekniske losninger redusere konfliktnivaet.

A redusere tunnelandelen er og vil bli en hovedutfordring for flere av traseene.
Traseene som har lavest tunnelandel kan ha de beste mulighetene for a redusere
sine kostnader, men dette kan ogsa medfore okte miljoulemper.

5.4.2 Miljoeffekter

VWIs utredningen gir i svert liten grad opplysninger om inngrepskonsekven-
ser. [ utredningen er inngrepskonsekvenser kun beskrevet under to kostnads-
elementer, henholdsvis viltoverganger og -gjerder. Kostnaden burde i denne
fasen ha veart et prosentvis paslag i forhold til erfaringspriser. Vi vurderer det
dit hen at disse to postene tilsvarer kostnader for avbotende tiltak for inn-
grepskonsekvenser.
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Av de alternativene som er utredet, er det flere som gar gjennom omrader som
vil berore og endre store omrader med uberort natur og landskapsrom, og som i
dag ikke er registrert som nasjonalparker. Disse forholdene er det like viktig a
fa avklart som dimensjoneringskriteriene for selve sporet for i det hele tatt a se
om traseen er gjennomforbar. I enkelte av traseene vil en matte velge mellom
utvikling eller bevaring. | VWIs utredning er det for liten kunnskap om trasee-
nes pavirkning pa miljo og landskap til & vurdere omfanget av avbetende tiltak
annet enn erfaringskostnader per lopemeter fra tilsvarende prosjekter.
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6 Kostnader

6.1 Kostnadsestimater

Det finnes mange forskjellige kostnadsestimater for bygging av heyhastighets-
baner i Norge. Anslagene vist i VWIs rapport varierer fra mellom 200 og 450
millioner kroner/km for infrastruktur og togpark avhengig av sporvalg.

VWI skriver i sin rapport:

"For the following choice of corridors a rough calculation of investment costs
based on German cost rates for railway projects was done. Due to cheaper
Norwegian tunnel cost rates this special rate was reduced.”

(VWI (2006), side 5-2)

Dette er en diskutabel fremgangsmate, da kostnadene for en hayhastighetslinje i
Norge og Tyskland ma vere noksa ulike. Blant annet er topografien, miljoet,
befolknings- og arealplanleggingsopplegg ulike mellom landene.

Norsk Bane og DB kommer frem til lavere kostnader enn VWI:

"Veksten i gods- og persontrafikken vil kreve byggekostnader pa giennomsnitt-
lig 180220 mill. kroner (i 2008-priser) per kilometer ny bane. Dersom det skal
ferdigstilles minst én fjernstrekning innen 2020, vil det koste 80-130 mrd. kro-
ner (i 2008-priser).

(Norsk Bane og DB International (2009b), side 3)

"Den totale lengden pa den nyve Oslo—Trondheim banen er 451 km (Gardermo-
en—Trondheim). Derav gar 252 km pa fvllinger, i skjeeringer eller pa bakkeni-
va, 177 km gar i tunneler og 22 km pa broer. Bygge- og planleggingskosinade-
ne er beregnet til 73 mrd. NOK. I tillegg kommer 6,2 mrd. NOK til anskaffelse
av persontog og 3,6 mrd. NOK for godstog. Alle summene har fatt tillagt en
reserve for uforutsette kostnader pa 10 %. Dette gir investeringskostnader pa
81 mrd. NOK til infrastrukturen og 11 mrd. NOK til togmateriellet. Beregnet
byggetid er syv ar”.

(Norsk Bane og DB International (2009b), side 6)
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Det er vanskelig a evaluere DBs kostnadsestimat uten en enhetskostnad. DB
foreslar en kostnad pa 81 millioner kroner for a oppgradere 451 km spor. Dette
er lavt i forhold til internasjonale erfaringer nar det gjelder kostnader pr kilome-
ter.

SINTEF finner en lavere kostnad enn DB:

"Typiske enhetskostnader | millioner NOK/km for ulike elementer av grunnar-
beid (dvs. uten spor og andre jernbanetekniske installasjoner) for baner med de
utfordringene vi har nevat ovenfor kan veere:"

«  Apen linje i gunstig terreng: 15 - 25

«  Apen linje pa blot grunn: 40 - 60

«  Apen linje med hoye skjeringer og fullinger: 45— 70

«  Enkel tunnel, avhengig av geologi: 60— 120

«  Tillegg for parallell servicetunnel: 30 — 50

*  Bru/viadukt for enkeltspor (normale spennvidder): 120 — 200

*  Banetekniske installasjoner (hele veien): ca 25

(SINTEF og NGI ved Beitnes og Olsson (2007))

[ tallene er det forsoksvis tatt med kostnader til planlegging og administrasjon.
"Variasjonen mellom gunstig terreng. slik vi kan ha i nedre del av Osterdalen
pa den ene siden og giennom kupert terreng i for eksempel Telemark (der det i
det hele tatt er mulig). blir meget stor. Totalkostnad under 60 MNOK/km er det
vanskelig a se for seg, mens del fort kan bli en giennomsnittskostnad pa om-
kring 150 MNOK/km for linjealternativ med mye bruer og tunneler."

(SINTEF og NGI ved Beitnes og Olsson (2007))

SINTEF og NGls evaluering av kostnadene knyttet til a bygge tunneler er svaert
lave. Kostnadsnivaene observert andre steder i verden er 300-400 millioner
kroner pr kilometer.

Norsk Bane skriver folgende i sin rapport:

"I VWI-rapporten stipuleres byggekostnader som er flere ganger sa hoye som
erfaringstall fra relevante prosjekter i utlandet. Man opererer f.eks. med kost-
nader for overbygningen (skinnegang, kontaktledning, signal og tele) pa 75
mill. kroner pr km dobbeltsporet hovfartsbane. Det er nesten det dobbelte av

kostnadene til komplette haoyfartsbaner, apnet i 2006 i Finland og Sverige, se
kap. 4 i rapporten om Haukelibanen av 15.11.07."
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Vi er enige i Norsk Banes vurdering av kostnadene knyttet til overbygg. Denne
kostnaden ber maksimalt vaere 25 millioner kroner pr km.

METIER fremviser omfattende data pa infrastrukturkostnadene for nye hoyhas-
tighetslinjer i Norge. For linjen mellom Trondheim og Oslo med 366 km ny

infrastruktur, er den totale kostnaden estimert til 162 millioner kroner pr km.

Tabellen under viser VWIs kostnadsestimater for linjen mellom Oslo-
Trondheim. Den totale enhetskostnaden er 168 millioner kroner pr km.

Tabell 6.1: Investeringskostnader Oslo-Trondheim, millioner NOK

Irfrastructure Inveatment
MNOK
Tunnel (without superstructure) £'454
Opean lire 14'398
Construztions z'281
S.aperstructure c'325
Slations 147
Pawer Supply 428
Soecial Infrastructure 289
Facilities 40
Contracior Costs 35'352
Management'Enginaering 10622
Land acguisition 468
Project Costs 4€'442
Maintenance facilities 1'800
Total investment 48'242
Uncertanty c'622
Total Estimate 57'864

Kilde: VWI (2007a), figur 6-1

VWIs kostnadsfordeling er ikke innenfor det vi ser for andre heyhastighetspro-
sjekter 1 verden. VWI anslar at 19 prosent av de totale kostnadene vil ga til pro-
sjektledelse og ingeniertjenester, og 17 prosent vil ga til usikkerhet.

Var vurdering er at prosjektledelse og ingeniortjenester bor utgjore maksimalt
10 prosent av kostnadene i et jernbaneprosjekt. Vi stiller sporsmal ved om
usikkerhet skal inkluderes pa denne maten i en mulighetsstudie. Usikkerheten
er typisk knyttet til evrige investeringer som myndighetene kan vedta uavheng-
ig av heyhastighetsbanen.

For & kunne evaluere kostnadsanslagene har vi oppsummert nivdet pa hoyhas-
tighetsprosjekter (observerte og estimerte) fra ulike deler av verden i tabellen
nedenfor.
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Tabell 6.2: Hoyhastighetsbaner (observerte og estimerte) i ulike deler av ver-

den
Prosjekt Planlagt has- | Lengde Pris/km Pris/km
tighet (km/t) (km) (million €) | (million
NOK)
Hannover - Wirzburg 250 327 20.5 167
Cordoba-Malaga 300 155 16.8 137
Madrid-Barcelona-Figueras 300 753 17.7 144
Madrid-Valladolid 300 179 24,0 196
Paris-Strasbourg 350 300 19,0 155
Rhin-Rhone (ostlige del) (prosjekt) 320 140 16.5 134
Le Mans-Rennes (prosjekt) 320 182 13.0 106
Tours-Bordeaux (prosjekt) 300 302 15.8 129
Bordeaux-Dax-Hendaye (prosjekt) 300 225 14.4 117
Bordeaux-Toulouse (prosjekt) 300 250 12.2 100
Poitiers-Limoges (prosjekt) 300 100 12.3 100
Marseille-Toulon-Nice (prosjekt) 300 185 324 265"
Nimes-Montpellier (prosjekt) 300 60 13.8 112
Lyon-Torino (prosjekt) 300 310 48 .4 392%**
Perpignan-Figueras 350 44 21.6 177
Kebenhavn-Ringsted (prosjekt) 180 52 228 186
Wuhan-Guangzhou 350 968 12:7 103
Yatsushiro-Kagoshima 260 127 37.2 303
Takasaki-Nagano 260 118 64.8 528**
Anaheim-Las Vegas (Maglev- 500 433 21.8 177
prosjekt)
Baltimore-Washington (Maglev- 420 64 29.0 236"
prosjekt)
Seoul-Busan 350 412 38.0 309**
Taipei-Kaohsiung 300 336 39.0 318™
Goteborg-Boras (prosjekt) 320 60 17.0 136
Linkoping-Sodertalje (prosjekt) 320 160 15.3 123
Oslo-Trondheim 200/250 344 20.7 168
Oslo-Goteborg 200/250 65+170 225 183
Oslo-Bergen 200/250 395/405 28.8/27.5 234/224

COWI
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Prosjekt Planlagt has- | Lengde Pris/km Pris/km
tighet (km/t) (km) (million €) | (million
NOK)
Oslo-Reldal-Bergen 250 411 47 .4 386
Oslo-Kristiansand-Stavanger - 200/250 554 36.1 294
(Bergen)

Kilde: COWI, RFF og GOA (2009)

* Disse strekningene har sarskilt hoye arealkostnader og miljokrav, er omstridte, og
krever et hoyt antall bruer og tunneler gjennom terrenget.

** Disse banene krever mange buer og tunneler siden de géar gjennom fjellandskap.
Alpetunnelen pa 53 km, som blir verdens lengste jernbanetunnel og vil vare ekstremt
vanskelig a bygge, utgjer halvparten av Lyon-Torino-prosjektet. Tunnelboringen for
den 53,1 km lange tunnelen vil ta fem og et halvt ar, med 17 maskiner som jobber fra
ulike punkter. Tunnelen har et hoyt trykk pa tunnelveggen siden dette er en av de hoy-
este toppene i Alpene.

*** Byggekostnader er gjerne relativt hoye i Japan pa grunn av sikring mot jordskjelv,
heye tomtepriser og stort behov for bruer og tunneler (opp til 70 prosent for disse ba-
nene).

Av den 327 km lange strekningen Hannover - Wiirzburg er 120 km i tunneler, dvs.. 37
prosent, hvorav de to lengste er Landriicken Tunnel (10,779 m) ser for Fulda og Miin-
dener Tunnel (10,525 m) ser for Hann.

Wuhan-Guangzhou som nylig apnet har 18 prosent tunnel og 48 prosent viadukt.
Seoul-Busan har 46 prosent tunnel og 25 prosent viadukt.

Taipei-Kaohsiung har 18 prosent tunnel og 73 prosent bru.

Kostnadene i tabellen er ikke medregnet rullende materiell.

Av flere grunner er ikke kostnadstallene for ulike prosjekter direkte sammen-
lignbare. Blant annet kan det skyldes regnskapstekniske forskjeller, utlegg kan
inntreffe pa ulike tidspunkter eller at tidsplanen for utlegg ikke er tilgjengelig.

Kostnadene som VWI har estimert for hoyhastighetsbaner i Norge virker noe
overvurdert med tanke pa at det dreier seg om enkeltspor med forholdsvis lav
hastighet. Den lave hastigheten tillater kurver med storre radius slik at man
unngar a legge traseen gjennom boligomrader. Dermed reduseres behovet for
ekspropriasjon, og arealkostnaden blir lavere. [ tillegg burde det vaere mulig a
foresla traseer med feerre tunneler, noe som ogsi ville redusere kostnadene.

6.2 Vurdering av kostnader i forhold til nasjonale
samferdselsanlegg

Benyttet metodikk i Metiers rapport samsvarer med det som benyttes for storre
nasjonale investeringsprosjekter. Norsk Bane og Hoyhastighetsringen har ikke
tatt hensyn til usikkerhetsvurderinger i sine kostnadsoverslag.
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Hoyhastighetsringen har utarbeidet kostnadsoverslag for traseene og har en-
hetspriser som ikke avviker stort fra Metiers rapport.

Vi har sett neermere pa Metiers rapport om konseptevaluering, kostnadsestimat
og usikkerhetsanalyse tor strekningen Trondheim - Oslo, utarbeidet i oktober
2007.

Enhetspriser: (prisniva 2007) i Metiers rapport:
Tunnel: Enhetsprisene som er benyttet i rapporten:

e [D 1.1: 75000 kr pr lopemeter inkludert portaler

e [D 1.2: 20 mill kr pr rigg

e D 1.3: 35000 kr pr lopemeter servicetunnel

e [D 1.4:40 000 kr lopemeter i tillegg for tverrslag

¢ ID 1.5: 60 000 kr lopemeter for tunnel i losmasser og lange portaler

Disse enhetsprisene virker lave i forhold til sammenlignbare store nasjonale
tunnelprosjekter i Norge. | sum gir disse Idene en gjennomsnittlig tunnelkost-
nad pa 118 000 kr pr lepemeter tunnel.

Sammenlignbare kostnadseksempler:

e Skeyen - Sandvika: Prisnivdet pa denne tunnelentreprisen var pa ca
1200 kroner pr m®. Med et antatt tverrsnitt pa ca 80 m” for hovedlopet,
vil dette gi en tunnelkostnad pa ca 100 000 kroner pr lopemeter
rasprengt tunnel. Betonghvelv, belysning, ventilasjon, nedutstyr og an-
nen elektronikk kommer i tillegg.

e Hoeystandard veitunnel: En hoystandard veitunnel med betonghvelv,
belysning og ventilasjon Koster i storrelsesorden 140 000 kroner pr lo-
pemeter inkludert portaler.

