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FORORD

For 120 &r siden lanserte "Bergensbanens far", forstmester Gleersen, tanken a
bygge en sidebane fra Myrdal, ned Flamsdalen til endestasjonen Flam ved
Aurlandsfiorden. | 1941 ble banen &pnet for persontrafikk.

FlAmsbana har utviklet seg til & bli mye mer enn en sidebane. Den er en viktig
innfallsport til satsingsomradet Fjordnorge og medvirker positivt til trafikkeking pa
NSB's hovedbanenett, ikke minst for Bergensbanen.

| dag figurerer Flamsbana som den 10. mest opplevelsesrike jernbane i verden og
den er den 3. mest populaere turistattraksjonen i Norge.

Trafikkavviklingen i dag er preget av manglende investeringer til b&de infrastruktur
og materiell slik at det synes vanskelig a opprettholde et fullverdig niva i kapasitet,
kvalitet og aftraktivitet uten betydelige reinvesteringer.

Flamsbana tilferer betydelig trafikk til andre NSB-strekninger, til andre
trafikkselskaper og gir betydelige positive ringvirkninger for naeringslivet lokalt,
regionalt og ogsa nasjonalt - ikke minst for turistnaeringen.

Trafikkutviklingen pa& Fldmsbana gir sterke feringer for andre trafikkselskapet,
spesielt for Fylkesbaatane i Sogn og Fjordane men ogsa for rutebilselskaper.

Med denne bakgrunn ble det holdt et mete i Flam 04.06.93 mellom representanter
fra politisk og administrativ ledelse i Sogn og Fjordane fylke, Aurland kommune ©g
adm. dir. Knstian Ramgjer med flere fra NS8. Bade fylke og kommune slo fast
den store betydning Fidmsbana har bade samferdsels- og naringsmessig.

Saken ble viderefant av NSB's ledelse og i mete i Hovedkontoret den 17.09.93 ble
det besluttet & iverksette nedvendige utredninger, organisert som et
konsernprosjext.

Denne rapporten inneholder konkrete forslag il tiltak for 4 bygge opp 0g & avvikle
et trafikkomfang pa inntil 750.000 reisende pr. &r pa Flamsbana.

Store reinvesteringer i materiell og nyinvesteringer i infrastruktur er ngdvendig for a
oppna dette.

Det er nedvendig & se oppgraderingen av Flamsbana i en samferdselspolitisk
sammenheng. Rapporten er derfor utarbeidet i samarbeid med Sogn og Fjordane
tylkeskommune ved Samferdselssjefen og med Aurland kommune ved ordfareren.

Titakene vil ogsa gi naeringspolitiske feringer. Disse forhold er ikke omhandlet i
rapporten.

Norsk Jernbaneforbund og Norsk Lokomotivmannsforbund har deltatt med
representanter i prosjektrad og i arbeidsgrupper.



AS Civitas, Oslo, har utfert avsnittet om Lennsomhet. Det avrige arbeidet,
inklusive sekretariat, er utfert av interne arbeidsgrupper.

Prosjektleder har skrevet hovedrapporten pa grunnlag av data fra de enkelte
arbeidsgruppene. Felgende delrapporter er utarbeidet:

- Markeds- og prisstrategi
- Samordnete ruteoppleaq
- Materiell

- Bygninger. servicetiibud

- Infrastruktur

- Lennsomhet.

Prosjektansvarlig: Persontrafikkdirekter Rolf Bergstrand

Prosjektleder: Regionsjef Kare Selheim
Prosjektrad:
Einar Szterbo Samferdselssjef Sogn og Fjordane
Bjarne Ivar Underdal Ordferer Aurland Kommune
Tore Egil Vindedal Norsk Jernbaneforbund

dvard Olmheim Norsk Lokomotivmannsforbund
Lars Bjerndal NSB Servicediv. Bergen
Marit Petersen NSB Eiendomsdiv. Bergen
Truls Erik Hegrenaes NSB Banediv. Bergen
He'ce Risnes NSB Persontrafikk Bergen
Ké&re Selhe'm NSB Persontrafikk Bergen



1. SAMMENDRAG

1.1. MARKED

Reisetrafikken pA FlAmsbana gker sterkt. Fra 1988 til 1993 en vekst pa
75%. Aret 1993 hadde 350.000 reiser. Trafikken fordeler seg ulikt over
aret. Helarstrafikken (transportare) utgjer ca. 20% av totalt antall reiser,
mens manedene juni - juli - august har 75% av totaltrafikken (turisttrafikk).

Trafikkmengden vil fortsatt vokse, ikke minst som faige av den popularitet
banen har opparbeidet seg bade nasjonalt og internasjonalt. Videre
produktutvikling, profiliering og markedsfering av Flamsbana vil styrke
veksten.

Oppbyaging av FI&m som trafikknutepunkt i et samordnet ruteopplegg vil
styrke Flamsbana som transportare for helarstrafik.

Vekstmulighetene pr. ar er vurdert slik

“" Kort sikt Lang sikt
| Helarstra‘kk 6-12% 7%

il

|

!.! Turistrafikk:

| - Vinter 14-20% 15%

| - Vernest 20-30% 10-15%
! - Scmmer 10-25% 10%

Mye av vekstpotensialet ligger i toppsesongen. Ved siden av a styrke
kapasiteten er det nedvendig & spre trafikken til “skuldersesong” og a fordele
trz‘kken bedre over dagen. Dette er mulig gjennom prisstrategi,
makedsfering og styringstittak.

Det anses som mulig & na ca. 500.000 reisende i 1898. Pa lengre sikt (10
&r) anses en prognose pa 700.000 reisende som realistisk.

Fldmsbana som turistprodukt mé& veaere et kvalitetsprodukt med unik
oppievelse. Et slikt produkt vil tale et heyere prisniva.

Prissystemet ber malrettes mot kundegruppen turisme. og det foresias et
produktillegg pa kr. 25,00 pr. enkeltreise. Det bar tilbys familie-billett.

For & spre trafikken ber det gis rabatter i lavtrafikkperioder og ved
lavtratikkavganger.




1.2. RUTEMODELL

| nAvasrende ruteopplegg kjeres det 6 tog i hver retning i helarsopplegget. |
sommersesongen gkes antall tog til 10. | sommersesongen er det
kapasitetsbrist i enkelte tog mens det pa helarsbasis er ledig kapasitet.

En av hovedintensjonene er & styrke trafikkgrunnlaget for Flamsbana som
heldrsbane (transportare). Helarstrafikken ma ha et grunnrutesystem med
tilpasset korrespondanse med Flam som trafikknutepunkt.

Det foreslatte grunnrutesystemet dekker forbindelser med nattog,
morgenekspresstog og ettermiddagsekspresstog pa Bergensbanen. | tillegg
legger den til rette for helarlig rundturstilbud Flam-Gudvangen.

Innenfor gitte kapasitetsgrenser vil grunnrutene dekke ogsa turist-trafikken.

| sommerhalvaret ma grunnrutene supleres med flere tog og med sterre
kapasitet pr. tog.

Okt trafikk pA Fidmsbana betyr ogsa ekt trafikk pa Bergensbanen. Av total-
tra‘ikken pA FlAmsbana gér ca. 60% til/fra Bergensbanen. | rutemodelien er
det derfor bygget inn egne direktetog mellom Oslo og Flam og mellom
Bergen og Fiam.

Fylkesbaatane i Sogn og Fjordane og samarbeidende bilruter vil ogsa ha
sommerruter med gkt frekvens og kapasitet.

cteoppleggene for Fldmsbana, Bergensbanen og samarbeidende
ruteselskap ma koordineres og ha sammenfallende kjereplaner i tidsrom.

Den foreslatte rutemodellen vil dekke et transport volum pa inntil 750.000
reicer pr. &r. Trafikken pr. maned ma ikke overstige ca. 150.000 reiser slik
at trafikken ma fordeles bedre til skuldersesonger. Den ma ogsa

fordeles styres over degnet for & unnga spissbelastninger.

Rutemodellen er grunnleggende for materiellanskaffelse, infrastrukturtiitak og
for markedsfaring.

