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FORORD

Vurderingen av markedspotensialet og bedriftsgskonomiske konsekvenser ved
utbygging av heyhastighetsbane inngar som en del av NSB's arbeid med vurdering
av hgyhastighetsbane for strekningen Oslo - Trondheim. Parallelt med markeds-
vurderingen arbeides det ogsa med en linjeutredning for den samme strekningen.

De markedsmessige og bedriftsgkonomiske vurderingene er utfert for NSB -
Persontrafikk, Hovedkontoret, og er ledet av Hilde Raysland og Steinar Nordli, med
farstnevnte som prosjektansvarlig.

Det meste av arbeidet er utfart av Henning Lervag og Yngve Frayen, Asplan Viak
Trondheim a.s, og Tore Knudsen, Asplan Viak a.s, med farstnevnte som
prosjektleder. Bjern Egil Male har framstilt befolkningsdata og prognoser for
befolkningsutviklingen.
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1. PROBLEMSTILLING

En forstudie som NSB lot utarbeide i 1990 konkluderte med at utbygging av
heyhastighetsbane kan vezere bedriftsgkonomisk og/eller samfunnsekonomisk
lennsomt flere steder i Norge. Den anbefalte hastighetsstandard gir en gjennom-
snittlig kjerehastighet p4 omlag 150 km/t og topphastigheter pa 200 kmit.
Strekningen Oslo-Trondheim er blant de strekningene som anses interessante i
denne sammenheng. P& bakgrunn av dette har NSB iverksatt et bredt utrednings-
program som omfatter bade trasémessige og trafikkmessige vurderinger av et
heyhastighetskonsept mellom Oslo og Trondheim.

Denne rapporten presenterer de trafikk- og markedsmessige vurderinger som er
gjennomfgrt. Prognoser for framtidig trafikkutvikling er utarbeidet pa grunnlag av
de kjoretider som er utredet i linjeutredningen. Deretter beregnes forventede
trafikkinntekter og -kostnader i en bedriftsskonomisk vurdering av en gradvis
etablering av heyhastighetsbane. Hensikten med arbeidet er a etterpreve
forstudienes konklusjoner og mer detaljert klarlegge konseptets muligheter og
begrensninger. Samtidig seker en & avklare hvilke hovedalternativ som synes mest
lovende mht. trafikkpotensiale, slik at dette kan inngd som grunnlag for den
samlede vurdering av utbyggingsstrategi.

Det er flere aktuelle traséalternativ mellom Oslo og Trondheim. Disse er prinsipielt
ulike:

. Dovrealternativene felger i hovedtrekk eksisterende Dovrebane opp
Gudbrandsdalen.

- Dsterdalsalternativene falger Rerosbanen opp Dsterdalen til Tynset eller
lenger.

- Kombinasjonsalternativene fglger Dovrebanen fram til Ringebu og krysser
deretter Rondane fram til Tynset.

Arbeidet med linjeutredningen har gitt grunniag for & eliminere kombinasjonsalter-
nativene da disse hverken har reisetidsmessige, bosettingsmessige eller
kostnadsmessige fordeler sammenlignet med andre alternativ. Utredningen av
markedspotensial og bedriftsckonomiske konsekvenser avgrenses derfor til &
omfatte Dovre- og @sterdalsalternativene.



2. DAGENS TRANSPORTTILBUD/REISEM@NSTER

35 | TOGTILBUDET

Generelt

Det gar daglig 6 tog serover og 7 tog nordover mellom Oslo og Trondheim. 4 tog
gar igjennom Gudbrandsdalen og 3 i Dsterdalen. Ett av togene i begge dalferene
er nattog. Togtilbudet gker etterhvert som en naermer seg Oslo. Mellom Lilleham-
mer og Oslo er det 11 togavganger i hver retning, mens det mellom Hamar og
Oslo er 14 avganger.

Fra Oslo er det togforbindelse til Andalsnes 3 ganger pr. dag, hvorav ett tog er

natt-tog. En stilisert framstilling av togtilbudet framgar av figur 2.1. Rutetidene for
passering av aktuelle stasjoner er vist i tabell 2.1 og 2.2.

TRON DHEIM

OPPDAL [ ] /® RoROS

. OTTA

\\

LILI%EHA Mmen\i\\\\\

HAMAR .,-—". ELVERUM

Figur 2.1: Antall togavganger pa strekningen Oslo - Trondheim.



Tabell 2.1:  Rutetabell for nordgaende tog pa strekningen Oslo - Trondheim
(Kilde: NSB Togruter, gjeldende fra 2.6.91-30.5.92)
Cslo 8.00 9.00] 1000 | 11.00| 13.00 | 1427 | 1500 | 1528 | 16.00 | 17.00| 19.00 | 21.00| 2225| 23.00
Hamar 520 928 1048 | 11.53 | 1246 1449 | 1614 | 1652 | 17.24 | 17.33 | 1849 | 2047 | 2248 | 00.24 00.48
Lilehammer 1011 | 11.40 1342 1538 17.03]| 17.41 18.16 | 19.38 | 21.36 | 23.37 01.42
Otta 11.37 | 13.17 15.20 18.35 18.37 | 21.24 03.17
Dombas 1213 | 13.51 19.11 20.09 04.12
Oppdal 1311 20.11 21.07 05.27
Elverum 553 12.22 (15.22) 17.55 00,56
Reros 650 | 9.25 15.45 21.05 04.25
Trondheim 943 14.45 18.20 21.50 2235 07.05| 07.20
Andalsnes 15.35 21.00 06.15
Antall dager 5 6 7 7 7 7 6 7 5 7 7 718) 7 ] [ T
pr. uke
Tabell 2.2:  Rutetabell for sergdende tog pa strekningen Trondheim - Oslo
(Kilde: NSB Togruter, gjeldende fra 2.6.91-30.5.92)
Andalsnes 10.10 16.20 23.15
Trondheim 8.10 9.05 925 1535| 1630 | 2.00| 2235
Roros 6.10 12.06 (14.45) 1925 | 053
Elverum (7.24) 9,19 (11.08) | 15.18 (17.58) | (20.05) 412
Oppdal 941 | 1044 17.08 00.25
Dombas 10.39 11.53 18.07 01.59
Otta 5.30 8.31 11.09) 1226 16.15 18.37 244
Lillehammer 510 | 605 7.05 8.00 1009 1232 14.02 16.00 17.55| 2004 427
Hamar 600 | 6.58 7.57 8.53 953 | 11.04| 13.16| 1454 1551 | 1653 1854 | 2048 453 525
Eidsvoll 647 | 746 847 945 1044 | 11.55] 1355 ]| 1542 | 1641 | 1743 19.43 | 2127 540 611
Oslo 746 | 848 946 | 1046 | 1146 | 1250| 1446 | 1646| 1746 | 1846 2048 | 2218 6.48 7.186
Antall dager 6 5 6(5) 6 7 7 T 7 7 7 7 7 5 6 7
pr. uks
Relsetid

Ekspresstogene gir kortere reisetid enn regiontog og lokaltog. Gjennomsnittlig
rutehastighet er 70-75 km/t. De raskeste ekspresstogene i Gudbrandsdalen har 10-

15 km/t hayere rutehastighet.



Tabell 2.3:  Oversikt over reisetid og reisehastighet med tog.

REISETID FRA OSLO REISEHASTIGHET FRA
OSLO
STASJON GJEN.SNITT | KORTESTE | GJEN.SNITT | HOYESTE
HAMAR 1t 46 min. | 1t. 28 min. 72 kmi/t 86 kmft
LILLE-
HAMMER 2t 31 min.| 2t 11 min. 73 kmit 85 kmi/t
OTTA 3t 59 min. | 3t. 22 min. 75 km/t 88 kmi/t
DOMBAS 4t 32min. | 4t 09 min. 76 km/t 83 kmi/t
OPPDAL 5t.24 min. | 5t. 07 min. 80 km/t 84 km/t
ELVERUM 2t 13min. | 2t 05 min. 72 km/t 76 kmit
ROROS 5t. 41 min. | 5t 37 min. 71 km/t 71 km#t
TRONDHEIM 7t. 18 min. | 6t. 35 min. 76 km/t 84 km/t
ANDALSNES 6 t. 35 min. 70 km#t
Billettpriser'

Ordineer pris pa 2. klasse er ca. 1 kr pr. km + 7-10 kr for reiser inntil 30 mil.
Deretter avtar km-prisen noe, men forskjellen blir farst betydelig for reiser over 50
mil. Det er obligatorisk plassreservering for reiser med ekspresstog fra stasjonene
Oslo og Trondheim, ellers frivillig (kr. 20,-). _

NSB Kundekort gir 50% rabatt p& "grenne" avganger og 30% rabatt pa alle andre
avganger (2. klasse). Kortet koster kr 370,- pr. ar.

Minipris gjelder pa "grgnne" avganger, og er et tilbbud for de som reiser langt.
Reiser mellom Oslo og Trondheim koster kr 380,- og mellom Oslo og Andalsnes
kr 320,- inkl. plassreservering. For kr 480 kan en reise ubegrenset lengde
innenlands med tog.

Stort sett alle avgangene pé fierntogstrekningene er grenne avganger, med unntak
av ekspress- og natt-tog i helgene (fredag og sendag). Pa grenne avganger kan
voksne i tillegg til rabattene ta med inntil 2 barn under 12 ar gratis.

Foravrig finnes felgende rabatter:

- Grupperabatt (25% grenn avgang, 10% ellers)

- @konomikort (10%)

- Maneds- /1/2-manedskort (ubegrenset antall reiser, tilsvarende pris for 4,5
ordinzere reiser)

- Studierabatt (50% for reiser over 15 mil)

- Honngrrabatt (50%)

- Militaerrabatt (90% i uniform, 50% i sivil)

1

Kilde: Ordinzer pris: Rutebok for Norge 1/92.
Rabatt/natt-tillegg: NSB Reisesenter TRH.



Tillegg for soveplass er:

- 100 kr i 3-sengskupé
. 200 kr i 2-sengskupé
- 380 kr i 1-sengskupé (bare reisende pa 1. klasse)

Reisende péa 1. klasse betaler 50% mer enn ordineer pris 2. klasse.

2.2 FLYTILBUDET

Det er 124 flyavganger fra Trondheim til Oslo og 118 avganger i motsatt retning
hver uke. P& vanlige hverdager har en normalt 21 avganger til Oslo og 19
avganger motsatt veg. Stort sett har en minst en avgang pr. time i tidsrommet
7.00-22.00. | rushtidene har en 2 avganger hver time. Om morgenen er det flest
avganger fra Trondheim til Oslo, og dette indikerer at flere reiser genereres i
Trondheimsregionen enn i Osloregionen.

Ett fly i hver retning mellomlander pa Reros. Reisende til/fra Oslo kan fly vié
Trondheim og far da to alternative reisetidspunkter hver dag.

FLYAVGANG
PR TIME

.I q !. * 1 [ ] L ] ® [ B ] ! L ] . 199 1 [ ] [ ] *
7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 18 20 21 22
Figur 2.2: Avgangstider for fly fra Fornebu til Vaernes (Kilde: Flyruter i Norge
27.10.91-28.03.92)
FLYAVGANG
PR TIME-..
; ,
—— |
. 3 — A e KL.
7 8 a 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

Figur 2.3: Avgangstider for fly fra Vaernes til Fornebu (Kilde: Flyruter i Norge
27.10.91-28.03.92)



Reisetid

Flytiden oppagis til 50 minutter fra Trondheim til Oslo og 55 minutter motsatt veg.
| tillegg har en tidsforbruk for reise til/fra flyplass, samt ventetid i flyterminal.

REISETID FORNEBU VARNES
Med buss til/fra sentrum 15 min. 45 min.
Med bil til/fra sentrum 20 min. 35 min.

Terminaltiden ved utreise er ca. 30 minutter ved bruk av buss eller VIP-drosje til/fra
Veaernes, men kan veere noe kortere for andre reisende.

Reisetiden mellom sentrum i Oslo og Trondheim er normalt i underkant av 2 1/2
time.

Ved flytting av hovedflyplassen til Gardermoen blir tilbringertransporten til/fra Oslo
lengre. Til tross for eventuell tilbringertransport med heyhastighetstog, blir
reisetiden til Oslo noe lengre nar flyene lander pa Gardermoen.

Reisekostnad

Ordinzer pris for flyreiser Oslo - Trondheim er 995 kr. | tillegg kommer fglgende
tilbringerkostnader:

OSLO - FORNEBU

* Med buss: 30 kr

* Med drosje: 100 kr

* Med egen bil: ca. 75 kr inkl. parkering
TRONDHEIM - VAERNES

* Med buss: 40 kr

* Med VIP-drosje: 160 kr

* Med egen bil: 140 kr inkl. parkering

De totale reisekostnadene for en flyreise mellom Oslo og Trondheim varierer fra
1.065 til 1.255 kr avhengig av hvilken tilbringertransport som benyttes.

En har ogsa lavprisbilletter for flyreiser som minipris, midipris, enveis lavpris og
superhaik (sjanse). Det er imidlertid betydelige begrensninger knyttet til bruken av
disse billettene, bl.a. m& en for de to farstnevnte rabattreisene veere borte i deler
av helga. Antall miniprisbilletter pa flyene varierer betydelig fra dag til dag. Med
unntak av 8.00-flyet fra Oslo, har en gjerne tilgang til 25-30 plasser. Hvis en ikke
er avhengig av en bestemt flyavgang, er det normalt ikke problemer med a fa
miniprisbillett dersom en tilfredsstiller kravene til bruk av billetten. T@I fant ved en
undersokelse i 19872 at flypassasjerende i gjennomsnitt oppnadde en rabatt pa
36%.

2) Tl (1988): Passasjertrafikken pa flyrutene i Norge 1982-87.
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Minipris tur - retur Oslo - Trondheim koster 1.110 kr. | tillegg kan ledsagende
ektefelle/samboer og barn reise for 695 kr. Generelt gjelder ellers for reisende med

ordinaere billetter:
- Barnerabatt for barn i alderen 2-11 ar (50%)

- Honngrrabatt (50%)

2.3 BUSSTILBUDET

Generelt

En stilisert framstilling av de viktigste bussrutene er vist i figur 2.4. Foruten disse
finnes mange lokale busstilbud. Beskrivelsene er basert pa& opplysninger i Rutebok
for Norge 1/1992 og NSB Togruters omtale av korresponderende busstilbud.

TRONDHEIM

KR.SUND

MOLDE

ANDALSNES

ALESUND

MALOY @ —— e

BISMO
~

— e e — —

TEGNFORKLARING

—— T0G

MATEBUSS TOG

= m— = SUPPLERENDE BUSS
- KONKURRERENDE BUSS

Figur 2.4: Hovedbussruter pa strekningen Oslo - Trondheim.



Vi har gruppert bussrutene i 3 ulike kategorier:

- Matebussruter:
Ruter som mater trafikk til/fra toget.

Supplerende bussruter:
Ruter som kjerer parallelt med toget, men til tider uten alternativt togtilbud.

- Konkurrerende bussruter:
Ruter som konkurrerer om de samme passasjerene som toget.

Matebussruter

Marebyene Kristiansund, Molde og Alesund har bussforbindelse som korrespon-
derer med alle tre togene til/fra Andalsnes. Kristiansund har i tillegg ogsa
forbindelse til tog pa Oppdal slik at de totalt har 4 avganger & velge imellom p&
reiser til/fra Oslo. Busstilbudet representerer i disse situasjonene en forlengelse av
togtilbudet (Togbussen).

Det er ogsa korresponderende matebussrute mellom Bismo/Lom og tog pa Otta
2-3 ganger pr. dag. Tilsvarende har en flere lokale matebussruter til tog i

Osterdalen til/fra:

- Kvikne (1-2 avg. pr. dag)

- Folldal (2-3 avg. pr. dag)

- @vre Rendal (3-4 avg. pr. dag)

- Jordet (2-3 avg. pr. dag)

- Trysil (2 avg. pr. dag)

Disse rutene harmonerer noenlunde med togtilbudet til/fra Oslo.

Det gar ogsa korresponderende bussrute mellom Gardermoen og tog til/fra
Trondheim og Andalsnes.

Supplerende bussruter

Det er tre lengre bussruter som kan betraktes som et supplement til togtilbudet:
Trondheim - Oppdal (3 avg. pr. dag)
Trondheim - Rgros (2 avg. pr. dag)

* Hamar - Reros (1 avg. pr. dag)

Disse rutene trafikerer tidspunkt pa dagen der en ikke har alternative togtiloud.



Konkurrerende bussruter

Over Strynefjellet kjores ekspressbusser til/fra Trondheim og Oslo en gang hver
dag. Bussene har ikke anledning til & ta opp eller sette av passasjerer parallelt
med jernbanen, men representerer likevel en konkurrent til toget for trafikk til/fra
Vestlandet. Busstilbudet til/fra Vestlandet er utformet slik at det ikke harmonerer
med togenes ankomst- og avgangstider pa Otta. Dermed blir det bade raskest og
mest praktisk a benytte buss hele vegen.

| helgene og i sommermanedene kjgres en ekstra bussavgang som korrespon-
derer med tog til/fra Oslo fredag og sendag kveld.

Det kjores ogsa direkte bussrute en gang pr. dag til/fra Trysil. Her har en imidlertid

samtidig tilrettelagt slik at passasjerer som @nsker & reise med tog har flere
alternative reisetidspunkt ved omstigning mellom buss og tog.

Reisetid

Bussene har normalt en rutehastighet pa 50-60 km/t. Til Marebyene er hastigheten_
vesentlig lavere (30-40 km/t) pga. ferger. Kristiansund vil i lepet av aret fa fergefri
forbindelse til Oppdal og ogsa en fergestrekning mindre til Andalsnes.

Tabell 2.4:  Oversikt over reisetid og reisehastighet med buss.

BUSSRUTE REISE- | REISEHASTIG-

AVSTAND HET
KRISTIANSUND - OPPDAL 165 km 38 kmit
KRISTIANSUND - ANDALSNES 103 km 29 km/t
MOLDE - ANDALSNES ca. 48 km ca. 29 km/t
ALESUND - ANDALSNES 123 km 42 km/t
STRYN - OTTA - TRONDHEIM 436 km 59 km/t
STRYN - OTTA - OSLO 484 km 58 km/t
TRYSIL - OSLO 210 km 63 km/t
ROROS - HAMAR 277 km 57 kmit
RZROS - TRONDHEIM 156 km 48 kmit
OPPDAL - TRONDHEIM 134 km 54 km/t

Billettpriser

Ordinger pris pa bussene er omlag 1 kr pr. km for reiser kortere enn 10 mil og
gradvis noe rimeligere for lengre reiser. Til/fra Marebyene kommer fergebilletter i
tillegg. For de nevnte matebuss-strekningene vil en kunne kjgpe togbussbillett som
gjelder for hele strekningen. Prisen er summen av tog- og busspris. Vanligvis
gjelder falgende rabatter for ekspressbussene, men enkelte avvik kan forekomme:
- Barnerabatt (50%)

- Honngrrabatt (50%)

- Familierabatt (50% av ordinzer takst for samboer/ektefelle og barn i alderen

16-25 ar, 75% for barn i alderen 4-16 ar)



over 10 mil)

Militeerrabatt (50%)

10

Skole-/studentrabatt (25% av ordinaer takst, i enkelte tilfeller 50% pa reiser

Tabell 2.5:  Oversikt over billettpris for reiser med tog og buss pa samme
strekning.

BILLETT- BILLETTPRIS TOG"

PRIS

BUSS ORDINAR KUNDEKORT

2. KL

OSLO - ELVERUM 115,- 165 (185) 83 (136)
OSLO - OTTA 296,- 305 (325) 153 (234)
ROROS - HAMAR 246,- 280 (300) 140 (216)
TRONDHEIM - OTTA 220,- 265 (285) 133 (206)
TRONDHEIM - RGROS 124,- 175 (195) 88 (143)
TRONDHEIM - OPPDAL 102,- 130 (150) 65 (111)

1) Tall i parentes gjelder ekspresstog med plassreservering i helgene.
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3. EKSISTERENDE TRANSPORTMARKED

Hayhastighetstogets markedspotensiale bestar av flere ulike delmarked. Disse er
tildels sveert ulike i det hayhastighetstoget bade er et alternativ til fly pa lange
reiser og et alternativ til bil, tog og buss pa korte, mellomlange og lange reiser.
Foruten trafikk som overfgres fra andre transportmiddel, forventes hayhastighets-
toget ogsa & utlese noe nyskapt trafikk.