Broer: Enhetsprisene som er benyttet i rapporten:
e [D3.4: 120 000 kroner pr lopemeter Jernbanebro

Med varierende grunnforhold og tiltaksbehov. hoyder og bredder synes denne
giennomsnittlige enhetsprisen & vare noe for lav.

Bane i apen linje: Enhetsprisene som er benyttet i rapporten:

e Sum av alle ID gir en enhetspris pa 41 400 kroner pr lopemeter

Benyttede enhetspriser ser ut til & vaere pa niva med sammenlignbare prosjek-
ter, men grunnforhold vil pavirke lopemeterprisen i stor grad.
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I mote med Jernbaneverket har vi fatt opplyst at enhetspriser i rapporten er ba-
sert pa erfaring med jernbaneprosjekter i Norge, Tyskland og Sverige med ho-
vedvekt pd Alandsbanen og Botniabanen. Enhetsprisene skal i hovedsak ikke
ligge under 150 000 kroner lopemeter ny jernbane. Det er viktig a papeke at
enhetsprisene i Metiers rapport er basert pa at utbyggingen er giennomfort som
et anlegg som bygger ut hele strekningen og vil derfor ha stordriftsfordeler som
gjenspeiles i enhetsprisene.

Med bakgrunn i dette og var kjennskap til prisniva pa store nasjonale samferd-
selsprosjekter de senere ar, vil byggingen av en slik hoyhastighetsbane kreve
hoykvalitets utforelse og lesninger. Alle tunneler bor bygges med god sikring
og betonghvelv. Broer ma fundamenteres skikkelig og bane i dpen linje vil kre-
ve solide fundamenter og utforelse med tanke pa de vinterutfordringer vi har
her til lands og den hastighet som toget vil holde pa en slik bane.

Vi mener derfor at kostnadsnivéet i rapporten fra usikkerhetsanalysen i 2007
har et for lavt prisniva i forhold til hva som vil vare realistisk for en hoyhastig-
hetsbane i Norge mellom Oslo og Trondheim.

6.3 Direkte og indirekte kostnader

Kostnadsoppsettet presentert i Metiers rapport er delt inn i atte hovedposter
som er mengdebasert. | tillegg er det satt opp to poster som er prosentpaslag pa
entreprenorkostnaden. Kostnader som er lagt inn som viltkryssinger burde leg-
ges inn som indirekte kryssinger istedenfor direkte kostnader slik som na. Erfa-
ringskostnader basert pa et paslag pa entreprisekostnaden for grunnarbeidene er
mer riktig som en indirekte kostnad for avbatende tiltak pa konsekvenser av
traseen. I dag er det tilfeldig hva som har kommet inn som direkte kostnader
basert pa de grove vurderingene om hvilke tiltak som er nedvendig. Direkte
kostnader bor i hovedsak omfatte grunnarbeider, jernbaneteknikk, storre konst-
ruksjoner og veiomlegginger, stasjoner, storre infrastrukturtiltak for ny linje
slik som transformatorstasjon og service depot.

6.4 Regulering og banestrekning

At planmyndigheten faktisk ligger i hver enkelt kommune, er krevende og ura-
sjonelt for slike store nasjonale samferdselsprosjekter. Dette kan medfore en
problematisk, tidkrevende og ikke minst kostbar planprosess for bygging kan
starte. Det ma tas hoyde for dette i byggherre- og planleggingskostnadene.

Et annet forhold som i stor grad vil pavirke kostnadene, er andelen av strek-
ningen som vil ga i tunnel og pa bro. Vi synes at andelen av strekning som er
lagt i tunnel og pa bro virker noe lav.

6.5 Oppsummering

Generelt leverer studiene tilknyttet kostnader studier som er grundige, godt til-
passet og relevante nar det gjelder utredning av de ulike hoyhastighetskorrido-
rene i Norge.
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Vi har dog identifisert noen utfordringer og uklarheter, herunder at studiene
undervurderer generelt enhetskostnadene ved bygging av nye hoyhastighetsba-
ner, spesielt nar det gjelder tunnelkostnader. Metiers usikkerhetsanalyse fra
2007 estimerer en gjennomsnittlig tunnelkostnad pa 118 000 kroner per lope-
meter tunnel for strekningen Oslo-Trondheim. Sammenlignet med andre sam-
menlignbare nasjonale tunnelprosjekter, som ligger pa et niva rundt 140 000
kroner per lopemetertunnel, virker dette lavt. Byggingen av en hoyhastighets-
bane krever hoykvalitetsutforelse og -losninger. Alle tunneler bear bygges med
god sikring og betonghvelv. Broer ma fundamenteres skikkelig og bane i apen
linje vil kreve solide fundamenter og utforelse med tanke pa de vinterutford-
ringene vi har her til lands og den hastigheten som toget vil holde. Pa bakgrunn
av dette mener vi at enhetskostnadene i Metier-rapporten er for lave 1 forhold til
det som er realistisk. Det skal dog papekes at enhetsprisene Metier opererer
med er basert pa at utbyggingen er giennomfort som et anlegg som bygger ut
hele strekningen, og vil derfor ha stordriftsfordeler som gjenspeiles 1 enhetspri-
sene.

Videre mener vi at VWI overvurderer de totale utbyggingskostnadene noe. An-
slagene som VWI viser. varier fra mellom 200 og 450 millioner kroner pr ki-
lometer toglinje. Tallene er basert pa tyske kostnadsrater fra tidligere utforte
jernbaneprosjekter. For det forste er dette en diskutabel fremgangsmaéte, da
kostnadene ma vare noksa forskjellige pa grunn av ulik topografi, milje og be-
folknings- og arealplanleggingsopplegg mellom landene. For det andre er talle-
ne estimert ut i fra bygging av enkeltspor med forholdsvis lav hastighet. Den
lave hastigheten tillater kurver med storre radius slik at man kan unnga a legge
traseen gjennom boligomrider. Dermed kan behovet for ekspropriasjon reduse-
rer og arealkostnaden blir lavere. [ tillegg burde det vaere mulig 4 foresla traseer
med faerre tunneler, noe som igjen ville redusere Kostnadene.
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4 Krav til gjennomfaring og finansiering

Spersmalet om finansiering av utbyggingen og hvordan utbyggingen skal gjen-
nomferes henger noye sammen. og vi vil derfor se pa disse to aspektene under
ett. Med gjennomforing tenker vi her pa organisatoriske forhold.

Finansiering og organisering er droftet av Agenda Utredning & Utvikling AS
og i den svenske offentlige utredningen SOU 2009:74. Agenda har tatt ut-
gangspunkt i erfaringer fra sterre infrastrukturprosjekter, mens i SOUen er
fremstillingen pa et mer prinsipielt niva.

71 Modeller for organisering og finansiering

Et problem ved dagens finansieringsform for jernbaneutbygging er at prosjek-
tene er avhengige av arlige bevilgninger over statsbudsjettet, noe som skaper
uforutsigbarhet og ineffektivitet gjennomforingen. Nar man ikke har forlatt
denne finansieringsformen for lengst skyldes det at den ogsa har noen fordeler:
staten binder seg ikke til utgifter for lang tid framover, men opprettholder sty-
ringsmuligheter nédr det gjelder kostnadskontroll og konjunkturpolitikk. Pa
grunn av tregheten det gir i jernbaneutbyggingen har mange likevel tatt til orde
for at det ved infrastrukturutbygginger heller bor vare en samlet finansierings-
beslutning for hele prosjektet, sdkalt prosjektfinansiering. Bade i Agenda-
rapporten og SOUen anbefales dette. | tilfellet med heyhastighetsbane, hvor
banen forventes & skulle ta markedsandeler fra flytrafikken, er endepunktsmar-
kedet viktig. Gevinstene i endepunktsmarkedet kan ikke realiseres for hele ut-
byggingen er fullfort, noe som taler for & behandle utbyggingen som en helhet
framfor parsellvise prosjekter.

Ved prosjektfinansiering har ulike losninger vaert brukt (for eksempel i Sverige
og Danmark): laneopptak, arlig bevilgning med garanti om bevilgning for hele
prosjektet, og infrastrukturfond. Agenda nevner muligheten for 4 danne et
norsk infrastrukturfond. Denne ordningen benyttes i Danmark hvor Trafiksty-
relsen star for planlegging og prosjektering, Banedanmark gjennomforer detalj-
prosjektering, utbygging og drift av infrastrukturen mens finansieringen skjer
ved bevilgninger fra et infrastrukturfond (og delvis ldnopptak).

En potensiell kilde til finansieringsbidrag er brukerbetaling. 1 denne sammen-
heng kan brukere bety tratikkselskaper som bruker infrastrukturen eller passa-
sjerer pa det nye togtilbudet. "Brukerbetaling" for trafikkselskap kan innkreves
giennom Kjoreveisavgift og da eventuelt veltes videre over pd passasjerene.
Brukerbetaling kan ogsé innkreves direkte fra passasjerer som en avgift pa bil-
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lettene. Pa den ene siden kan brukerbetaling bidra til 8 muliggjore realisering av
utbyggingen. Pa den andre siden kan det ha en trafikkavvisende effekt. Dette er
momenter som ber veies opp mot skattefinansiering som heller ikke er kost-
nadsfritt (innkrevingskostnader og vridningseffekt).

Nar det gjelder organisasjonsform, kan offentlig-privat samarbeid (OPS) i en
eller annen variant veere en aktuelt. OPS er en kontrakt mellom en oftentlig og
en privat aktor om a gjennomfore et utbyggingsprosjekt og/eller levere en tje-
neste. Staten har da en viss grad av kontroll, samtidig som OPS kan gi bedre
kostnadseffektivitet. Nar det gjelder ekonomiske virkninger er OPS verken en
velsignelse eller en forbannelse i seg selv. Suksessen avhenger av organise-
ringen av det offentlig-private samarbeidet, og spesielt spesifikasjonen av kont-
rakten. Det kan velges ulike modeller for hvilke oppgaver - for eksempel plan-
legging, utbygging, drift og finansiering - som skal settes ut til private. | noen
prosjekter er det hensiktsmessig at samme aktor star for bade utbygging og
drift, slik at det i utbyggingsfasen tas hensyn til hva som gir gode lesninger for
driftsfasen. Videre bor risiko fordeles slik at hver part har ansvar for den risiko-
en som vedkommende part har innflytelse over. Dessuten er kvaliteten pa leve-
ransen avhengig av i hvilken grad det er mulig for det offentlige a spesifisere,
overvike og méle kvaliteten.

Den modellen av OPS som Agenda har sett pa er den som brukes i prosjekter
innen veisektoren i Norge. Denne gdr ut pa at prosjektering og utbygging over-
fores fra det offentlige til et privat selskap. I tillegg har det private selskapet
ansvar for finansieringen av prosjektet. Nar prosjektet er ferdig har ogsa det
private selskapet ansvar for a drifte og vedlikeholde infrastrukturen. Involverte
parter som Agenda har intervjuet mener at OPS medforer okt fokus pa framdrift
og okt kostnadsbevissthet, samtidig som man sikrer at hensyn til framtidig drift
og vedlikehold ivaretas i utbyggingsfasen. Entreprenaren ber bare prosjektin-
tern risiko, mens staten tar risiko knyttet til utenforliggende faktorer.

Eksempler pa prosjektfinansiering og organisasjonsmodell fra prosjektene Gar-
dermobanen og Botniabanan (basert pa Agenda-rapporten):

Botniabanen:  Utbyggingen av Botniabanan er prosjektfinansiert, og er full-
finansiert ved hjelp av lan. Lantaker er den svenske staten.
Selve disponeringen av midlene blir gjort av et eget selskap,
Botniabanan AB. som ved ferdigstillelse overdrar infrastruktu-
ren til myndighetene. Ved ferdigstillelse vil kostnadene i til-
knytning til prosjektet bli betalt tilbake som en leie i 40 ar av
Banvirket. Ved at prosjektet er fullfinansiert vil ikke prosjek-
tet pavirke statsbudsjettet direkte. Prosjektet vil heller ikke
vare avhengig av arlige bevilgninger i byggeperioden. Erfa-
ringen fra denne finansieringsformen er at det har gitt en ras-
kere utbygging.

Gardermobanen: Utbyggingen av Gardermobanen var prosjektfinansiert og det
ble opprettet et selskap, NSB Gardermobanen AS, som skulle
sta for selve utbyggingen og drift. NSB Gardermobanen AS
finansierte utbyggingen med lan fra staten og skulle delvis be-
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tjene disse gjennom brukerbetaling dvs. et paslag pa billettpri-
sen. Ved utbyggingsslutt ble prosjektet overdratt til Jernbane-
verket som har ansvar for dritten av infrastruktur, og den ope-
rasjonelle driften overdratt til et datterselskap av NSB.

Alternative modeller for organisering er foreslatt i Agenda-rapporten og SOU-
en:

» Jernbaneverket er prosjektleder og engasjerer et storre entreprenorselskap
til detaljprosjektering, utbygging og eventuelt drift.

*  Det dannes et prosjektselskap som eies av Jernbaneverket. Prosjektselska-
pet star for detaljprosjektering, utbygging og eventuelt drift.

*  Det dannes et prosjektselskap som har ansvar for planlegging og som setter
ut utbygging og eventuelt drift til en entrepreneor.

Sistnevnte kulepunkt er den anbefalte modellen i den svenske utredningen.

7.2  Oppsummering

Gjennomgangen viser at oppstykket utbygging og finansiering er ineffektivt, at
OPS kan vere fordelaktig hvis det innrettes hensiktsmessig, og at prosjektfi-
nansiering anbefales fra flere hold.

For gjennomforingen av utbyggingen bor man velge en modell som

«  sikrer visshet om finansiering for hele prosjektet

«  gir optimal fordeling av risiko mellom akterene

*  gir best mulig insentiv til kostnadseftektivitet

*  gir insentiv til & holde tidsplanen (dog ikke for enhver pris hvis sikkerhet
og kvalitet star i fare)

«  ivaretar kvalitetskrav

+  sikrer helhetssyn pa alle faser, slik at hensyn til kvalitet i drifisfasen tas i
utbyggingsfasen
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8 Samfunnsmessige effekter

| dette kapitlet tar vi for oss behandlingen av samfunnsmessige eftekter slik de
er framstilt i norske og utenlandske studier av hayhastighetsbaner i Norge samt
enkelte andre kilder. Studiene vi spesielt fokuserer pa i dette avsnittet er
ECONs nyttekostnadsanalyse (ECON, 2008) og rapporten fra VWI fase 2
(VWI, 2007), samt at vi har brukt andre bakgrunnsrapporter og andre kilder der
vi har funnet det hensiktsmessig i denne delen av evalueringen. I tillegg har vi
brukt og metodehiandboker for nyttekostnadsanalyse fra Sverige, Danmark,
England og Tyskland. VWIs nyttekostnadsanalyse tar utgangspunkt i tysk me-
todikk (Federal Ministry of Transport, Building and Housing, 2005), men hen-
ter til dels inn norske enhetspriser. ECONSs tar utgangspunkt i norsk metodikk
(Jernbaneverket, 2006).