1.3. MATERIELL

| Arene etter banens &pning ble det anskaffet materiell, lokomotiver og
vogner, tilpasset banens spesielle karakter. Dette materiellet er utrangent,
uten at nytt er anskaffet. Tre elektriske lokomotiver, type ELIl ble ombygget
tidlig i 1980-arene, men ogséa disse narmer seg utrangering.
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P4 grunn av manglende materiell har sommertrafikken de senere arene blitt
avviklet ved innleie av motorvogn-materiell, dels fra Oslo og dels svensk
materiell. Inntil nytt materiell er anskaffet ma driften baseres pa leid
materiell.

P4 grunn av banens karakter med stigning/fall = 55 0/00 og med
horisontalkurver ned til 130 m stilles det spesielle krav til materiellets
utrustning. Det ma ogsa bygges slik at det sikrer regular og sikker drift
under vinterforhold.

Hovedprinsippene nytt materiell skal bygges etter ma veere de samme som
for materiell pA banenettet foravrig for & kunne ha en alternativ anvendelse |
lavtrafikkperioder.

Spesielt utstyrt materiell med ekstra hey kvalitet vil redusere kapasiteten,
medfare hoyere investerings- og driftskostnader og vil dekke bare smale
markedssegmenter og er derfor ikke foreslatt.

Det fores!as at det skaffes nytt motorvognmateriell til framtidig drift pa
Flamsbana. Anskaffelses programmet vurderes i totalsammenheng med
materiellbehovet for lokale tog Bergen-Arna-Voss-Myrdal.

Kjering av direkte tog Oslo-Flam og Bergen-Flam i sommersesongen
reduserer materiellbehovet for Flamsbana.

An~skafelses behovet er 8 motorvognsett (2-vognsett). Investeringsbehov kr.

De: ma snarest settes opp et fast program, inklusive finansiering, for
arsxaHeise av det anbefalte materiellet.

1.4. STASJONER OG SERVICETILBUD

Ved Fiadm er det nylig bygget nytt servicebygg for NSB's behov og for en
rekke andre aktiviteter knyttet til reiseliv. Ved Myrdal tas nyinnredet og
utvidet stasjonsbygning i bruk i 1994.

Stasjonsbygningene ved Myrdal og Flam vil dekke behovene en
trafikkekning farer med seg og det er reserveareal for utvidelse uten




vesentlige kostnader.

| tilknytning til FIAm stasjon er det et areal pa ca. 30 mal som foreslas
utbygget videre for parkering, etablering av flere servicebedrifter rettet mot
turisme og bygging av parkomrade med lekeland.

Det ber bygges et eget markeds- og info-senter.

Kaianlegget er en integrert del av terminalaniegget. Fortsatt trafikkvekst vil
kreve ytierligere forbedringer i kaianlegget.

Aurland og FI&m betraktes som et geografisk omrade med Filam som
terminalomrade. Det ma derfor utvikles et naert samvirke for tilgjengelighet
og utvikling av ulike tilbud.

1.5. INFRASTRUKTUR

Flamsbana er en 20 km lang elektrifisert strekning med stigning fall 55 C.C0.
Strekningen er spesiell og stiller sterke krav til materiellets konstruksjon 0g
utrustning.

Titakene under infrastruktur vil vaere en funksjon av ruteopplegg, togtethet,
togvekt og materielltype.

De fores!&*te tiltakene under infrastruktur vil kreve investeringer pa
kr. 138.5 mill. og er i hovedsak knyttet til stremforsyning og
kontaxtiedningsanlegg.

Stremforsyningen er alt i dag pa et kritisk niva. Okt trafikk forsterker
behovet og det foreslas at det bygges en ny omformerstasjon pa nedre del
av banen. Denne vil ogsa bidra med stremforsyning til Bergensbanen.
Investeringsbehov kr. 60 mill.

Kontakiledningsanlegget foreslds fornyet i perioden 1895-97. Anlegget ma
dimensjoneres for mating til Bergensbanen. Investeringsbehov kr. 40 mill.
Navzrende anlegg ble bygget under krigen og er forlengst nedslitt.

1.6. LONNSOMHET

De foreslatte titakene i FlAmsbane-prosjektet krever store investeringer.
* Motorvognsett kr. 314 mill

* Infrastruktur kr. 138 mill.

Det er bare investeringene i rullende materiell og bygninger som er inkludert
i de bedriftsgkonomiske beregningene.



Lennsomheten er beregnet for fire alternative trafikkvolum pr. ar:

* 400.000

* 500.000

* 750.000

* Prognoseatternativ der trafikken starter pa 500.000 i 1998, eker gradvis il
750.000 i 2005 og deretter konstant.

Det er forutsatt et produkttillegg pa kr. 25,00 for enkeltreise pa dagtid i
sommersesongen.

Flamsbana tilferer Bergensbanen gkt trafikk og tilferer derved NSB inntekter
og kostnader utover det som direkte henfgres til FlAmsbana. Beregnete
resultateffekter for Bergensbanen er inkludert i beregningene.

Ved prognosealternativet for trafikkutviklingen er driftsresultatene for
Flamsbana alene tilstrekkelige til & forrente investeringene i rullende
materiell og bygninger. Dersom de beregnete effektene for Bergensbanen
trekkes inn, gir prosjektet en positiv naverdi pa i overkant av kr. 100 mill.

Ved trafikkmengder konstant pa 400.000 eller 500.000 reiser gir prosjektet

negative naverdier pa mellom kr. 50 og kr. 100 mill. for Flamsbana isolert.

Derscm efiektene for Bergensbanen trekkes inn nar prosjektet nesten opp |
avkastingskravet pa 7%.

Helarstrafikken (grunnruten) er mer lennsom enn sommerinnsatsen fordi den
lecger beslag pa en mindre del av investeringene i rullende materiell og fordi
grunnruten ogsa tar betydelige deler av sommenrtrafikken. Helarstrafikken er
beregnet & gi bedre bednftsgkonomisk lennsomhet enn innsatstogene om

sommeren.

1.7. HANDLINGSPLAN

Den nye rutemodellen foreslas iverksatt fra ny ruteordning i 1285.
Nytt prissystem foreslas iverksatt fra 01.01.1995.

Produktutvikling og markedsfering ma forsterkes og tiltak for storre
spredning av trafikken ma foreberedes snarest med iverksetting fra 1225.

Utarbeiding av kravspesifikasjoner og anbudsdokumenter for nytt
mctorvognmateriell foreslas igangsatt straks.

Prosjekteringsarbeid for ny omformerstasjon i Flamsdalen, nytt
kontaktiedningsaniegg og ny sporplan for Myrdal foreslas igangsatt i 1994.
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2. HENSIKT OG MAL

2.1. HENSIKT

Prosjektet skal ta utgangspunkt i
. Trafikken i sommerhalvaret er i stadig vekst og navaerende anlegg og
materiell har ikke kapasitet til kvalitetsmessig tilfredsstillende avvikling.

| lavtrafikkperioden er det stagnasjon i reisetrafikken.

Fase 1.
Utrede og gjennomfare nedvendige tiltak pa kort sikt.

Fase 2.
Utrede mulighetene for & styrke trafikkgrunnlaget for Flamsbana som
helarsbane.

Fase 3.
Utrede Fl&msbanas langsiktige utvikling som turistbane med vesentlig eking
av trafikken.

For hver av fasene skal det fremmes forslag til tiltak for & na markeds- og
resultatmal med tilfredsstillende kapasitet og kvalitet i de ulike anlegg og

—

asperspektiv:

1984/1295 kort sikt: ,

rapport 1 ble sluttfert 05.01.94. Konkrete forslag til tittak ble fremmet,
senere vedtatt og er i all hovedsak under utfering eller alt ferdig.

Hovedtitakene omfatter:

1. Ombygging/utvidelse av Myrdal stasjonsbygning. Kapasiteten er mer
enn doblet. Kostnad kr. 5,0 mill. Anlegget ferdigstilles 15.05.1894.

2 Forlengelse av kryssingsspor ved Berekvam. Teoretisk innebaerer
dette en gking av linjekapasiteten med 30-40% under spissbelastning
Ferdigstilles 15.05.94 kostnad kr. 3,0 mill.