Vi har funnet det praktisk a foreta en inndeling i delmarked som reflekterer disse
forskjellene. Markedspotensialet for heyhastighetstog splittes dermed opp i:

- overfgrt togtrafikk

- overfart flytrafikk

- overfart busstrafikk
- overfart biltrafikk

- ‘nyskapt trafikk

3.1 TOGTRAFIKK

Trafikkmatriser mellom hovedstasjoner er konstruert med utgangspunkt i NSB's
billettsalgsstatistikk. Statistikken omfatter reiser med Dovrebanen, Rarosbanen og
Raumabanen, og reiser til/fra:

- Sgrlandsbanen
- Vestfoldbanen

- Ostfoldbanen

- Bergensbanen

- Gjevikbanen

- Nordlandsbanen

Farstnevnte trafikktall er fra 1991, mens trafikken til/fra andre banestrekninger er
fra 1990.

De viktigste manglene ved statistikken er:

- lokaltrafikk med bruk av manedskort, spesielt i Oslos naromrade,
- trafikk til/fra Kongsvinger og Meraker-banen,

- trafikk mellom Raumabanen og andre baner sgr/vest for Oslo,

- trafikk som benytter fribilletter og internasjonale billetter (interrail).

Grunnlagsdata omfatter trafikk til/fra sm& og store stasjoner. P& bakgrunn av disse
trafikktallene er det laget en trafikkmatrise bestaende av trafikk mellom hovedsta-
sjoner. Trafikk til/fra lokalstasjoner er fordelt pa hovedstasjonene i den grad de
ligger innenfor stasjonenes influensomrade (0-30 km). Trafikk mellom lokalsta-
sjoner innenfor samme hovedstasjons influensomrade er utelatt. Totalt omfatter
trafikkmatrisa omlag 1.5 mill. reiser og utgjer 84% av trafikken i grunnlags-
materialet. Det meste av trafikken som er utelatt er korte lokalreiser uten praktisk
betydning ved vurdering av et hayhastighetskonsept. Trafikken fordeler seg etter
dette pa banestrekning som vist i tabell 3.1 og 3.2.
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Tabell 3.2:  Dagens togtrafikk fordelt pa banestrekning.

13

TRAFIKKTALL TRAFIKKANDEL
1) Mellom Trondheim- og Oslo- 139.600 9%
omradet
2) Internt pa delstrekninger 912.600 61%
* Felles for Rgrosbanen og 273.300 (18%)
Dovrebanen
* Dovrebanen 465.200 (31%)
* Rerosbanen 169.800 (11%)
* Mellom Dovre og Raros- 4.300 (0%)
banen
3) Trafikk til/fra andre baner 454.900 30%
* Til/fra Oslo/Trondheim 163.600 (11%)
* Til/fra mellomstrekning 240.900 (16%)
* Mellom andre baner 50.400 (3%)
SUM 1.507.100

En sammenligning av trafikkmatrisas togtrafikk med NSB's tellinger i bestemte

tellesnitt er vist i tabell 3.3.

Tabell 3.3: Togtrafikk i bestemte tellesnitt.

Tellesnitt Trafikktelling-91 Trafikkmatrise Andel
Hjerkinn®) 531.720 436.980 82%
Lillehammer 919.770 794.070 86%
Hamar 1.397.030 974.070 70%
Koppang ") 200.240 129.720 65%
1) Basert pa en fordeling med 12% av trafikken pa Rarosbanen for de som alternativt kan reise

med Dovre- og Rerosbanen.

Nar en tar i betraktning at en har omlag 10% reiser med fribillett, og ogsa en del
reiser med internasjonale billetter, ser det ut til at vi har fanget opp det meste av
togtrafikken i trafikkmatrisa. Andelen trafikk er naturlig noe lavere pa Hamar fordi
en her i tillegg har en del reiser med manedskort. Likesa utgjer den lokaltrafikken
som faller utenfor det nye stasjonsmansteret en starre andel i @sterdalen der
trafikken ellers er relativt liten, og der det ogsa er relativt langt mellom hoved-

stasjonene.
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3.2  FLYTRAFIKK

Det ble foretatt 804.000%) reiser mellom Vaernes og Fornebu i 1991. Herav antas
ca. 583.000" reiser & ha tilknytning til Ser-Trendelag, mens 221.000 2 reiser har
tilknytning til Nord-Trendelag. Vi antar videre at 17% av flypassasjerende enten
kommer eller reiser videre med en annen flyforbmdelse slik at reiser med start og
endepunkt i Oslo - og Trondheimsomradet utgjer 83% %), 70%° av reisene antas
a veere forretnings- eller behandlingsreiser, mens de gvrige er privatreiser.

Raros flyplass hadde 19.300 reiser i 1991. Vi kjenner ikke retningsfordelingen,
men antar at hovedtyngden av reisene gar til/fra Oslo. Trafikken med fly til/fra Oslo
har liten betydning i forhold til trafikken til/fra Trondheim og inngar ikke i det videre

prognosearbeid.

3.3 BUSSTRAFIKK

Det er vanskelig & skaffe ngyaktig oversikt over busstrafikken. Basert pa samtaler
med buss-selskapene og enkle gkonomiske resonnement, har vi etablert et visst
grunnlag for vurdering av dette transportmarked.

Supplerende bussruter

Trondheim - Oppdal:
Totalt ca. 90.000 reiser, hvorav omlag 20.000 er mellom Trondheim og Oppdal.

Trondheim - Reros:
Totalt ca. 35.000 reiser, hvorav omlag 11.000 er mellom Trondheim og Raros.

Hamar - Reros:
Prognosen basert pa driften sa langt indikerer en trafikk pa 5.000 - 7.000
passasjerer pr. ar for hele strekningen.

Konkurrerende bussruter

Stryn - Otta - Trondheim:
Totalt ca. 55.000 passasjerer pr. &r. Det bgr minimum reise 10-15.000 passasjerer
mellom Otta og Trondheim for at denne delen av bussruta skal vaere lgnnsom.

3)

4)

5)

6)

Kilde NSB Persontrafikk

Basert pa fordeling av trafikken i henhold til T@I (1988) og opplysninger fra perso-
nalet pa Veernes.

Basert pa opplysninger i Luftfartverkets kvartalsstatistikk 4/1991 som omfatter
trafikktall for 1991.

Basert pa opplysninger i TGl (1988).
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Malgy - Otta - Oslo:
Totalt ca. 36.000 passasjerer pr. ar. Det bar reise omlag 10.000 passasjerer

mellom Otta og Oslo for at denne delen av ruta skal veere lgnnsom.

Trysil - Elverum - Oslo:

Totalt ca. 39.000 passasjerer pr. ar. Noen av disse reiser med tog til/fra Elverum.
Det bgr minimum vaere ca. 10-15.000 passasjerer mellom Elverum og Oslo for at
denne delen av ruta skal veere lannsom.

Alti alt utgjer dagens busstrafikk et lite marked for et eventuelt hayhastighetstog.
Dels henter bussene trafikken utenfor togets influensomrade, og dels har
bussrutene et langt mer finmasket stoppmenster som gir mindre behov for
omstigning og tildels ogsa mindre reisetid for korte reiser. Samlet representerer de
aktuelle bussrutene sannsynligvis i sterrelsesorden 60 - 120.000 reiser pr. &r som
kan betraktes som et potensielt marked for hgyhastighetstoget. Dette er likevel
sma tall i forhold til transportmarkedene for fly-, bil-, og togtrafikk, og vi har derfor
ikke arbeidet videre med utvikling av egne modeller for overfart busstrafikk.

3.4 BILTRAFIKKEN

Det finnes ikke tilgjengelig statistikk som er egnet til & vise biltrafikk mellom de
aktuelle stasjonsstedene. Vegdirektoratet har pa bakgrunn av intervjuundersgkelser
og registreringer konstruert en trafikkmatrise som viser trafikk mellom landets
kommuner i 1980. Denne har visse svakheter, spesielt pa visse enkeltrelasjoner,
men er likevel det sikreste grunnlag en har for & vurdere biltrafikken mellom ulike
kommuner i en slik sammenheng.

Bilturmatrisa er sammenlignet med registrert trafikk over fylkesgrensa mellom
Nord- og Ser-Trgndelag, og viste her et avwik pa 3% etter at trafikken var
framskrevet til 1991-niva.

Trafikken er fordelt til de aktuelle stasjonsstedene i henhold til stedets andel av
kommunens befolkning (influensomrade 0-30 km). Resultatene framgar av tabell
3.4. Tallene uttrykker antall bilturer pr. ar i 1991. 25% av bilturene antas & veere
forretningsreiser, mens resten er privatreiser (RVU-1985).

Det gjennomsnittiige bilbelegg, dvs. antall personer som reiser i samme bil, er
relativt hayt for mellomlange og lange reiser. Antall personturer far en ved &
multiplisere bilturmatrisa med 2,7 personturer pr. biltur (RVU-1985). Det gir knapt
9 mill. personbilturer internt mellom stasjonsstedene.

Bilturene er helt dominerende p& korte avstander og avtar ettersom avstanden
gker. Pa lengre reiser, som f.eks. mellom Oslo og Trondheim, er antallet
personturer med bil og tog ganske likt.



BILTRAFIKK MELLOM STASJONSSTEDENE
Symmetrisk matrise

Oslo LillestrpEidsvoll Hamar LillehammRingebu WVinstra Otta Dombas Oppdal Steren Trondheim Elverum Koppang Tynset Reros
Oslo ) 530263 280808 31215 16703 12377 24000 5000 2000 35367 160547 45932 30021 14652
Lillestrem 172577 33577 7609 6515 2000 2000 2615 1000 19793 63700 1000 7406 5000
Eidsvoll 269704 66862 670 7000 2500 2001 6985 500 6985 52218 376 10257 500
Hamar 530263 172577 269704 0 1602882 68063 27933 24351 25294 11706 4815 18993 1506051 - 55175 19908 16288
Lillehamme 280808 33577 66862 1602882 0 493081 151429 102712 39651 1874 500 20872 0 ] 0 0
Ringebu 31215 7609 670 68063 493081 0 333764 57357 9518 11379 2188 1864 0 0 0 0
Vinstra 16703 6515 7000 27933 151429 333764 0 225393 13655 7928 3262 1000 0 0 0 0
otta 12377 2000 2500 24351 102712 57357 225393 0 134734 7973 116 15167 0 0 0 0
Dombas 24000 2000 2001 25294 39651 9518 13655 134734 0 44572 649 26345 0 0 0 0
Oppdal 5000 2615 6985 11706 1874 11379 7928 7973 44572 0 103146 165466 2000 500 2303 2000
Steren 2000 1000 500 4815 500 2188 3262 116 649 103146 0 1125812 500 500 7574 22700
Trondheim 35367 19793 6985 18993 20872 1864 1000 15167 26345 165466 1125812 0 17044 1000 48845 146909
Elverum 160547 63700 52218 1506051 0 0 0 0 0 2000 500 17044 ¢} 57950 13659 1700
Koppang 45932 1000 376 55175 0 0 0 0 0 500 500 1000 57950 0 25879 1000
Tynset 30021 7406 10257 19908 0 0 0 0 0 2303 7574 48845 13659 25879 0 207828
Reoros 14652 5000 500 16288 0 0 0 0 0 2000 22700 146909 1700 1000 207828 0

Totalt 8.982.993

Tabell 3.4:  Bilturmatrise mellom aktuelle hovedstasjoner. Omfatter antall bilturer pr. ar (1991) innenfor stasjonsstedenes
influensomrade (0-30 km).
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4. ANALYSE AV DAGENS TOGTRAFIKK

Siktemalet med analysen er todelt. Dels ensker vi & avdekke generelle sammen-
henger mellom reiseaktivitet og reisemotstand (reisetid og -kostnad) som hjelper
oss a vurdere forventet omfang av nyskapt trafikk om hgyhastighetstog lanseres.
Det andre malet er & fa kunnskap om eventuelt spesielle forhold som en beor ta
hensyn til i arbeidet med trafikkvurderingene.

4.1 GENERELT OM REISEAKTIVITETEN

Med reiseaktivitet menes_her antall togreiser pr. person hvert ar i stasjonens
influensomrade (0-30 km?”)). Aktiviteten forventes generelt & avta med @kende
reisemotstand og redusert tilbud/frekvens. Analyse av NSB's trafikkstatistikk pa
strekningen Oslo - Trondheim viser at reiseaktiviteten tilsynelatende har:

0 begrenset sammenheng med reisetid og reisekostnad,
0 liten eller ingen sammenheng med togfrekvensen

Derimot finner en at stedsspesifikke forhold har stor betydning for trafikken. Tre
viktige stedsspesifikke forhold er:

a) Fylkesfaktor:
Hamar, Lillehammer og Trondheim er fylkeshovedsteder og har vesentlig
starre trafikk til/fra stasjoner i eget fylke enn til/fra stasjoner utenfor.

b) Influensomrade:
Hamar og Lillehammer har starre trafikk til/fra stasjoner lenger nord enn
til/fra stasjoner i retning mot Oslo. Tendensen faller dels sammen med
fylkesfaktoren, men er ogsa merkbar alene.

c) Knutepunktseffekt:
Otta, Dombas, Oppdal og Koppang har stor trafikk som fglger av at
stasjonene ogsa er knutepunkt for reiser til/fra andre regioner.

Nar en tar hensyn til stedsspesifikke forhold, blir ogsa sammenhengen mellom
reiseaktivitet og reiselengde tydeligere. Det framgar av de pafglgende figurer, der
vi ser nermere pa trafikken til/fra de 4 mest trafikkerte stasjonene:

- Oslo

- Hamar

- Lillehammer
- Trondheim

Omlag 83% av all registrert togtrafikk p4 banestrekningene mellom Oslo og
Trondheim har tilknytning til en av disse stasjonene. Trafikk til/fra andre baner,

) Vi studerte innledningsvis ulike avgrensninger av influensomradet og kom fram til at
0-30 km ga best samsvar for resultatene.
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som f.eks. Nordlandsbanen, inngar ikke i analysen, siden lengden pa disse reisene
er ukjent.

Arsaken til at vi ikke finner sammenheng mellom reiseaktivitet og frekvens, kan
bl.a. veere at togtrafikkens gkende markedsandel pa lengre reiser oppveier denne
effekten, da frekvensen avtar med gkende reiselengde fra Oslo.

Reiselengde er et uttrykk for reisemotstand. Reisemotstanden uttrykkes ogsa av
reisetid og reisekostnad. Vi har valgt a illustrere sammenhengen mellom
reiseaktivitet og reisetid. | NSB's takstregulativ er reisekostnaden omtrent
proporsjonal med reisetiden. Derfor vil figurene i prinsippet se omtrent like ut om
en alternativt benytter reiselengde eller reisekostnader i stedet for reisetid.

4.2 TRAFIKK TIL/FRA OSLO

REISEAKTIVITET (pr.pers./4r)

4
3 4
“l
el O
&
o
a
3 T
2 - k-
/
b of /
=}
s
2
1 -+ &
=5
w
: : ! i { i L 1
- 100 200 300 i 400
REISETID ( minutter)
Figur 4.1: Reiseaktivitet med tog til/fra Oslo sett i forhold til bosettingen i

influensomradet (0-30 km).

Det er ingen klar sammenheng mellom reiseaktivitet og reisetid for reiser til/fra
Oslo. Av de 13 punktobservasjonene ligger 10 observasjoner innenfor et
noenlunde sammenhengende belte som indikerer avtagende trafikk med gkende

avstand. Avvikene er Oppdal, Elverum og Ringebu.
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Betraktes trafikken med Dovrebanen isolert, er sammenhengene vanskeligere &
se. Det skyldes spesielt at en pa Otta, Dombas og Oppdal har omtrent like hay
reiseaktivitet som for kortere reiser. En ma ogsa veere oppmerksom pa at en i
Reros, Staren og Trondheim har mulighet til & benytte fly til/fra Oslo - og at dette
trolig bidrar til lavere togtrafikk pa disse stasjonene.

TQI's reisevaneundersgkelse fra 1985 viser at antall reiser i de aktuelle fylkene
raskt avtar med gkende reiselengde for avstander opptil 40 mil. Det samme er
imidlertid ogsa tilfelle med bosettingen. Trafikken reduseres imidlertid raskere enn
bosettingen, og det bekrefter at reiseaktiviteten avtar med gkende reiselengde.
Dette gjelder inntil en nar avstander som er aktuelle for flytransport.

Det er derfor grunn til & anta at det er sammenheng mellom reiselengde og
reiseaktivitet med tog ogsa for reiser til/fra Oslo. Den avvikende hgye reiseakti-
viteten med tog som observeres pa Otta, Dombas og Oppdal skyldes derfor trolig
den aktivitet og spesielle beliggenhet disse stedene har i et kommunikasjons-
messig knutepunkt mellom ulike landsdeler.

4.3 TRAFIKK TILLFRA HAMAR

REISEAKTIVITET (pr.pers./ar)

Al
3 s
i o
2T = =
= &
AR % =
L 3 1 UJ
= =2 ]
= | -l
ool >
g V\w._
1= Luu \ = -g B
- c < Z 2 Q =
J<AD ok & 8§ o\ & C
o8 o v o CS T =z =
4+ %33z g0 B & g
o] ‘5‘% >~ - S Q
8 2 %pe 28 8
O . NY a
1 1 g 2 tg—.—ﬂ 2 4
L | L L] L8 N L] L]
100 200 300 400

REISETID ( minutter)

Figur 4.2: Reiseaktivitet med tog til/fra Hamar sett i forhold til bosettingen i
influensomradet (-30 km).



20

Reiseaktiviteten til/fra Hamar viser klart fylkeshovedstadens betydning. Det reises
mer enn dobbelt s& mye til Hamar fra stasjoner i Hedemark som fra stasjoner i
Oppland - avstanden tatt i betraktning. Det er ogs& en viss sammenheng mellom
reiseaktivitet og reiselengde der reiseaktiviteten med tog er sterst for reiser pa 1,5-

2,5 timer.

Oslo har den desidert sterste trafikken. Selv i Hedemark gar nesten dobbelt s&
mange reiser til/fra Oslo som til/fra Hamar. Likevel skulle en vente starre forskjell
nar en vet at Oslo har omlag 9 ganger sa mange bosatte innenfor influensomradet.

Her avdekkes et annet forhold som ogsa fra andre hold er vel kjent. Det er spesielt
distriktenes aktivitet og bosetting som genererer trafikken. Det framgar tydelig ved
sammenligning med resultatene fra en undersekelse TQI gjennomfarte i 1987°).
Her fant en at 75% av reisene mellom Oslo og Hamar startet i Hamar. Det gir 27
ganger flere reiser pr. bosatt i Hamar enn i Oslo. Dette er viktig &4 vaere oppmerk-
som pa nar bosettingen skal framskrives som grunnlag for trafikkprognoser.

4.4  TRAFIKK TILUFRA LILLEHAMMER

REISEAKTIVITET (pr.pers./r)

3 g
2 R m
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= <
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Figur 4.3: Reiseaktivitet med tog til/fra Lillehammer sett i forhold til bo-
settingen i influensomradet (0-30).

8 ToI (1987): Konkurransen mellom tog og bil i intercityomradet.
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Reiseaktiviteten til/fra Lillehammer bekrefter i stor grad fylkeshovedstadens
betydning. Sammenhengen med reiselengde viser samme karakteristiske form som
en har for reiser til/fra Hamar. Starst reiseaktivitet har en for reiselengder pa 1,5 -
2 timer. Seerlig markert er forskjellen mellom trafikken p& banestrekninger nord og
sar for Lillehammer.

Ogsa i Oppland reises det klart mer til/fra Oslo enn til/fra Lillehammer. Lilehammer
attraherer imidlertid ogsa mye ftrafikk fra Oslo (OL-forberedelse). Likevel er det
omlag 15 ganger flere reiser pr. bosatt i Lillehammer enn i Oslo.

4.5 TRAFIKK TIL/FRA TRONDHEIM

REISEAKTIVITET (pr.pers./ar)
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Figur 4.4: Reiseaktivitet med tog til/fra Trondheim sett i forhold til bosettingen '
i influensomréadet (6-30 km).

Reiseaktiviteten til/fra Trondheim er ogs&d markert heyere i samme fylke. Her er
reiseaktiviteten like stor som reiseaktiviteten til/fra Oslo. Dette understreker
Trondheims betydning som landsdelssenter som attraherer mer trafikk enn
fylkeshovedstedene Hamar og Lillehammer.