Avsnitt 8.1 og 8.2 handler om beregningsforutsetninger i de samfunnsokono-
miske analysene. Avsnitt 8.3 gir en oversikt over hvilke elementer man kan
forvente at de samfunnsokonomiske analysene av hoyhastighetsbaner skal om-
fatte, for vi i 8.4 gar gjennom hvordan VWI og ECON har behandlet disse ele-
mentene i sine rapporter. Risiko og falsomhetsanalyser behandles i avsnitt 8.5.
Til slutt oppsummeres funnene knyttet til samfunnsokonomisk analyse i avsnitt
8.6, der vi ogsa gir anbefalinger for det videre arbeidet med samfunnsekono-
miske effekter.

8.1 Klarlegging av formal og alternativer i analysene

8.1.1 Referansealternativ

For man gar i gang med en nyttekostnadsanalyse bor prosjektets mal defineres.
Formalet med VWI-rapporten og ECON-rapporten er @ sammenligne traseene
Oslo - Trondheim og Oslo - Geteborg med hoyhastighetsbane med dagens situ-
asjon, innenfor en gitt periode. For & kunne na prosjektets mal er det derfor vik-
tig a utforme en presis og tilstrekkelig beskrivelse av situasjonen med og uten
tiltak.

Referansealternativet beskriver situasjonen dersom tiltaket ikke gjennomferes.
Som VWI presiserer, er dette nedvendigvis ikke sammenfallende med slik situ-
asjonen er i dag, men referansealternativet ber beskrive hvordan situasjonen
antas a bli i analyseperioden dersom tiltaket ikke gjennomfores. Reteranseal-
ternativet skal derfor inkludere tiltak som er vedtatt gjennomfort.
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Som nevnt er malet med VWIs rapport & sammenligne to jernbanetilbud, naer-
mere bestemt i ar 2020. I VWIs referansealternativ inkluderes alle infrastruk-
turprosjekter som allerede er fastlagt (eller som allerede er pabegynt) for bade
tog, fly og vei. VWI har tatt utgangspunkt i Nasjonal Transportplan 2006-2015,
og alle investeringer frem til 2015 (hvis ikke hoyhastighetsbane blir realisert)
foreslatt i denne planen er tatt med i referansealternativet. Videre er ogsa kapa-
sitetsutvidelser beskrevet i Handlingsprogram for Jernbaneverket, som folger
Nasjonal Transportplan, tatt med i referansealternativet.

Utbyggingsalternativet beskriver situasjonen med det aktuelle tiltaket. som i
dette tilfellet er hoyhastighetsbane. VWI definerer to utbyggingsalternativer,
henholdsvis en variant med hoyhastighetsbane mellom Oslo- Trondheim og en
variant med hoyhastighetsbane mellom Oslo og Goteborg. VWI har i tillegg
analysert kostnader for en rekke andre korridorer, men har ikke gjennomfort
noen full nyttekostnadsanalyse av disse strekningene.

ECON nevner verken referansealternativ eller utbyggingsalternativ i rapporten,
men formalet med rapporten er & gi en uavhengig kvalitetssikring' av VWIs
nyttekostnadsanalyse. Det er derfor naturlig & tro at referansealternativet og ut-
byggingsalternativet er det samme som i VWIs rapport. ECON nevner ogsa at
nyttekostnadsanalysen er basert pa samme tallgrunnlag som VWI. For ovrig
peker ECON spesielt pa at investeringer for godstransporten i referansealterna-
tivet vil kunne spares i utbyggingsalternativet.

[ henhold til Jernbaneverkets Metodehandbok JD 205, er det flere faktorer som
bide referanse- og utbyggingsalternativet bor beskrive.” Flere av de nevnte fak-
torene er beskrevet i referanse- og utbyggingsalternativet i VWI-rapporten.
Bade endringer i infrastruktur, trafikkvolum og transportmiddelfordeling pa
relasjonene innenfor studieomradet er beskrevet. Spesielt trafikkvolum pa de
ulike strekningene er noye beskrevet, bade for referansealternativet og for ut-
byggingsalternativet. | trdid med metodehandboken er ogsa befolkningen rundt
de store knutepunktene for alternativet Oslo-Trondheim vist. Likevel er ikke
den makrookonomiske utviklingen beskrevet nermere. Verken befolknings- og
inntektsutvikling, samt pris- og kostnadsutvikling er beskrevet. Det er nevnt at
trafikkettersporselen vil oke med 34 prosent pa grunn av demografiske end-
ringer og okonomisk vekst uten at dette er spesifisert noe mer. Alle faktorene
nevnt i metodehandboken er nok heller ikke like relevante eller viktige for dette
prosjektet. Likevel har befolknings- og inntektsutviklingen en betydelig inn-
virkning pd markedsandelene til de forskjellige transportmidlene. Dette er noe
rapporten med hell kunne studert nermere. Markedsanalysene er vurdert ner-
mere i avsnitt 4.

Vi finner ingen eksplisitt beskrivelse av referanse- og utbyggingsalternativet i
VWIs rapport (alternativene er beskrevet under flere avsnitt), men de viktigste

! Oppdragsgiver var Samferdselsdepartementet.

* Metodehandbok JD 205 Samfunnsokonomisk analyser for jernbanen side 38.
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punktene er likevel tatt med i beskrivelsen. Referansealternativet er beskrevet
med utgangspunkt i Nasjonal Transport Plan sammen med trafikkvolum i 2020.
Videre inneholder utbyggingsalternativet en beskrivelse av selve tiltaket, samt
forutsetninger om trafikkvolum. transportfordeling og kostnader. Det kunne
likevel vart en fordel & samle de to alternativene pa en mer systematisk méte
slik at det blir lettere for leseren a forsta hva de forskjellige alternativene egent-
lig inneholder.

Referansealternativet 2020 Oslo-Trondheim

Det er antatt at det vil foreligge en utvidelse av Gardermobanen fra Eidsvoll til
Serli, uavhengig av implementeringen av hoyhastighetsbane. Utvidelsen av E6
er ogsa tatt med i betraktning, samt tilgangen til Trondheim mellom Heimdal
og Trondheim sentralbane. Selv om det foreligger en utvidelse av Gardermoba-
nen og reisetiden vil som folge av dette kortes ned med 20 minutter, er det ikke
ventet at markedsandelene vil endres, da flytrafikken dominerer strekningen
Oslo-Trondheim. Trafikantene som mellomlander i Oslo eller Trondheim for sa
a reise videre til en innenlandsk destinasjon (om lag 1000 passasjerer daglig) er
ikke tatt med i studien, da dette markedet ikke er innenfor jernbanens rekkevid-
de.

Referansealternativet 2020 Oslo-Halden (-Gateborg)

Det er antatt at Jernbaneverket vil ferdigstille den nye Intercitybanen fra Oslo
via Moss til Rade uvavhengig av implementeringen av heyhastighetsprosjektet.
Det er planlagt & bygge dobbeltspor mellom Oslo og Ski de neste drene i tillegg
til en utvidelse av Moss stasjon, samt forbindelse med allerede eksisterende
hoyhastighetsdeler mot Ski og Rade. Ergo er det derfor kun nedvendig & forme
en trasé mellom Rade og den svenske grensen. Selve utbyggingen i Sverige er
ikke tatt med i analysen. Det har kun blitt foretatt en analyse av heyhastighets-
bane pa den norske delen av traseen Oslo - Geteborg. Alle disse planlagte pro-
sjektene har VWI tatt med i referansealternativet.

8.2 Fastsettelse av beregningsforutsetninger

8.2.1 Kalkulasjonsrente

Kalkulasjonsrenten er avkastningskravet til tiltaket. Dette innebzrer at den kal-
kulasjonsrenten som brukes skal gjenspeile hvor mye samfunnet krever i kom-
pensasjon for a investere i for eksempel jernbaneinfrastruktur. Avkastningskra-
vet vil vaere pavirket av hva slags avkastningskrav det stilles fra samfunnet, re-
presentert gjennom de folkevalgte politikerne. Usikkerheten knyttet til tiltaket
vil ogsd pavirke hvor stort samfunnets avkastningskrav er. Usikkerheten i et
prosjekt beskrives gjennom systematisk og usystematisk risiko. Systematisk
risiko er for eksempel konjunktursituasjonen, mens usystematisk risiko er pro-
sjektspesifikke usikkerhetsmomenter som for eksempel geologiske forhold.

VWI og ECON bruker ulike kalkulasjonsrenter nar de gjennomforer analysen,

pa henholdsvis 2 og 4.5 prosent. Renten som VWI bruker tilsvarer det som i
norsk NKA kalles den risikofrie kalkulasjonsrenten. Den risikoftie kalkula-
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sjonsrenten sier noe om hva det koster for samfunnet a binde kapital i risikoftri
virksomhet. Dermed tas ikke risiko med nar de forskjellige nytte- og kostnads-
elementene blir neddiskontert til henforingsaret i analysen utfort av VWI. Der-
imot legger VWI til et risikotillegg pa 20 prosent pa sine estimerte infrastruk-
turkostnader. ECON har pa sin side brukt en diskonteringsrente pa 4.5 prosent,
som samsvarer med det som er anbefalt i Jernbaneverkets Metodehandbok JD
205. Renten pa 4,5 prosent bestar da av den nevnte risikofrie renten pa 2 pro-
sent og et risikotillegg pa 2.5 prosent. Dette risikotillegget skal handtere den
systematiske risikoen i prosjektet.

Risikotillegget i kalkulasjonsrenten er ikke nedvendigvis den mest hensikts-
messige maten a representere risiko pa i alle tilfeller. | noen tilfeller vil risikoen
vaere knyttet til spesifikke forhold innad i tiltaket og det vil vaere mer hensikts-
messig a gjore en kvalitativ vurdering av risikoen.

I veilederen til "Departementet for transport” i England, Transport Appraisal
Guidance (TAG), og i "The Green Book" settes kalkulasjonsrenten til 3,5 pro-
sent og analyseperioden til 30 ar. Videre anbefales det i TAG at lavere kalkula-
sjonsrenter bor brukes til & diskontere kostnader og nytteverdier som kommer
mer enn 30 ar frem i tid. Det foreslas en trinnvis reduksjon i kalkulasjonsrenten.

Ifolge retningslinjene for danske nyttekostnadsanalyser (Transportministeriet,
2003), legges det til sammenligning opp til at en kalkulasjonsrente pa 5 prosent
skal brukes i infrastrukturprosjekter innen transportsektoren. Danskene bruker
en forholdsvis lang periode som analyseperiode, nemlig 50 ar.

Grunnene til at forskjellige land opererer med forskjellige kalkulasjonsrenter er
bade politiske avgjerelser om hvor stort avkastningskravet skal vare, og ulik
mate a ta hensyn til risiko pa.

| forhold til den norske metoden vil effektene av a bruke den engelske metoden
vare at en lavere kalkulasjonsrente gir hoyere nytteverdi i fremtiden, man verd-
setter fremtidig nytte relativt heyt i forhold til nytten i dag. En lengre tidsperio-
de gir ogsa hoyere vurdering av nytten. Disse to effektene trekker i samme ret-
ning mot en heyere nyttevurdering. Den danske metoden har en hoyere rente
enn i Norge, men samtidig en lang analyseperiode. Disse to parametrene har
effekter med motsatt fortegn, og hvilken virkning det har pa nytteberegningene
vil bli tilfellespesifikk.

Vir vurdering av de forskjellige valgene av kalkulasjonsrente er at man i likhet
med ECON skal bruke en kalkulasjonsrente pa 4.5 prosent. Dette samsvarer
ogsa med Jernbaneverkets og Finansdepartementets anbefalinger. VWIs usik-
kerhetstillegg pa kun investeringer i infrastruktur fremstar som en fremgangs-
mate som ikke tar hensyn til at andre nytte- eller kostnadselementer er usikre.
Det ber ogsa nevnes at hoyhastighetsbaner er et prosjekt som er i en storrelses-
orden som den eksisterende metodikken i Norge kanskje ikke er dimensjonert
for. Hayhastighetsbane i Norge vil vere et tiltak med stor andel faste kostnader.
Dette vil fore til at tiltaket blir mer risikabelt siden det er vanskelig a tilpasse
tiltaket til endringer i ettersporselen over tid. Isolert sett vil dette tilsi en hoyere
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kalkulasjonsrente ber legges til grunn. Dette bor fore til at man vier mer opp-
merksombhet til folsomhetsanalyser nar man presenterer resultater.

A bruke en kalkulasjonsrente pa 4,5 prosent istedenfor 2 prosent, har store ko-
nesekvenser for beregningen av samfunnsekonomisk lennsomhet i dette tilfel-
let. Nettonytten som VWI har beregnet for hoyhastighetsbanen Oslo - Trond-
heim ville blitt negativ, siden naverdien av nytten omtrent ville halveres. Dette
skyldes at framtidige nyttestrammer tillegges mindre vekt med heyere kalkula-
sjonsrente.

8.2.2 Analyseperioden

[ Jernbaneverkets metodehiandbok vises det til at ved analyse av et prosjekt ma
folgende tidspunkter avklares: henforingsar, tiltaksar, virkningsar, beregningsar
og analyseperiode.

VWI legger vekt pa a presentere all nytte og kostnader i form av arlige belop.
Investeringskostnadene er derfor omregnet til annuiteter med utgangspunkt i
hver komponents levetid. Arlig nytte er beregnet med utgangspunkt i trafikkbe-
regninger for ar 2020 med og uten hoyhastighetsbane. Rapporten er ikke tyde-
lig pa hvilke tidspunkt som legges til grunn i analysen.

ECON har pa sin side fulgt Jernbaneverkets metodehandbok nar det kommer til
a spesifisere de ulike tidspunktene i sin analyse. Henforingsaret er 2015 og til-
takséarene er 2016-2019. Virkningsar og tidshorisont gar frem til 2080. ECON
har brukt samme levetid pa infrastrukturkomponentene, men har lagt inn rein-
vesteringer som vi mener er den riktige tilnaermingen. Basisar for prisniva er

2006.