3. Toggangen er ekt med 2 togpar pr. degn. Teoretisk gir dette 2000
flere plasser pr. degn.

4 Utbedring av anlegg for opplevelse.



)

S. Kvalitetsheving servicetilbud.
6. Kvalitetssikring punktlighet og komfort.

Fase 2 Lang sikt tidshorisont ar 2010.
Utredningen og forslagene til tiltak skal baseres pa 4 alternative trafikkvolum:

Alt. | 400.000 reisende pr. ar.
Alt. 11 500.000 reisende pr. ar
Alt. Il 750.000 reisende pr. ar
Alt. IV 1.000.000 reisende pr. ar.

Utredningen skal kunne gi feringer for planlegging og tiltak for samferdsel
innen andre geografiske omrader og produkter, eksempelvis Bergensbanen
og batruter i Sogn. Utredningen skal kunne nyttes som informasjon som
grunniag for mulige aktuelle tittak for naringsutvikling eksempelvis markeds-
og infrastrukturtittak innen turistnaeringen.

2.2. MAL

Flamsbana er en integrert del av NSB's totale virksomhet. Fremtidig drift av
Fiamsbana ma derfor innrettes slik at den bidrar til & bedre NSB's resultat.
Lennsomheten for Fldmsbana vurderes ut fra dette.

FlAmsbana er et satssingsomrade for turisme og skal bygges opp til a dekke
den ckende etterspersel.

NS2 har som mal & styrke kollektivirafikken, basert pa kundenes behov og
crsker. Fidmsbana skal g& inn som en del i et fast helarlig samordnet
rutesystem mellom landsdeler.

|4m stasjon skal bygges opp som et sentralt trafikkrutepunkt i indre Sogn
med terminal og serviceanlegg for tog-buss-bat.

NSB sin satsing vil kreve et omfattende handlingsprogram med investeringer
innen infrastruktur, materiell og terminalanlegg. Det vil kreves sterk og
malrettet markedsfering og informasjonsvirksomhet.

Det vil ogsa betinge innsats fra andre kollektive trafikkselskaper og fra
statlige, tylkeskommunale og kommunale myndigheter. Satsingen vil legge
til rette for positiv naringsutvikling og kan legge et grunnlag for samordnede
handlingsprogrammer.
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3. MARKED-PRISSTRATEGI!

3.1. NA-SITUASJONEN

Antall reisende har hatt en jevn og sterk vekst, + 75% i perioden 1988-93. |
1993 var reisetallet 350.000. Veksten knytter seg til turisttrafikken, mens
den faste helarstrafikken har stagnert. Helarstrafikken utgjer ca. 20% av
totalt antall reiser. Figur 3.1.1. viser utviklingen for totaftrafikken.

Figur 3.1.1. Reisetall Flamsbana 1942 - 1893
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Trz¥kken forgeler seg ulikt pa de enkelte maneder over aret. Manedene juni, juii
og august 1983 utgjorce 76% av arstrafikken. Juli alene 32% .

Figur 3.1.2. Trafikkfordeling over aret
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| de tre sommermanedene juni-august avvikles 98% av trafikken i
tidsrommet kl.08.00-20.00.

Beregninger viser at 60%, 210.000 reiser, er overgang pa Myrdal til/fra
Bergensbanen, mens 40% er lokale reiser pa Flamsbana.

Registreringer viser at 32% av totaltrafikken pa Flamsbana, 112.500 reiser
har omstiging i FIm til/fra Fylkesbaatane. Tyngste relasjonen er mellom
Flam og Gudvangen, 80.300 reiser.

| etterfolgende er det gitt en oversikt over antall reisende i ulike
kuncdegrupperinger:

Tusen reiser %
Full pris T/R, honner, kundekort 70 20
Enveis opp (sykkel’ga ned) 10 3
Pass/interrail 70 20
Gjor-det-selv rundturer 25 7
Cruise trafikk 30 9
Turbuss téat gruppereiser 30 9
Bergensbanen gruppereiser 50 14
Ikke-turist, vanlig reisende 65 18

Trafkken p& FlAmsbana kan kort karakteriseres slik:

* Megst sterk trafikkvekst

: Store sesongvariasjoner

Helarstrafikken er lav

Sommertrafikken overstiger til tider kapasiteten.

*

3.2. MARKEDSUTVIKLING

Markedet skiller seg sterkt etter kategori turisttrafikk og transportare
(helarstrafikk) og i ettersparsel over aret. Dette vil prege utviklingen |
markedssegmentene fremover hvis tiltak ikke settes inn for a endre trenden.
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3.2.1. FLAMSBANA SOM TRANSPORTARE

Ferjefri helarsveg mellom Oslo og Bergen over Aurland har fart til sterkere
konkurranse for Flamsbana. Dette gjelder spesielt i retning Voss og Bergen.

En av hovedintensjonene i FlAmsbane-prosjektet er & styrke
trafikkgrunnlaget for Fiamsbana som helarsbane. Helarstrafikken ma ha et
grunnrute-system med tilpasset korrespondanse med FIAm som
trafikknutepunkt.

For & kunne vurdere markedsgrunnlaget for helarstrafikk i et
grunnrutesystem med Flam som trafikknutepunkt er det viktig & vurdere
markedspotensiale for de ulike togprodukter.

Forutsatt samordnete ruteopplegg tog-bat-buss kan det oppnas et betydelig
markedsgrunnlag som vist i etterfeigende oppstilling:

Influensomradet antall produkt
innbyggere

1. Aurland, Sogndal, 25.000 mogentog
Luster, Leikanger fra Flam
Balestrand, Vik
Hoyanger

2. Som ovenfor + Jglster, 70.000 morgentog
Ferde, Naustdal, fra Oslo
Flore, Gioppen
Hyllestad

3. Aurland, Leikanger 13.000 ettermidd.-
Vik, Balestrand tog fra Oslo
Heyanger

4. Som (2) + Ardal, Leerdal 114.000 nattog
Eid, Stryn, .. Volda
Bremanger.

Se ogsa kartskisse i bilag 1.

Nye veier i fylket, som Fjaeriandstunnelen og senere vei Laerdal-Aurland vil
styrke Flam som trafikknutepunk.

Ringeriksbanen og andre infrastruktur-tittak pA Bergensbanen vil gi en
forkortelse i reisetid mellom Oslo og FI&m pa 1-1.1/2 time. Dette vil styrke
konkurranseevnen for tog.
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Tog vil pa kort sikt (3-5 &r) kunne vaere delvis konkurransedyktig pa
relasjonen FIam-Oslo. Nattog gir en unik mulighet for starre deler av fylket &
fA en sikker og tidlig ankomst i Oslo. Ekspresstog vil ogsa kunne vaere
konkurransedyktig i forhold til ekspressbuss pa deler av markedet i Sogn,
idet tog vil kunne gi kortere reisetid. Begge disse tilbudene forutsetter gode
togbat-forbindelser pa Sognefjorden.

Vekstmulighetene for helarstrafikk er vurdert til

P& kort sikt  6-12% pr. &r
P& lang sikt 7% pr. ar.

3.2.2. TURISTTRAFIKKEN

Fldmsbanen er et unikt turistprodukt med et stort markedspotensiale.
Vekstmulighetene ligger i:

* Utvikling, profilering og markedsfering av Flamsbana som et
turistprodukt med unike opplevelser i norsk og internasjonal
natur- og togsammenheng
Norge som turistmal styrkes
Fiamsbana blir mer tilgjengelig som folge av veiutbygging
Flamsbana/Sognefjorden bilir tilgjengelig for dagsturisme tra
Dstlandet som felge av oppgradering av Bergensbanens
togtilbud og senere bygging av Ringeriksbanen.

Vekstpotensialet anses & vaere betydelig. Mulighetene for a styrke
lavsesong og skuldersesong er tilstede, men vil dog vaere begrenset. Ut fra
en skiennsmessig vurdering har vi vurdert vekstmulighetene i prosentvis
gkning pr. sesong til a veere:

Sesong Kort sikt (3-5 ar) Lang sikt (10 ar) l
| Vinter 14-20% 15% i
| V&rhost 20-30% 10-15%

iL Sommer 10-25% 10% \

3.2.3. MARKEDSMULIG TRAFIKKUTVIKLING

Ut fra ovenstaende skjgnnsmessige markedsvurderinger er det utarbeidet en
"prognose" for trafikkutviklingen. Bilag 2.