Reiseaktiviteten med tog til/fra Trondheim viser relativt klar sammenheng med
reiselengden. -
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4.6 GENERELLE TREKK

Sammenhengen mellom reiseaktivitet og reiselengde varierer betydelig i de ulike
analysesituasjonene. Det er imidlertid ogsa en rekke fellestrekk/tendenser som er
noenlunde like:

0 Fylkesgrensen har betydning for reiseaktiviteten som er starst i eget fylke.

0 Reiseaktiviteten med tog gker inntil reiselengder pa 1,5-2,5 timer.

0 'Reiseaktiviteten avtar med gkende reiselengde for lengre reiser.

o - Reiseaktiviteten avtar sterkest med gkende avstand i intervallet fra 2-4
timer. -

0 Reiseaktiviteten er jevnt lav for reiser over 4 timer.
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5. PREFERANSER OG HOLDNINGER TIL ET HOYHASTIG-
HETSTILBUD

3.1 INNLEDNING

Som et ledd i arbeidet med utredning av et hgyhastighetskonsept for togtrafikken
mellom Oslo og Trondheim har vi foretatt en mindre serie med intervjuer av
personer som jevnlig trafikkerer strekningen i dag. Hensikten med intervjuserien
er & finne et rimelig estimat for hvordan reisetidsforholdet mellom fly og tog
pavirker folks valg av reisemiddel. Primeert er det av interesse & studere hvordan
grupper som i det alt vesentlige benytter fly pa strekningen i dag, kan tenkes a
reagere dersom det etableres et konkurrerende togtiloud med lavere reisetid og
heyere frekvens enn dagens tilbud. Studien avgrenses til & gjelde reiser i arbeid
mellom Oslo og Trondheim, det vil si personer som trafikkerer strekningen i ett
eller annet "embeds medfer”.

Undersgkelsen kan kategoriseres som en "stated preference"-undersgkelse, i den
forstand at en kartlegger hvordan intervjuobjektene mener de ville ha opptredd i
bestemt valgsituasjon i dag gitt et nytt alternativt kommunikasjonstilbud med
bestemte egenskaper (pris, reisetid m.m). Det er ikke grunniag for & benytte
resultatene som uttrykk for folks generelle preferanser med hensyn til tids- og
kostnadsvurderinger. Det utvalget som dannes er lite, og dermed fglsomt for
tilfeldige variasjoner, og dessuten avgrenset til et noksa snevert utvalg av
befolkningen. Vi har et utvalg som dekker flere ulike yrkes- og virksomhetskate-
gorier, bosted (i Trondheim) og kjgnn, men uten at de uttrukne intervjuobjektene
forutsettes & gjenspeile den virkelige fordelingen.

Malet med undersgkelsen er, gjennom et samtaleintervju, & preve & finne fram til
en forstaelse av hvilke faktorer det er som spiller en rolle for valget av reisemiddel
ved yrkesbetingede turer. Det er &penbart at reisetiden spiller en rolle, men hvilke
andre faktorer er viktige, og hvordan vurderes tidsforbruket opp mot disse?

5.2 UTVALGET

Utvalget er dannet pa to ulike mater, avhengig av om intervjuene gjelder turer
Oslo-Trondheim-Oslo (heretter kalt O-T-O), eller Trondheim-Oslo-Trondheim
(heretter kalt T-O-T). De farstnevnte er valgt tilfeldig blant personer som befant seg
pa Veernes flyplass, i flybussterminalen eller pa flybussen, i ferd med & returnere
til Oslo etter endt arbeidsgkt i Trondheim. Disse utgjorde i alt 6 personer, 5 menn
og 1 kvinne. Intervjuene for turer T-O-T er ikke dannet gjennom tilfeldig trekking,
men ved at prosjektmedarbeiderne listet opp personer og/eller bedrifter med ulik
yrkesbakgrunn og bosted som foretar arbeids- eller yrkesbetingede turer til Oslo.
Ved & ga fram pa den maten oppnéadde vi & sikre at utvalget hadde representasjon
innefor alle de kjennetegnsgruppene som vi pa forhand hadde etablert. Totalt
utgjorde de intervjuede her 13 personer, av disse 3 kvinner og 10 menn. Andelen
kvinner i de to utvalgene reflekterer noenlunde hva som er den vanlige fordelingen
pa yrkesbetingede reiser. Fordelingen mellom turer T-O-T og O-T-O ser ogsa ut
til a veere noenlunde den samme som i virkeligheten.
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Utvalget har representasjon bade innenfor offentlig og privat virksomhet, og pa
funksjonaer- og lederniva. De intervjuede dekker et aldersspenn pa fra ca. 30 til ca
50 ar, og de foretar fra ca 6 til mer enn 30 reiser arlig. Gjennomsnittstallet er ca.
13 reiser i aret. Dette er selvsagt mer enn for reiseaktiviteten i yrkeslivet generelt,
fordi det er lagt vekt pad & danne et utvalg som reiser en del mellom Oslo og
Trondheim.

5.3 INTERVJUFORMEN

Intervjuobjektene ble spurt om en del generelle personlige data, samt om deres
normale reisemenster mellom Oslo og Trondheim. Selve "stated preference"-delen
av intervjuet ble konsentrert om den sist foretatte reisen pa strekningen. Forut for
denne delen ble det lest opp en presentasjon av noen grunnforutsetninger i
hayhastighetskonseptet.

| tillegg til generelle opplysninger om nar, hvordan og med hvilket formal denne
reisen ble gjort, ble intervjuobjektene presentert for en serie konstruerte time-
tabeller, basert pa ulike hgyhastighets-konsepter. P4 disse timetabellene ble
reisetiden variert fra 5 til 2,5 timer, og frekvensen ble variert fra 5-8 avganger pr.
dag i tillegg til nattoget. Billettprisen varierte i tre trinn, der rimeligste alternativ var
lik dagens togpris, mens det dyreste var lik dagens flypris pa strekningen. Totalt
besto materialet av 24 ulike tabeller, men intervjupersonene vurderte bare et utvalg
av tabellene (5-10 stk.) avhengig av om og eventuelt nar de vurderte hayhastig-
hetstoget som interessant. For alternativene med hoyest frekvens ble farste
starttidspunkt hver dag variert mellom 06.00 og 07.00.

5.4 NOEN HOVEDRESULTATER

| det felgende er resultatene fra undersegkelsen presentert ved hjelp av grafiske
diagrammer. Disse er i grunntrekkene bygget opp pa samme maten: Langs den
horisontale aksen finnes reisetiden med heyhastighetstog, mens den vertikale
aksen viser hvor stor andel av de intervjuede (i hver gruppe) som sier at de trolig
vil foretrekke, eller forsgke, hayhastighetstoget pa denne aktuelle reisen om det
var mulig. Kurven er altsd kumulativ. Nar den likevel ikke nar opp til 100% i alle
diagrammene, skyldes det at vi ogsa intervjuet personer som mente at de ikke ville
benyite tog-alternativet, uansett hvilken reisetid de ble presentert for.

| hvert diagram er materialet splittet i to pa grunnlag av ulike kriterium (f.eks.
reisehyppighet eller kjgnn). | noen tilfeller medfarer splittingen at det havner svaert
fa i den minste gruppen. Tallene er dermed falsomme for tilfeldige variasjoner, og
ma ikke tillegges starre vekt enn utvalgsstarrelse og -type gir grunnlag for.

| figur 5.1 er bade fram- og tilbakereise vist for hele materialet. | alle de etter-
falgende figurene er bare framreisen brukt for & illustrere hvordan fordelingen er
m.h.p. de andre kjennetegnene.
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Intervjumaterialet gir grunnlag for en del generelle kommentarer. De framkomne
vurderingene er i relativt stor grad sammenfallende for flere intervjuobjekter. De
gjennomgaende trekkene kan kort sammenfattes slik:

Kriterium: Framreise ¢ller tilbakerese

10%

% -

0% (— \

0% *

20%

\‘___
% L ' o
ol 3 o B8y 4 45 5
Reisetid, hoyvhastighetstog — timer
—m fram>=0 —e— retur>=0
Figur 5.1: Framreise og tilbakereise

De fleste intervjuobjektene har et "vippepunkt" med hensyn pa togets
reisetid som ligger i starrelsesorden 3-3,5 timer. En viss spredning er
likevel til stede, men nesten ingen vurderer reisetid lengre enn 4 timer som
interessant.

Det er tendenser til at det kreves kortere reisetid pa framreisen, saerlig
dersom malet for framreisen er et megte e.l. med fastsatt tidspunkt.
Vippepunktet for tilbakereisen er derfor noe forskjgvet i forhold til vippe-
punktet for framreisen. Flere gir uttrykk for at de kan tenke seg & benytte
fly pa framreisen og tog tilbake.

Reisens kostnad (NB.: i form av reisemiddelets normale billettpris, ikke
medregnet tidskostnader og eventuelt palepte kostnader for tilbringing, til
mat o.l) har gjennomgéaende svaert liten betydning for valget av reisemiddel.
Forde flestes vedkommende er det arbeidsgiver/oppdragsgiver som betaler
reisen, og de har ingen personlige incitamenter.

Frekvensen papekes av flere & ha betydning, fordi hay frekvens bidrar til
a redusere ventetid. | den etterfelgende figur 5.2 er det vist kurver for
reisemiddelvalget for de intervjuobjektene der:

1) reisemiddelvalget er upavirket av frekvens
2) reisemiddelvalget endres til tog ved gkning av togfrekvensen.
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Seerlig rundt 3 timers reisetid synes fglsomheten & veere stor for frekvens-
endringer; i starrelsesorden 40%. Ved kortere reisetid minker falsomheten
igjen. Det ser ikke ut til at det er sa store andeler & vinne ved & gke
frekvensen dersom reisetida er 2,5 time.

1%

Kriterium: Pivirkes av [rekvens/ankoTsttid

3 .38 ; ]
Reisetid, heyhastighetstog — timer

—m— [rekv=n —o— frekvsj

Figur 5.2: Reisemiddelvalg for folk som henholdsvis pavirkes og ikke pa-

virkes av frekvens og ankomsttidspunkt

De fleste gnsker & komme seg sa tidlig som mulig fram til bestemmel-
sesstedet. Alternativene med hey frekvens og tidlig avreise (0600 eller
0630) ble gjennomgaende vurdert som gunstigere under ellers like forhold.
(Se ogsa her figur 2).

Sveert mange papeker at den fleksibiliteten de oppnar med fly betyr mye
for valg av reisemiddel. Muligheten til & endre tidspunktet for returreisen pa
kort varsel, uten at det dermed ma medfere lang ekstra ventetid, er viktig
for folk som har meter o.l. der det kan vaere vanskelig & beregne avslut-
ningstidspunktet p& forhand. Dette gjer ogs& at frekvensen far stor
betydning, kanskje saerlig for valg av reisemiddel pa returreisen.

For flertallet av reisene var malet ett eller flere moter, gjerne etter
mensteret ett primaermate og ett sekundzert mete, det siste avtalt for &
utnytte tiden og fa starre utbytte av de reisekostnadene som uansett ville
palepe. En meget viktig faktor ser derfor ut til & vaere oppmatetidspunktet
for primaermetet, og dessuten hvilke muligheter intervjuobjektet hadde for
& pavirke valg av tidspunkt. De som bestemte oppmatetidspunkt selv var
villige til & vurdere togalternativet noe tidligere enn de som var bundet av
ett oppmeatetidspunkt, uten pavirkningsmuligheter. Denne opplysningen har
imidlertid diskutabel verdi. Det ble f.eks. papekt at flere metearrangear/-
oppdragsgiver i noksa stor utstrekning driver mateplanlegging ut fra flyenes
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rutetabeller. Dersom et rimelig hgyhastighetstog hadde eksistert som
alternativ, fant flere det sannsynlig at matetidspunktet ville bli gjort
avhengig av det, safremt ikke ankomsttidspunktet for toget var vesentlig
senere. Figur 5.3 viser at personer som hadde muligheter til & pavirke
megtetidspunktet var noe mer tilbgyelig til & velge togalternativet.

Kriterium: Mulighet for 4 pivirke oppmafetidspunkt

25 3 4

S ML A I s
Reisetid, hgyhastighetstog — timer

—m— pivirker=j —¢— pivirker=n

Figur 5.3: Reisemiddelvalg i forhold til mulighetene for & pavirke oppmate-
tidspunkt

- Personenes reisehyppighet ser ut til &4 spille en rolle for reisemiddelvalg.
Det er en tendens til at de som reiser oftest er minst villig til & flytte over
pa tog. Vippepunktet for framturen var forskjevet i retning 2,5-3 timer. En
tilsvarende forskyvning hadde funnet sted for tilbakereisen, men her var
variasjonene starre. En tolkning av dette resultatet er at de som pa forhand
bruker mye av sin tid p4 reiser i stor grad er opptatt av a ikke gke dette
tidsforbruket. En feilkilde her er selvsagt at vi ikke kjenner til personenes
totale reisehyppighet, bare aktiviteten mellom Oslo og Trondheim.

- Vi har ikke grunnlag for & si at det finnes kjgnnsbestemte forskjeller i
materialet, ei heller at det er vesentlige forskjeller mellom offentlig- og
privat ansattes mate & vurdere reisemiddelvalget pa. For begge disse
todelingene bestar imidlertid materialet av grupper med sveert ulik starrelse,
slik at det er vanskelig & trekke noen sikre konklusjoner.

- Flere intervjuede papeker at savnet av et personlig incitament trolig farer
til at de er mindre villig til & vurdere togalternativet enn dersom et slikt
hadde eksistert. Reisens kostnad ser som nevnt ut til & spille liten rolle for
valget av reisemiddel, men en person som hadde et selvstendig yrke viste
til at han noen ganger hadde fast betaling, og at han dermed kunne maksi-
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Kriterium: Antall reiser/fir
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—m— antall<12 —4— antall>=12
Figur 4: Reisemiddelvalg i forhold til reisehyppighet (reiser/ar)
. Kriterium: Kjgnn
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Figur 5.5: Reisemiddelvalg mot kjenn

mere sitt personlige overskudd ved & minimalisere reiseutgiftene. For ham
ville derfor togalternativet generelt veere interessant fra 3,5-4 timer, men
ikke dersom togturen varte sa lenge at han méatte beregne merutgifter til
mat og drikke. For den konkrete turen som intervjuet ble konsentrert om,
var det imidlertid ingen slik "fortjenestemulighet”.
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100%

Kriterium: Offentlig/privat ansatt

’\

% ! 1 a
3 35 4 45 5
Reisetid, hoyhastighetstog — timer
—m— off/priv=0 —o— offipriv=p
Figur 5.6: Reisemiddelvalg for offentlige og privat ansatte

Bare om lag 1/5 av de intervjuede synes det spiller en rolle at det blir
tilbudt arbeidsplasser, PC-tilknytning o.l. ombord i togene.

Flere er etter eget utsagn positive til togalternativet, og viser til at de tror
tog er et mer behagelig framkomstmiddel enn fly. Det synes ogsa a telle
positivt at togreisen kan gjennomfares i starre grad samlet, med kortvarige
tilkknytningsturer, mens flyreisen forutsetter lengre tilknytningsturer med
mellomliggende oppbrudd/omlastinger. Et par uttrykte likevel skepsis til at
en togreise i den aktuelle hastigheten ville bli szerlig behagelig.

For de av de intervjuede som hadde bosted i Trondheim var det en liten
tendens til at bosted mellom sentrum og flyplassen gav starre motstand
mot overgang til togalternativet enn for de som bodde vest eller ser for
sentrum.

Det er liten forskjell mellom turer O-T-O og T-O-T. Begge har omtrent
samme vippepunkt.
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6. TRAFIKKBEREGNINGSMETODIKK

Det er formulert tre modeller for beregning av overfart trafikk til heyhastighetstog.
Disse bygger alle pa et felles grunnlag. Ut fra transportmidlenes egenskaper mht.
reisetid og reisekostnad beregnes trafikkfordelingen mellom de aktuelle transport-
middel. Dette gjeres adskilt for konkurransen fly og heyhastighetstog innenfor
flyets influensomrade, dvs. reiser mellom Osloomradet og Trondheimsomradet, og
for konkurransen mellom bil, heyhastighetstog og tog for alle reiserelasjonene.
Beregningsmetodikken er den samme i begge tilfellene. | tillegg beregnes nyskapt
trafikk utenfor flyets influensomrade ved hjelp av en egen beregningsmodell som
bygger pa de samme egenskapene reisetid og pris.

6.1 GENERELL BESKRIVELSE AV METODENE FOR BEREGNING AV
OVERF@RT FLY-, BIL-, OG TOGTRAFIKK

| arbeidet tar en forst sikte pa & avgrense den del av transportmarkedet som er
konkurranseutsatt i den forstand at de star i en valgsituasjon mellom hgyhastig-
hetstoget og et alternativt transportmiddel. Deretter beregnes den forventede
andel reiser med hvert av transportmidlene. Dette ved hjelp av en matematisk
sannsynlighetsmodell som gir verdier mellom 0 og 1. Modellens kurveform ma
gjenspeile at den marginale tilbgyelighet til & endre valget av transportmiddel er
starre nar alternativenes egenskaper er relativt like, og mindre nar det er stor
ulikhet mellom dem. Logitfunksjonen tilfredsstiller diss kravene og gir en s-formet
kurve mellom ordinatverdiene 0 og 1.

Logitmodellene er opprinnelig individbaserte sannsynlighetsmodeller som bygger
pa kunnskap om individers beslutninger i valgsituasjoner av ulike slag. Vi kjenner
bare summen av en hel gruppe individers beslutninger, og dette empiriske
materiale muliggjer ingen fullstendig kalibrering av en slik logitmodell. Imidlertid
kan vi ved a gjere antakelser om gruppas bakenforliggende vurdering av verdien
pa egen tid (tidsparameter) rekonstruere et sett modellkoeffisienter som gir en
modell som beskriver dagens valg av reisemiddel. Ved deretter & innfare et et nytt
reisemiddelalternativ med andre egenskaper mht. tid og kostnader, kan vi fa
beregnet et estimat pa dette reisemiddelets framtidige andel av totaltrafikken.

Den skisserte framgangsmate bestar av to trinn:
A - kalibrering:

1) Kartlegging av eksisterende trafikkstrammer mellom aktuelle til-/fra-
relasjoner.

2) Kartlegging av eksisterende tids- og kostnadskomponenter for
aktuelle tids- og kostnadsrelasjoner.

3) Bestemmelse av tidsparameterens starrelse i aktuelle delmarked.

4) Beregning av logitmodellens koeffisienter
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B - beregning:
1)

hastighetsalternativet.

2)
3)

alternative transportmiddel.

En narmere beskrivelse av den matematiske utvikling av denne "logit-type

reisemiddelvalgmodell er vist i bilag 2 for tog- og flyreiser.

6.4

Den del av transport markedet som ligger innenfor flyets influensomrade er delt i

OVERF@RING FRA FLY

fire delmarked avhengig av om det er:
- forretningsreiser eller privatreiser, )
- reiser mellom Osloomradet og Sar- eller Nord-Trendelag

Identifisering av tids- og kostnadskomponenter for det nye hgy-

Avgrensing av den konkurranseutsatte del av transportmarkedene.
Beregning av den nye trafikkfordeling mellom hgyhastighetstog og
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Figur 6.2:

Prinsippskisse av modell for overfart flytrafikk




32

Modellens virkemate, som vist i prinsippskissen, bygger pa at det eksisterende fly
og togmarked bestar av en bunden del og en konkurranseutsatt del. Den bundne
delen er reisende som ikke befinner seg i noen egentlig valgsituasjon mht.
beslutningen om reisemiddel. Deres situasjon, permanent eller knyttet til den
bestemte reisen, er slik at de ikke star i en relevant valgsituasjon. Det er derfor
bare den konkurranseutsatte del av markedet i som legges til grunn for
reisemiddelvalget.

De variable som inngar i logit-modellens nyttefunksjon er reisemiddelets pris og
tidsbruk. Modellens parametre bestemmes pa grunnlag av de reisendes observerte
atferd i dagens situasjon med utgangspunkt i en gitt tidsparameter.