Slik praksis er i dag, legges det til grunn at forholdet mellom prisene slik de er i
et basisar, er konstant gjennom hele analyseperioden. Ulik utvikling i realpriser
kan endre det relative prisforholdet (inkludert tidsverdier) for eksempel mellom
transportmidler. og ogsa mellom nytte og kostnader. Dersom alle priser utvikler
seg i takt, vil det ikke pavirke analysen. Dersom en kostnad utvikler seg med en
annen rate enn den generelle prisutviklingen, anbefales det i WebTAG (De-
partment for Transport) & ta hensyn til dette. For & gjere en slik korrigering ma
vi ha en formening om framtidig realprisutvikling pd de kostnadene det gjelder.
Blant de landene som utforer nyttekostnadsanalyse pé liknende mate som Nor-
ge er det, etter hva vi kan finne, forelopig bare Storbritannia som har lagt opp
til slike korrigeringer, men det er signaler om at norske transportetater vil vur-
dere a innfore det.

8.3  Kartlegging av virkninger

8.3.1  Trafikale virkninger

Grunnlaget for VWIs samfunnsokonomiske analyse er en relativt bred mar-
kedsanalyse av konsekvensene av 4 introdusere hoyhastighetstog i Norge. Ana-
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lysen er gjort med et omfattende simuleringsverktoy. Markedsanalysen til VWI
er som nevnt supplert av en rapport utfort av Urbanet Analyse hvor virkningene
av hayhastighetstog er simulert ved NTM3-modellen.

Bade UA og VWI finner at tog vil ta vesentlige markedsandeler fra bade fly og
bil/buss.

Tabell 8.1: Modellerte markedsandeler med og uten heyhastighetstog (2020
uten stamveitiltak i NTMS5)

PR 3 Ao lam warsa ot tdonv g £ a3 e Fo Earislonng Jul a2 qmiera DTN

Vi Toq Fry Bl Buss Tog Fly Bill Buss

2005 (%) wien hoyhastighet 2020(%:) mea hoyhastighet
Osl>-Barger 16 61 23 54 37 g
MsIx-Sravangar T AR 75 32 57 1"
Dslo- Knsthansand 13 24 (& 42 \7 it
Osb-Trondham S 45 g a1 ?2F 21
“ Togq Fly Bil Buss Tog Fly Bil Buss
2006 (%.) wien hoyhastighet 2020 (%) mea hoyhastighet
Oslo Barger 24 43 2¢ 45 N 24
Oslo-Sravanger 4 51 3 31 37 i
Oslor Knstansand 2 23 SC a2 21 47
Oslo-Tioodhearn 18 42 42 33 2£ a8

Kilde: Urbanet Analyse (2008), tabell 7-3

ECON har ikke gjort en egen markedsanalyse, men baserer egne beregninger pa
tallene fra VWI.

Se for evrig kapitel 3 som drofter de fremlagte markedsanalysene.

Den viktigste drivkraften for at hoyhastighetsbane antas a ta vesentlige mar-
kedsandeler fra fly, bil og buss, er at hoyhastighetsbane innebarer reduserte
generaliserte reisekostnader sett med trafikkantenes oyne. Med dette menes at
summen av billett- og tidskostnader blir lavere for heyhastighetsbane enn for
fly/bil/buss for et vesentlig antall av de reisende.

8.3.2 Prissatte og ikke-prissatte virkninger

Verken VWI eller ECON tar opp ikke-prissatte virkninger som for eksempel
naturinngrep, landskapsinngrep og barriereeffekter. I en endelig vurdering av
utbyggingen, ma de ikke-prissatte virkningene tas hensyn til sammen med de
virkningene som er kvantifisert og prissatt i nyttekostnadsanalysen.

De prissatte virkningene man ber vurdere 4 ta med i nyttekostnadsanalysen av
utbyggingen er:

*  Investeringskostnad jernbane

+  Okte drifts- og vedlikeholdskostnader ved jernbaneinfrastrukturen

«  Endring i driftskostnader for togselskap (herunder investeringer i rullende
materiell)
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«  Endring i billettinntekter for togselskap

*  Endring i tilskuddbehov til kollektivselskaper: belastes offentlig budsjett

*  Endring i driftskostnader for flyselskap

*  Endring i driftskostnader for busselskap

*  Endring i vedlikeholdskostnader (slitasje) pa vei

*  Endring i bompengeinntekter pa vei

«  Endring i billettinntekter for flyselskap

«  Endring i billettinntekter for busselskap

«  Endring i billettkostnader (kjorekostnader for billister) for trafikantene

*  Endring i tidsbruk pa reiser for trafikantene

+  Endring i avgifisinngang til staten

«  Endring i steykostnader

*  Endring i utslippskostnader lokalt milje

*  Endring i utslippkostnader globalt miljo (CO,)

*  Endring i ulykkeskostnader

«  Restverdi av investeringen ved analyseperiodens slutt

«  Skattekostnad pa nettovirkningen pa offentlig budsjett

«  Sparte investeringer i enkelte prosjekter som ligger inne i referansealterna-
tivet

I tillegg kan det vaere kostnader knyttet til trafikkavvikling i anleggsfasen. Ing-
en av de fremlagte rapportene beskriver spesielle konsekvenser for operatorer
eller trafikkanter i anleggsfasen.

Et endret transporttilbud i denne storrelsesordenen kan endre pa bedrifters og
husholdningers lokaliseringsbeslutninger, gi befolkningen bedre tilgang til ar-
beidsmarkeder og samtidig gi bedrifter tilgang pa arbeidskraft med mer rele-
vant kompetanse. I hvilken grad nyttekostnadsanalyser etter dagens praksis
dekker slike virkninger er en aktuell fagdebatt. Dersom forutsetningen om per-
fekte markeder er opptylt, vil konsument- og produsentoverskuddene som be-
regnes i transportmarkedet gjenspeile samfunnets nytte (med unntak av ekster-
ne virkninger knyttet til miljo og ulykker samt skattekostnad, som det korrige-
res for). Ved markedsimperfeksjoner oppstdr det mernytte av investeringer, dvs.
okonomiske velferdsvirkninger som ikke er inkludert i dagens nyttekostnads-
analyser. Empiriske studier av sammenhenger mellom transportinvesteringer og
okonomisk utvikling har vist at det er vanskelig a generalisere nar det gjelder
omfang og retning pa virkningene (OECD 2008). Det er ikke etablert noen kon-
sensus om hvordan slike virkninger skal tas hensyn til i samfunnsekonomiske
analyser av transportinvesteringer, men det fins eksempler pa metoder (Heldal
m.fl. 2009; Department for Transport).

Nedenfor gar vi gjennom i hvilken grad ECON og VWI har tatt hensyn til de
virkningene vi har listet opp. Vi har strukturert gjennomgangen etter de samme
aktorkategoriene som brukes i Jernbaneverkets metodehandbok, henholdsvis
trafikanter, operatorer. det offentlige og samfunnet for avrig.
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8.3.3 Trafikantnytte

Virkninger for trafikantene omfatter endringer i reisetid og kostnader (billett-
kostnader pa tog, buss og fly og kjorekostnader med bil). Reisetid er medregnet
hos bade VWI og ECON, men pa noe ulikt vis, som vi skal se i avsnitt 4.10.6.
Der gar vi ogsa nermere inn pa bruken av nettometoden, som gjor at endringer
i pengemessige reisekostnader for tratikantene ikke er et eget nytteelement ver-
ken i VWIs eller ECONs analyse.

8.3.4 Operaternytte

Vi antar at de bererte operatorene er tog-, buss- og flyselskap. Det kunne ogsa
vaert relevant a regne med bomselskap pga. redusert biltrafikk.

Operaterene far endringer i bade kostnader og inntekter. Med kostnader tenker
vi her pa drift av transporttilbudet, medregnet vedlikehold og investeringer i
kjoretoy. Kostnadene er knyttet til driftsopplegget, som i dette tilfellet er defi-
nert nar det gjelder hoyhastighetsbane. (Dette er utforlig behandlet i VWI rap-
porten.) For de andre berorte transportmidlene vet vi ikke hvordan tilbudet vil
bli tilpasset den antatte ettersporselsendringen. ECON regner kun med drifts-
kostnadene ved heyhastighetstilbudet, og forutsetter at virkninger for andre
operaterer kan ses bort fra, da de vil tilpasse seg det nye trafikk- og inntekts-
grunnlaget. VWI regner at samfunnet sparer transportkostnader nar trafikk som
i referansealternativet ville ha gatt pa bil. fly og buss. i stedet gar pa tog i ut-
byggingsalternativet. Differansene er inkludert i nytten av modale skift. Dette
gjelder altsa den overforte trafikken. De totale drifiskostnadene ved hoyhastig-
hetstilbudet er imidlertid vist i et eget kostnadselement.

Endringer i operaterenes inntekter er ikke et tema verken i ECONs eller VWIs
analyse, da de bruker nettometoden. Der ses det bort fra overforinger mellom
aktorer, slik at trafikantenes billettkostnader og operatorenes billettinntekter -
som jo kanselleres ut i det samfunnsekonomiske regnestykket - ikke vises.
Dermed er det heller ingen diskusjon i hvilken grad det nye togtilbudet skal fi-
nansieres av henholdsvis billettinntekter eller offentlige tilskudd. Imidlertid an-
tar ECON at driften finansieres med billettinntekter, og regner derfor ikke skat-
tekostnad pa driftskostnadene.

8.3.5 Virkninger for det offentlige

En gjennomforing av utbyggingsalternativet har flere virkninger pa det
offentlige budsjettet. Virkningene omfatter infrastrukturkostnader, endring i
avgiftsinngang og overforinger (tilskudd/offentlig kjop i kollektivtransporten).
Etter norsk metode skal det regnes en skattekostnad pa 20 prosent pa den sam-
lede virkningen pa offentlig budsjett.

Endring i avgiftsinngang er knyttet til drivstoffavgifter og merverdiavgift. Dette
utgjor vanligvis lite og ses bort fra her.
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Overforinger fra staten til operaterene er ikke et tema verken i VWIs eller
ECONSs rapport. Det ligger sannsynligvis utenfor deres mandat & diskutere
hvordan det nye togtilbudet er tenkt finansiert.

Det som gjenstar som grunnlag for beregning av skattekostnad er dermed
infrastrukturkostnadene. Det storste kostnadselementet her er investeringene i
ny jernbaneinfrastruktur. Dertil kommer drift og vedlikehold av infrastrukturen.
[nvesterings-. drifts- og vedlikeholdskostnadene i VWIs og ECONSs rapporter er
basert pa samme kostnadsanslag.

Nir det investeres i installasjoner som har lengre levetid enn analyseperioden,
skal det etter anbefalt metodikk tas hensyn til restverdien av investeringen ved
analyseperiodens slutt. VWI opererer med annuiteter som er basert pa hele le-
vetiden. Restverdi er heller ikke behandlet eksplisitt i ECONs analyse.

I utbyggingsalternativet kan det veare aktuelt & droppe prosjekter som etter alt a
domme ville blitt realisert i referansealternativet. ECON anser at investeringer
for godstrafikken i referansealternativet kan spares i utbyggingsalternativet,
siden det blir frigjort sporkapasitet fra persontrafikk med vanlige tog.

Avhengig av hvor mye trafikk som overflyttes fra vei og fly, kan det ogsé spa-
res drifts- og vedlikeholdskostnader ved infrastruktur der. Dette tar ECON hen-
syn til nar det gjelder veislitasje.

Det er ikke transparent i hvilken grad VWI tar hensyn til sparte investeringer,
drift og vedlikehold knyttet til infrastruktur.

Nar det gjelder skattekostnad, har ECON inkludert dette i sine tall, mens VWI -
i trad med tysk metodikk - ikke gjor det. Nar det ikke skal regnes skattekostnad.
som i den tyske metoden, blir avgifter og andre overforinger mellom staten og
andre akterer irrelevant for analysen. Slike forhold er imidlertid relevante i tra-
fikkanalysen i den grad de er reflektert i priser som aktorene handler etter.

A identifisere virkningen pa offentlig budsjett er dessuten ikke bare relevant for
a finne grunnlaget for skattekostnadsberegningen. Etter var oppfatning er det
virkningen pa offentlig budsjett som burde vare nevneren i nyttekostnadsbre-
ken hvis man er ute etter 4 male nettonytten som samfunnet oppnar pr invester-
te budsjettkrone. Hvis driftskostnadene ved heyhastighetstilbudet skal dekkes
av billettinntekter, er det i sa fall galt a regne driftskostnadene inn i nevneren i
nyttekostnadsbraken slik VWI gjor. (ECON viser kun nettonytten, ikke bro-
ken.)

8.3.6 Samfunnet for evrig

Eksterne kostnader omfatter prissatte miljo- og ulykkeskostnader. Under pris-
satte miljokostnader vil vi forvente a finne stoykostnader, lokale utslippskost-
nader og CO;-kostnader. Baide VWI og ECON dekker alle disse. Ulykkeskost-
nader er ogsa dekket av begge analysene.
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8.4 Verdsetting av virkninger

8.4.1 Beregningsprinsipper for trafikantnytte og operaternytte

VWIs nyttekostnadsanalyse tar utgangspunkt i tysk metodikk (Federal Ministry
of Transport, Building and Housing, 2005). men henter til dels inn norske en-
hetspriser. ECONs nyttekostnadsanalyse tar utgangspunkt i norsk metodikk
(Jernbaneverket, 2006).

Grovt sett (bortsett fra sysselsettingseffektene som er inkludert i den tyske me-
toden) tar VWI og ECON hensyn til de samme virkningene, men pa ulik mate,
med ulikt presisjonsniva og til dels med ulik vekt. I dette avsnittet skal vi kon-
sentrere oss om hovedforskjellen i beregningene, nemlig verdsettingen av nytte
og kostnader for trafikanter og operatorer. La oss forst skissere et rammeverk
som de to analysene kan vurderes i forhold til.

Vi bruker begrepet eksisterende trafikk om reisene som foregar med tog bade i
referansealternativet og utbyggingsalternativet. Med overfort trafikk mener vi
reiser som gir med bil, buss eller fly i referansealternativet, hvor trafikantene
vil velge tog i utbyggingsalternativet. Nyskapt trafikk er reiser som ikke finner
sted i referansealternativet, men som genereres av at tilbudet har blitt bedre i
utbyggingsalternativet. Vi kunne med fordel betrakte vanlig tog og hoyhasti-
ghetstog som to ulike transportmidler, men verken VWI eller ECON opererer
med dette skillet 1 sine framstillinger.

Trafikantenes nytte bestar for det forste av endring i tidskostnader (7 - ') og
for det andre endring i billettkostnader eller kjorekostnader (B’ - B'):

Trafikantytte = T°- T' + B’- B'

Vi tenker her pa trafikanter som reiser med bil, buss. fly eller tog i utgangs-
punktet, og som vil benytte seg av det nye heyhastighetstoget. Vi ser bort fra
virkninger i de reisemarkedene som trafikantene overfores fra, dvs. at de som
fortsetter & reise med for eksempel bil eller fly ogsa etter at det nye tilbudet
opprettes, antas ikke 4 oppleve noen endring i reisetid eller kostnad.