Som det vil fremga vil mye av vekstpotensialet ligge i toppsesongen.
Mulighetene for & styrke kapasiteten og spre trafikken pa den enkelte
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toppdag vil dermed bli viktig. En spredning av trafikken pa toppdagene vil
kreve klare styringsmekanismer: antalisregulerte plasser, sperrekontroll og
prisdifferensiering (morgen/kveld tilbudspris), samt informasjons- og
distribusjonssystemer som kan handtere dette. Det kan bli nedvendig med
informasjons- og salgskontorer som mater de individuelle veituristene flere
timer far de nar Flam (f.eks. Hallingdal, Voss, Sogndal).

Som det vil fremgéa, anslas det mulig & n& ca. 500.000 passasjerer om 5 ar.
P& dette punktet vil max. kapasitet vaere overskredet i juli maned. Pa lengre
sikt kan det veere et potensiale for trafikk opp mot 1 mill. passasjerer, men
kapasitetsgrensen er da overskredet de tre sommermanedene. Vi anslar
derfor 700.000 passasjerer som en realistisk prognose pa 10 ars sikt.

Dette betinger sterkere styring, blandt annet ved prismekanismer for a unnga
spissbelastninger.

3.3. PRODUKTUTVIKLING OG MARKEDSTILTAK

Banen bar utvikles med en klar turistbaneprofil nasjonal og internasjonalt,
mens banens trafikkfunksjon mot @stlandet bar markedsfares
lokalt'regionalt.

Hovedutfordringen ligger i & gi banen en klar produktprofil som er

kommuniserbar nasjonaltinternasjonalt og som kan gi aksept for spesielie

pristitak. Dette krever:

® produktutvikling: guiding/informasjonsbrosjyrer pa flere sprak,

diplom. souvenir inkludert i pris, utvidelse av utsiktsmulighetene fra
anen

direktetog Oslo-Fl&m og Bergen-Flam i hoysesong (direkteforbindelse
og materielltilfarsel)

profilering: egen logo, egen organisasjon (driftsselskap eller
resultatenhet med store frihetsgrader). Samtidig ma Flamsbanen
spille pA samvirke med Bergensbanen/NSB for evrig med utveksling
av togmateriell, pakketilbud og direktetog.

Markedstitak bor settes inn pa alle de ulike segmenter og i samarbeide med
det lokale reiseliv, Fylkesbaatane, tur- og cruiseoperatarene,
tylkeskommunen og Aurland kommune. Tiltakene fordeler seg pa folgende
omrader:

a) Oke/opprettholde helarstrafikk gjennom god korrespondanse buss/bat og
bane for & oppna en effektiv transportare, hovedsaklig tilfra @stlandev/Oslo.
Kongress/kurs markedet.
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b) Oke turisttrafikken utenom sommer manedene, skiturister fra Geilo,
Hemsedal, Voss og rundturer tog/batbuss over Flam.

c) Spre turisttrafikken fra juli/august ut mot "skulder-manedene”
apnl/mai/september/oktober gjennom pavirkning av tur-operatarene og
cruiseselskaper. Starre marginer til disse for pakker i skulder-manedene.

d) Utvikle produkt-kombinasjoner som gjer banen attraktiv i skulder-
manedene. Flere slike arrangement er under innfaring. Nye kan utvikles.

e) Innfore plassbillet/kapasitetstak pa noen avganger i juli‘august for a
redusere trengsel og flytte trafikken mot tidlig/seine avganger (fer kl. 10.00
og etter kl. 16.00).

f) Oke kunnskap hos salgsstedene for & dreie trafikken mot mer jevn
belastning, fremme alternativer, opplyse om de gunstigste tilbudene,
kombinere med andre produkter.

Om flere av disse produktene, salgsmessig, var kanalisert gjennom Fiam
salgssted, fer og etter sesongen, vil dette bidra il 4 opprettholde serviceniva
pa stasjonen og kvaliteten pa Flamsbana som produkt. Postbillett scm de!
av tiltaket.

3.4. PRIS, PRISSTRATEGI

Fidmsbana som turistprodukt ber vaere et kvalitetsprodukt, med en unik
orrlevelse. Produktet taler et hayere prisniva generelt.

| og med at turistene er den dominerende kundegruppen, bor prissystemet
ma re=es mot denne kundegruppen. | den grad dette kommer i konfiikt med
markeds-tilpassede priser for vanlige reisende, ma det gjeres tilpasninger for
& imgtekomme dette behovet.

Heyere pris vil ogsa gi rom for sterre rabatter pa lavtrafikkavganger i
toppsesong og midler for en heving av togmateriell standard. UIC-
begrensninger kan unngas ved et produkt-tillegg som for ICE. Deter
interessant &4 merke seg at FSF har mattet eke sine priser (pga bortfall av
subsidier) uten at de derved mistet trafikk. En hayere pris kan ogsa innfores
giennom samarbeide med pakke-leveranderene, bl.a. ved verdi-ekende

ltak, og dermed eke og eller sikre kvalitetsopplevelse. Pris kan '
di#erensieres over dagen savel som over sesongen, for 4 oppna spredning,
bevare kvalitet og unnga trengsel.

For alminnelige reisende som bruker Flamsbana som transpor er pris en
vesentlig faktor for valg av transportmiddel. | dag er buss billigst pa
ordinzere priser, men togets lavpris-ordninger er med pa a opprettholde
andelen av helarstrafikken. Disse reisende ber ikke belastes med pris-tillegg
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3.5. FORSLAG PRISTILTAK

Det foreslas at det f.0.m 1995 innfares et produkttillegg pa kr. 25,- for
enkeltreise. Dvs. at prisen for en reise vr Flam-Myrdal ekes fra 100 kroner
til 150. Det ber tilbys en familiebillett p& kr. 350,- (2 voksne, inntil 4 barn).
Videre innferes lavtrafikktilbud under hgysesong (morgen- 0g
kveldsavganger) pa 100 kroner, familiebillet kr. 230,-.

For gjennomg&ende reiser kan produkttillegget bakes inn i totalprisen. Det
jobbes med "strekningsbaserte priser” i NSB Persontrafikk. Dermed blir
dette mer et spersmal om inntektsavregning internt i NSB enn prissetting
eksternt.

For lokale reiser kan innferes flerreisekort som gir rabatt slik at man kommer
ut tilsvarende dagens pris. .

Ved lgnnsomhetsberegning er det viktig & ta hensyn til at et produkttillegg
neppe vil kunne realiseres 100% for alle reisende. Bl.a. vil det veere
nedvendig & vurdere rabatter for gruppereiser/turoperaterer/cruise, samt ved
prissetting pa pakketurer og rundreiser. Videre vil det vaere nedvendig a
tenke degressivitet, evt. markedsbaserte avvik, i prissettingen for
gjennomgaende reiser, f.eks. Oslo-Flam.

Det presiseres som en klar forutsetning for prisstrategien at Flamsbanen i
tilstrekkelig grad profileres som et eget produkt slik at det blir akseptert som
s&dan i markedet.

SAMOSCNET RUTEOPPLEGG

4.1. NAVAERENDE ORDNING.

Som grunnlag for beskrivelsen er ruteordning nr. 142 (23.05.93-28.05.94)
fagt til grunn.

| heldrsopplegget kjeres det 6 tog i hver retning. 2 av disse er
nattogforbindelser med direkte sovevogn mellom Fiam og Oslo og v.v.

| Myrdal er det korrespondanse med fierntogene pa Bergensbanen, unntatt
morgenekspressen Bergen-Oslo.

| Fi&m er det korrespondanse med bat i "Tog-batopplegget”
| sommersesongen er toggangen utvidet til 10 tog i hver retning.

Korrespondansen i Myrdal er utvidet til & omfatte ogsa en del lokale tog
Bergen-Voss-Myrdal.
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Korrespondansen med bat i FIAm er utvidet med flere batruter innen fylket,
men ogsa med ekspressbatrute pa Bergen.

Det kjeres en rekke ekstratog, spesielt chartertog i forbindelse med cruise-
skip anlgp (65 i 1993).

Flere av togparene p& Flamsbana kjeres som "opp-ned tog”, uten
korrespondanse i Myrdal for & betjene dagstunster.