6.3 OVERFQRING FRA BIL OG TOG

Beregningene av overfart biltrafikk og overfert togtrafikk til heyhastighetstog skjer
i en og samme modell etter fglgende prinsipp:

Modellens virkemate, som vist i prinsippskissen, bygger pa at det eksisterende tog-
og bilmarkedet bestar av en bunden del og en konkurranseutsatt del. Modellen
bergner forst et framtidig bilmarked (reisende som fortsatt vil velge bil selv om et
heyhastighetstilboud finnes) og et togmarked (reisende som vil velge ett av
togalternativene). Det samlede togmarkedet blir panytt underlagt en valgsituasjon:
mellom ordinzert tog og heyhastighetstog. Med utgangspunkt i karakteristika ved
de to togtilbudene (pris, hastighet) beregnes fordelingen mellom hgyhastighetstog
-0g ordineert tog.

Modellen som bestemmer valg av reisemiddel er av logit-typen. De variable som
inngar i logit-modellens nyttefunksjon er reisemiddelets pris og tidsbruk. Kalibre-
ringen er gjort syntetisk, etter samme prinsipp som i modellen for overfart flytrafikk.

| modellen beregnes trafikken mellom hver stasjon-relasjon separat. Det betyr at
man i prinsippet kunne ha foretatt individuell kalibrering for hver av relasjonene.
Imidlertid ble dette vurdert & veere for arbeidskrevende. | tillegg har vi ogsa noe for
darlig datagrunnlag pa enkelte relasjoner (jfr. kapittelet om dagens biltrafikk) til &
kunne feste lit til parameterverdiene. | stedet ble det utviklet en modell der fem
representative "modellstrekninger" ble tatt ut til kalibreringen, og der hver av de
gvrige strekningene ble tildelt parameterverdier fra den av modellstrekningene som
lignet mest. Modellstrekningene ble plukket ut slik at de s& godt som mulig skulle
representere hele spekteret av distanser, fra ca. 50 km. til over 500 km.
Kalibreringen ble gjennomfert bade for privat- og forretningsreiser. Parameter-
verdiene fra kalibreringen ble til slutt glattet, ut fra en hypotese om skalaavhengig-
het m.h.p. reisetid. Glattingen farte med ett unntak bare til mindre forskyvinger av
parameterverdiene.

Modellen opererer, p4 samme maten som fly/tog-modellen, med en todeling av
markedet: et forretningsmarked og et privatmarked. Disse har dels ulike, dels
sammenfallende karakteristika, og far derfor ogsa ulike sett av parameterverdier
ved kalibreringen.

Modellkalibreringen krever at det eksisterer data bade for bilturer og for togturer
pa hver enkelt relasjon. For til/fra-relasjonene internt pa banestrekningene Oslo-
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Figur 6.3: Prinsippskisse, modellen for overfart biltrafikk og overfart tog-
trafikk

Trondheim har vi slike data. For turer mellom HHT-banestrekningen og andre
banestrekninger finnes det ikke gode nok data om biltrafikken. Beregningen av
vekst i togtrafikken for disse "eksternturene” blir derfor utfert pa en annen mate
enn beregningene av veksten internt. Metoden er illustrert i felgende figur:
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Utgangspunktet for beregningen er den veksten som i hovedmodellen allerede er
kalkulert for heyhastighetsdelen av strekningen. Denne vekstfaktoren blir justert
ned, med en reduksjonsfaktor som omtrent motsvarer hgyhastighetsstrekningens
andel av den totale reisestrekningen. Fordi det er ulemper knyttet til et togbytte
reduseres den beregnede veksten med 50%. Eksempel: Turer som kommer fra
Bergensbanen og skal videre nordover med heyhastighetstog over Dovre eller
@sterdalen, far en vekst som tilsvarer halve veksten mellom Oslo og turens
endepunkt, multiplisert med den andel av turens lengde som foregar pa hayhastig-
hetsstrekningen.

6.3 BEREGNING AV NYSKAPT TRAFIKK
Kortere reisetider gir gkt trafikk

Heyhastighetstoget gir bosatte i stasjonenes influensomrade et nytt og bedre
transporttibud med kortere reisetid enn tidligere. Nar reisetiden reduseres
betydelig, blir det enklere & reise, og det blir samtidig sterre mulighet for & foreta
bestemte reiser innenfor gitte tidsrammer, f.eks. tur-returreiser samme dag. En
grunnleggende hypotese er at denne transportforbedringen bidrar til sterre
reisevirksomhet. Det bekreftes bl.a. av erfaringene fra:

- utbygging av kortbaneflyplasser i Nord-Norge,
- etablering av fastlandsforbindelser til gysamfunn,
- introduksjon av hurtiggadende bater i kystdistrikter.

Nar det blir enklere & reise, gker reiseaktiviteten, og i var terminologi kaller vi dette
nyskapt trafikk.

@kte kostnader demper trafikken

Reisetid og reisekostnad er to grunnleggende faktorer for folks vurdering av
transporttilbud. Ofte henger disse sammen slik at en heyere transportstandard
gjerne ogsa koster mer. | slike situasjoner bidrar prisgkningen til & redusere
trafikkveksten.

Nar vi skal ansla en sannsynlig nyskapt trafikk, sa ma dette ses bade i forhold til
den reisetidsforbedring og prisgkning som vurderes. Det er f.eks. mulig & heve
prisen sa mye at trafikken gar ned trass i redusert reisetid. Ved & opprettholde et
gjennomgé&ende lokaltogtilbud sammen med hayhastighetstogene, reduseres faren
for trafikktap. Til grunn for vare vurderinger ligger en forutsetning om at ogsa et
slikt lokaltogtilbud vil eksistere og sikre at de mest prisfalsomme trafikantene ikke
velger andre reiseméater enn tog med de alternative transportmiddel som na
eksisterer.

Reisemotstand uttrykker ressursforbruk | form av tid og kostnader

Begrepet reisemotstand representerer den pris eller oppofrelse som trafikanten ma
"betale" for en bestemt reise. Denne bestar av bade billettpris og tidsforbruk. Det
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er derfor vanlig & uttrykke reisemotstanden som en funksjon av bade reisetid og
billettpris. For & kunne gjere dette, ma man vite hvor hoyt folk verdsetter
reisetiden, dvs. hva man er villig til & betale for & redusere reisetiden. Her er det
betydelige forskjeller avhengig av om det er forretningsreiser eller privatreiser.
Reisekomfort har ogséa betydning. Det vesentlige sparsmal i denne sammenheng
er a finne fram til de tidsparametre som i starst mulig grad gjenspeiler trafikant-
enes valg i de ulike reisesituasjoner.

Reisemotstandens betydning for reiseaktiviteten

Reiseaktiviteten avhenger ikke bare av reiselengde/-motstand. Malpunkt og
karakteristika ved dette har selvsagt ogsa stor betydning. F.eks. er det betydelig
starre reisevirksomhet til Oslo med de hovedstadsfunksjoner som finnes der, enn
tii mindre stasjonsbyer. Vi har ogsa sett at fylkeshovedstadsfunksjonene har
betydning, likesad den nevnte knutepunkiseffekten og stasjonenes beliggenhet i
forhold til jernbanenettet.

Mellom Oslo og Trondheim er det liten grunn til & vente at toget utleser vesentlig
nyskapt trafikk. Her har en alternativ transportmulighet med fly og rabattmuligheter
som gjer flytransport interessant ogsa for privatreisende. Vi kan likevel ikke se helt
bort i fra at noen vil synes at transporttilbudet blir bedre med etablering av
heyhastighetstog, kanskje spesielt reisende som er engstelige for & fly, eller som
synes det er praktisk & arbeide underveis p4 reisen. Den nyskapte trafikk som
folger av dette antas imidlertid & veere ganske beskjeden og uten praktisk
betydning for beregningsresultatene pa det niva vi oppererer.

Beregningsmetode

Med utgangspunkt i dagens reisetid og kostnad for togreiser beregnes generalisert
reisemotstand (kostnad) for hver enkelt reiserelasjon. Reisefrekvensen beregnes
for reiser til/fra Oslo, Trondheim, Hamar og Lillehammer ut fra trafikkstatistikk og
bosetting innenfor influensomradet p4 0 - 30 km.

Deretter bestemmes 6 ulike "S"-kurver som beskriver sammenhengen mellom
reisemotstand og reiseaktivitet ut fra empiriske data for dagens trafikk og to ulike
sett tidsparametre. Tre kurver gjelder for privatreiser og tre for forretningsreiser.
Kurvene gjenspeiler det forhold at reiseaktiviteten avtar forholdsvis mest med
gkende reisemotstand nar reisetiden er mellom 2 og 4 timer.

Ut fra disse sammenhengene beregnes teoretiske reisefrekvenser for hver enkelt
reiserelasjon bade for togreiser og reiser med hayhastighetstog. Den prosentvise
forskjell mellom disse uttrykker den nyskapte reiseaktiviteten som andel av dagens
togtrafikk. Den nyskapte trafikken beregnes deretter ut fra dagens faktiske
togtrafikk pa den aktuelle reiserelasjonen, bosettingen i influensomradet og den
prosentvise trafikkvekst som utlgses av det nye transporttilbudet.



MODELL FOR BEREGNING AV NYSKAPT TRAFIKK

Reisefrekvens A
med tog
DAGENS
SITUASJON
(OBSERVERT)
Gen. kostnad
Reisefrekvens A
med tog
(;)\-\ ................... Reisefrekvens-
: : < gkning som gir
INTRODUSERER nyskapt trafikk
HOYHASTIGHETS- :
TOG : 2 A
etter for :
Gen. kostnad B
Antall reiser mellom to steder
REISEFREKVENS =

Befolkningsmengde i influensomr. til
begge alt. det minste stedet

GENERALISERT REISEKOSTNAD = Billettpris + (Reisetid x tidsverdi)

Fig.7.3: Metode for beregning av nyskapt trafikk
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7. SENTRALE BEREGNINGSFORUTSETNINGER

Vi kan skille mellom tre ulike typer beregningsforutsetninger:

0 Prinsipielle forutsetninger som er like for alle beregningsmodeller og
alternativ.

0 Modelispesifikke forutsetninger som er like for alle alternativ i en bestemt
delmodell.

0 Alternativspesifikke forutsetninger som er spesielle for hvert beregnings-
alternativ.

| tillegg har vi som tidligere beskrevet generelle grunnlagsdata for de ulike
trafikkmarkedene som inngar som beregningsforutsetninger.

7 PRINSIPIELLE FORUTSETNINGER

Nattogtrafikk

Det forutsettes ikke nattogtrafikk pa strekningen Oslo-Trondheim néar hgyhastig-
hetstoget er etablert. Nullalternativet inneholder for sammenligningens skyld heller
ikke nattogtrafikk. Dagens nattogtrafikk pa de enkelte stasjonsrelasjoner er utskilt
som en fast andel av totaltrafikken: '

- 35% for lange reiser,
- 20% for mellomlange,
- 0% for korte reiser.

| ar 2000 og 2010 er nattogandelen redusert til henholdsvis 30-15-0 og 20-5-0 i
heayhastighetsalternativene, mens den er beholdt som i dag i Nullalternativet.

Frekvens/tilbud

Togsettene har henholdsvis plass til 232 passasjerer (EL-17) og 227 passasjerer
(x 2000). Gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse forutsettes & ikke overskride 60% av
togsettenes kapasitet. | praksis utnyttes da vanligvis 50-60% av tilbudt kapasitet.

Vi tar utgangspunkt i omlag samme rutetilboud som en nad har med dagtog.

Oslo - Hamar 12 avg. pr. dag hver veg
Oslo - Lillehammer 10 G

Oslo - Otta

Oslo - Dombas

Oslo - Trondheim (Dovre)
Oslo - Elverum

Oslo - Koppang

Oslo - Reros

Oslo - Trondheim (Raros)

N WO WD o
&)
=2 =
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Dette gir med de forutsetningene som legges til grunn heyere kapasitet enn
dagens trafikk. Trafikken kan derfor vokse en del uten at tilbudet utvides. Etterhvert
som trafikkveksten overskrider kapasiteten, utvides tilbudet i henhold til behov.

Dersom hgyhastighetsbanen bygges i Osterdalen, vil trafikken reduseres i
Gudbrandsdalen og omvendt. Det skjer fordi gjiennomgangstrafikken stort sett vil
benytte det raskeste alternativ med de sma prisforskjeller en har mellom
heyhastighetstog og ordineert tog. Vi reduserer i disse tilfellene tilbudet i henhold
til trafikknedgangens starrelse.

Utbyggingstakt

Hoyhastighetsbanen forutsettes 4 sta ferdig i ar 2020 i alle alternativene.
Hastighetsforbedringen i utbyggingsperioden er ogsa like stor i alle alternativene.
Utbyggingen begynner sgrfra. Fra ar 2010 skyldes tidsgevinstene bade bedre
banelegeme og nytt vognmateriell med krengeegenskaper.

Felgende utbyggingstakt forutsettes:

DOVRE-1/DOVRE-2 DST-1/0ST-2

Ar 2000: Ar 2000:

Strekningen Oslo - Lillehammer er | * Strekningen Oslo - Hamar er
utbygd som hgyhastighetsbane. utbygd som hgyhastighetsbane.

* Kjeretiden pa strekningen Lille- * Kjeretiden pa strekningen Hamar-
hammer-Trondheim er omtrent Trondheim noe kortere enn i dag.
som i dag. Total reisetid Oslo - Trondheim er

* Total reisetid Oslo-Trondheim er 5 5 timer 30 min.
timer 30 min.

Ar 2010: Ar 2010:

* Strekningen Oslo - Dombas er * Strekningen Oslo - Koppang er
utbygd som heyhastighetsbane. utbygd som hayhastighetsbane.

* Kjeretiden pa strekningen Dom- * Kjeretiden pa strekningen Kop-
bas-Trondheim er en del kortere pang - Trondheim er en del kort-
enn i dag. ere enn i dag.

* Total reisetid Oslo-Trondheim er 4 | * Total reisetid Oslo-Trondheim er 4
timer 15 min. timer 15 min.

Forenkling av trafikkmarkedet

Vi utvikler ingen modell for beregning av overfart busstrafikk og heller ikke for
overfart flytrafikk til/fra Reros. Disse markedene er smé og spiller derfor en relativt
liten rolle for heyhastighetskonseptet. Vi ser av samme grunn bort fra nyskapt
trafikk i flyets influensomrade der vi regner med at trafikantene stort sett har et
tilsvarende tilbud.
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Av praktiske grunner avgrenser vi oss ogsa til & studere effekten langs heyhastig-
hetsbanen. Her fanger vi f.eks. ikke opp eventuelle positive ringvirkninger for
trafikken i Gudbrandsdalen nar hgyhastighetsbanen bygges fram til Hamar og
videre opp Dsterdalen. Slike virkninger kan ikke beregnes fer en kjenner mer til
ruteopplegg og mulige forsinkelser for denne trafikken.

Tidsparameter

Tidsparameteren reflekterer hvor hayt trafikantene verdsetter reisetidsbesparelsen
og de ringvirkninger endret reisetid har (f.eks. redusert behov for overnatting,
nedvendigheten av & vaere framme til et bestemt tidspunkt osv.). Parameteren
benyttes for & forklare trafikantenes valg - ikke for a beskrive den samfunns-
messige nytten av tilbudet.

Tidsparameteren bestar av to komponenter:

- verdien av forbrukt tid isolert,
- verdien av de spesielle ringvirkningene endret reisetid har den aktuelle

dagen.

Tidsparameteren gker med gkende reisetidsbesparlese ettersom sannsynligheten
for at tidsbesparelsen gir positive ringvirkninger da blir starre. Forretningsreisende
har storre tidsparameter enn privatreisende siden disse reisene utferes i
arbeidssituasjon og sjelden betales av den reisende. Vi har benyttet falgende
tidsparametre:

Forretningsreiser: 200 kr/time gkende til 400 kr/time ved 500 km og mer
Privatreiser: 50 kr/time gkende til 120 kr/time ved 500 km og mer

Det er gjennomfart en falsomhetsberegning for alternativ Dovre 1 for falgende
tidsparametre:

Forretningsreiser: 150 kr/time gkende til 250 kr/time ved 500 km og mer
Privatreiser: 30 kr/time gkende til 100 kr/time ved 500 km og mer

Kostnadsforutsetninger

Tidsavhengige:

Lokfarer: 200kr pr. tjenestetime; 1,5 tjenestetimer pr. kjgreplantime
Overkonduktar: 186kr pr. tienestetime; 1,5 tjenestetimer pr. kjgreplantime
Kondukter: 144kr pr. tjenestetime; 1,5 tjenestetimer pr. kjgreplantime

Vendetid pa 30 minutter for motorvognsett er inkludert i og med faktor 1,5.

Terskel: | enkle togsett er bemanningen 1 lokferer + 1 overkonduktar.
| andre sammensetninger (halvannet eller doble sett) er beman-
ningen 1 lokferer + 1 overkondukter + 1 konduktar.



Avstandsavhengige:

Kostnader som er proporsjonale med kjerelengden for hvert togsett:

Belysning/oppvarming pr. settkm: 0,45kr

Energi pr. settkm: 4,91kr + 20% tillegg for Dovrebanen
Vedlikehold pr. settkm: 11,45kr
Risiko pr. togkm: 0,40kr
Risiko pr. settkm: 0,22kr
Lokaltjeneste pr. togkm: 0,65kr
Energi pr. personkilometer: 0,0041kr
Risiko pr. personkm: 0,0022kr
Vognutstyr pr. personkm: 0,0006kr
Markedsfaring: 3,8% av trafikkinntekter
- Togservering: 4,5% av trafikkinntekter

Faste kostnader:

Lokaltjeneste pr. sett: 250.000kr

Vognrenhold pr. sett: 684.000kr

Vedlikehold pr. sett: 166.000kr

Kapitalkostnader:

Innkjepspris 1 sett BM70/EL17: 1 motorvogn: 30 mill.
1 styrevogn: 16 mill.

2 mellomvogner & 12 mill: 24 mill.
Sum 1 sett (232 plasser): 70 mill.

Innkjepspris 1 sett X2000: 1 trekkhode: 40 mill.
1 styrevogn: 16 mill.
2 mellomvogner & 13,3 mill: 40 mill.
Sum 1 sett (227 plasser): 96 mill.

Prisene inkluderer avgifter og er i 1992-priser.
Antatt teknisk/egkonomisk levetid for rullende materiell: 30 ar
Diskonteringssats: 7%

Felleskostnader:
Billettsalg og reisegods mv.; 12,0% for basistrafikken
2,0% for trafikkveksten

regnet av totale trafikkinntekter.

Skifting: 7,2%  regnet av totale dritskostnader
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Diverse felleskostnader: 18,0%
10,0%

regnet av totale driftskostnader.

T2 MODELLSPESIFIKKE FORUTSETNINGER

Flymodell:

Antall reiser (1991):

for basistrafikken
for trafikkveksten

TOG FLY
Oslo - Sgr-Trgndelag 141.000 582.900
Oslo - Nord-Trgndelag 38.000 221.000
Andel forretningsreiser 30% 70%
Reisekostnad:
TOG FLY
- Tog-/flyreise 530 kr 995 kr
- Tilbringerkostn. privatr. Segr-Tr.lag 40 kr 90 kr
- Tilbringerkostn. forretn.r. Sar-Tr.lag 140 kr 200 kr")
- Tilbringerkostn. privatr. Nord-Tr.lag 80 kr 100 kr
- Tilbringerkostn. forretn.r. Nord-Tr.lag 180 kr 230 kr?
- Diettkostn. privatreiser 70 kr®) -
- Diettkostn. forretnetningsreiser 120 kr®) s
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HHT

556.5 kr
40 kr
140 kr
80 kr

1) Ved minipris 90 kr
2) Ved minipris 100 kr
3) Ved minipris 20 kr lavere

Andel konkurranseutsatte reiser

Med konkurranseutsatt menes her hvilken del av trafikkmarkedet som reelt sett kan
komme i en valgsituasjon nar hgyhastighetstogets reisetid og prisniva endres. De
trafikantene som ikke inngar i dette markedet betraktes som bundet til et bestemt
transportmiddel. Det gjelder f.eks. hovedtyngden av de som:

- reiser videre ftil/ffra Varnes med fly og dermed ikke far samme nytte av

heyhastighetstoget (bundet til fly),

- mht. beskrankninger pa gkonomi og tilgang til lavprisbilletter med fly for
den aktuelle reisen anser flytransport som uaktuelt alternativ (bundet til

tog).
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Andel konkurranseutsatte reiser:

TOG FLY
Oslo - Ser-Tregndelag 2/3 84,6%
Oslo - Nord-Trendelag 2/3 78,7%
Rabattstruktur:
Fly: Fullpris Midi - 25% Mini - 50%
- Forretningsreiser 60% 20% 20%
- Privatreiser 20% 35% 45%
Tog/HHTog: Fullpris Midi - 28,3% Mini - 48,1%
- Forretningsreiser 25% 60% 15%
- Privatreiser 30% 30% 40%
Reisetid:
FLY FLY TOG HHTOG
| DAG FRAMTID
Trondheim - Oslo 50 min | 50 min 395 min | Varierende
Tilbringertransp. S-Tr.lag 40 min | 40 min 20 min | 20 min
Tilbringertransp. N-Tr.lag ~ | 60 min | 60 min 70 min | 70 min
Tilbringertransp. Oslo 30 min | 40 min 20 min | 20 min
Terminaltid 20 min | 20 min 10 min 10 min
Bilmodeli:

Antall reiser (1991):

Beregningsgrunnlaget er togtrafikk- og bilturmatriser som beskrevet i kap. 3.1 og
kap. 3.4. Andel forretningsreiser forutsettes & vaere 25% for begge transport-
midlene (RVU-85).