Operatorer i flere reisemarkeder blir berort. Bade flyselskaper og busselskaper
vil fa et inntektsbortfall og en kostnadsreduksjon nar trafikk overfores til det
nye togtilbudet, og det blir endring i inntekter og kostnader for togselskapet
eller - selskapene. Med kostnader tenker vi her pa bade drift av transporttilbu-
det. vedlikehold og investeringer (med unntak av offentlig finansiert infrastruk-
tur). Summen av inntektsendringene {BJ -B") og kostnadsendringene 5 D"}
for alle operatorene gir tolgende endring i operatarnytte:

Operatornytte = B' - B’ + D" - D'
Billettene er en overforing fra trafikantene til operatarene, og kanselleres ut i

det samfunnsekonomiske regnestykket. Det som star igjen fra trafikant- og ope-
ratornytten er endring i tidskostnader og endring i operatorkostnader. Hvis vi
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bruker sakalt nettometode, er dette de eneste elementene vi bryr oss om fra
denne delen av nyttekostnadsanalysen. Hvis vi derimot velger a presentere ana-
lysen etter bruttometoden, hvor virkningen for ulike aktever synliggjores, vil vi
vise bade trafikantnytten og operatornytten eksplisitt. Da er det vanlig & uttryk-
ke reisekostnads- og tidsgevinstene i ett felles mal, nemlig generalisert kostnad.
Endringen i generalisert kostnad multipliseres med antall reiser (eksisterende
togtrafikk), samt at den nyskapte og overferte trafikken multipliseres med halv-
parten av endringen i generalisert kostnad. Alt i alt utgjer dette endringen i
konsumentoverskuddet i dette reisemarkedet.

Bruttometoden er spesielt nyttig hvis det er slik at operatorenes underskudd ge-
nererer et tilskuddsbehov fra det offentlige, slik at tilskuddet er en kostnad som
det skal regnes skattekostnad pa. Hvis formalet er & vise avkastningen pr inves-
tert offentlig krone, skal slike tilskudd ogsd medregnes i nevneren nar det be-
regnes nettonytte pr budsjettkrone. Operatorkostnader som ikke dekkes av of-
fentlig budsjett skal ikke medregnes i nevneren. Den samfunnsmessige virk-
ningen av endret transportkostnad som ikke gar over offentlig budsjett, skal li-
kevel med i nettonytten og dermed i telleren i nyttekostnadsbreken.

Bruttometoden er i trad med oppstillingen i Jernbaneverkets metodehandbok.
Verken ECON eller VWI har imidlertid brukt bruttometoden her, men beregnet
tidsgevinster (77~ 7') og endring i operaterkostnader (D" - D).

8.4.2 Tidsgevinster

Trafikantene har nytte av tidsbesparelsen ved innfering av heyhastighetstog.
VWI beregner nytten pa folgende mate: Endringen i antall timer reisetid totalt
med henholdsvis tog, bil, buss og fly, multipliseres med tidsverdien for hvert
transportmiddel. Dette tilsvarer 77 - 7' fra rammeverket ovenfor. Dessuten
kommer det noen nye trafikanter til i tillegg til de som ble overfort fra andre
transportmidler. Den nyskapte trafikken skyldes okt tilgjengelighet, og tillegges
en nytte lik 10 prosent av tidsgevinsten som ble beregnet for den eksisterende
og overforte trafikken. Ogsa dette kan vi betrakte som en del av 7" - 7.

Det som i ECONs rapport er kalt endring i generalisert kostnad. ser ut til kun &
gjelde endring i tidskostnad. Der blir endring i generalisert kostnad (altsa egent-
lig reisetid * tidsverdi) ganget med antall reiser. Nyskapt trafikk blir tatt hensyn
til ved at det aktuelle antallet reiser ganges med halvparten av endringen i gene-
ralisert kostnad. i trad med trapesregelen, og i trad med norsk praksis.

Nyskapt trafikk behandles altsa ulikt i de to metodene, mens tidsbesparelsene
for eksisterende og overfert trafikk er direkte sammenlignbare. Nar det gjelder
den eksisterende og overferte trafikken, har det i prinsippet ingenting a si om
beregningen av sparte tidskostnader baseres pa total endring i reisetid, slik VWI
gjar, eller pa endring i tidsbruk for den enkelte trafikant ganget med antallet
berorte trafikanter, slik ECON gjor. Resultatet skulle bli det samme hvis man
baserer seg pa samme trafikktall, reisetider og tidsverdier. Det er imidlertid
ikke tilfelle.
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For a illustrere dette skal vi her se narmere pa analysene av korridoren Oslo -
Trondheim. De samlede trafikktallene fra VWIs rapport ligger ogsa til grunn
for ECONs beregning. Forskjellene mellom de to beregningene inntreffer nar vi
ser pa reisetid pa de ulike transportmidlene. VWI baserer seg pa resultater fra
en transportmodell, og inkluderer blant annet et innslag av vanlige tog ogsa i
tilfellet med hoyhastighetsbane. ECON gjor en forenkling og betrakter en gjen-
nomsnittsreise. | denne forenklingen ser det ut til at alle personreiser med tog i
korridoren skjer med hoyhastighetstog nar dette tilbudet opprettes. Dette er ho-
vedarsaken til at ECONs anslatte tidsgevinst er hoyere enn VWIs. Tabell 8.2
viser hvordan denne forskjellen i forutsetninger slar ut pa resultatet av nyttebe-
regningen.

Tidsverdiene som brukes er basert pa Jernbaneverkets metodehandbok, og re-
presenterer et veid gjennomsnitt av reisehensikter. En liten forskjell oppstar
fordi satsen for tjenestereiser med fly i VWIs beregning avviker fra den som er
oppgitt i Jernbaneverkets metodehandbok - antakelig utilsiktet.

Tabell 8.2: Sammenlikning av sparte tidskostnader ved ulike forutsetninger om
reisetidsendringer

Forutsetning om at alle togreiser

VWi skjer med hurtigtog i heyhastighets-
alternativet (ECON)
Mill. timer Sparte tids- Sparte tids-
Mill. timer
reduksjon | Tidsverdi | kost. prdr | reduksjon | Tidsverdi | kost. prdr
prar (kr/time) (mill.kr) prar (kr/time) (mill.kr)

Tog -3,50 145,20 -508,8 -0,94 145,20 -135,9
Bil 0,88 213,20 186,8 0,60 213,20 128,8
Buss 0,99 88,20 86,9 0,63 88,20 55,9
Fly 2,04 282,00 576,4 1,95 292,80 570,5
Sum 341,3 619,3

Kilde: VWI (2007a) og ECON (2008), egen sammenstilling

VWI beregner at tidsgevinstene er verdt 341 millioner kroner pr ar. Med 10
prosents paslag for nyskapt trafikk ender VWI pa 375 millioner kroner.

ECON har beregnet gjennomsnittlig kostnadsendring for en reise i denne Korri-
doren til 430 kroner. Med eksisterende og overfort tratikk pa 1.44 millioner
reiser prar, er tidsgevinstene verdt 619 millioner kroner pr ar for denne trafik-
ken. Med nyskapt trafikk kommer antallet reiser opp i totalt 1,95 millioner, og
resultatet blir 1/2 * (1,95 + 1,44) * 430 = 729 millioner kroner pr ar (trapesfor-
mel).
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ECONs forenkling forer til en overvurdering, mens VWI har en liten undervur-
dering (gitt at trafikktallene er troverdige). Med tidsverdien fra Jernbaneverkets
metodehandbok og reisetidene tra VWI, ville sparte tidskostnader for eksiste-
rende og overfort trafikk bli 363.4 millioner kroner pr ar. Nytten for nyskapt
trafikk kommer i tillegg, og den blir etter tysk metode 10 prosent av 363.4, slik
at samlet nytte av tid og tilgjengelighet blir 399.7 millioner kroner pr ér. Etter
norsk metode regnes nytten for den nyskapte tratikken som antall reiser ganger
halvparten av endringen i generalisert kostnad. Hvis vi her kun ser pa tidskost-
nadene i generalisert kostnad blir endringen pr reise omkring 252 kroner gjen-
nomsnitt. Nytten av nyskapt trafikk blir da 0,5 * 252 * (1,95 - 1,44) = 64,3 mil-
lioner kroner pr ar, og samlet nytte av tidsgevinster blir 427,7 millioner kroner
prar.

De sparte tidskostnadene vi har omtalt her er ikke det samme som trafikantnyt-
ten slik den beregnes etter norsk praksis. ECON papeker at for & komme frem
til trafikantnytten, matte man ogsa ha tatt hensyn til endringen i billettkostnader
med kollektive transportmidler og kjorekostnader med bil som trafikantene
opplever. Det ville ha vart i trdd med bruttometoden. Som nevnt gar ikke
ECON veien om billettkostnader eller -inntekter i denne nyttekostnadsanalysen,
men ser kun pa tidskostnader og drifiskostnader (nettometode).

I den tyske metoden er ikke trafikantnytte og operaternytte noe som vises eks-
plisitt. Trafikantnytten er delvis dekket gjennom tid og tilgjengelighet (nyskapt
trafikk), og delvis gjennom nytten av endringer i transportmiddelvalg. Det sist-
nevnte dekker ogsa delvis operaternytten.

Flere sporsmal reiser seg i forbindelse med bruken av tidsverdier i
nyttekostnadsanalyse av hoyhastighetsbaner. For det forste er det en svakhet at
reiser med hoyhastighetstog og vanlig tog behandles likt nar det gjelder verdien
av spart reisetid. Hvilke konsekvenser ville det hatt for analyseresultatet om
tidsverdien pa heyhastighetstog hadde vert hayere? For det andre er det flere
mater man kan verdsette tidsbesparelser pa nar reiser som foretas med et trans-
portmiddel i referansealternativet, overfores til et annet transportmiddel i ut-
byggingsalternativet. Hvilket prinsipp for valg av tidsverdi bor ligge til grunn?

Hoyhastighetstog og vanlige tog er kvalitativt forskjellige konsepter og tiltrek-
ker seg delvis ulike markedssegmenter. Det er derfor rimelig & anta at verdien
av spart reisetid med heyhastighetstog gjennomsnitt er storre enn med vanlig
tog. Resultatene fra Urbanet Analyses undersekelse av flypassasjerers preferan-
ser tyder pa det. Sannsynligvis vil tidsverdien pa hoyhastighetstog ligge narme-
re tidsverdien pa fly enn tidsverdien pa vanlig tog.

Vi har altsa to situasjoner her:

I. Tidsverdien pa heyhastighetstog er lik tidsverdien pa vanlig tog, slik det er i
de foreliggende analysene.

II. Tidsverdien pa heyhastighetstog er hayere enn for vanlig tog, og antakelig
narmere tidsverdien pa fly.
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Vi anbefaler & vurdere I1. Dette ville ha konsekvenser for resultatene bade i
transportmodellen og i nyttekostnadsanalysen. Her skal vi se pa konsekvensene
i nyttekostnadsanalysen. Der pavirkes resultatet pa forskjellig mate avhengig av
hvordan man gar frem for a verdsette spart reisetid nar trafikk overfores fra et
transportmiddel i referansealternativet til et annet i utbyggingsalternativet.

Tidsverdier er basert pa betalingsvillighet for kortere reisetid, og inneholder
bade trafikant- og transportmiddelspesifikke komponenter. Hoyt inntektsniva er
for eksempel en egenskap ved trafikantene som kan bidra til & trekke betalings-
villigheten opp. Hoy komfort er en egenskap ved transportmidlet som kan bidra
til a trekke betalingsvilligheten ned, siden det da blir mindre viktig (isolert sett)
a tilbringe kortere tid om bord. Sammensetningen av trafikant- og transport-
middelspesifikke komponenter for akkurat de trafikantene som overfores kan vi
vanskelig vite noe om. Det er minst tre mulige beregningsmater for tidsgevins-
ten av den overforte trafikken:

A) Tidsbruken pa det transportmidlet det overfores fra (for eksempel bil) verd-
settes med tidsverdi for dette transportmidlet (for eksempel tidsverdi for bilrei-
ser). Tidsbruken pa det transportmidlet det overfores /il (for eksempel tog)
verdsettes med tidsverdi for dette transportmidlet (for eksempel tidsverdi for
togreiser). Sparte tidskostnader blir lik differansen mellom de to elementene.

B) Utgangspunktet er hvor mange timer som spares (for eksempel 2 timer pa en
reise som tok 5 timer med bil i referansealternativet og tar 3 timer med tog i
utbyggingsalternativet). Den sparte tiden verdsettes med tidsverdien pa det
transportmidlet reisen overfores til (tog i dette eksemplet).

C) Utgangspunkt som i B, men spart reisetid verdsettes med en miks av tids-
verdien pa de to involverte transportmidlene.

VWIs beregning tilsvarer A her. Killi (1999) anbefaler B som hovedregel. og C
dersom det er stor forskjell mellom de aktuelle tidsverdiene. Det oppfordres til
forsiktighet med a bruke C. Det er vanskelig a bestemme blandingsforholdet
mellom de to tidsverdiene som er involvert. Killi (1999) tar opp dette sporsma-
let i forbindelse med overforing av trafikk til eller fra fly, siden fly hittil har
vert det transportmidlet som skilte seg ut nar det gjaldt niva pa tidsverdier. Der
anbefales det & bruke 1/6 av tidsverdien pa transportmidlet det overfores fra og
5/6 av tidsverdien pa transportmidlet det overfores zil.

Det som taler for @ bruke en miks av to tidsverdier i vart tilfelle, er at det kan
vaere snakk om stor forskjell i tidsverdi mellom bil og heyhastighetstog. Det
samme gjelder overforing mellom buss og heyhastighetstog. I disse to tilfellene
kan altsa beregningsmate C vare fornuftig. For overforing mellom fly og hoy-
hastighetstog derimot, antar vi at tidsverdiene er mer like. Der ber verdien pa
transportmidlet det overfores #i/ brukes ujustert (beregningsmate B).