Reiseta!let pA FlAmsbana i 1993 var 350.000 som grovt fordeler seg slik:

Flam-Myrdal 169.000
Myrdal-Flam 181.000

Trafikkfordelingen over &ret er vist i figur 3.1.2.

Juli maned hadde gjennomsnittlig 3250 reisende pr. dag. Sterst
forekommende reisetall en enkelt dag var 7000.

Januar maned hadde gjennomsnittlig 100 reisende pr. dag.

Det er foretatt en analyse av hvordan trafikken fordeler seg over dognet for
manedene juni. juli og august. Resultatet er vist i figur 4.1.1

Figur 4.1.1.
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|
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1) Inkiuderer kjenie chartertog.

Nattogtrafikk og ferste morgentog har 2% av trafikken, mens hovedtyngden,
88% er i tiden kl. 08.00 - 20.00.

Ut fra tilgjengelige tall og solgte billetter er det foretatt en inndeling av type
trafikk. Hovedtallene viser at 210.000 reiser, 60%, er tilknyttet
Bergensbanen med omstiging i Myrdal. 140.000 reiser, 40%, er lokale reiser
pa Flamsbana.

Av totaltrafikken pa Flamsbana (350.000) nytter 32% bat i korrespondanse
over Fiam. Fordeling er vist i figur 4.1.2.
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Figur 4.1.2.
Trafikk tivfra Flam med Fylkesbaatane i 1983
Togbaten av/pastigning Flam 11 860
Dagruten Bergen " " 17 700
Flam-Balestrand("Hyen") " " 2572
Flam-Gudvangen - " 80 386
112518

Kort oppsummert kan navaerende opplegg karakteriseres ved:
1s Lav trafikk i vinterhalvaret oktober-april. Stor ledig kapasitet.

& Meget stor trafikk i sommerhalvaret mai-september betinger ekstra
innsats i driftsopplegg og forbruk av ressurser. Fortsatt ledig kapasitet
i "skuldersesong”, mens perioden ca. 20.06-20.08 ligger pa
kapasitetsgrensen hensyn tatt til imelig kvalitet.

3 Drittsopplegget pa Flamsbana ma vurderes i sammen heng med
toggangen pa Bergensbana og med korrespondanse over Flam.

4 Kapasitets- og ressursbegrensinger skaper usikkerhet i langsiktig
planlegging, innen markedsfaring, salgsaktiviteter og driftsopplegg.

4.2. TILTAK KORT SIKT.

1. Ombygging og utvidelse av Myrdal stasjon med fordobling av areal for
ekspedisjon og serviceformal.

2. Forlenget kryssingsspor ved Berekvam gker linjekapasiteten for tog-
ramiaring. '

3. Infrastrukturtittak for bedre regularitet og punktlighet.

4. | sommersesongen er toggangen utvidet med 2 tog i hver retning i

forhold til 1993.

Titzkene vil kunne ta et transport-volum pa inntil 400.000 reisende i aret
med samme struktur og fordeling over aret som i 1893.

Mest kritiske faktorer:
= Meget tett toggang med korte overgangstider. 4 faste togkryssinger
ved Berekvam.

Stremtilfersel og kontaktledning.

Fortsatt innleie av materiell og uensartede materielityper.
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4.3. FORSLAG TIL FRAMTIDIG RUTEMODELL.

43.1 GENERELT

Hovedoppgaven innebaerer & utarbeide samordnede rutemodeller med Flam
som trafikknutepunkt bade for helarstrafikk og for sesongbasert trafikk
(turisttrafikk).

Vurdenngene er foretatt ut fra 4 alternative transportvolum

Alt. 1 400.000 reisende pr. ar
Alt. 2 500.000 reisende pr. ar
Alt. 3 750.000 reisende pr. ar
At. 4 1.000.000 reisende pr. ar.

For alternativ 4 er konsekvensene av et sa stort reisetall vurdert.

Skal Flamsbana fremtidig vaere en opplevelsesbane med hey kvalitetsprofil

bar reisetallet pr. maned ikke overstige ca. 150.000 pr. maned.

Skal et reisetall pA 1 mill fordeles ut fra dette ma det vaere 5 til 6 maneder |

Aret med reisetall pA 150.000. Fortsatt vil manedene juli og august ha

topptrafikk. Skal reisetallet overstige 150.000 pr. maned vil det skape

kapasitetsproblemer pA Fiamsbana. Det samme vil bli tilfelle pa
srgensbanen, selv om det blir kjert egne Flamsbanetog direxie fra h.h.v.

Oslo og fra Bergen.

Ogsa for samarbeidende transportselskaper mé kapasiteten i tilfelle utvides
betydeig.

Et reisetall pA 1 mill. vil i tilfelle bety en 3-dobling i forhold til 18S3.
Alternativet synes som urealistisk og er derfor ikke belyst narmere.

| ettericlgende er derfor bare alternativ 1-3 beskrevet.

Ved oppbyggingen av rutemodellen er det lagt en del faste forutsetninger
som grunniag og hensyn tatt til kapasitet og kvalitet

* Kapasitet pr. tog 500 plasser

Topp trafikk maneder, juli og august kan ikke vokse mer enn til totalt
150.000 reisende pr. maned.

Trafikken utover dette ma fordeles over aret (skuldersesong,
basistrafikk).

Trafikken ma fordeles/styres bedre over degnet for & dempe spiss-
belastninger.

Okt trafikk pA Flamsbana betyr ogsa ekt trafikk pa Bergensbanen. |
sommerhalvaret vil ikke de ordinaere togene dekke ettersparselen.
Direkte tog Oslo-Fl&m v.v. og Bergen-Flam v.v. vil avhjelpe dette og g
grunnlag for et tilbud med hay kvalitet og spesiell pris.
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4.3.2 HELARSTRAFIKK, GRUNNRUTER.

En av hovedintensjonene i FlAmsbane-prosjektet er & styrke trafikkgrunnlaget
for FlAmsbana som helarsbane. Helarstrafikken ma ha et grunnrute-system
med tilpasset korrespondanse med Flam som trafikknutepunkt.

Foelgende grunnrutesystem foreslas:

* Nattogsforbindelse Flam-Oslo begge veier i korrespondanse med togbat i
Flam og videre korrespondanse p& nordsiden av Sognefjorden og deler av
Sunnfjord.

* Morgenekspress begge veier Flam-Oslo i korrespondanse med togbat.

* Ettermiddagsekspress fra Oslo i korrspondanse med togbat i Flam.

* Helarlig rundturstilbud FIAm-Gudvangen tilpasset tog og buss.

En forutsetning er stopp i Myrdal pa alle ekspresstog.

For & kunne vurdere markedsgrunnlaget for helarstrafikk i et
grunnrutesystem med Flam som trafikknutepunkt er det viktig a vurdere
markedspotensiale for de ulike ruteopplegg.

De ulike ruter og korrespondanser vil ha ulikt influensomrade akt etter
tidspunkt og konkurranseflate. Vi har vurdert hver enkelt togavgang for seg.
Det er bare gjort vurderinger for helarstrafikken. Influensomradene er
tilstede - forutsatt nedvendige tilbringerruter.

In‘uensomréade for de ulike togkategorier er vist pa kanskisse i bilag 1.

4 3.2 Sommerhalvaret (mai-sept.)

Innen gitte kapasitetsgrenser vil grunnrutene ogsa dekke turisttrafikken.

For & dekke ettersperselen i sommerhalvéaret setter NSB opp egne
ruteplaner med starre frekvens og starre kapasitet for tog. | tillegg foresias
det satt opp egne tog mellom Oslo og Flam og mellom Bergen og Flam uten
omstiging i Myrdal.

Fylkesbaatane i Sogn og Fjordane og samarbeidende bilruter vil ogsa ha
sommerruter med gkt kapasitet og frekvens.

Ruteoppleggene for Bergensbanen - Flamsbana og for samarbeidende
ruteselskaper ma koordineres og ha sammentallende ruteperioder i tidsrom.

| avsnitt 4.3.1. Generelt er det gitt en del faste forutsetninger for oppsetting
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av en rutemodell som kan ta betydelig ekt trafikkvolum (kfr. alt. 1-3).