Reisekostnad:

Avstandsavhengige kostnader forutsettes a vaere kr 1.40 pr km for private bilturer
og kr 2.00 pr km for forretningsreiser. For togreisene benyttes NSB's takstregulativ
for de aktuelle strekningene med fradrag pa 25% (rabatt). Reisene med hayhastig-
hetstog gis et pristillegg pa 5%. Det regnes et fast tillegg pa kr 30 for privatreiser
og kr 50 for forretningsreiser for tilbringertransport til/fra stasjonene. Tilsvarende
regnes det et tillegg pa kr 5 for & ta seg fram til na@rmeste hovedveg med bil.
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Diettkostnader regnes for reiser med varighet over 1 time og er kr 20 pr time for
privatreiser og kr 40 pr time for forretningsreiser. Dette gjelder samtlige
transportmiddel.

For bilreiser regnes det med et gjennomsnittlig antall pr bil pa 1.6 personer for
privatreiser og 1.4 personer for forretningsreiser for den delen av bilmarkedet som
regnes som konkurranseutsatt.

Andel konkurranseutsatte reiser

Ikke alle togtrafikantene har tilgang til bil og farerkort. Det regnes her med at 60%
av trafikantene star i en reell valgsituasjon mellom tog og bil.

Blant biltrafikantene regner en at bilturer med 1-2 personer i bilen utgjer
hovedtyngden av det konkurranseutsatte markedet. Dette begrunnes i prismessige
forhold, der prisen pr hode blir sveert lav for bilreiser med heyt passasjertall.
Biltrafikanter som frakter varer, utstyr el. eller er avhengige av bilen underveis
(f.eks. selgere), star heller ikke i en reell valgsituasjon mellom tog og bil. Med
gkende reiselengde gker sannsynligheten for at reisen har en spesiell binding til
bil. Feriereisene utgjer f.eks. en betydelig del av de lengre reisene.

Det forutsettes at den konkurranseutsatte del av bilmarkedet er 35% av privatbiltur-
ene og 45% av forretningsbilturene for reiser inntil 10 mil, og deretter jevnt
synkende andel inntil 15% for begge kategorier ved reiser pa 50 mil og lengre:

Reisetid:

Reisetiden for dagens tog hentes fra rutetabellen for raskeste ekspresstogtilbud
mellom Oslo og Trondheim. Gjennomsnittlig kjgrehastighet med bil er anslatt til 68
km/t. Togreisene far et tillegg pa 30 minutter som dekker terminaltid og transport
til/fra stasjon. Bilreisene har ingen tilsvarende tillegg unntatt i Oslo og Trondheim
der de gis et tillegg pa 10 minutter. Hoyhastighetstoget far nye reisetider i henhold
til linjeutredningens resultater.

Frekvenskorreksjonsfaktor:

Modellberegningene fordeler i utgangspunktet togtrafikken mellom ordinzert tog og
heyhastighetstog ut fra en forutsetning om at det er like mange avganger av begge
togene. Beregningsresultatene gir klart mer trafikk pa hgyhastighetstoget og
dermed vil en ogsa fa tilsvarende flere avganger med hayhastighetstog. Dette vil
igjen pavirke trafikkfordelingen, og det tar vi hensyn til ved & fordele ytterligere 1/3
av den ordineere togtrafikken over til hayhastighetstog der parallelle tilbud finnes.

Nyskapt trafikk

De forutsetningene som benyttes ved beregning av nyskapt trafikk er kjent fra
tidligere, slik som pris- og rabattniva for togreiser, tidsparameter og togtrafikkens
fordeling mellom privatreiser og forretningsreiser.
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7.3 ALTERNATIVSPESIFIKKE FORUTSETNINGER
Banealternativ

Dovre 1
| alternativet er det etablert hgyhastighetsbane gjennom Gudbrandsdalen, mens

tilbudet i @sterdalen opprettholdes som far. Toget har 13 stopp mellom Oslo og
Trondheim: Bryn, Lillestram, Gardermoen, Eidsvoll, Hamar, Lillehammer, Ringebu,
Vinstra, Otta, Dombas, Oppdal, Staren og Heimdal. Reisetiden mellom Oslo og
Trondheim er 3 timer 22 minutter.

Dovre 2

Alternativet felger i hovedsak samme trasé som Dovre 1, men stopper ikke pa
Lillestrem, Eidsvoll, Ringebu, Vinstra og Steren. Toget har 8 stopp underveis
mellom Oslo og Trondheim, og reisetiden er 3 timer 3 minutter.

@sterdal 1

Det etableres heyhastighetsbane gjennom @sterdalen som géar via Hamar og
Roros, mens tilbudet i Gudbrandsdalen opprettholdes som far. Toget stopper pa
de samme stasjoner som Dovre 2 fram til Hamar (Bryn og Gardermoen) og
deretter pa Elverum, Koppang, Tynset, Reros, Heimdal og Trondheim. Toget har
8 stopp underveis mellom Oslo og Trondheim, og reisetiden er 3 timer 13 minutter.

@sterdal 2

Heyhastighetsbanen gar gjennom QDsterdalen via Stange og Kvikne, mens tilbudet
i Gudbrandsdalen opprettholdes som fer. Toget stopper ikke pa Hamar, men
stopper pa Oppdal i stedet for Raros - ellers som Dsterdal 1. Toget har 6 stopp
underveis mellom Oslo og Trondheim og reisetiden er 2 timer 54 minutter.

| alle alternativene regnes reisetiden til Trondheim som gjennomsnittet av
reisetiden til stasjonene pa Heimdal og Brattara.
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8. TRAFIKKPROGNOSER

| det felgende gis en presentasjon av de viktigste hovedresultatene. For mer
detaljerte opplysninger om trafikkgrunnlag og strekningsvis belastning henvises til
egne bilag for beregningsresultatene for hvert alternativ (bilag 3).

Forventet trafikkutvikling framgar av figur 8.1. | Nullalternativet antas trafikken &
ligge pa omtrent samme niva som i dag i hele perioden, dvs. ca. 1.5 mill. reiser pr
ar. | hgyhastighetsalternativene stiger trafikken til omlag 2 mill. reiser pr &r i &r
2000. Deretter forventes det starst vekst i Dovrealternativene, ca. 2.6 mill. reiser
i ar 2010 mot ca. 2.35 mill. reiser | Dsterdalsalternativene. Ved fullfert utbygging
i &r 2020 er trafikkmengdene i Dovrealternativene fortsatt omtrent like store, ca. 3.1
mill. reiser, mens en i Osterdal-1-alternativet forventer 2.75 mill. reiser og i
Osterdal-2-alternativet 2.4 mill. reiser.
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Figur 8.1: Forventet trafikkutvikling i utbyggingsperioden 1991-2020 med og
uten heyhastighetsbane.
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Trafikkfordelingen mellom heyhastighetsbane og ordinaere tog bestemmes i stor
grad av NSB's rutetilbud. Likevel er det klart at en far starre del av trafikken med
heyhastighetsbanen i Dovrealternativene enn i @sterdalsalternativene slik det
framgar av figur 8.2. Det skyldes at det er mer lokaltrafikk langs Dovrebanen som
vil benytte ordinaere tog om hayhastighetsbanen bygges i @sterdalen.
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Figur 8.2: Forventet trafikkfordeling mellom ordinaere tog og hayhastighetstog
ved fullfort utbygging av alternative hayhastighetsbaner i ar 2020.

Trafikken i bestemte snitt langs banen framgar av figur 8.3. Alle snittene ligger sor
for angitte by/tettsted. | hayhastighetsalternativene er trafikken starst ved Hamar,
og deretter falger stasjonene nordover Dovrebanen i rekkefglge. Trafikken i
Hamar varierer fra 1.8 mill. reiser i @sterdal-2-alternativet til 2.25 mill. reiser i
Dovre-2-alternativet. Dette representerer en vekst i forhold til dagens togtrafikk pa
naermere 100 - 150%. Trafikkveksten er svakt avtagende nordover regnet i antall
reiser, men forholdsvis mye starre regnet i prosent.
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Figur 8.3: Trafikkbelastning i ulike snitt langs banene med og uten hayhastig-

hetstog. Alle snittene er sar for angitte by/tettsted.

Figur 8.4 viser hvor hgyhastighetstoget henter sin trafikk. Starst overfart flytrafikk
far en i alternativ @sterdal-2 som er det raskeste alternativet. Her ventes omlag
1/3 av flytrafikken (34%) overfart til tog, noe som innebaerer en vekst pa omiag
420.000 reiser mellom Oslo og Trondheim i ar 2020.

Overfart biltrafikk og togtrafikk er starst i alternativ Dovre-1. Trafikkveksten utgjer
omlag 1.7% av personbilturene og 85% av togturene pa strekningen. Dette
tilsvarer en vekst pa henholdsvis 420.000 og 1.31 mill. reiser i ar 2020.

Nyskapt trafikk er sterst i alternativ Dovre-2 med omlag 315.000 reiser i ar 2020.
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oo TOGPASSASJERER AR 2020

DOVRE-1 DOVRE-2 @ST-1 @ST-2

EIFLY ZBIL FANY KITOG

Figur 8.4: Trafikksammensetning for heyhastighetstog i ar 2020. Overfort og
nyskapt trafikk.

Vi har benyttet en avstandsavhengig tidsparameter med felgende verdi for &
gjenspeile trafikantenes valg:

Privatreiser: Varierende fra 50 kr/t for reiser inntil 10 mil, deretter jevnt
stigende inntil 120 kr/t for reiser pa 50 mil eller mer.

Forretningsreiser:  Varierende fra 200 kr/t for reiser inntil 10 mil, deretter jevnt
stigende inntil 400 kr/t for reiser pa 50 mil eller mer.

For a vise beregningsresultatenes fglsomhet overfor andre verdier, har vi
gijennomfert en alternativ beregning for alternativ Dovre-1 med falgende
tidsparametre:

Privatreiser: 30 - 100 kr/t
Forretningsreiser: 150 - 250 kr/t
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innenfor de samme avstandskriterier som tidligere. Resultatene framgar av figur
8.5.

TOGPASSASJERER AR 2020

2500
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E 0 |
B

m%//
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STANDARD NY PARAMETERVERDI

@FLY BIL @NY @TOG

Figur 8.5: Trafikkberegninger ved bruk av ulike tidsparametre for alternativ
Dovre-1. Standard 50-120/200-400. Ny beregning 30-100/150-250.

Den samlede trafikken med heyhastighetstog endres lite med disse nye forutset-
ningene (+ 0.8%). De endringene som oppstar i delmarkedene utjevner i stor grad
hverandre. Med lavere tidsparameter vokser overfart flytrafikk mens nyskapt
trafikk og trafikk overfart fra tog avtar. Biltrafikken vokser svakt, og det kan virke
noe merkelig siden hayhastighetstoget har starre hastighet enn bilen. Forklaringen
er at biltransport likevel er raskest pa kortere reiser fordi en her ikke har
terminaltider, og at veksten pa de korteste reisene blir noe starre enn trafikkned-
gangen pa lengre reiser siden det foretas flest korte reiser.

Alt i alt gir de alternative forutsetningene 7% mer overfert trafikk til tog, men ikke
vesentlig hayere trafikk med hoyhastighetstoget.



50

9. INNTEKTER OG KOSTNADER

Her felger en omtale av de viktigste hovedresultatene. Trafikkinntektene er
beregnet ut fra trafikken mellom de enkelte stasjonene og de prisforutsetninger
som tidligere er beskrevet. De totale inntektene antas & vaere 4% hgyere enn
trafikkinntektene. Kostnadene er beregnet ut fra et antatt driftsopplegg og det
vognbehov det forventes a gi. Naermere omtale av kostnadstall for ulike kostnads-
komponenter, driftsopplegg, vognbehov og trafikkbelegg for hvert alternativ framgar

av bilag 3.

Forventet inntektsutvikling framgar av figur 9.1. Inntektene gjenspeiler i hovedsak
trafikkutviklingen. Dovrealternativene gir sterst inntekt, omlag 375 mill. kr i ar
2000, 535 mill. kr i ar 2010 og 710 - 720 mill. kr nar banen star ferdig i &r 2020.

Det er tre ganger mer enn det en har med dagtog i dag.
| Nullalternativet gker inntektene fra dagtogtrafikken ubetydelig, fra 235 mill.kr i

1991 til 240 mill. kr i &r 2020. Dsterdalsalternativene gir 600 - 630 mill. kr i inntekt
i ar 2020, mest for alternativ @sterdal-1. )
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Figur 9.1: Oversikt over forventet inntektsutvikling ved utbygging av alternative
hayhastighetsbaner.
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Kostnadene gjenspeiler ogsa i hovedsak trafikkutviklingen slik det framgér av figur
9.2. Kostnadene stiger imidlertid ikke like raskt som inntektene. To grunner til
dette er:

1)

2)

Dagens rutetilbud har en viss reservekapasitet som kan utnyttes fer det blir
behov for kapasitetsutvidelse.

Med gkende kjerehastighet reduseres mannskapstiden og vognbehovet
ettersom samme togsett kan gjennomfgre flere turer samme dag.

Dette gir en positiv driftsmessig effekt. Mens inntektene stiger omlag tre ganger,
gker kostnadene bare med 55% i Dovrealternativene. Kostnadene varierer fra 360
mill. kr i nullalternativet til 565 mill. kr i alternativ Dovre-2. | @sterdalsalternativene
varierer kostnadene fra 487- til 522 mill. kr.
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Figur 9.2: Kostnadene ved drift av alternative hayhastighetsbaner inkl.

kapitalkostnader for vognmateriell.

Figur 9.3 viser en oversikt over utviklingen av det arlige dekningsbidrag, dvs.
forskjellen mellom inntekter og kostnader, for de ulike alternativ. Med den inntekts-
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og utgiftsstrukturen som er beregnet for dagtrafikken har en i Nullalternativet i
dagens situasjon et arlig underskudd pa 125 mill. kr. Kapitalkostnadene for nytt
vognmateriell er da medregnet. | Nullalternativet reduseres underskuddet
ubetydelig fram mot &r 2020. | Dovrealternativene gar driften i balanse omkring ar
2000, mens Dsterdalsalternativene gir balanse 4 ar senere. Nar banen er ferdig
utbygd i &r 2020 gir Dovrealternativene et arlig overskudd pa omlag 150 mill. kr
mens Dsterdalsalternativene gir et tilsvarende overskudd pa ca. 110 mill. kr.

DEKNINGSBIDRAG

150

100

50

NULLALTERNATIV

- 19'919'959'%9'919'%9;&9191;9&9'93505055303053053%30530&053&351 10 30502 50100

Figur 9.3: Arlig dekningsbidrag for alternative heyhastighetsbaner fram til
ferdigstillelse i 4r 2020.

Alle alternativene starter med et betydelig driftsunderskudd de farste arene mens
driftsoverskuddene ferst framtrer i neste arhundre. Naverdibetraktningene viser
negative tall for alle alternativene, men det er betydelige forskjeller mellom
Nullalternativet, der driftsunderskuddene fram til ar 2020 representerer en samlet
naverdikostnad p4 1.64 mrd. kr, og Dovrealternativene, som naermer seg balanse
med en naverdikostnad p& omlag 90 mill. kr. Osterdalsalternativene har en
naverdikostnad pa omlag 405 mill. kr. En naermere oversikt over kostnadstallene
framgar av tabell 9.1.
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Tabell 9.1:  Oversikt over arlig dekningsbidrag og naverdi fram til &r 2020 for
alternative hayhastighetsbaner (mill.kr).

NULLALT DOVRE-{  DOVRE-2 @ST-1 @ST-2
AR
1991 -125
2000 -124 13 13 -15 -15
2010 -122 77 77 34 34
2020 -121 148 155 109 111
NAVERDI -1638 -94 -87 -406 -404

Trafikk- og inntektsberegningene viser at alle heyhastighetsbanene gir betydelig
starre trafikk og trafikkinntekter enn dagens togdrift. Alle alternativene snur ogsa
et driftsmessig underskudd til overskudd. Det er klare forskjeller mellom Dovre-
alternativene, som bade gir sterst trafikk og sterst driftsoverskudd, og Dsterdals-
alternativene. De to alternativene i samme dalfere gir derimot omlag samme
driftsresultat.
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ETABLERING AV BILTURMATRISE FOR TRAFIKK
MELLOM STASJONSSTEDENE



Konstruksjon av matrise

Pa grunnlag av avgrensingen av stasjonenes influensomrader ble det filtrert
ut en bilturmatrise som inneholdt alle kommune-kommune-relasjoner
innenfor disse influensomradene. Denne matrisen ble deretter bearbeidet
slik at all interntrafikk falt ut (altsa trafikk mellom kommuner innenfor en og
samme stasjons influensomrade, f.eks. Klaebu og Trondheim). For & ta
hensyn til at ikke alle influensomradene bestar bare av hele kommuner
(noen kommuner er delt mellom to stasjoner, i andre kommuner er
avstandsforholdene slik at ikke hele kommunen regnes inn i
influensomréadet), gjeres det en forutsetning om at trafikken fordeles
proporsjonalt med den andelen av befolkningen som tilharer et
influensomrade. Eksempel: dersom bare 50% av en kommunes innbyggere
regnes a tilhgre en stasjons influensomrade, vil bare halvparten av turene
mellom denne kommunen og andre kommuner i matrisen bli regnet med.

Matrisen ble deretter framskrevet i henhold til resultatene av kalibreringen,
slik som beskrevet i forrige avsnitt.

Glatting av matrise

Noen fa stasjon-stasjon-relasjoner fikk ikke biltrafikk etter de
modifikasjonene som er beskrevet over. Disse gjennomgikk en
skjgnnsmessig korreksjon, der det ble tilordnet trafikk av samme
starrelsesorden som tilsvarende andre relasjoner. Med "tilsvarende" menes
det her at starrelsen pa influensomradene og avstandsforholdene var
noenlunde like. For at matrisen ikke skulle fa for hay totaltrafikk, ble det
tilsvarende redusert pa turmengden pa de sterste relasjonene - der effekten
av reduksjonen var forventet & vaere minst.
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Modellen for trafikkoverfaring mellom bil og tog utferer en refordeling av det
samlede bil/tog-markedet pa grunnlag av alternativenes egenskaper mht.
reisetid og pris. Denne framgangsmaten krever at det finnes en fullstendig
oversikt over dette markedet. Som et ledd i arbeidet har vi derfor mattet lage
en matrise over dagens (1991) biltrafikk mellom stasjonsstedenes
influensomrader. Det finnes ikke noe datagrunnlag som er skreddersydd for
en slik operasjon, derfor har vi mattet bygge pa en egen kalibrering av
Vegdirektoratets bilturmatrise fra 1980. Denne inneholder
kommune/kommune-turer med personbil. Framgangsmaten for & konstruere
bilturmatrisen fra grunnlagsmaterialet har omfattet falgende punkter:

Filtrering

Den fullstendige bilturmatrisen fra 1980 var uhandterlig i
modellsammenheng, fordi den inneholdt 458 x 458 forbindelser. Det ble
derfor laget egen programvare for a filtrere ut bestemte kommune-
kommune-relasjoner fra totalmatrisen. P4 den maten kunne det settes
sammen formalstjenlige utvalg, basert pa de stasjonsmenstre og
influensomrader som den gvrige analysen frambragte.