Sannsynligvis er det de bilistene med hoyest tidsverdi som har storst tilboyelig-
het til & velge tog fremfor bil nar reisetiden med tog reduseres. De kunne ha
reist raskere for ogsa, hvis de hadde valgt fly, men det er preferanser knyttet til
transportmiddel som har gjort at de foretrakk bil. For eksempel kan de ha fly-

COWI



Kunnskapsstatus for hayhastighet i Norge 101

skrekk, eller motvilje mot a stykke opp reisen med venting og sikkerhetskont-
roll pa flyplassen. Disse bilistene kan ha sterkere preferanser for tog enn for fly,
men sa lenge reisetiden med tog var sa lang, forble de ved bil. Nar reisetiden
med tog gar ned, realiseres potensialet som ligger i nytten av spart reisetid for
dem. Tidsverdien deres er hoyere enn gjennomsnittet for bilister. Dette tilsier at
det er greit a bevege seg i retning av tidsverdien pa heyhastighetstog, som vi vil
anta at er heyere enn gjennomsnittet bade pa bil og vanlig tog.

Vi har na sett at tidsverdien pa reiser med heyhastighetstog kan vare som for
vanlig tog (I) eller hoyere (I1), og at det er ulike mater & verdsette tidsbesparel-
ser pa nar det gjelder trafikk som overfores mellom transportmidler (mate A, B
og C). Na skal vi se at konsekvensen av a bruke I eller Il er avhengig av om
man bruker A eller B/C. Kall kombinasjonene Al, All, Bl osv. Anta for oye-
blikket at trafikktallene er de samme uavhengig av hvilken tidsverdi som er
brukt pa heyhastighetstog, slik at vi her kan studere effekten i nyttekostnads-
analysen for seg.

A ga fra Al til All innebzrer at hoyhastighetsbane kommer dérligere ut i nytte-
kostnadsanalysen. Hvis vi beregner sparte tidskostnader pa den maten VWI har
gjort, og innforer en heyere tidsverdi for hoyhastighetstog, blir det hayere tids-
kostnader a trekke fra i utbyggingsalternativet.

Hvis man derimot gér fra Bl til BII, eller fra CI til CII, vil det veare i hoyhastig-
hetsbanens faver. Nytten av spart reisetid oppvurderes.

Det er viktig 4 ha disse forholdene klart for seg for @ kunne vurdere pastander
som at heyere tidsverdi for heyhastighetstog ville virke positivt pa resultatet av
nyttekostnadsanalysen.

8.4.3 Sparte transportkostnader

Bade etter norsk og tysk metode skal man ta hensyn til at endringer i trans-
portmiddelbruk pavirker kostnadene for bade trafikanter, operatorer og infra-
strukturholdere. Generelt kan vi stille opp folgende virkninger av dette prosjek-
tet for trafikanter og operatorer (vi ser bort fra avgifter her):

Tabell 8.3: Trafikant- og operatornytte ved utbyggingen
Trafikantnytte Operatornytte
AT Sparte tidskostnader
AK Sparte kjgrekostnader bil

ABg, Sparte billettkostnader fly ABg, Red. billettinntekter fly
ABypyss Sparte billettkostnader buss ABpyss Red. billettinntekter buss
ABq @kte billettkostnader tog AByq @kte billettinntekter tog

ADy, Red. driftskostnader fly
ADypyss Red. driftskostnader buss
ADy,q Dkte driftskostnader tog

Noen elementer kansellerer hverandre ut. Dette handteres pa ulike mater i tysk
og norsk praksis.
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Tysk praksis: Se bort fra billettene, som er rene overforinger.

Tabell 8.4: Nytteberegning etter tysk praksis
Trafikantnytte Operatornytte
AT Sparte tidskostnader
AK Sparte kjerekostnader bil

ABy, Sparte billettkostnader fly AByy Red. billettinntekter fly
AByyss Sparte billettkostnader buss AByyss Red. billettinntekter buss
| AByq @kte billettkostnader tog ABy, @kte billettinntekter tog

ADy, Red. driftskostnader fly
ADyyss Red. driftskostnader buss
ADyq @Dkte driftskostnader tog

Folgelig regner VWI for det forste pa tidsgevinstene AT, for det andre pa nytten
av endret transportmiddelbruk (parentesene i uttrykket nedenfor), og for det
tredje pa driftskostnadene AD,,, ved det nye togtilbudet.

AT + (AK = ADmg for de som overfores fra pit) + (ADII_\' T ADlug for de som overfores (ra Il_\-) +
{ADhu:is g ADlug tor de som overfores fra huss) - ﬂDlug

For oss ser dette ut som en dobbelttelling av driftskostnadene pa tog for den
delen av trafikken som er overfort fra andre transportmidler.

Norsk praksis: Anta at driftskostnader og billettinntekter for andre
transportmidler enn det reisemarkedet vi betrakter, utlikner hverandre.

Tabell 8.5: Nytteberegning etter norsk praksis
Trafikantnytte Operatornytte
AT Sparte tidskostnader

AK Sparte kjerekostnader bil

ABy, Sparte billettkostnader fly ABy, Red. billettinntekter fly
ABy.ss Sparte billettkostnader buss AByyss Red. billettinntekter buss
ABioq @kte billettkostnader tog AB,q @kte billettinntekter tog

ADy, Red. driftskostnader fly
ADy,ss Red. driftskostnader buss
AD,,q @Dkte driftskostnader tog

Folgelig skulle man etter norsk praksis regne trafikantnytte bestiaende av
elementene i den venstre kolonnen, og operaternytte bestiende av elementene i
den hoyre. Dersom forutsetningen om at drift og inntekt er lik hverandre for fly
og buss holder, skulle norsk og tysk praksis her omfatte akkurat de samme ele-
mentene. Det er altsd ikke noe merkverdig ved a beregne nytten av endringer i
transportmiddelbruk, men det er uvant, sett fra et norsk stasted, at all nytte for-
bundet med dette etter tysk metode skal samles i ett nytteelement. Separate be-
regninger for hver aktor ville veert mer transparent.

Det ECON imidlertid gjor, etter hva vi kan forsta, er 4 se bort fra alt annet enn
tidsgevinstene for trafikantene og driftskostnadene ved det nye togtilbudet. Det

COWI



Kunnskapsstatus for hayhastighet i Norge 103

kommenteres i en fotnote at man matte ha tatt hensyn til endringer i billettkost-
nader og kjorekostnader dersom man skulle ha beregnet trafikantnytten full-
stendig.

Forskjellen mellom VWIs og ECONs beregning nar det gjelder hvilke elemen-
ter som inngar blir dermed kjorekostnadene med bil og driftskostnadene (eller
billettkostnadene om man vil) for fly og buss.

Hvilke elementer som inngar er én ting, hvordan de verdsettes er en annen. Vi
har sett at tidsgevinstene behandles litt forskjellig i de to analysene. Drifiskost-
nadene ved det nye togtilbudet er de samme, siden den norske analysen har
adoptert den tyske analysens kostnadsestimat. Nar det gjelder de elementene
som etter vart syn burde vere inkludert etter norsk praksis, men som ikke er
med her, nemlig kostnadene ved bil, fly og buss for de trafikantene som vil rei-
se med tog i utbyggingsalternativet, vil vi anta at de tyske standardverdiene
som VWI har brukt er heyere enn tilsvarende norske verdier. VWI hadde av
tids- og budsjettmessige arsaker ikke mulighet til & estimere norske satser. De
la til grunn at det koster 2,24 kroner mer pr personkilometer at en trafikant bru-
ker bil fremfor tog. Tilsvarende sats er 1.52 ved skifte fra buss til tog og 3,44
fra fly til tog. I korridoren Oslo - Trondheim gir dette i alt 1288 millioner kro-
ner arlig i nytte av modale skift.

Det er denne store forskjellen i sparte kostnader som er halve forklaringen pa
hvorfor VWIs analyse viser positiv nettonytte av heyhastighetsbane mens
ECONs analyse ikke gjor det. (Den andre halvdelen av forklaringen er kalkula-
sjonsrenta.) Arsaken er at VWIs beregning av kostnadsbesparelsene ved end-
ringer i transportmiddelvalg bade inkluderer virkninger som ECON ikke har
tatt hensyn til, og at disse virkningene er verdsatt hoyt. Etter norsk praksis bur-
de man ta hensyn til disse virkningene, men verdsette dem med andre satser
enn de tyske.

I SOU 2009:74 er det gjennomfort en nyttekostnadsanalyse hvor nytten av end-
ringer i transportmiddelbruk er beregnet og inkludert i den samfunnsekonomis-
ke kalkylen. Den svenske kalkylen er satt opp etter en bruttometode, dvs. at det
i analysen er identifisert virkninger bade for operatorenes billettinntekter og
driftskostnader. Resultatet av nyttekostnadsanalysen, er en nyttekostnadsbrok
pa 1,15, dvs. at den samlede nytten er 15 prosent hoyere enn kostnadene. Vi vil
ikke her vektlegge selve resultatet, da beregningen er kritisert for a undervurde-
re kostnadene og overvurdere inntektene, men metodikken er av interesse for
0sSs.

Den svenske analysen er et eksempel pa at forutsetningen om at reduserte bil-
lettinntekter tilsvarer reduserte driftskostnader for fly, slik ECON implisitt fo-
rutsetter, ikke er triviell. I beregningene er inntektsbortfallet for fly anslétt a
vare 50 prosent heyere enn reduksjonen i kostnadene. Tilsvarende viser de
svenske beregningene at en forutsetning om at reduksjonen i billettinntekter for
fly motsvares av okte billettinntekter for bane, slik VWI implisitt har forutsatt,
heller ikke er triviell. [ den svenske nyttekostnadsanalysen er billettinntektene
fra tog anslatt @ oke med mer enn det dobbelte av reduksjonen i billettinntekter
for fly.
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Anbefalt metodikk i Norge, som gjenspeiles i Jernbaneverkets metodehandbok,
er a bruke bruttometode der virkninger for ulike aktorer framkommer samtidig
som kun nettoeffektene har virkning pa det samfunnsekonomiske resultatet.
Ingen av de to analysene vi har sett pa bruker bruttometoden. Nettoeffektene
som vi dermed forventer & finne nar det gjelder virkninger for trafikanter og
operatorer, er endring 1 tidskostnader for trafikantene og endring i operaterenes
driftskostnader inkludert investeringer i kjoretoy.

Vi har funnet at:
*  Sparte tidskostnader er overvurdert i ECONs forenklede beregning

»  Sparte tidskostnader er litt undervurdert i VWIs beregning pga. satsen for
tidsverdi pa flyreiser

*  Nytten av endringer i transportmiddelvalg i VWIs analyse virker bemer-
kelsesverdig hoy. Dette elementet alene driver nytten vesentlig opp, og ef-
fekten forsterkes ytterligere av den lave diskonteringsrenten som VWI
bruker (med norsk niva pa diskonteringsrenten ville nyttebidraget fra dette
elementet vart omtrent halvparten sé stort).

*  Sparte kostnader for fly og buss er ikke tatt hensyn til i ECONs analyse -
heller ikke kjorekostnadene for bil.

Vi anbefaler at:

»  Driftskostnadene ved transporttilbudet samt investeringer i kjoretoy, telles
med i nevneren i nyttekostnadsbroken kun i den grad de skal dekkes av of-
fentlig budsjett

«  Trafikantnytte og operatornytte vises eksplisitt (selv om det ikke er prinsi-
pielt feil & vise kun nettoeffekter)

Det bor vurderes andre enhetspriser for reiser med heyhastighetstog enn for
vanlig tog. Dette gjelder bade tidsverdier og billettpriser, og kan ha konsekven-
ser for bade trafikkanalyse og nyttekostnadsanalyse.

8.4.4 Konsekvenser for det offentlige

De konsekvensene for det offentlige som generelt gjor seg gjeldende ved infra-
strukturprosjekter og som vi har nevnt tidligere, er infrastrukturkostnader (in-
vestering, drift og vedlikehold), eventuelle offentlige kjop, endret avgiftsinn-
gang og skattekostnad. Avgiftsinngang ser vi bort fra her. Skattekostnad omta-
ler vi i et eget avsnitt nedentor.

Her skal vi ikke kommentere pa nivdet pa kostnadsestimatet, men péa fram-
gangsmiten i nyttekostnadsanalysen. I norsk metodikk diskonteres investe-
ringskostnadene til et henforingsar og det beregnes en restverdi ved analysepe-
riodens slutt som neddiskonteres til henforingsaret. Restverdien er basert pad
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lineaer avskrivning. VWI omregner derimot de ulike investeringskomponentene
til annuiteter basert pa hvert enkelt komponents levetid, til tross for at den tyske
metodehdandboka ogséa legger opp til metoden med restverdi. VWI bekrefter at
det er vanlig praksis a regne med annuiteter siden det gjor det mulig & sammen-
likne arlig kostnad og nytte. Hvilken konsekvens har denne metodeforskjellen?
Det som er avgjorende her, er kalkulasjonsrenten. Ved lav rente blir forskjellen
i resultatet mellom de to metodene liten. Hoyere rente gjer at investeringskost-
naden blir sterre ved annuitetsmetoden enn ved linear avskrivning og rest-
verdiberegning.

Det er ikke nedvendigvis riktig & behandle driften av togtilbudet som kostnad
for det offentlige. Offentlig kjop er ikke noe tema verken i VWIs eller ECONs
rapport, hvilket er forstielig ettersom finansiering for hoyhastighetsbanen ikke
er avklart. Hvis vi antar at en operator skal drive togtilbudet, horer driftskost-
nadene, inkludert investeringer i rullende materiell, inn under operatornytten og
ikke under konsekvenser for det offentlige. ECON skriver eksplisitt at de ikke
beregner skattekostnad pa driftskostnadene da de gar ut fra at disse skal finan-
sieres av billettinntekter. Driftskostnadene ved togtilbudet betraktes altsa ikke
som kostnad for det offentlige. VWI har derimot ikke kommentert hvordan de
betrakter driftskostnadene ved togtilbudet. men vi observerer at de er medreg-
net i kostnadene i nevneren i nyttekostnadsbreken. Hvis driftskostnadene ikke
skal dekkes over offentlig budsjett, gir VWIs nyttekostnadsbrek dermed et galt
bilde av nytten pr budsjettkrone.

Slitasjekostnadene er en del av drifts- og vedlikeholdskostnadene ved infra-
strukturen. For jernbanen inngar disse kostnadene i analysene i de beregnede
drifts- og vedlikeholdskostnadene ved infrastrukturen. Det kan ogsa vare rele-
vant & ta med reduserte slitasjekostnader i de transportformene som avgir tra-
fikk til jernbanen, dvs. vei og luftfart. Denne slitasjen vil naturligvis avhenge av
mengden av trafikk som overfores.