Figur 4.3.1 viser en prinsippskisse for en slik rutemodell. Tidene er
justerbare, men direktetog, spesieft fra/til Oslo ma tilpasses ekspressbat fra
Ail Bergen. '

Figur 4.3.1 Rutemodell
Fa 2 -4 27
\ ”‘T‘"'-' Fl'd, Oslo 7/ 2 E /',’ -~ ‘3/-7

2 14 15 / 18 17

5..:/\/ | ' \//
/NN NN A

Rutemodellen omfatter bare tidsrommet kl.10.00 - 17.00 idet cet er
trafixkvolumet | denne perioden som er dimensjonerende (kfr. figur 41.1.)

R.u‘zmodellen er grunnleggende for behovsvurderingen av rullende materiell,
irfrastruktuntiftak og servicetiltak m.v. Den gir ogsé feringer for markeds- o9

prisstrateqi.

Den vil kunne dekke et trafikk-volum innen omradet 400-750.000 reiser pr.

ar.

For toppmaneden juli kan antall reiser gkes inntil - 150.000. Det betyr en
gk.ng pa ca. 40.000, 36%, i forhold til 1993. Ytterligere vekst matasi
skuldersesong og i helarstrafikken.

Oversikt over gjennomsnittlig trafikk og-behov for antall tog |
dimensjonerende periode (juli-aug kl. 10-16) er vist i figur 4.3.2.
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Figur 4.3.2.
Ars- Andel &rstrafikk Gj.snitt Kapa- Antall tog
trafikk sitet

Abs. | Rel. | Pr.dag |Kito- |P“'9 |100% |B0%

16 belegg | belegg

400000 | 130000 | 32 4200 3200 500 7 9
500000 | 145000 | 29 4700 3500 500 7 9
| 750000 | 150000 | 20 4800 3500 500 7 9

Rutemodellen i figur 4.3.1 har 10 tog i den aktuelle perioden.

Som omtalt tidligere ma trafikken fordeles bedre over aret, bade i
helarstrafikk og i skuldersesong dersom man skal avvikle en vesentlig

trafikkekning og samtidig holde god kapasitet og kvalitet.

Figur 4.3.3 gir oversikt over fordeling pr. maned under de ulike volum og er

sammenlignet med trafikken i 1993.

Figur 4 3.3. Reisetall Fl&msbana 1993 og aft. 1-3

| 1993 Alt.1 Alt.2 Alt3 |

' Jan. 3009 3500 5000 10000

' Feb. 4203 4500 6000 20000 |

| Mars 4841 5500 7000 30000 |

Apri 6610 7500 11000 40000 |

| Mai 20326 25000 40000 80000 |

| Juni 69230 77000 95000 110000

! ul 111012 130000 145000 150000

' Aug. 86114 95000 105000 150000

1@ Sept. 28533 35000 60000 90000

Okt 7598 8000 15000 40000
Nov. 4147 4500 6000 20000
Des. 3771 4500 5000 10000
Sum 349394 400000 500000 750000
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5. MATERIELL

5.1. STATUS

Far &r 1950 ble det anskaffet materiell til FlAmsbana, tilpasset banens
spesielle karakter:

- Lok type EI-9, 3 stk.
- Vogner, B og BF, 5 stk.
(trevogner med platekiedning, ca. 20 t. vognvekt)

Dette materiellet er utrangert.
Havende materiell pr. dags dato:
Lokomotiver:

- EI-11 2092 byggear 1953 ikke revidert

- El-11 2098 byggear 1958 hovedrevidert 09.04.93
- El-11 2110 byggear 1956 hovedrevidert 15.07.93
Lokene ble ombygget for Flamsbana i 1982.

Vi er kjent med at det arbeides med planer om & utrangere aile El-11 lok. |
lopet av meget kort tid. | tilfelle ma det klareres andre Iok - eksempelvis, El-
13 til FlAmsbana inntil nytt materiell er anskaffet.

Etter utvalgets mening, kan El-11 lokene pa Flamsbana fortsatt vaere
driftsklare i noen ar, forutsatt tilfredsstillende vediikehold og revisjon, samt
t!gang pa reservedeler.

Vogner:
- 3 midtgangsvogner litra B6 fra 1852
- 2 reisegods’kond.vogner litra F4 fra 1950 og 1956
Vognene er i meget darlig forfatning og ber utrangeres i innevaerende
ar.
BF-12 er tilfart Flamsbana i 1884,

Kort oppsummenrt har Flamsbana pr. dato:
- 3 Lok. type El-11 begrenset levetid
- 1 vogn type BF 12.

P& grunn av banens spesielle karakter med stigning/fall = 55 promille og
horisontalkurver ned til 130 m radius, stilles det spesielle krav til materiellet
pA Flamsbana. Av havende NSB-lokomotiver er det bare El 11 lokomotiver
som er godkjent for bruk pa banen. Motorvognmateriell av type BM €9 a-d
og Bm 70 er godkjent for bruk pa Flamsbana. Innleid motorvognmateriell fra
Svenska Jarnvegar (Sj) type X10, har fatt godkjenning pr. sesong. Vanlige
norske personvogner er godkjent pa Flamsbana, unntak nye sovevogner og
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nye sittevogner (B7).

Sommerhalvaret med turisttrafikken har ca 90% av totaltrafikken. (350.000 i
1993). Juli maned har ca. 32% (110.000). Det er derfor ulike driftsopplegg
sommer og vinter. | sommertiden er hele opplegget basert pa innleid
motorvognmateriell, dels lokaltogmateriell fra @stlandet og dels fra SJ. |
1893 innleides tilsammen 7 motorvognsett ekskl. reserve.

5.2. FORSLAG

Det m& derfor straks igangsettes et anskaffelseprogram for a dekke behovet.
Inntil leveringstidspunkt mé det tilferes vogner for & dekke basistrafikken,
mens sommertrafikken baseres pa innleie av motorvognmateriell.

Trafikkmengden har ekt med i overkant av 10% pr. &r de senere arene.
Utsiktene for 1994 indikerer fortsatt vekst og 380.000 reiser ventes oppnadd.

Ut fra kapasitetsbehov, kvalitetskrav og resultatkrav, er det utarbeidet en
dritsmodell som kan avvikle en trafikkmengde i omradet 400-750.000
reisende pr. &r. Modellen er bygget pa forutsetningene:

- Max reisetall en enkel maned 150.000
- Sterre sesongspredning
- Bedre fordeling over degnet.

Vurderingen av materiellbehov bygger p& rutemodellen som er vist i figur
4.3.7,

Store sesongsvinginger i trafikkvolumet over &ret medforer ogsa stor
variasjon i materiellbehov (mengde). Det er derfor ikke logisk eller
bedriftsekonomisk riktig & vurdere anskatfelse av materiell til Flamsbana
isclert sett. Behovet ma vurderes som en del av totalbehovet |
Persontrafikkdivisjonen.

Okt trafikk p& Flamsbana medferer ekt trafikk ogsa pa Bergensbanen og for
korresponderende bat- og bilruter over Flam. | sommersesongen nytter 60%
av de reisende pa Flamsbana ogsa Bergensbanen.

For jernbanestrekningen leses dette ved egne tog mellom Oslo og Flam cg
mellom Bergen og Fl&m v.v. Materiellbehovet er derfor vurdert i
sammenheng med Bergensbana. Dette reduserer det spesifikke behovet for
Flamsbana.

Hovedprinsippene nytt materiell skal bygges etter ma vaere de samme som
for materiell pA det gvrige banenettet. Det ma likevel tilfredsstille de krav
som FlAmsbanas karakter betinger.
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Spesielt utstyrt materiell med ekstra hay kvalitet - eksempelvis
"panoramavogner” vil redusere kapasiteten, medfare heyere investerings- og
driftskostnader og vil bare dekke smale markedsegmenter. Nytt materiell ma
derfor bygges pa& normalstandarder. Derved far materiellet ogsa mulighet for
atternativ anvendelse pa andre strekninger/produkter i lavtrafikk-perioden pa
Flamsbana.

For anskaffelse av materiell er det foretatt en vurdering mellom alternativene

* Lokomotiv og vogner
* Motorvognmateriell
*Ombygging av gammelt- eller nyanskaffelse.