Kalibrering

Det matte foretas en framskriving av 1980-matrisen til dagens situasjon, og
legges inn korreksjoner for eventuelle skjevheter som matte finnes i
materialet. Utgangspunktet for kalibreringen ble valgt & veere vegsnittet
Nord-Trendelag/Ser-Trendelag grense, pa E6. Her finnes det et godt utvalg
tellinger fra de senere arene, og snittet har den egenskapen at det finnes fa
omkjgringsmuligheter. Det er derfor relativt enkelt & definere hvilke
trafikkrelasjoner som ma passere over snittet og hvilke som ikke ma det.
Alle relasjoner som passerte snittet ble derfor filtrert ut fra 1980-matrisen, og
lagt inn i en kalibreringsmodell pa denne maten:

Det ble benyttet fglgende forutsetninger ved kalibreringen:

- andel tungtrafikk 6.0% (hentet fra sperreskjemaundesgkelser pa E6
ost i 1989 og 1990)

- arlig trafikkvekst 3.3% (dette er lik den faktisk malte trafikkveksten
over det samme snittet fra 1980-1991)

Med disse forutsetningene blir forskjellen mellom den framskrevne
bilturmatrisen og faktisk malt trafikk over snittet bare 3.1% (vist i tabellen).
Dette resultatet anser vi for & veere tilstrekkelig for vart formal. Kalibreringen
er vist i tabell pa neste side:



Bilturmatrisen:

fra/til Ost, ser
@st, sor 666273

Trondhel
Hemne, Sn
@rland-0
Oppdal-M
Selbu-Ty
Steinkje
Merdker, Stj
Leksvik
Levanger
Mosvik-1
Snasa-Le
No-Tr-Fi

Delsummer
Registrert
ADT 1 Ar:

Resulterende
arlig vekst:

Telling NTR-grense

474
61
16

1182
25
60
30

0
82
4
32
326

559

Andel "tunge®:

1980

Trondhei Hemne,Sn @rland-0 Oppdal-M Selbu-Ty Steinkje Merdker,

470
0
200
271
6284
224
103
1240
70
353
52
40
28

2040

1991

Forskjell matrise-telling:

57
156
146

23
133

n ocooococouvo

10480

NB!!: pA relasjonen ©ST/S@R/VEST - N/T/F er det trukket fra 80 turer pga feilregistrering

43 909
261 6278
0 123
1521 86
103 3152
0 112
57 52
14 542
237 8
24 61
57 36
0 12
24 32
847

1991

10480
Totalt:

Brukt wvekstfaktor:
Av dette *lette*:

6.0% Matrise:

3.1%

Matrise m/vekst:

22 72

182 137

0 5

0 42

91 29

79 5

0 139

225 40

0 14

18 911

0 1070

0 937

0 57

295 243

5 6

3.3%
3.3%

9851
7148
10161

36
1206
5
15
477
212
57
240
4
355
60
13
-

1739
11

Leksvik Levanger Mosvik-I

33
55
0

L]
W
w

L
OoO&ODDOOWVWOWOD@

79
370
0
24
72
18
820
329
10
1991
485
64
8

521

18
62
0
56
22
0
1100
61
35
510
127
55
0

102

Sndsa-Le No-Tr-Fi

37
58
0

0
21
0
863
15
5
64
51
1215
98

116

619
34
0
11
28

0

38

0

0

19

6

155
24137

681

sSnitt:

Delsum
883
2049
10

740
361
220
1826

496
92
84

386

7147
7148

7148
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UTVIKLING AV "LOGIT-TYPE" FIEISEMIDDEL;
VALGMODELL FOR BEREGNING AV OVERF@RT
FLY-, BIL- OG TOGTRAFIKK
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Utvikling av "logit-type" reisemiddelvalgmodell for reiser mellom

Trondheims-omradet og Oslo-omradet

Logit-modellens grunnform:

el

N
Yokt
J1

| =

der e“™ kan kalles nyttefunksjonen for bruk av reisemiddel i

Li(x) en lineaer funksjon av de variable x, X, ....x, som kan vaere transportstandard-

variable og sosio-gkonomiske variable knyttet til individ som velger

Li(x) = a5 + a,X; + aX, + ...
Setter N, = e-¥)

N, = nytte av & bruke reisemiddel i

Vi far da:
N,
Rf = N d
2N
/=
For kun to reisemidler d.v.s. binzert valg:
N,
R, = L S
Ny + N,

Er de to reisemidlene fly og tog og transportstandardvariablene "reisetid" og "reisekostnad"

far vi:

8% + I‘T” + a,C,,

B =
y eq:+l17|y*‘zcl;+ e'o*"lrm"xcw

Dividerer brgken med "telleren" og far:

R, - 1
fly 1+ 8" (Teg-Tay) + 82 (Crg-Chy

Legg merke til at konstantleddet a, na er falt ut.

Vi kan i praksis observere bade dagens reisemiddelfordeling (R,,) samt reisetids- og

reisekostnadsforskjell [(Tyog- Tyy) 0g (Cyog- Cyy)l.



Vi har en ligning og to ukjente, a, og a,.

Vi vet imidlertid:

f’— = Tidsverdi
a,
Kaller vi tidsverdien V far vi:
a=V-a

For de ulike reisehensikter; forretningsreiser, behandlingsreiser og privatreiser, kan vi gjere
anslag pa den underliggende tidsverdi, V og dermed beregne a, og a,.

EKSEMPEL

R=0.9 Representativt
Tiog = Tyy = 4.4 timer for

Ciog = Cyy = 500 kr ' forretningsreiser

V = 500 kr/time

0.8

1 +9500-az-4.4+lz-503

09 +09 -e%%"%0 % _ 4

_ 0.9
% = %700

a, = - 0.000814
a, = - 0.406893



Introduksjon av konstantledd, a,

1
1+ %" % (Tg-Tn) + & (CoyCpy)

RW=

a, kalles i logit-modell-terminilogien en alternativ-spesifik konstant og uttrykker der preferanse
knyttet til ett transportmiddel som ikke kan uttrykkes gjennom transportstandardvariablene.

Tenker oss en situasjon hvor:
. & (Tpg=Tp) + & (Cpy=Cp) = 0
det vil si at alternativene er lite med hensyn til tid og kostnad sa vil vi sta igjen med:

1
1+6%

Rm,=

Nar a,=0 far vi da at Ry=0,5, mens en positiv eller negativ verdi pa a, vil gi preferanse til et
av reisemidlene. @nsker vi & forskyve likevekisfordelingen med p% til (50+p)% far vi:

1
05 +p=
1+8%
05 -
= Jor |22 =P
& [0-5+p]

Med referanse til modellen ovenfor uttrykker p her forskyvningen i faver av tog.



Bilag 3: BEREGNINGSRESULTATER FOR TRAFIKKPROG-
NOSER, INNTEKTER OG UTGIFTER.

INNHOLD:
Nullalternativ &r 1991
Nullalternativ ar 2000
Nullalternativ ar 2010
Nullalternativ ar 2020

Dovre ar 2000
Dovre &r 2010
Dovre-1 ar 2020
Dovre-2 ar 2020

Osterdal ar 2000
@sterdal ar 2010
Wsterdal-1 ar 2020
Dsterdal-2 ar 2020

Dovre-1 (ny tidsparameter) ar 2020



ALTERNATIV:

Null ar 1991

Forutsetninger og hovedresultat

FORNTSETNINEER:

EEMERELL TRAFTKVITUINI THG:

- frd  ton !
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1991 2020
0 n
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QHN HUTOR 0 0
nEn. TOG 1282243 1202943
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REGULTATER AR 2020
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Null-1991:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

DR TFTSFNRUTSETNINGER:

108 BN Y2000 +

e
-
=7

DRIETSTINER 48

ANT_ TR 3

=

Ind4 285 118
224,904 757
224 900000

e R

147_740_000 INrifk)

te im se am am ew

RESULTAT:

Inntakter 235,92 aill kr
¥octnadar 40,77 aill kr
Nokninnchidraan -124.79 aill kr

¥OSTHANER: t¢r nr &r}

T0E RH70 12000 SAMLET

- Tidesvhenn 28, 713,782 0 22,713,322
- duskandeay 72,790 725 0 72,780,725
- Trafikbzvh 2100 047 0 2,100,947
- Facte drif 25,700 000 n 75,300,000

0 129,744 110

147,74
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L
1w 03
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ALTERNATIV: Null ar 2000

Forutsetninger og hovedresultat

FORUTRETNINGER,

ENERELL TROFIKKITUIVE IKG:
- Ord. ton ! ResIcIN NDEL FELIESTREFTS
- Bhbon 8 Mullsld o 234 000 AN -Dovrs 6,733
RARIS(NATAAD -fckardal 0 747
PRIC, Kuil 147 740 00N
Pric HH-tra: 1.05
Ri sn. rabatt n.2% SRR R R SRS eieiss st iasastissstiissts
3
TOESETT: 12000 ELIT RESULTE
= ¥anagitet 27 FRT S s s S e S eSS
- ¥ake helen f &0 D_AD SLTEENGTIVNINL-00 10
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NATTOS (zndzl) TROFTHY 1934,
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1N n2 f
¢ 0,18 0
n
3 n
HH T -
BYSTIkm)  GUN HHTDR 0
n 0 ORD. TR 1282243
n N NATTOR 224934
n 0
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] 0 e e
0 ]
0 0 BESHLTETER AR 2000
) n =
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0 11 BEICER 1.2844
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Null-2000:

Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg
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REROCRENEN 72154 12018 71358 T1554
SUKIinkl fo)lacandel) 089999  54R911 ST TNTRDO2AITIQ LATOD LTS ORLLQ
TORFREVUENS Huer retn . 8.8 5.4 35 1.2 2.4 1.4 1.3 na
TILRIND 12 B R A s 3 S 18 2
Eiennomen  holoan n 4z n n_3s .50 n.s3 020 N3 h 22
CHN TNR QR9900 SAROEE 1 ISII28 0074 130727 T 241778 O 143911 2 137151 4 QILLR OQ




Null-2000:

Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

e

e e am am

TR LLY 12000
NRIFTRTINER 49 501 n
TOEEM T.R18 A0 0
BNT  TOR 27 n
BNT  PERCONYM INA 747 042

0 R IITERT 292 A0S ASA
RAGTGINNTEXT 224,900 000
RAGTEXNSTHAD 147 780 000 (Nrifk)
RECHI TAT.

Tnntektar 237,34 aill kr
Yoctnsdar IL1.00 aill br
Dekninnchidrza -1231_ 55 aill kr
YNSTNADER [¥r nr ir)

108 RETA Y2000 CEMIET

- Tideavhenn 22 717 3872 fo28.717.372
- Bvckandeav 72,790, 725 0 72,790,725
- Trafibkavh 2 114 555 02 11k 555
- Facta drif 35 700 000 N 25,300,000
Tokb, driftck128 920 44D 0 128 920 KAD
- Yanitalknc129 744 110 D177 741 140
- Marbadcfaring 8 A79 415

- Servering 10,278,253

CIM PRIFTS¥ASTNAD. 147 89
ClNM ¥aPT1TaI KNSTNAD: 129 74
= Bill eala/raiconnde 27 352 113

- Skiftina 1N %47 240

- Div, fallocknetn 24,407,023

GUN FEIIESYARTNAR: 83,47
TOTALT: Ta1.00



ALTERNATIV: Null ar 2010

Forutsetninger og hovedresultat

FORITCETNINAER:

EENEREL] TRAFTKKITUTEI TNE:
- 0rd, ton f RAGTCINNTEVT ANREL FELIESTREFTY
- Hhton f Mullslt « 224900 000 -Novrs 0733
' BASTEKOSTHAD ~ftardal 0247
PRIS: Nullalb o 17 740 000
Pric HH-tna: 1,05
*'-j;;sﬂ].rahatt 0.25 S TRTEE R RL e LTSS TT S EReRC s sasass s
TNRRETT: 12000 ELYT RECIN TATZR:
- Fzoacitet 227 72 e
- Mzke belen n_&N 0 AN BLTERNSTIV.MINL-10 iR 010
- &ntall n 2T -
NATTOE [zndal) TROFTEY 1c0f nin
-¥oris reics 0 o -
~¥ellnalznng 2.2 FRO FLY 0 o
-Lanns rzice 0.3 FR8. 1L 2 0
FRg T0& 0 f
PRIFTSFARITEETNTNRER: NYE¥EPT 2 n
Reicer fr3 Ncla med HHT: : -
Tilsin)  8USTIka) UK WHTNG n n
e ELE n fonen  TNR 1282241 1107008
~Lillchasmar n 0 NATTOR 228038 224019
~ftts n o =
~Nnahic o O CHM TNE 1507179 1530017
-Elgrus 0 n "
-k:Faaﬂe n 0
-Raroe 0 0 RECILTATER AR 2010
~Trondhoia 0 n
AR 20in HAVMEST 0en_TRE  GliM
Frekveonc:
HHT 0RD TOE  TR_IMNTEKT n_0nNA 230 7308 230 73R8
n 12 P KM 0_NANA ING_R720 109 2789
chanmcr 0 11 RETGER n0non 1 INEN  § TDED
0o A
Noahlc h A CIIN TRNTEKTER 310,97 =ill kr
-Elvarus n 5 GlIM ¥NGTMANER TL1.59 aill br
~¥onnana n i s
-Parne o 2 DEKNTNEGRITRAR -121.62
~Tr_h {Dovra n 1 ————
=Tr.h ldet) o 2



Null-2010: _
Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

L TERNATIV: NULL-10
I¥Y kR 2070 CNITTREI AGTNING £&R FOR:

HAVHOCTIEHETSTOR:  HOKAR  LILLEHAMNOTTA DOMRLS  OPPDAL. ELUERUIM YAPRANR RARDS
FELLES PEERE RANER n 0 0 0 n 0 n n
DOURERANEN n 0 n

RADNCRANEN n n n n
CIiN n n 0 ) N n 0 n

TORFREKUENS Hvcr rotn
T?’“jﬁ

Risahomen helean

TRAFTVY AR 2020 SNTTTRELASTNINE £42 FOR: -

ORDINERT T0G: . HOMER  LILIFHAMMATTA NNKRAS  ORPDAL ELUERLM  ¥OPPANE  RARNS
FELLES RERRE RAMED 400132 23077 2IA0IT  JIANTY JIANTT DTAOTT JRANTT 234037
NNURERAKEN 1539 40T9FT 1793153 1535R97 94704

RARNGRANEN TiB0k 101852 TMIT F14F9
CUMlink]l fallecandal} 9033IT 574972 352368 TR0MD 44T 1L4ROR HTTID Q44
TORFREVUENS Huer rotn 8.9 5.7 15 52 2.4 1.4 1.3 0.9
TILRUD 12 1 L] 4 1 3 i 2
Eisnnosen, halenn 0.43 012 .35 0,350 .53 n.29 023 0.2

LS L OASIIT.S 5740717 I52T4A_OATA 20011 5 2A4RTS 144800 1 13TUTT 1 04440 97




Null-2010:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

DRIFTCFORUTCETNINEER:

T0% EK70 Y2000
NRIFTGTIMER 49 5ot 0

TOEYN T.818 &30 0o

ONT. TOE rys 0

ONT. PERCONKK 09,278 841 :

TRRBV X INNTEYT 230.718_799 :
ROSTSINNTEXT 224,900,400 .
RAGTCKACTNGN LAT 740 000 (Mrifk) o
REGINTAT.

Inntokier 21997 mill Lr

Yoctnadar IA1.59 aill br
Nekninochidran -120 82 aill by

¥NCTHANER: (Kr or ir)

e EMTO 12000 GAHIET

- Tidezvhena 28 717 82 N 28 713382

= Buckandeav 72 790 725 N 72,790,735

- Trafikkavh 2,138 142 02,178,148

= Facto drif 25 100 000 N 25,300 000

Tob, driftek128 047 771 N 128 042 271

- Vanitalbnc!29 744 114 0 129 744 110

=~ Markadefarinn R 748 074

- Serverinn 10,783 245

ClM DRIFTCKNGTNAD. 148,09 mill Ly,
GlK KOPTTAIKNGTNAD: 120 78 mill b,
- Rill calnfraiconnde 27 04 T74

- Ckiftinn 10 AR1 719

= Niv, follocknstn, 2k k28 559

GlM FELIEGKNCTNAN: AT 75 mill kr,



ALTERNATIV:

Null ar 2020

Forutsetninger og hovedresultat

FORUTCETNINEER:

FENERELT TRAFTVKIITUTKI THR.
- Qird, tan !
- Whtoo 1,342
PRIS:
Pric HH-to 1.05

i n 23

TORGETT:

- Kznzcitat

- ¥ake kslen
- Antzll '
NATTOE [3ndal)
-¥orto raoics
-¥allnalanns
-Lanne 'eiée

MRTETRFORNTSETNINGER:

Y2000 EL17
227 %2
0.&0 0,40
a 23
0
0.2
0,313

Reiccr fra fzlo mad HHT:
TIDMain)  AUET(Va)
-Hzmar n 0
-Lillghammer 0 n
-0t f 0
-Nnahlc 0 ]
~Elvgrus 9 R
-E&é?enﬂ 0 0
=Rarnc 0 n
-Trondhain n n
Frekvene:
HHT DR TDR

-Hasar n 12
-Lillghamaor n i
-Otta n 4
-Danhic 0 4
-Elverua 0 5
-¥onnzang n 15
-Reros n 2
=Tr_h {Povra 0 3
~Tr h (dck) n 2

BACICINNTEKT BNDEL FELIESTRAFTY
Nullzlt + 224 900 000 -Dovrs n.731
RACTGKORTRAD -@ctardal 0 247
Nullslt o« 147 720 000

RESULTATER:
81 TERNATIY: NIILL -20 B 2020
HGYHAGTIEHET ETABLERT AR:
TROFIKE 1991 2020
FRO FLY 0 n
FRe BIL 0 0
FRA TE n 0
NYSK2PT ) 0
UM HHTNE o 0
0RD. 105 1282247 1314590
NATTOS 2249%% 224973
SuM T8 1507179 1539514
RESULTATER AR 2020
IR 7020 WAYHAST  MBD TG SN
TR, TNNTEKT 0.0000 2314949 231 4949
p.YN 0.0000 110048 3110941
PEISER 00000 8 TU4E 1 M2k
SUN INNTEXTER 240_94 i1l kr
SUN ¥OSTHADER 41,79 mill by
NEXNTNESATNRAS -120.82




Null-2020:
Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

Al TERNATTU:NULL -2

TRAFIKY AR 2020 SNITTREIAGTNINE @R FOR.