I VWIs fremstilling er ikke slitasje noe eget punkt. ECON har med et eget
punkt som omhandler redusert veislitasje. ECON sier i sin rapport at "Over-
slagsmessig kan vi beregne denne [nytten av redusert slitasje] ved a multiplise-
re den reduserte trafikken for ulike transportslag pa de to strekningene med
lengden pa en gjennomsnittlig reise og en sjablonkostnad for slitasje per kjore-
toykilometer". Dette synet deler vi, men konstaterer at det ma vare avvik mel-
lom den kostnaden pr kjeretoykilometer som ECON bruker og satsene i Jern-
baneverkets metodehandbok. Vi kan gjere folgende beregning basert pa VWIs
trafikktall og Jernbaneverkets satser for reduserte vedlikeholdskostnader i andre
transportslag ved overforing til tog:



Kunnskapsstatus for hayhastighet i Norge 106

Tabell 8.6: Reduserte vedlikeholdskostnader

Trafikk fra t‘g, ";n’,‘f;’:‘;r K”,ﬁ; %’;ﬁ;" = ML krpr dr
bil 38.9 0.33 2.8
buss 34 3.09 10,5
fly 45 3,51 15,7

Kilde: VWI (2007a) og Jernbaneverket (2007b), egne utregninger

Av tabell 8.6 ser vi at reduserte vedlikeholdskostnader blir ca. 23 millioner
kroner pr ar som folge av redusert veitrafikk. ECON har beregnet redusert vei-
slitasje til 1,4 millioner kroner arlig, hvilket impliserer en mye lavere kilome-
terkostnad dersom kjeretoykilometerne er de samme. Videre har ECON med et
argument om at nytten er internalisert for flytrafikken siden Avinor tar betalt av
flyselskapene for & dekke slitasje pa infrastrukturen. I Jernbaneverkets metode-
handbok er det imidlertid lagt opp til at reduserte vedlikeholdskostnader regnes
med nar det gjelder overfort trafikk fra bade vei og luftfart.

8.4.5 Samfunnet for evrig (tredje part)

I folge Jernbaneverkets metodehandbok skal reduksjoner i stoykostnader be-
regnes ut i fra overfort trafikk. Slik vi kan se det har VWI delvis brukt de satse-
ne som er oppgitt i handboken, selv om det ikke framgar hvor raten for den nye
jernbanelinjen kommer fra (tilsvarer 1,43 kroner pr kjoretoykilometer). Videre
papekes det at tallene er feilberegnet i VWIs rapport. Balansen mellom med og
uten tilfellet skal vaere 1.41 millioner kr. pr. ar for traseen Oslo - Trondheim og
1,39 millioner kr. pr. ar for traseen mellom Oslo - Geteborg. VWI beregner at
det kun er 10 prosent av skinnegangen som ligger i omrader hvor folk blir utsatt
for lydforurensing.

De to rapportene verdsetter nytten av reduserte lokale utslipp forskjellig. Meto-
den for a verdsette lokale utslipp er a bruke verdier for overforte kjoretaykilo-
meter i forskjellige typer nermiljoer. VWIs estimat er pa 0,7 millioner kroner
for traseen Oslo - Trondheim. VWI har lagt til grunn at 10 prosent av skinne-
gangens lengde skal tas med og kun satsene i Jernbaneverkets veileder for
sprettbebygde strok, brukes. Vi stiller sporsmal ved hvorfor ikke satsene for
storby og avrige tettbygde strok bor legges til grunn her, fordi vi forstar det slik
at de 10 prosentene av skinnegangen som tyskerne verdsetter effekter for ligger
i tettbebygde strok.

ECON argumenterer for at "VWI vurderer at kun 10 prosent av alle lokale ut-
slipp skal regnes med, mens Jernbaneverkets satser tar allerede hensyn til at en
del gar i tettbygde omrader" (ECON, 2008, side 60), og derfor mener de at an-
slaget til VWI ber ganges opp med en faktor pa 10. Derfor er ECONs estimat
pa 10 millioner kroner.
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Var vurdering er at VWIs estimat er for lavt. De har brukt satsene for spredt-
bygde strok for 10 prosent av skinnegangen. Vi mener at de 10 prosentene VWI
bruker ligger i tettbygde strok etter argumentasjonen som brukes under bereg-
ningen av stoyforurensing. Derfor har de ikke tatt hensyn til virkninger pa de
andre 90 prosentene av skinnegangen. Vi har gjort en gjennomregning av denne
verdien med de tallene VWI bruker (vi bruker da ikke 10 prosent av estimert
endring i kjeretoykilometer, men 100 prosent), samt at vi legger inn at 10 pro-
sent av skinnegangen skal verdsettes som et gjennomsnitt av storby- og evrige
tettbygde strok-verdien og de resterende 90 prosentene som spredtbygd strok-
verdien. Vi ender da opp med et estimat pa 8 millioner kroner pr. ar i nytte.
ECONSs anslag er nazrmere vart.

Overforing av trafikk fra vei og luft bidrar til sparte miljekostnader i form av
lavere utslipp av CO,. I henhold til norsk metode skal kostnadene knyttet til
global luftforurensning i prinsippet baseres pa kostnadene ved a tilpasse utslip-
pene til Norges forpliktelser i Kyoto-protokollen for perioden 2008-2012. Nor-
ge kan oppna forpliktelsen gjennom tiltak i andre land enten ved direkte inves-
teringer eller vel kjop av kvoter i Europa. Prisen pa kjep av kvoter i Europa kan
dermed brukes som en proxy pa kostnadene for & oppna forpliktelsen og prisen
pi CO; - kvoter skal dermed benyttes som en indikator pa disse kostnadene. |
Jernbaneverkets metodehandbok JD 205 star det at prisen pa de mest langsikti-
ge kontraktene som noteres pd NordPool er de som skal benyttes. Bide ECON
og VWI har benyttet prisen pa CO, - kvoter som en indikator, men VWI har
benyttet en langt heyere pris enn det ECON har gjort.

VWI har fulgt raten som anbefales i tysk metode. Den tyske metoden legger
ogsa til grunn kostnadene for d oppfylle konkrete nasjonal mal, men de folger
da Tysklands mal. Utslippene av CO; verdsettes basert pa kostnadene ved a na
det tyske malet som er en 80 prosent reduksjon i utslippene innen 2050 i for-
hold til nivaet i 1987. Flere studier har estimert kostnaden til 4 na det tyske ma-
let til 4 ligge mellom 163 € og 205 € per tonn. Videre anbefaler metoden & bru-
ke den hoyeste raten for ogsa a fange opp noen av de andre drivhusgassene.

ECON har fulgt norsk metode og har lagt til grunn CO, - kvoteprisen som til
enhver tid blir oppgitt av NordPool. Da rapporten ble skrevet (2008) la prisni-
vaet pa en sterrelsesorden mellom 25-30 € per tonn. ECON valgte & bruke en
pris pa 273,33 kroner per tonn, noe som er adskillig lavere enn en pris pa 205 €
(205 € tilsvarer 1640 kroner med en vekslingskurs pa 8 kroner for | €). Det kan
nevnes at dagens kvotepris er adskillige lavere med en pris pa rundt 12-13 € per
tonn. Finanskrisen, samt at klimatoppmete i Kebenhavn ikke bundet ut i en
global klimaavtale, far noe av skylden for at prisen har sunket sapass mye.

Den store forskjellen pa CO; - kvoteprisen skyldes forst og fremst forskjellene
pa de nasjonale malene. Norsk metode er som sagt basert pa kostnadene ved a
tilpasse utslippene til Norges forpliktesler i Kyoto-avtalen og denne verdset-
tingen er hensiktmessig 4 bruke ved utslippsreduksjoner frem til 2012. Ved ut-
slippsreduksjoner etter 2012, noe som er tilfellet i begge rapportene, bor det
diskuteres hvorvidt det fortsatt er hensiktsmessig a benytte Kyoto-protokollen
som utgangspunkt. ECON diskuterer problemstillingen nermere og viser til
klimatorliket som har en malsetting om a overga sine Kyoto-forpliktelser. Det
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forventes derfor at tiltakskostnaden kommer til a stige. ECON viser til en rap-
port publisert av SSB som foretar en vurdering, pa oppdrag av SFT (na KLIF),
av fremtidige kvotepriser gitt EUs klimamal til 2020. [ SSB-rapporten konklu-
deres det med en pris pa 800 kroner per tonn. Likevel velger ECON a ikke bru-
ke denne prisen pa bakgrunn av at EUs mal ikke kan sammenlignes med Nors-
ke. Det poengteres likevel at norske myndigheter bor komme frem til et nytt
anslag for verdisettingen av utslipp etter 2012.

Etatsgruppen Klimakur 2020 foretar en vurdering av fremtidige kvotepriser ba-
sert pa EUs mal. Rapporten ser narmere pa forventede kvotepriser for 2012,
2015 og 2020, deretter mot 2030. Rapporten poengterer at det er knyttet stor
usikkerhet til den fremtidige kvoteprisutviklingen, da fremtidige politiske be-
slutninger vil ha stor betydning for utviklingen. For det europeiske kvotesyste-
met er likevel den fremtidige utviklingen i klimapolitikken de neste arene rela-
tivt forutsigbar, da EUs klima- og energipakke ble lagt frem i 2008 med blant
annet mal om 20 prosent kutt i utslipp av klimagassene. Klimakur 2020 har
konkludert med at kvotepriser pa 18, 26 og 40 € i henholdsvis 2012, 2015 og
2020 er realistiske. Pa oppdrag av Klimakur 2020 har Point Carbon gjort en
vurdering pa prisen i kvotemarkedene i 2030, gitt forutsetningen spesifisert i
den globale modellen som ligger til grunn for 2020 anslaget. Dersom 2-
gradersmalet skal nas, vil det gi en kvotepris pa ca 100 € per tonn i 2030. Det
vil si at det vil skje en betydelig okning fra 2020 til 2030. Likevel er dette hoyst
usikkert, da det er mange forutsetninger som skal innfris for at vurderingen skal
vare riktig.

Som nevnt benytter VWI-rapporten en rate pa 205 € per tonn, noe som er over
50 prosent heyere enn 2030-anslaget til Point Carbon og over 80 prosent hoye-
re enn ECONs pris. Ut i fra SSB og Klimakur 2020 sine vurderinger, er det es-
timert at den fremtidige kvoteprisen vil stige. Likevel er ingen av rapportene i
narheten av det tyske nivéaet pa 205 € per tonn. ECON har benyttet norsk stan-
dard og en kvotepris pa 273,33 kroner per tonn ligger ikke langt fra 2020-
ansalget i Klimakur 2020 (selv om denne analysen ble gjort for ECON-
rapporten ble skrevet) i sin vurdering. Likevel er det langt fra SSBs beregning-
er. Men ECON har fulgt norsk metode og det ser derfor ut til at ECON har
brukt den riktige satsen. Med en kvote pris pa 273,33 kroner per tonn i forhold
til VWIs pris pa 1640 kroner per tonn, blir nytten 106 millioner lavere i ECONs
beregning.

Det vil nok likevel vare fornuftig at det blir foretatt en gjennomgang pa hvor-
dan fremtidige kvoter skal prissettes og spesielt i prosjekter med lang tidshori-
sont, noe ogsi ECON presiserer i deres rapport.

VWI vurderer nytten av reduserte ulykkeskostnader ved a bruke Jernbanever-
kets satser for endret trafikkvolum for andre konkurrerende transportmidler.
Denne vurderes til 13,3 millioner pr. ar. ECON papeker at den tyske metoden
ikke skiller mellom hvilke kostnader som er fordelt mellom internaliserte og
eksterne kostnader. ECON har bortsett fra dette. ikke store metodologiske inn-
vendinger mot det VWI har gjort og benytter samme verdi (13 millioner pr. ér)
i sin kalkyle.
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Var vurdering av det som er gjort, er at bide ECON og VWI har tatt heyde for
at endret trafikkvolum pa andre transportmidler gir en bruttoreduksjon i ulyk-
keskostnader for disse transportmidlene. Verken VW1 eller ECON har tatt hoy-
de for at okt togtrafikk bidrar til ekte ulykkeskostnader for tog. Dette medforer
at nytten ved reduserte ulykkeskostnader ber avkortes med det antall kjoretoy-
kilometer togtrafikken endres multiplisert med Jernbaneverkets satser (Tabell
8.10 i Jernbaneverkets metodehandbok ID205). Heyhastighetstog kan ikke di-
rekte sammenlignes med det eksisterende togtilbudet i Norge. Derfor burde
egentlig ogsa satsene revurderes.

Et godt integrert arbeidsmarked med Europa vil vaere en nytte for Norge som
helhet. I analysen gjort av VWI tas effekter av bedrede internasjonale relasjoner
med som en nytte. Denne nytten regnes ut ved a bruke andelen av reiser som
anses & veare internasjonale reiser multiplisert med 10 prosent av drifi- og to-
ginvesteringskostnader, samt 10 prosent av nytten knyttet til modale skift og
nyskapt trafikk. Vi stiller oss kritiske til maten denne posten er utregnet. Jern-
baneverket har heller ikke slike betraktninger med i sin metodehandbok. ECON
mener pa sin side at denne effekten er reflektert gijennom endringer i billettpri-
ser og lignende, noe vi er enige i. Tidsverdier, dvs. nytten av redusert reisetid,
reflekterer blant annet nytten av aktiviteten pa bestemmelsesstedet.

Nytten av internasjonale relasjoner bor ikke tas med som et nytteelement i en
nyttekostnadsanalyse dersom det ikke er prosjekter som er spesielt innrettet mot
a bedre samarbeid mellom land. Vi mener derfor at internasjonale relasjoner
ikke skal veere med i nyttekostnadsanalysen av dette prosjektet.

VWI har i sin analyse tatt med sysselsettingseffekter bade i byggeperioden og
som folge av driften. Tyskerne bruker rater for 4 finne nytten av det antallet nye
arbeidsplasser pr. 100 millioner investerte krone medforer. ECONs gjennom-
gang av disse utregningene papeker at nytten er beregnet galt i den tyske meto-
den, samt at de papeker at nytten av sysselsettingseffekter ikke tas med i norske
nyttekostnadsanalyser.