Det foreslas at det anskaffes nytt motorvognmateriell for framtidig drift pa
Fldmsbana. Anskaffelsesprogrammet vurderes i en totalsammenheng med
materiellbehovet for lokale tog Bergen-Arna-Voss-Myrdal. Kjering av direkte
tog Oslo-FI&m og Bergen-Flam i sommersesongen reduserer
materiellbehovet for FlAmsbana og for de faste gjennomgaende
ekspresstogene pa Bergensbanen.

Investeringskostnadene blir lavere ved anskaffelse av motorvognmateriell
enn ved Ickomotiv og vogner.

| et dritsopplegg med motorvogner er behovet 8 to-vognsett = kr. 314 mill.
Ved lokomotiv og vogner kr. 523 mill.
Belopene er inkl. avgifter.

Alernativet lokomotiv og vogner vil ogs& medfare investeringer i
spcranleggene i Fiam, pa Berekvam og Myrdal pa grunn av starre
tcs'engder enn ved bruk av motorvogner. Dette investeringsbehovet er ikke

Utvalget anbefaler videre at materiellanskaffelse baseres pa nybygaing - ikke
ombygging av gammeh.

Hovedbegrunnelsen for anbefalingen er at NSB i dag har knapphet pa
motorvognmateriell. Ombygging av gammelt vil derfor innebaere forsinket
levering, og kortere teknisk/gekonomisk levetid.

5.3. KRAV

Noen grunnleggende krav:

L]

M4 bygges slik at det holder regulaer og sikker drift under
vinterforhold
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FlAmsbana er en opplevelsebane og materiellet ma tilpasses
dette, bl.a. med store vindusflater.

Materigllet skal ha alternativ anvendelse pa andre
banestrekninger og ma tilpasses dette. Hastighet max 160 k/t
og trykktetting. Forberedes ikke for krenging.

Spesifikke krav for Flamsbana:

Bremsesystemer for 55 promille fall og optimal adhesjon og
kont bremseveg.

Boggiavstander tilpasset kurvradier 130 m og radialt innstiite
hjulsatser.

Automatisk virkende skinnesmegringsapparat.

Hvert sett m& kunne suppleres med mellomvogn for storre
anvendbarhet.

" Antall plasser pr. tovogn-sett = 170.

Det foreslds at det snarest settes opp et program inkl. finansiering for
anskafe!se av 8 motorvognsett (to-vognsett) i samsvar med de gite
anbefalinger. Teknisk kravspesifikasjon ber utarbeides straks for & unnga
forsinkeiser.

Tidligste levering er 01.03.1997 for ferste sett, alle sett levert il 01.07.1¢¢8.
Investeringskostnader kr. 314 mill.

Fram t| dette tidspunkt ma driftsopplegget som nyttes i dag viderefores. Cst

- Havende 3 lokomotiver type El 11 ma holdes i driftsklar stand.
Reservedeler ma sikres.

- Tradisjonelle vogner ma tilfares for vinterperioden.

- Sommertrafikken ma sikres ved tilfarsel av tilstrekkelig antall
motorvognsett slik at man unngar usikkerhet i bade planlegging og
driftsavvikling.

- Direkte tog Oslo-FI&m og Bergen-Flam ber gjennomfares alt fra
ruteordningen 1995.

AS.ONER OG SERVICETILBUD

NSB selger og leverer totalreiseprodukter. Dette innebaerer bl.a. kvalitet og
service i alle ledd i samsvar med kundens behov og ensker.

Stasjonsfasiliteter og servicetilbud i tilknytning til disse er sentrale elementer i
kjeden.
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Myrdal og Flam er sentrale trafikknutepunktstasjoner med stor
gjennomstremming av kunder. Trafikken karakteriseres ved kraftige
spissbelastninger flere tidspunkt over dagen.

Vurderingene om behov innen dette omradet er basert pa rutemodelien som
er vist i figur 4.3.1. og pa det reiseomfanget som mandatet angir.

Hovedkonklusjonen for stasjonsbygningene ved Myrdal og Flam er at disse
vil dekke behovene og at det er reserveareal for utvidelser uten vesentiige
kostnader.

Myrdz! stasion er under ombygging i samsvar med anbefalingene i
delrapport 1 i Flamsbaneprosjektet.

Anlegget ferdigstilles 15.05.94 - kostnad kr. 5.0 mill.

Ombyggingen gir:
* Tredobling av inneareal for kunder
* Overbygget uteareal
* Tredobling av toalettkapasitet og dusj, stellerom.
* Spiseavdeling og souvenirsalg.
Det er lagt til rette for uteservering.

.arvesen investerer i sine anlegg.
Tiltzakene vil dekke behovene.

Reservearealer finnes i stasjonsbygningens |l etasje. Nytt reisesenter, ogsa
med ekspedisjon for driftsformal.

Myrdal er ogsa en viktig driftsstasjon for bade Bergensbanen og for
Flamsbana bl.a. ved banedivisjonens oppbygging av Myrdal som
omradestasjon.

Fi2~ stzsion har nylig gjennomgatt en omfattende oppgradering. Nyt
sporanlegg ble &pnet og tatt i bruk 04.06.93.

Nye lokaler for NSB omfattende reisesenter, ekspedisjon og personalrom ble
tatt | bruk i mai -92.

NSB leier lokalene i et stort servicesenter, "stationen”, som er
privatfinansient. "Stationen” innehclder felles vandrehall, butikker, restaurant,
informasjonsenter, postkontor, souvenir m.v. 0g gir saledes et bredt
servicetilbud.

Cruisebattrafikken (75 anlep i 1994) blir administrert av NSB for Aurland
kemmune.
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NSB's lokaler for kundebetjening ma utvides nar trafikkomfanget passerer
400.000 pr. &r. Dette er mulig innenfor totalomradet vi leier og til sma
kostnader.

Under spissbelastningene er det "tett™ i "Stationen” og flere aktiviteter bar
bygges ut pa tilstetende areal, felt A, for & unnga komprimering.

Felt A er et utfylt omrade pa ca. 30 da i tilslutning til NSB's sporanlegg og il
“Stationen”. Omradet er direkte tilknyttet helarsvegen Bergen-Oslo med
tiforselsveg.

Aurland kommune leier felt A av NSB og har statt for grunnlagsinvestering.
Omradet har parkeringsplass for ca. 200 biler, oppstillingsplass for
campingvogner og har innrettet rutebitterminal i direkte tilknytting til
"Stationen”.

En del av feft A er bygget ut med servicebedrifter som butikk, souvenirsalg.
serveringsbedrift.

Det er ledig reserveareal som foreslas nyttet slik:
T * Utvidelse av parkeringsareal
* Oppstill mgsplass (parkering) for busser (rutegédende og turistbusser).

Foreslas utfert i regi av Aurland kommune.

2. tablering av flere servicebedrifter rettet mot turisme.
Tiltak: Pavirke private investorer - Regi Aurland kommune.

9‘]

Etablering av parkomrade med "lekeland".
Ber drives pa forretningsmessig basis - Regi Aurland kommune.

4. Bycge eget markeds- og info-senter der fylkeskommune og de tunge
turistkommunene deltar.

Tittakene vil spre kundene over et stort areal, samtidig som det animerer til
lengre oppholdstid.

Kaanleaget ved Fl&m er en integrert del i totalanlegget og betjener
rutebater, cruiseskip, charter- og smabéter. Aurland kommune utvidet kaien
i 1992.

Fortsatt trafikkeking, spesielt innen cruisetrafikk krever utvidelse, hvor deler
av kaien ber vaere dypvannsskai.

Tittakene foreslas tilrettelagt i regi av Aurland kommune.
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Aurland og Fl&m ber betraktes som et geografisk omrade med Flam som
terminalomrade. Det ber derfor legges opp til lett tilgjengelighet mellom
disse tettstedene og til et nant samvirke for utvikling av tilbud, eksempelvis

* kirkene

* gang/sykkelveg

* utvidete kulturtilbud

* aktivitetsomrader- ridesenter, hesteskyss, fisking.

* hoteller.

Regi Aurland kommune - private investorer.

Linien Myrdal-FI&m har flere holdeplasser for av/pastigning.

Attrzksionen Kjosfossen ma gis starre kapasitet og sikring ved utbygging av
plattformer, pa begge sider av sporene. Det foresias at planarbeidet utfores
av landskapsarkitekt. Kostnadsestimat - kr. 5 mill.