HAYHORTIRHETCTOR. HEMAR [ T11EHAMMATTA ROMRAC  MPPRAL  EIVERNM  VNRPONR  RARDS
FELIEG RERRE RANER o n n ] n n n
NOURERANEN N 0 n f

RARNSRANEN n n n n
cuM ) f n n n fn 0 n
TOEFREVUENG Huer ratn

TILRID

Ej{ :':'csr:. belzson

TRAFTVY AR 20720 SNTTTREI BSTNTNR C&R FOR:

AENINERT TOR- HEMAR L T1IEWENNATTE DOMRAG  NRPPNGI  ELVERIM  KORRANG  RARNS
FEIIEQ REREE RANER agzenn 937957 237057 237637 2ITQIT PRTRST  2RINET 2IT0ST
NOVRERLNEN I55478 £nsR15 175227 151879 il

RERNGRANEN 71390 101597 A3210 ILTA
SUMIink] follecandsl) 914949 SR1I37 TLGREL  TDATAT 2AATIL 1AS1T7 112745 9495
TORFREKVENS Hyvor rotn 3.0 8.7 1.4 1.2 2.4 1.4 1.3 nae
TILRID s 49 8} A 4 K 5 X5 2
Eisnnnacn  helean n a5 n.i2 n3s n.Le n.s3 n 20 n.23 N2

SN T0E Q14048 & SR1237.2 TA04AT Q0TI  T2A24D 2A4TTA T ASITY B 112744 & Q4951 AT




Null-2020:

Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

DRI CTSFORUTRETNINGER:

06 ' BX70 12000 +
DRIFTGTINER 19 591 0
TOEYN 1818 430 n:
ANT_ TDE n U
BNT PERGONKN 1,09 111 .
JoRciNEN CHIE 004 1A% :
TRREL VX INNTEXT 231 494 881 :
ROSTSINNTEXT 224,900,000 :
RagicvacTNAD 147 740,000 [Mrift) .
RECUI TAT:
Inntebtar 200 94 8311 br
¥nctnader 361,79 =id) br
Nakninochidran =120.82 aill by
¥OSTNADER: ¥r nr ir)
T0E BNTO Y2000 SOMIET
= Tideavhona 28 713 82 N 22,713,182
- Bustandeav 72,790,725 n 72,790,725
- Trafikkavh 2 124 582 0 2,184 SAT
= Facka drif 25 700 000 0 25,300,000
Tot, drifteck38 930 470 0 128,950 470
= ¥anitalbne!29 744 110 0 129,744 110
= Markodefaring 2,808 403
= Servering 10,424 20
SUN MRIFTRYNSTNAN. 148,18 aill kr,
SUIN KOPTTALYNGTNAN: 12978 aill br,
- Bill eala/roigpands 27,727,001
- Skifting 10,459,057
- Div_ follacknckn, 26 k37,735
SUM FELLEGYASTNAD: R3.84 aill br,
TOTALT: 341,79 mill kr,



ALTERNATIV:

Dovre ar 2000

Forutsetninger og hovedresultat

RAGISTMNTEVT NATTDG
FORUTRETNINEER: Nullalk, 224600 000 -¥orte rejs f
------------------------ RASTCKNGTNAD -Malloals n1s
Nullal 147 740000 -L3nne ra(G 0.3
FENERELL TRAFTFEIITUTET TNE.
- Ord. ton ! R TR R AR E R LSt PR R e eR s basaRausessl’
- Hhtoa 1,118
' RESIL TATER,
PRIS) mmmmmemmmemeemeoeooeeoiooas
Pric” HH-ton: 1.0s 81 TERNATIV: DAURE AR 2000 AR 2000
Bi.cn rabstt T
HAVUARTIRHET ETA2I ERT AR»
TORGETT: Ynan FLI7 TRAFTVY 1991 2000
- Kznacitot 7 F1) ewans =
- Make hoian h kD 0 A0 FRE FIV k23 ANGAS
- 8ntzll . 5} A FRS RIL 31247 287025
FRO TN fan171  1AnNRTe2
DRIFTRFNRUTSETNINGER NYSKERT Teant BRIST
Reicsr frz Nclo asd HHT: T
Tidlain}  BUSTILm)  GIN HHTOR 1257748 1444475
-Hznzr 53 §24 oD TOR A30R21  A2150F
-Lillghasmar 7L 120 NATTOR 187387 188274
~0tts 153 0} mrmen oo e e s e S
-foahic 104 339 Sl TOR 18R475F 2054820
-Elverua 0 n s
~fnnnzna 0 0
-Raroc ‘ 0 0 RESHITATER AR 2000
-Trotdheis 0 L
AR 2020 HAYHART nen_TNE  GiiM
Frokvane: s
HHT 0RD_TOR TR TMNTE¥T i 1E14 57 Q174 59 0790
~Hamar 13 R 1, 380 7447 75 1184 AhA 3RIS
-Lillchzamar mn 1 REIGER 1 448Kk N0 4219 1 RALS
-Nits A !
=Daahle A I CUM INNTEKTER I7I_ 4421 will br
~Elvarum n 2 GiM ¥NSTNADER IAN 2249 mill kr
-¥nnozpa n H
-Rdrac ' ] | DEVNTNGERINRAR 12.96
-Tr h (fovrs 5 !
=Tr.h ldct) 0 !



Dovre-2000:

Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

HAYHACTIENETCTOR, HAMBR L TILIEHMENMOTTA NOMRAS  NPPRAIL . ELUERIN  KOFDONG  RARNS
FELLES REERE ROMNED 721797 TALTSK TLATSE TARETSA TRATSA TAATSA TAATER TAATSK
NAVEERENEN AQ3107  SARATAY 208519 171304 101470
RARNCRANEN n n n n
Ciim 1214000 QINA1T7 58074 515757 AASORA TRATGA TAATSA  TAATSA
TORFREVUENS Huar rekn 127 o.a 5.8 5.4 17
TILRID 12 mn A A 5
Eiannneen  holana 0.5k n Gk n.=a n sé 0_Sh
TRAFTVK AR 2070 SNITTREI AGTNING Q4R FOR.
DROINERT TNA: HoMaR  LTLLEHEMMOTTA NOMRAS  NPPDAL CIUERUM  KOFPANR  RARNR
FEIIEQ RERLE RONER ISAAT 104iR ingia 10d1a indiR 10418 inata 10418
DOYRERANEN f2001 774 51789 50SAA 24779

[}
RAPOSRANEY 73824 fRATIN 73740 12873
ClMIink] fallecandel) 192570 82953 L1475 AT20M 12384 107091 TAS22  3GAES
TOEFREVUENG Huor ratn 1.9 n.Aa 04 n7 nz i1 n.g 0t
TILRED 2 ! f i i 2 1 !
Risnnomen  hzlzan ns7 0.5t n.37 n it 0. n.12 N &k 0,22
ClN TnR 1407510 1NI5570 A4D799 AROK AN7952 0 494757 1 A71447 A4NRTT R 40nnin A4




Dovre-2000:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

DRIETSFNRNTSETNINGER Y

TR BNTO rannn .
i NRIFTCTINER 12,500 25,915 ¢«
| TogKN 993450 280 120 :
[oNT_ TOE & 1"
BNT PERGONVM BLd 382 573 '
TRAFTKVINNTENT 350,078 987 -
RAGTQTINNTENT 224,900 000 :
E%EISKESTHQD 147 740 000 [Drifk) o
PECIILTAT:
Inntobtor 7348 2idl by
¥netnsdor TN 28 A1) b
Dokninachidran 12,94 aill kr
YNGTNARER . {¥r nr ir)
T RMTN Y2000 SBMIET
= Tideavhena 7 286 013 15,004 785 22 708 798
- Buckandeay 17402 804 53490259 74 093 043
- Trafikkavh  S10 7. 2485923 1,204 270
= Facko drif A ADD OO0 12 100 000 1R T0A_ 00D

= Markodefarian 1T k45 02
- Serverina 14,158 554
SUIN DRIFTGKAGTND: 14509 aill br.
GUN ¥8PTTAI ¥NCTNAD: 11895 aill by,
= Rill ealn/raicennde 29 R71 580
- Skiftinn ' 10, 444 4S5
- Div, fellscbnckn. 24,728 144
SUN FELIESKNGTNAN. Ok 45 mil) br.
TOATHI T '5&-'\ iR 5111 br



ALTERNATIV:

Dovre ar 2010

Forutsetninger og hovedresuitat

FORUITGETNINEER:

RENEREILL TREFIKKITUIKI TNE.
= 0rd, tna !
- Hhion 1,222
pRIc,
Pric HH-ton: 1.03
R+ ™3 r:h:;i f 95
8 gt 0,25
TOESETT: Y2000
- Kanagitef 227
- Mzke helesn 0 A0
- Bntall 13
DRIFTEFARITRETNINEER
Roiccr fra flclo med HHT:
Tillain) LUET(ka)
-Hamsr 33
~Lillohsemcr 74
-Nkts 114
-Nomhic 13
-Elverus n
-¥nnoana n
-Parnc n
~Trandhainm 255

~Hamar
-Lillchasacr
-0tta
=Naahle .

-Elvarus

=¥nannann

=Tr h ldct)

HHT 0B, TOG
14
14
10

L="E =

T

Ch= T = |

3

(Lo i Eo R i T BT R T TN

RACTICTINNTEKT NATTOR

Nallalt s 226,900 000 -Yarte re
RAGTCKNGTNAD -Hellaals
Nuilalt « 147 740 000 -Lanoo reo

IS n
n_ns
5 02

BLTERNATIV.NOUDE AR 2010

MAYMOGTIEHET ETARLERT A0
991 2010
155480 209242
9007 444243
FRA 10 QI9kED 1171470
NYSK3PT 144590 20205k
QUM WHTOE 1503741 2027758
08D, T0E 473030 457505
NATTNG 112289 117242
QX T 2121240 2538418
RESILTATER AR 2000
1R 2020 MAYHSST  ORDTDE SUX
TRUINNTEKT 435822 71 3R0F Si4 91
P KX 5744441 94 2550 470 7011
RETSER 2.027T 04575 2488
QUK TNNTEKTER 535.5289 aill br
QUM ¥DSTHADER 458 1114 =il by

DEVNINGIRIDRAR




.Dovre-2010:

Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

ELUERUM  ¥OPPONE  RARNS

NAYHOGTIEHETGTNG:  WOMOR  LTLLEMAMMOTTS AONEAS  OPRDOL

FELLES DEGEE BANER  QSBATS  STASOS  STASOS  S7ASNS  STASNS  STASAS  STAS0S 574505

NNURERENEN ADISBA 725023 T0A2U0 ITI0S  1A19T

BORNSHONEN 0 n n a

g 1540021 1302428 970715 SRI700  TAAERD  STATOS  S7AS0S  S74S0S

TORFREKVENS Hyer retn 157 134 9.8 29 17

TILRID 14 12 10 9 8

Giennnacn. helogn 0.59 0.5 0.5 050 058

TROFTRY. 48 2020 SHITTRELAGTNING S48 FOR:

GENINERT TRE: He) LILLEHONNDTTA DIXRAS  OPRNOL  ELUERUN KMPPONE  RARNS

FELLBS BEEEE BANER A0 TALT2 T OIMT WD TMID T IMD)

NOVRERINEN 99728 04244 SRETT A20AS 2ASTS

RARNSRENEN 74872 108587 77403 35447

GUM(ink] fallseandal) 237901 120951 95078 BOA70  S1284 118704 71X 45144

TEFREVVENS Hver retn 2.3 18 ng 89 nS 12 p9 o

3 2 1 ! ! 2 1 z

........... halann 047 A% 0.5 05 0% 0 05T 027

SN T0R 1797972 1423379 105599T 049 97T, 7 RISTAS 4 AOAT90 & AKTATA 1 AD1440 4




Dovre-2010:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

DR IETEFNRUTCETNINGER:

me B0 12000 ¢
NRIFTSTINER 16 218 31,427 .
TORKM 1057770 A 234 00h s
BNT TR 7 17 .
ANT PERCONVM A70_ 701 _0AN :
TRAFTKKTNNTERT 514,071 k14 :
RAGTCTNNTEKT 224900 NH0 :
RASTEKNGTNAD 147 780 000 Mrift) .
el o

Tantokter SI5.5T mill br
¥nctnader 252 11 aill br
Nokninachidran J7.42 »ill br
¥NSTNODER: ¥r or 3r)

TnR BMTA YI00N COKIET

- Tideavhonn R 247 NAS 1R 105 Q44 724 472 N0Q
- Byckandeav 20 14T 217 80 708 SAR 100 A7 720
= Trafivkavh  ASN TAD T Q77 A7R & 427 RT]
- Facko drif 7 700 000 12 300 00D 22 000 000

~ Markodcfdring 19,547 ani
- Serverinn 23,171,933
CliM DRIFTERDS?NQD: 194 A8 aill br,
ClUM ¥APTTALKNCTHAD: 180 NA mill kr,
= Rill ealn/reiconade 32 008 A12
- Skifting ' 14,140, 73
- Ny  fallocknctn, 11,484 889
SN FELIEQKACTNAN: $20.38 mill kr,
TOTALT: 450 11 mill kr,



ALTERNA

TIV:

Dovre-1 ar 2020

Forutsetninger og hovedresultat

FORNTSETNINGER:
RENEREILL TROFTVENTUTKL TN
= Ord koo i
- Hhtoa 1,343
PRIC.
Pric HH-tnao: 1.0%
Bi 2 rahatt 0,23
TORGETT: Y2000
- Vznseitel 27
- Mzke helec N &0
- tnbal)l 14
MRTFTEFORITICTHINGER
Reicor frz Delo sad HUT:
Tidlmin}
-Hamzr =1
-Lillghsesar 74
-DEts 114
~Ninahic 17t
~Elverus n
~Kosnana o
-Rdroc . 0
~Trondhainm 202

&

=1 m
u I3 1=
B=m 1 Gl N
=N L% JLL |

s

AUSTiLa}

X 10 s
=

L I el b
b

.
D D 4=

wn
—
=

HHT 0RD_TOE

- es jem e

—
=

fd

(3= L BT | -]

e

LRl A LRSI LN T BN R R T T EN It -

RAGIGTNNTENT ANDIEL FEIYERTRAFTY
Nullalt s 224,000,000 -Davrs n. 133
BASTEXDATNAD -Bctordal 0,247
Nallalt « 147 740 000

RESHL TATER:
81 TERNOTIV: DOVSE-1-20 w2000
HAVHASTIEHET ETARLEST AR:
TRAFIYY 193 2020
FRO FLY 232257 153787
FRA RiL 819899 579027
FRA 05 924795 131204
NYSKEPT 20748 0740
SHX KNTG 1804473 255244
0RD. 108 590704 541978
SiM 708 2304R12 TII4T0T
RESULTATER AR 2020
AR 2020 MAVESST  0RD.TOE G
TRUINNTEXT 7704780 105.7124 AS3.18A4
p.¥N 753,253 142, 9739 894 1975
REISER 25525 0,518 1143

SN INNTEKTER 710 5529 mill kr
GlIM ¥NSTNANER 542.1913 aill br
DEYMINESRIDRAE 148.32




Dovre-1-2020:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

DRIFTCFNRUTSETNINGED:

* 1] -
T0R L1y 12000 -
DRIFTSTIMER 18 242 I3 A41 1
, TORYM 1.'5‘?1 80 5 445 070
ENT TOR in 14 »
| ONT,  PERGONKM 894 127 549 I
TD:‘.‘:F‘H’E’TNHTFYT 53} 113& dﬂi. '
RBGTQTNNTEVT 224,900 000 :
RAGTR¥NSTNAD 147 740 000 (rift)
F!E(‘HLTQ?:
Tnntoktar Ti0 51 aill br
¥ncknador 562,10 aill kr
Dekninachidran 148 32 »ill kr
¥NGTNENER: {¥r or ir)
08 LLRD) Y2000 CAMIET
- Tideavhenn 10 577 795 19 478 043 0 051 877
= OBvetandeav 75 527 ARA 10T 707 924 130 TfA 410,
= Traftkbavk 024 244 5.1°T 45n k183 A91 -
- i nn

¥n 289 _kk mill br,
SIN mmm gncwnn. 14877 mill br.
] - Bill ealafroicennde T I51.77%
- Skiftinn 17,975,242
] = Niv, fallackoctn, 34,704 B4
QUM FELIEGKASTNAN: 14782 eill br



ALTERNATIV: Dovre-2 ar 2020

Forutsetninger og hovedresultat

FORUTRETNINGER: BASTSIMNTEKT BNDEL FELIECTROFIV
------------------------ Mullslt o 224 900 00D -DNovra n71e
BEGICKNETNAN ~fctardsl N 947
RENERELL TRAFTVVITUTEI NG, Nullalk o+ 147 740 000
- Ord, tan ! .
- Hhina 1,342 PRfefpedeeaaneataatedtataeeeaaeteteatsees
pRIg: PECHI TATER.
Pric HH-tna: 1.0% o -—- --
Bi.cn.rzhatt 0.25 81 TERMATTV: DOVRE-2-20 22 202
TOGSETT: . Y2000 FL17 HEVHARTIEHET ETLRIECT AR:
- Kanzeitst 227 232 TREFIVK 1991 an3n
- Kake halen A_E0 04D commrmr—
= 8ntall 14 10 E28 FLY 2418146 160422
Fra RIL 102351 SAQLEA
NRTETEFORITOETNINGER: FRE TOR RENADE 1217555
Roizer fra Delo sed HHT: NYerseT 274793 314877
TiMlain) BUCTILa) et
e ELET 47 124 GIM HUTAA 174385 24TLAAS
~Lillzhsmscr A2 180 ORD_ TRE ASATSR  AT5225
itk tnn 283 -
=Nanhte s 127 CiM T0R 2193142 3i1190n0
-Elverua n ) e i ey e e
-¥onnzana f n
-Rdrnc n 0 RESULTATER AR 2020
~Trandheia 183 512
AR 20720 HAYHBST oRn_TOE  CIM
Frakvenc:

c HHT ORD TRE TR TMNTEKT 57A,1081 117 3221 AQT 4T4)
'Q!Egl 19 &P Ke 753.7991 158 _4NA7 9ff RANSD
-Lillshzamer 14 T REIGER 2477 0_A3S2 3 1110
=t 14 2
=Naahlc 17 2 GUN TNNTEVTER 121 1737 aill kr
-Elvorum n 2 GUN ¥NSTNADER 545, 7271 aill kr
-¥annzna n 2
-Rarne n 1 DE¥MINGERINAAR 155.45
-Tr .k [Dovra 11 2
~Tr b fdet) n ! -



Dovre-2-2020:

Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

HAVHACTIRKETCTNR, LTLIEHAMNNTTA NONRAG  NPPRAL  ELVERIM  KNPBANE  RARNS
FELILES BEGEE RENED 1241472 R19724 R19724  R19724 19724 Q19724 RIQT2A  B19724
NAURERANEN AT1212 73524t (61 147780 27ARLR

RARNCRANEN 0 n 0 n
giiM 1237004 1554900 1T0IRTN 1207104 1AOASTS  B10774 RI9T2A  R1Q724
TORFREVUENG Huar ratn 19.n 15 4 171 12,1 1ea

TILRIN { 14 14 17 i

Eicnnamcn  halena ] n e N.Sh N SA 0k

TRARTVE A2 2020 SNITTRELAGTNING Q4R FAR.

NRNINERT TOR. HOMER L TLIFHAMMATTA NOKRAS  OPPDAL  ELUERIIM  KNPRANE  RARNS
-:-.— :-} ——————————————————————————————————————————————————— - -

FEUTES RERRE RENED 115974 115076 115074 11597: 115974 11R074 115874
NOURERANEN f4AR14  12A4797 QLndt RSikS 47477

REROSRANEN 78040 1103837 78797 4TSS
ClMIink]l follezandall 350740 271471 IRINST  1RNATA 1332427 141TLR INQTAT  A7720
TAREREVUENS Hver ;atn 1.8 2.3 1.8 1.9 .3 1.2 11 n7
TILRID 4 3 2 2 2 2 2 §
Risnnomen  holenn n_s3 n a7 n.s3 ns4 440 a.43 nz 04l
SUM TOR 2257247 17RAA74 1£RL92N 1A 1787527 12720047 QAINTA A 029439 RR7ALA A




Dovre-2-2020:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

NRIFTSFNRUTSETNINEER: |

TR RNTO Y2000 .
DRIFTSTINER 19,017 BRI
TOEKM 1,525,700 5 424 B2 -
BNT_ TOR ¥ L
ENT  PERGONKN 911,805 214 :
TROFTKY INNTEKT A91 4TR 202 :
RAGIGIMNTEVT 224,900 000 .
ROSICKNSTHED 147 740 000 (Drift) o
RESUL TAT:

Iidebter 721,17 aill by
¥ncknadsr SA5.73 aill br
Dokninachidran 155,45 ill by
YNRTNANER: t¥r or ir)

TR 70 Y2000 SEMLET

- Tideavhenn 11 31 847 17 4AT T14 28 095 142
- Buetandeav 29 NR2 AR 107 44k NAT 137 528 974
= Trafikkavh 1 003 002 . 5 198 454 4 291 45k
= Facto drif 11 000 00D 15 400 000 24 400 000
Tot_ drifkck 52 707 742 141 507 R12 194 215 554

- Markedefdring 24,350 874
- Servering 30,208 429
SUiM DRIFTRENGTNAD. 25177 aill br
UM K&PITAIKNSTNAD: 148,72 aill br,

= Bill ealnlroiconnde




ALTERNATIV:

@sterdal ar 2000

Forutsetninger og hovedresultat

FORUTSETNINGER:

BENEREL! TROFINVITUIKI THE.

= Ord  ton !