I norsk metode for nyttekostnadsanalyser er det ikke tatt med sysselsettingsef-
fekter. Arbeidsmarkedet i Norge er ikke preget av stor strukturell ledighet slik
det tyske arbeidsmarkedet er. Pa Kort sikt vil en utbygging isolert sett fore til at
ressurser ma flyttes fra andre deler av samfunnet dersom det ikke er ledig kapa-
sitet der disse ressursene hentes fra. Utbyggingsomradene (banetraseene) er re-
lativt tynt befolkede slik at all arbeidskraft som behoves for 4 bygge ut heyhas-
tighetsbane ikke bare kan hentes fra arbeidsledige som bor tett opptil utbyg-
gingsomradet. Det er derfor rimelig at utbyggingen ikke vil fore til noe annet
enn at ressurser flyttes fra andre deler av landet til baneprosjektet under utbyg-
gingen. Arbeidsledigheten er i Norge samlet sett lav, og selv om finanskrisen i
2009 har bidratt til en okning i antall arbeidsledige i byggebransjen er det etter
var vurdering pa langt nar ikke stor nok ledighet til at denne arbeidskraften di-
rekte kan flyttes til et baneprosjekt. Det kan derfor ogsa tenkes at deler av ar-
beidskraften som skal brukes til utbygging av hoyhastighetsbane vil komme fra
utlandet. Det vil ogsd vare knyttet noen ansettelser av personell langs banetra-
seen og til drifien, men disse ansees ogsa a vare marginale med tanke pa sys-
selsettingen.
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AGENDA Utredning & Utvikling har gjennomfort en analyse av samfunns-
messige virkninger av ulik jernbaneutbygging i Norge, hvor de har sett pa sys-
selsettingsetfektene av utbyggingen av jernbanen mellom Sandvika-Asker. De
finner at prosjektet sysselsatte naer 5400 personer fordelt over fem ar. Videre
skriver de "Topparet var 2003 da prosjektet ga en samlet sysselsettingseffekt pa
1700 arsverk. Det understrekes at dette ikke nodvendigvis er ny sysselsetting.”
Videre skriver de ogsa at utenlandsk arbeidskraft ble brukt til en liten grad.

Viar vurdering er at sysselsettingseffekter, bade i utbyggingsfasen og driftsta-
sen, ikke skal tas med i en nyttekostnadsanalyse. Situasjonen i Norge tilsier at
en utbygging av denne storrelsen heller vil fore til okt press i konkurransen om
arbeidskraft som vil fore til okte lonninger og okte priser. Pa grunn av dette er
sysselsettingseffekter noe som ikke skal tas med som en nytte i analysen, men
heller bor utelates eller tas med som en kostnad.

Det ma skilles mellom pa den ene siden sysselsettingseffekter knyttet til
utbygging og drift av hoyhastighetsbanen og pa den andre siden virkninger pa
arbeidsmarkedet som det nye togtilbudet kan fere til. Kommende utredninger
av hoyhastighetsbaner i Norge bor inkludere en vurdering av mernytte (jf. om-
tale under avsnittet "Prissatte og ikke-prissatte virkninger").

Ved store infrastrukturinvesteringer som dette, som berorer flere regioner, kan
det veere interesse for a studere regionale virkninger. Nar det gjelder indirekte
virkninger av selve investeringen, kan PANDA-modellen fordele disse pa
naeringer i hver region (for eksempel fylkesniva). Nar det gjelder fordeling av
virkningene av transporttilbudet, kan man presentere resultatene av nyttekost-
nadsanalysen oppdelt i regioner.

8.4.6 Skattekostnad

Pa grunn av vridningseffekter og administrative kostnader knyttet til
skatteinnkreving, skal det etter Finansdepartementets retningslinjer legges til en
kostnad pa 20 prosent pa investeringer som finansieres av det offentlige.

Dansk metode for nyttekostnadsanalyser (Manual for samfunds-okonomisk
analyse, 2004) sier at " Forvridningstabet opgores i Danmark til 20 pct. i folge
Finansministeriets vejledning (november 1999). Forvridningstabet skal palaeg-
ges de offentlige nettoudgifter, der skal skattefinansieres, samt vardien af tid
for erhvervsrejsende, jf. nedenfor." Dette er den samme satsen som anbefales
for norske analyser, bortsett fra at man i Norge ikke tar hensyn til tjenestereiser
i denne sammenheng.

VWI har i sin analyse sett helt bort fra en slik skattefinansieringskostnad.
ECON derimot, har tatt med denne kostnaden pa alle infrastrukturinvesteringe-

ne i hayhastighetstogprosjektet.

Effektene som ekte skatter medforer blir serlig viktig i dette prosjektet hvor
realinvesteringen er sa stor. Dette gjelder under forutsetning av at man ikke skal
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redusere bevilgningene til andre av statens ansvarsomrader. Skattekostnaden
bor altsa inkluderes i trad med norsk metode.

8.5 Vurdering av felsomhetsanalyser og handtering av
risiko

8.5.1 Beskrivelse av risiko og usikkerhet

Metier har gjort en usikkerhetsanalyse av heyhastighetsprosjektet i Norge. De
klassifiserer usikkerhetsfaktorene som sosiale/politiske malsettinger, prosjekt-
organisasjon og kompetanse, entreprenormarkedet, ulike interessenter, storrelse
pa prosjektet, kompleksitet og behov for forskning og utvikling. Metier bruker
en klassifiseringsmodell som ligner pa den modellen som star beskrevet i Jern-
baneverkets metodehandbok JD205. Vi har ingen metodologiske innvendinger
mot det Metier har gjort.

VWI har i sin analyse brukt data fra Metiers usikkerhetsanalyse.

Metier og VWIs tilneerming har lagt stor vekt pa risiko og usikkerhet i investe-
ringskostnadene, men ikke i andre elementer som herer med i en nyttekost-
nadsanalyse som eksempelvis usikkerhet i nyttekomponenter eller trafikkfrem-
skrivninger. Metier har kort nevnt i sin analyse at forskjellige interessenter blir
pavirket av prosjektet. ECON har i sin sammenstilling en god presentasjon av
usikkerhetsfaktorer selv om de ikke har viet et eget kapitel til det.

8.5.2 Felsomhetsanalyser

VWI har ikke gjort noen felsomhetsanalyse av sentrale elementer i sin rapport.
ECON har pa sin side gjennomfort en folsomhetsanalyse. De elementene de har
sett pa er vist i tabell 8.7.

Tabell 8.7: Elementer i ECONs folsomhetsanalyse

Parameter som en endret Beskrivelse

CO.-priser ECON har satt CO,-prisen i sin analyse til
273.33 kr pr. tonn. Her okes den til 1640 kr
pr. tonn som er samme verdi som VWI bruker

Okonomisk vekst Antagelse om en reell vekst pa 2 prosent i ar-
lig nytte og driftskostnader

Usikkerhetstillegg pa infra- | Redusere infrastrukturinvesteringene fra totalt
strukturinvesteringene 57 864 mill. kr. til 48 242 mill. kr.

Haye infrastrukturkostnader Kostnadene er hevet til det som er 90 prosen-
tilet pa 80 800 mill. kr. (fra Metiers usikker-
hetsanalyse)
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Lave infrastrukturkostnader Kostnadene er redusert til 10 prosentilet pa 40
500 mill. kr. (fra Metiers usikkerhetsanalyse)

Halvering av antall reisende Reduksjon av antall reisende fra 1,95 millio-
ner reisende til 0,975 millioner reisende

Dobling av antall reisende Okning av antall reisende til 3.9 millioner rei-
sende

Kalkulasjonsrente Kalkulasjonsrenten er redusert fra 4.5 prosent
til 2 prosent

Skattekostnad Skattekostnaden pa 20 prosent blir fjernet fra

investeringskostnadene

Lengre tidshorisont Okning av tidshorisonten til 94 ar

Merknad: ECON har ogsa kombinert noen av disse parameterendringene
Kilde: ECON (2008)

Det er viktig 4 gjennomfore folsomhetsanalyser for a kunne se hva som driver
resultatene av en nyttekostnadsanalyse. For eksempel vil summen av annuitete-
ne til infrastrukturinvesteringene bli tett oppunder 3 milliarder kroner pr. ar
med en rente pa 4.5 prosent, mot omtrent 1.6 milliarder kroner med en rente pa
2 prosent som VWI bruker. ECON har foretatt det som etter var vurdering er en
god folsomhetsanalyse og finner at ingen av endringene de gjor kan gjore pro-
sjektet lonnsomt.

8.6 Oppsummering og anbefalinger

Sammenligningen av den samfunnsekonomiske analysen av hoyhastighetstog
som VWI og ECON har gjort har avdekket tre viktige forskjeller:

. Det er avvik mellom VWI og ECON nar det gjelder hva som er inkludert
av effekter ved modale skift. Etter COWIs vurdering har ECON pa dette
omradet sett bort i fra potensielt viktige elementer i den samfunnsekono-
miske nytten av hoyhastighetstog. COWI mener at den tyske fremgangs-
maten er i overensstemmelse med Jernbaneverkets veileder for samfunns-
okonomiske analyser, selv om oppstillingen beregningsteknisk kan vare
uvant sett med norske oyne. Vi mener videre at VWI har gjort mangelfullt
rede for hvordan nytten av det modale skiftet er kvantifisert og verdsatt. og
stiller oss undrende til nivaet pa kostnadsbesparelsene ved overforing av
trafikk.

«  ECON har benyttet en diskonteringsrate pd 4.5 prosent, noe som tilsvarer
den anbefalte renten i norske nyttekostnadsanalyser. VWI har benyttet 2
prosent rente. hvilket tilsvarer den tyske anbefalingen. Om lag havparten
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Va

r

av forskjellen 1 beregnet nytte mellom VWI og ECON, skyldes ulike anta-
gelser om rente. COWI anbefaler at samfunnsokonomiske analyser av
heyhastighetstog bor folge ECONs fremgangsmate.

VWI har i motsetning til ECON ikke inkludert en skattefinansieringskost-
nad. COWI anbefaler 4 benytte ECONSs fremgangsmate, som er i trad med
norsk praksis.

anbefaling for videre analyser er:

Nye analyser ber bruke en bruttometode som stiller opp virkningen for
operaterer, trafikkanter og det offentlige i detalj. Verken VWI eller ECON
har benyttet en slik fremgangsmate. Resultatet er at analysene blir lite
transparente og lite sammenlignbare. Det kan ogsa tidvis vare vanskelig a
forsta fullt ut de forenklingene som er gjort i rapportene som folge av at
det samfunnsekonomiske regnestykket ikke stilles opp fullt ut.

Antagelser om markedsandel og tidsverdier er kritiske for nytiebereg-
ningen av a bygge hoeyhastighetsbane. Det er ingen prinsipielle forskjeller
mellom ECON og VWIs fremgangsmate. Som vist i markedsanalysen i
kapittel 3 er det imidlertid andre rapporter og erfaringer som setter spors-
malstegn ved om konkurranseflaten mellom fly og heyhastighetstog er
godt nok representert i VWI-rapporten. Likeledes er det reist sporsmal ved
om tidsverdiene som er benyttet i VWI/ECON-beregningene er representa-
tive for reisende med heyhastighetstog. Nye samfunnsekonomiske analy-
ser bor behandle disse problemstillingene utforlig.

Pagaende metodeutvikling innen samfunnsokonomiske analyser av trans-
portinvesteringer kan bringe inn nye momenter som ikke er en del av da-
gens praksis: Mernytte, realprisutvikling og reisetidens palitelighet.
Disse er det verdt a vurdere om man skal inkludere i det videre utrednings-
arbeidet for hoyhastighetsbaner i Norge. Mernytte er spesielt relevant ved
store infrastrukturinvesteringer.
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9 Anbefalinger

I dette kapitlet vil vi komme med anbefalinger for veien videre i forbindelse
med utredningsarbeidet av heyhastighetsbane i Norge.

9.1 Marked, samfunnsgkonomi og finansiering

For videre arbeid anbefaler vi at det blir utfort en grundigere mulighetsstudie av
hoyhastighetsbane i Norge, spesielt med tanke pa folgende faktorer:

*  En grundig redegjorelse og begrunnelse for avgrensingen av det relevante
markedet.

«  Klart dokumenterte forutsetninger med hensyn til billettpriser og reisetid
for bade hoyhastighetsbane og konkurrerende transportmidler

«  En klar definisjon av referansealternativet som inkluderer planlagte pro-
sjekter utfort av Jernbaneverket og NSB, samt vegprosjekter

* Nye samfunnsokonomiske analyser bor behandle problemstillingene om
markedsandel, tidsverdier og modale skift utforlig

*  Vianbefaler en revidering av modale skift mellom heyhastighetsbane og
andre transportmidler basert pa en grundigere studie om hvilken pavirk-
ning en innforing av hoyhastighetsbane har hatt pa flytrafikken i sammen-
lignbare tilfeller

*  Nye samfunnsokonomiske analyser ber bruke en bruttometode som stiller
opp virkningen for operaterer, trafikkanter og det offentlige i detalj.

«  Mernytte, realprisutvikling og reisetidens palitelighet. Disse er det
verdt & vurdere om man skal inkludere i det videre utredningsarbeidet for
heyhastighetsbaner i Norge. Mernytte er spesielt relevant ved store infra-
strukturinvesteringer

For gjennomferingen av utbyggingen ber man velge en modell som sikrer viss-
het om finansiering for hele prosjektet og gir optimal fordeling av risiko mel-
lom akterene. Videre bor modellen gi best mulig insentiv til kostnadseffektivi-
tet, samt til a holde tidsplanen. Modellen ma ivareta kvalitetskrav og sikre hel-
hetssyn pa alle faser, slik at hensyn til kvalitet i driftstasen tas i utbyggingsfa-
sen.

COWIL
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9.2 Tekniske parametre og kostnader

For videre arbeid innenfor tekniske parametre og kostnader, anbefaler vi at det
blir utfort en grundigere mulighetsstudie av heyhastighetsbane i Norge med
tanke pa folgende faktorer:

»  Utvikling og sammenligning av linjefaring pa skalaen 1/50 000 i lys av a
redusere tunnelandelen sa mye som mulig

*  Sammenligning og utproving av trafikkmodellen av ulike operasjonelle
planer (avgangsfrekvens, stopp, takster og hastighet)

*  Gjentagende optimaliseringsprosess med tanke pi 4 redusere konstruk-
sjonskostnader, samt a oke billettinntektene

*  En overveining av trinnvis oppjustering til 300-350 km/t av de eksiste-
rende strekningene Oslo-Bergen og Oslo-Trondheim ved 4 begynne med
en rektifisering av alle skarpe kurver samtidig som tunnelkonstruksjoner
unngas. Dette for & oppné heyest mulig avkastning pa investering

*  Det beor tas i betraktning a introdusere krengetog pa linjene som ikke blir
oppgradert forst. Denne tilneermingen har bade Sverige og Finland sluttet
seg til.

«  Pa grunn av mange stopp pa korridoren Oslo-Kristiansand-Stavanger, bor .
gjennomforligheten av a oppgradere den eksisterende linjen til intercity i
stedet for hoyhastighetsbane vurderes.

*  Vianbefaler at det oppnas bedre sammenheng mellom drifts- og inntekst-
optimalisering slik at den operasjonelle driften samsvarer med hva mar-
kedet forventer med tanke pa antall tog og togenes kapasitet.

* Vi anbefaler at det blir gjort en vurdering av dobbeltsporet hayhastig-
hetshane i Norge.
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