- Hhtos 1,118

PRICH

Pric HH-ton: 1.03
EJ"Sq.rebatt n.2=

TORSETT: Y2000 E
- ¥anacitot 277

- Mske heiea 0 AN i
- Gntsll 2

DRIFTREORUTEETMINEER:

Roicor fra Ncla red MHTs
TIN(min} LUSTIka)
-Hzmzr 47
-lillshaamor fn
-0tta 0
-Nnshic 0
-Eluerua Q1
-¥nonana 153
-Raros 277
=Trandheia 1

ngfﬁgnsz
HHT ORD_TOR

-Hamar 9
-Lillghaaacr n
-Dtta | n
-Nnahic n
-Elvorna A
-¥onnana 5
-Rdrnc 5
=Tr h (Dovra n
=Tr h ldct) 5

(2% B

[ o Y T
[~ M

el Iad hes
=

.
="

= I3 s 1 1N

e B BT

NATTOR

-¥nrta re{EAJJ

8RLERT
TRAETVY 1091 2000
FRS FLY ARTAG  BAQAS
FRA BT 253408 270794
FRA ThR S9T127  AASRTY
KYCYAPT 301 5
Stk HHTAR SARTTT  INTRAAL
iRp, 106 e )
NATTOR 197387 1RRITA
SiM TOE 1807825 19923242
RECHI TATER AR 2000
A2 2020 HBVHALT RN TOE  GUN
TR INNTEKT 230 2447 110 _NE53 T40 2403
P.¥N 013741 143 0347 444 4110
REICED 1.0757  0.7285 1 804
GUM INNTEVTER 353.0707 =ill br
SUN. ¥NETNADER T£0 3104 aill br
DEKNTNEGRINRAR -15.44




@sterdal-2000:
Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

HAYWASTIRHETSTAR.,  HAKAD  1TIIFHOKKATTA DONRAG  DRPDAL  FLUEGIM  KDPPOMNR RARDS
FELLEG HERLE BONER 733540 748023 348025 148035 348935 TLR9IT  TAG91T  T4R923
DOVRERANEN 4179 0 0 n n

PARNGRANEN 158513 108742 112099 59141
QM 94740 748923 140075 T4802% 348005 547242 4A102S  ANSINT
TNRFREKVENS Hver rebn 9.4 5.8 44 a1
TILRUD 9 ) 5 5
Biennoacn, haloan 0,40 n.53 n .54 0.49
TRAFIVY AR 2020 SMITTREI AGTNING GAR FOR:

ORDINERT TOR: HOMOR  LTLIEHONMATTA DONRAG  0PPRAIL  ELUVERIN KOPPANE  RESNG
FELLES BEGRE RANER 47244 19907 19903 19903 19043 feenT 10903 19903
DOURERANEN 357145 409009 195938 {70200 981

RERNSRANEN 14792 17007 11910 987
SiMlinkl follocandel) 414710 423308 210527 184789 187770 22328 17224 1101
TORFREVYENS Hver retn L 42 2.1 1.8 i1 9.2 0.2 n.1
TILRUD 3 5 2 2 2 ! ! !
Eispnnmen, holona n.43 t.51 n.&2 n_sk n.i 0.13 LR 1 n.a7
SN TOR 1310970 772523 4 559452, 3272 533714 4 4A1ALT 1 SAQSGR. O 479140 & 4104077




@sterdal-2000:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

DRIFTGFORNTSETNINGER:

puls BNTO 12000 -
MRIFTSTINER 21 408 21,182 »
TOEYN 1,40 520 2 174 520 .
8NT_ TOG it f .
ONT_ PERSONKN 444 210 943 :
TRAFIVYTNNTEYT 340 240 271 :
224,900,000 -
147 780 000 (Mrift) o
odeyor:
Inntabiar 353.87 =ill by
¥ocknador 349 T8 mill by
Dekninachidraa ~15.44 =i1] kr
¥OGTNANER: ¥r or &r)
TOR BMT0 Y2000 SOMIET

= Tidcavhana 12
- Bvetandeav 32
= Trafikkavh 9

032 12,244 475 24,775.507
MAL 40 SR 220 73027 794

N
N 2079495 T,0k4 AT
hn

- Markodcfaring 12,979 a9
- Servarinn . 15 311,712
GUK DRIFTSKNSTNAN: ' 150,01 mill by,
GlLM KOPTTOI KNETNAN: 123,04 mill br,
- Bill ealn/raiconnde 29 495 203

- Skifting ' 10,800,790

| = Div_ fallackoctn, 25 820 281

| GINM FEIIESKNSTNAD: 95.Th mill br,
TNTALT: T, T mill by



ALTERNATIV: @sterdal ar 2010

Forutsetninger og hovedresultat

BUSIGTRNTEXT NATTOE
FNRITCETHINGED: Nollalt o+ 224 000 AN -¥orte reger 0
- BLRTEKASTN 008
Mullslb str 0.2
REMERELL TREFIVKITUIVI TNE:
- Ord, toa 1 EASER St i ot e s it ba i baa it i it it
- Hhina 1.222
REQII TATER:
BRIGe e e R RS AR RS R R S et
Pric HH-ton: 1.05 OLTERMATIV: GSTERDAL AR 2010
B ST rabatt 3% RS —————————————
' HAYHBQTIGHET ETARLEAT AR
TORSETT: Y2000 EL17 TRAFIVY 19¢t 2010
~ ¥zpagitat 2 232
- Xsbe helan 0 &) D_AD £R8 FLV 153480 209242
- Bntall 0 12 FRO BIL 121628 IR44R
FRS TOE ENROST  TA1QRA
NYeKapT 7i532 0 foRna
4USTIka)  CIM RHTAR 1142048 1843414
47 124 0RD_ TOE 784797 79238
0 0 NATTOR 112289 117842
0 o : ---
~Noshic n 0 SLM TOE 2041529 2352073
~Elvarua L3} 138 mmmme
=¥onnann Ra 240
-Rdros 204 39T RECHITATER AR 2040
~Trondhoia 253 Sd4
AR 2024 HEYHOST 0RD_TOE QUK
Frekene: -

124 HHT DRD TOE TR INNTEKT FL. 8781 127 £437 £59 1274
~Hzmar 12 5P KM 4373741 SAT 3TAT k047272
-Lillehamacr n S BEIGER 14854 07926 2.2382
-Ntka n B
-Noahic 0 T SN INNTEKTER 4777003 =i1) by
-Elverua 9 1 GlM ¥NETHADER 242 1021 aill kr
=¥onnann a { mSmmmes
-Raroe 7 1 DEKNINGCRIDRAR 33.59
=Tr h [Dovre 0 2 —rememne e ————

-Tr.h fact) 7 i



@sterdal-2010:
Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

HAYHAGTIEHETSTOR:  HAMAD  LTLIEHANMOTTA DOMBAC  DPPDAL  £IUERLIM ¥NPPANE RARDS
FELLES RCRRE BONER Q70597 51924k 5392k 539246 SI9245 51924k 530284 510244
DOYRERANEN 5243 n n 0 0

RERNSABNEN 202731 771527 19284 BIIMR
SiM 1178591 53924k 3392k%  5I0ZRA  5T02LL  QINTOT  7I2ESD A2407
TORFREXVENS Hver rstn 119 8.2 14 k.3
TILRID 12 9 B 7
fiansnacn, hajenn .39 .34 N33 054
TREFIKY AR 2020 SMITTREIASTNING GAR FR:

DRDINERT T0R: HaMOR  LTLIEHZMNOTTA DOMRAG  OPPDAI  ELUERUM YOPPANE  RARNS
FE||RS BERRE BANER ABAYL  BALBA AR8RR  ALERA  LAARA LALRR BAZRR ARARL
DOVRERENEN 178571 47T 214128 186228 110222

RARNSRANEN 14379 18481 10794 4973
ClMfink] follocandel) 4ATIRT  4R7104 250202 220303 144392 I0RSD 232NR 1044
TOSFREVUENS Hyer raotn 14 LR 2.3 2.2 1.4 0.3 n.2 0.2
TILRUD 5 5 3 3 2 ! ! !
Fisnnoscn, holena 053 .54 0S4 n.24 0 4z 819 n14 n.12
UK THE 141975 100LALD 729448 LAO7 7503R0. 7 RATSAD 4 Q41445 9 7551402 L44117.7




@sterdal-2010:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

RIFTSFNRUTGETHINGER

e BT Y2000
NRIFTSTINED ' 21,907 23,530 ¢«
TREYM 1730, 100 3122 210 »
8NT TOR 12 o
ANT  PERCONVM AN 777 794 :
TROFTVKINNTEKT 459 327 _4nA :
RAGTCTIMNTEVT 274 900 0o ’
RARTCVNGTNAN 147 740 000 (Mrisk) « 7
nkgIToT:

Inntabter 47770 mill kr
¥nctnador 444 11 aill by
Nokninachidraa 13,50 mill by
¥NoTHANED. f¥r nr 3r)

T0R EM7A Y2000 CAMIET

- Tideavheona 12 734 458 {13 A24 NAT 24 TN 510
- Buctandeav 12 Q79 1AA 5O 515 SA7 097 494 713
= Trafikkavh 1 154 7A1 3 N17 REY 4 177 477
- Fagta Arif 17,200 000 11 000 00D 24 200 A0O
Tat_ driftck AN 070 TRT /7 157 491 147 227 R74
- ¥anikalkne A7 492 579 77 TA? 047 145 NS5 G724

- Marbodcfdrinn 17,454 442
- Qorvarina 20 _ARQ TR
GIN DRIFTSKNGTNON: 18535 aill kr.
QIN YOPTTAIKNGTNAN: 185 0k aill kr.
- Rill_eala/roiconnde 31 _R74 548
- Skifting ' 13,745, U8
- Niv_ fallockactn, 0 754,405
QUM FELIEGKNGTNAD: - 113,70 =ill br




@sterdal-1-2020:

Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

HAYHASTILHETSTOR: HEMBD I TIIFHEKMATTA DNMRAG  DRPDSI  EIVERIK KOPPENG RGRNC
FEILIEQ RERRE RANER 1240274 75A14d 7SA1AL T7RALAE TSRIAL TSRIAL 7SRIAL TEA1AE
NOURERANEN 5300 n n n n

RARNCRANEN 281387 321984 24L74 120944
SIN 1427520 758144 JSR1AL 75A1RE TSRILE  INGOISH IONA93T Q79108
TORFREFVENG Huver retn 150 1n.o in.1 ae
TILRIN 15 1 1 9
Eignnomen  holann n_AN 053 053 059
TROFTKY AR 2020 SNTTTRELAGTNING SR FOR:

ORNTRERT TNG: HAMER LTI FHEMKATTA DOMRRS  0PPDAL  EILUERIM  FMOPRONG  RERNS
__:? _____________________________________________________________
FEITFS BERRE RONER 134482 114217 114217 11A217 114217 11A217  11A217 114317
DOVRERLNEN 109244 L5A275 244952 2414 129150

RARNSRENEN 16015 19174 11407 7005
SMIinkl fallocandall S5070T  S41411 I20479 207403 214TT7 SNMAL A2RT7 0 3RI0S
TOEFREVUENS Huar ratn 5.4 5.7 1.2 29 28 ns na nd
TILRUD : A & X 3 1 1 1
Bicnnneen  helann N =i n i n.sn n_o&n n a3 NI 024 n.13
SlM T0E 2038224 1799574 10R74AN2 _BSS INS37AT 977301 5 1130714 1047570 91723T 4




@sterdal-1-2020:
Driftsforutsetninger, Inntekter og utgifter

DRIFTGFNRITCETNINGER:

06 BMT0 Y2000

DRIFTGTIMER 2k 214 3,375
TOEYN 2,100 210 1,991 R3N »
BNT_ TOR 13 13 s
ANT  PERGONKM ANS 44T 7572 1
TROFT¥X TNNTEKT ANA BN9 412 s
RACTCINNTEKT 224 900 000 J
RASTSKASTNAD LAT 740 000 Nrifkl »
RQEERIQT:

Inkvrabicr £T4.02 mil) Ly
Yoctnsdar 521,79 mill br
Migkninnchidran 109 20 nill Lr
¥NaTHARER. [Yr or 3r)

Tng RETO Y2000 S8MIET

- Tideavhann 15 20% A10 13 474 129 928 740 71Q
= Bvckandeay 40 NT4 20T 74 130 IRT7 114 144 590
= Trafikbavh | 405 205 4 NAD 495 5 557 700
- Facko drif 14 300 000 12 100 000 24 400 _0AN

PRESS > ¥ bk
= Marbedefaring 21,038, 758
= Sarvaring ' 2?.305?424
SUN DRIFTCKNRTNAD: 227,32k =ill by,
SUN Y2PITALKASTNAD, 138,43 »ill br




ALTERNATIV:

@sterdal-2 ar 2020

Forutsetninger og hovedresultat

FORUTSETMINGER:
BENERELL TREFIKFITUIVI TNG:
= frd_ toon 1
- Hhtna 1,142
1,08
nas
Yannn EL17
227 212
N 40 Y]
1n 12
zer fr> Delo asd HHT:
TiDlain}  BUSTikm)
~Hzmsr L7 134
~Lillghsamar 0 0
-0tis n n
-Dnshic 0 0
-Elverua 51 147
~¥nnnano 77 233
-Rdroe 144 192
~Trondhois 174 503
F?ég;bns:
HHT 0RD TNE
~Hamar " R
~Lillohaancr n A
-Ntta n 4
-Dnzhic n b
-Elvoruas in !
-¥nnnann e !
Rarne 0 1
=Tr_h {Dovra n 2
-Tr h ldct) 9 1

ANDEL FETLECTRAFTY

0,713

81 TERNATIV GSTERDAL 220 2 200
MAVHARTIENET ETAZIERT A%
TRAFTRK 1901 2020
F2L FLY 374020 420459
FRA BIL 120808 270774
FRA TOS 1735 449012
KYSKOPT 1973 78487
QUK HHTOR 8IRAS 1179147
oRD, TOE 1175927 1204744
QUM 705 2078072 2387912
RESULTATER AR 2020
IR 3070 WAVMERT  0RD TR GUX
TRUINNTERT  IR2.110& 1927273 574 8380
p.¥X S14.7039 254 5874 771 2914
PEISER 14790 19082 27879
QUN TNNTEKTER 5978315 il br
GIM KNSTNANER 484 A327 mill Ly




@sterdal-2-2020:

Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

HAYHAQTIEKETRTOR . HaMsD LT1L1LEHANKOTTA NOMZAS  NPERAL - ELUERLM KOPRENE  RIRNG
FEILIEG REREE RANER JRIART  TRERIA TRAZIA  TALDIR  TRADIA TRADIA TRATIR TRATIA
NOURERBNEN 47785 L7785 L7785 AT78% L7785

RARNGZLNEN 185540 195540 9SAS?  A0TES
aum 1015027 832001 832001 BI2001  8IN01 040774  RI0DLA  A2LANS
TORFREVUENS Huar retn ta 2 9.5 R A a3
TILRUD i 10 0 a
Sisnnnacn, holaan n_sA n.57 n_53 n33
TRAFTVK AR 2070 SNTTTREI BSTNINE Q42 ENR.

NRNTNEDT TOE. HamoR PTLLEHENMATTA ROMEAS  MPPRAL  EIVERUM  ¥OREANR  RGEOS
Ff’q-’ RELRE RONER 174192 130477 130877 130877 1S0RTT 130477 130877 130877
DOVRERANEN 171578 429247 2177215 18547 02173

REROSRANEN 7413 49740 s4n20 28771
GUMIink) fellscandel) T7EA798 525180 MR WIT2OI99U0F  0AINE 9RCRL KTTLS
TOEFREVVENS Hver rotn 77 5.9 p | 2.8 t.e i.0 0.9 04
TILRUD 2 £ ¢ T 2 ! 1 !
Riennomen  halana n.sa n.st n a7 ns7 n_4n 0_s3 n ot N3
SliM TNR 1790021 1337181 114590Q 141 1117372 i@?@!@? INSA0R0 Q42ATE 7 RRQTIS T




@stredal-2-2020:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

s BMTA 12000
DRIFTRTIMER 2, 19,498 :
TOEKK 1945 910 3,749,040 :
ANT_ TOR 12 i
ANT_ PERGOMVM 771,291 174 i
TRAFTVVINNTELT 574817 944 :
RAGIGIMNTEXT 224,900 000 :
RAGISKNGTHAD 147 780 000 Mrift) »
Eggéf}éT:

Inntoktsor 507,83 aill br
¥octnader 484 AT =il) br
Dokninnchidran 111,20 aill br
¥OGTNANER: (¥r or 4r)

T0g RN70 Y2000 GAMLET

- Tideavhonn 14 245 117 11 A0S 044 25 A70 158
- buetandeay 37 111,008 71 AAR 775 104 580 774
=-Trakikbavh.-1 758 L5X... T GRE 957-... 5,321 910
- Facko drif 13,200 000 11 000 000 24 200 000

- Wanitalbnc A7 A92 579 77 347 047 145 035 524

- Marbodefaring 21 847 087

- Sorverinn 25_847 708

SUN DRIFTSKNSTNAD: 211,48 aill br,
SLIX KOPITAL¥NSTNED: 1450k mil) by,
- Bill ealnl/reiconnds 34 184 759

- Skifhine 15,224 874

- Ny, follecknckn, 32,047,479

SUM FELLECYNSTNAN. . 13009 «ill br



ALTERNATIV:

Dovre-1 (ny tidsparameterverdi) ar 2020

Forutsetninger og hovedresultat

FORUTCETNINGER:

EENERELL TROFIFVUTVIKLINE:

-Elverua
-¥nnnann

-Elverua

-H’nnn:nn

=Tr_h (Navre
=Tr. h ldct)

t
742

H

b e G e (T
=1
(=]
2]
L]
pry
[}
(Fal

.a .

P D 1 LB 1D

-
U= L =

L e b
[P Bk = s T
sl

LF

Ll L SR E N AN I EX TN B BN |

RASISINNTEXT
Mallale s 22,900,000
BaSIGUOETNOD
Nullalt :  1£7,7£0,000

REQUITATER:
81 TERMATIV NAURE-1F AL QHA AR 20700
HEYHBSTIRHET ETLRIERT AR
TREFTEY 1901 20620
FRa FLY TAIITT 322094
FRS RIL 434325 589100
FR8 108 R75714 12ANERT
NycraeT 154080 209157
GIN HHTOR 181085 2571734
aRd, TNE ATLEAT  E1S1AD
CIIM TDE 2447T4L T124804
RECULTATER AR 2420
AR 2020 HEYHBAT ORD_TOE  SHNM
TR TNNTEXT ADT NTEA 110 1479 711 1783
PKN 790 5007 14R AT 930 _N4AT
PEISER 2.5787  0_k152 T 18MQ
SN INNTEVTER 719 4254 #ill Lr
CIIN ¥NSTHANER 5910814 mill br
NEYNTNRERINRAR 147.64



Dovre-1 (ny tidsparameterverdl) ar 2020:
Strekningsvis trafikk, rutetilbud og trafikkbelegg

HAYHBSTIREETATAL, HOMER  LTIIEHBKNNTTA DOMEAS  OFPDAL  EIUERIM ¥NPPENE RARNS
FELIES REREE RANER 1284778 Q4040 940749  Q4NTL0 O4NTLQ  CANTAQ  QANTE9  D4NTAQ
NOURERBNEN 571890 754552 ansei?  TIINBRA - 275U
RERNSRANEN n 0 0 0
{RSRAIR  1AGAGA! 1TER2AT 1977428 1177827 QANTAD  QINTAQ  QANTAQ
TORFREFVENS Hvar ratn 12,7 17,1 1.5 12.9 1.9
TILELD ! 12 ! 17 12
Eiernomen  helean n.s9 n.s7 n.sa n.= n.s9
NOMRAG  NPENAL  CIUCRUN  KORPANE  RERNG
s TTTTThTTTTTTTT
FELLES REGRE RONER 124172 107397 107397 107397 107I07  (AT7TO7 107397 107197
NAVRERONEN 122738 {0137 97534 92218 42783
RARNIRANEN 18040 110787 78797 IAISS
SHMIink] fellaczndel) ALSS4  20ARSA 174302 170940 121010 136052 107472 ASATD
TORFREYUENS Huar ratn 14 2.1 1.7 5.7 1.2 1.4 1.1 0.4
L 3 2 2 2 2 2 !
0.5t n.42 n.52 n.52 n.zi7 n a7 n.i2 n.ie
RILL 2203107 105750 1517548 24 1444TA0  {70RAQY 1070404 1NATR2A  1ANST7R




Dovre-1 (ny tidsparameterverdi) ar 2020:
Driftsforutsetninger, inntekter og utgifter

DRIETCRNRUTLETHINGER:

06 RHTD 12000
DRIFTGTINER 19,017 34,099
106k 1,525,700 5,948 7:0
ONT, TR 0 15
GNT_ PERGONKN 039,044 A08
TRAFTVKINNTEKT 711,178 247
RAGTCINNTEVT 224,900 000
RASISYNSTNAD 147 740 000 (Mrift)
REEEEI&?:

Invskiar TI9.4% aill kr
¥ncknador 591,08 aill br
Nebninnchidrza 147 &4 mill br
¥NSTNANER: {¥r or tr)

T0R LLEL) Y2000 GAMLET

11;«,."_'..-‘

W e NG

N

o o

ntoret

crn

PR