Berekvam er sentral for fot- og sykkelturisme gjennom Fiamsdalen.
Holdeplassen ma utstyres med toalettanlegg.
Fellesprosjekt Aurland kommune/NSB.

INFRASTRUKTUR

7.1. STATUS

'Amsbana er 20 km lang og har en hoydeforskjell p4 860 m. Storste delen
har stigning 55% som er gvre grense for en adhesjonsbane. Strekningen er
glextrifisert.

Scorfornyelse, skinner, sviller og ballast er i sluttfasen og blir fullfort i slutten
av 1954,

Det er 21 tunneler, tilsammen 5808 m, med god fjellkvalitet og lite nedfall av

gien,

Totak er det 1186 m sneoverbygg. Sne og isras medferer &rlig skader pa
utsate bygg.

Partivis er FlAmsbana utsatt for ras og skred, spesielt i Pinnelia. | de mest
skredfarlige periodene kjeres alle tog p& Flamsbana med lokomotiv.

Banen ligger partivis pa stettemurer. Deformasjoner er ikke registrer.

Flamsbana har 50 horisontalkurver med R < 200, 41 har R < 150 og 9 har R
< 130. Mange vertikalkurver har radius helt ned mot 1000 m og overgangs
kurvene er bare 20 m lange. Dette stiller spesielle krav til togmateriellets
konstruksjon.
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Sporanlegg og plattformer ved Flam ble bygget nytt i 1983 og har hay
kvalitet. Stasjonen har ikke sikringsanlegg med stillverk.

Berekvam kryssingsspor er forlenget i 1994.

Myrdal stasjon er forgreningstasjon Bergensbanen-Flamsbana og har ikke
tilfredsstillende sporanlegg. Sporkapasiteten ma utvides, spesieft mot
"Fla&msbanesiden" Plattformene er for sma og ma utvides.

Ved utsiktspartiet i Kjosfossen blir plattformen oppgradert i 1994, men ma
senere utvides og bedres.

Stremforsyningen er et kritisk punkt. Det elektriske anlegget pa
Bergensbanen er tilkoblet FlAmsbana for & levere kjerestrem. Med skende
trafikk oppstod kapasitetsproblemer. | 1893 ble det montert
kondensatorbatteri pA Myrdal for & bedre forholdet. | dag er
spenningsforholdene pA kritisk niva og sarbart. Strembrudd pa
Bergensbanen medferer ogsa stopp pa Flamsbana.

Kontaktledningsanlegget ble bygget under krigen med det materiellet som da
var tilgjengelig. Anlegget er forlengst modent forutskifting.

Myrda! er basistasjon for snerydding, men har ikke skinnegaende fres med
gen fremdrift for bruk pa Flamsbana.

7.2. TILTAK VED OKT TRAFIKK.

De foreslatte tiltakene under infrastruktur vil kreve investeringer pa kr. 138,5
mill. og er i hovedsak knyttet til stromiorsyning og kontaktledning. Flere av
ttzkene ma behandles som hastesak. Tiltakene under infrastruktur vil veere
en funkson av ruteopplegg, togtetthet, togvekt og materielitype.

7.2.1. TUNNELER.

Koniroll og rensk utferes i 1994/95. Ved utsiktspunktet Kjosfossen foretas
det strossing for & oppna plattformutvidelse.

7.2.2. SNOOVERBYGG

Fornyelse og vedlikehold som en kontinuerlig prosess. Utsikt skal sikres og
utvides, bl.a. ved fjerning av fjelimasser og utvidelse av profil istedenfor
overbygag.

7.2.3. SKREDOVERBYGG.

P& spesielt utsatte parti oppfares skredoverbygg etter nytt konsept, overbygg
i spreytebetong med &pne utsiktsfelt mot dalen. Investeringsbehov kr. 11
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mill. | tillegg kr. 2,5 til skredsikring.

7.2.4. STASJONSANLEGG.

Flam stasjon har tilstrekkelig sporkapasitet for trafikkvolum inntil 750.000
forutsatt driftsopplegg med motorvogner. Nedvendig sportilpassing i
forbindelse med vedlikeholdsspor/bygning ma utferes.

Myrdal stasion mé& & en omfattende ombygging i spor og plattformanlegg.
Planlesingen ma sees i sammenheng med Myrdal som sneryddingsbase for
heyfiellet.

Pianleggingsarbeidet ber starte i 1995 og byggestart i 1896.
Kostnadsoverslag kr. 11 mill.

Utsiktspunktet Kiosfossen ma gis sterre kapasitet og sikring ved utbycging
av plattformer pa begge sider av sporene. Fysisk utforming og
landskapstilpassing ma vektlegges.

Investeringsbehov.

Ho!deplassene Vatnahalsen, Reinunga, Hareina og Berekvam oppgraceres,
dels ved nyanlegg og dels ved utbedring.
Investeringsbehov kr. 2,1 mill.

7.2.5. KURVATUR.

Det fores'ds ingen tiltak for & endre kurvaturen. Tiltak innen dette feltet ville
kreve m=g~t store investeringer. Flere viktige utsiktspartier ville fa forringet
kvaitet eller bli lagt i tunnel. Banens attraktivitet som opplevelsesbane vill bii
redusent. Det foreslas at overheyden reduseres til 50 mm, for a redusere
slitasje pa hjulringer og toppslitasje pa skinnestreng. Avsporingsfare
reduseres.

ﬂ) (I‘J M

7.2.6. STROMFORSYNING.

Stremforsyningen til FlAmsbana er alt i dag pa et kritisk niva. For a sikre
trafikk avvikliingen, ogsa pa navaerende niva, er det ngdvendig at det bygges
en ny omformerstasjon pa nedre del av banen. Okt trafikk forsterker
behovet. Utbyggingen vil gi et nedvendig bidrag med stremforsyning til
Bergensbanen som tidvis har for stor strambelastning. Disse forhold ma
sees i sammenheng.

Investeringsbehov kr. 60 mill. Forslaget til tiitak ma behandles som
hastesak.
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7.2.7. KONTAKTLEDNING.

Kontaktledningsanlegget foreslas fornyet i perioden 1895-97. Kfr. avsn. 7.1
status. Anlegget ma dimensjoneres for mating til Bergensbanen.
Fijernstyring av kontaktledningsbrytere ma innga i anlegget.
Investeringsbehov kr. 40 mill.

7.2.8. SIKRINGSANLEGG.

Den foreslatte driftsmodellen betinger ikke fiernstyring (CTC). Ved
trafikkvolum utover 750.000 pr. &r og tettere toggang ma strekningen bygges
ut med CTC. CTC gir mulighet for bedre utnyttelse av banens
fremfaringskapasitet og sterre fleksibilitet i ruteopplegg.

For & sikre storre grad av punktlighet og for & redusere driftskostnadene
fores!&s det at Berekvam kryssingsspor og Flam stasjon bygges ut med
sentralstilte sporveksler og stillverk.

7.2.9. SAMBAND.

Vediikeholdsradiosambandet foreslas ikke videre utbygget.
Det foreslds at mobiltelefonsambandet bygges ut, basert pa system HMT
450 med dekning pa hele strekningen, eksklusive tunneler.

7.2.10. SNO OG ISRYDDING.

Fremtdig driftsmodell er bygget pa bruk av motorvognmateriell. Dette
betinger innsats utover dagens niva i sna- og isrydding. Det foreslas
anska¥et skinnegaende fres som ogsa kan nyttes pa Fiamsbana. Spesielie
krav til motorytelse og bremsesystem. Anskaffelsen ma betraktes om en
integrert de! av det generelle fornyelsesprogrammet for banens
sngryddingsutstyr. Kfr. ogsa avsnitt 7.2. og 7.3.

8. LCNNSOMHET

g8.1. LEDD | FLAMSBANEPROSJEKTET

NSB har gjennomfert et utredningsprosjekt for Flamsbana. Gjennom egne
arbeidsgrupper er det fremmet forslag til markeds- og pristiltak, ruteoppiegg,
materiellanskaffelse og investeringer i bygninger og infrastruktur.

| denne rapporten analyseres lennsomheten av de foreslatte tiltakene.
Hovedvekten vil ligge pA bedriftsekonomisk analyse for NSB Persontrafikk,
mens de samfunnsgkonomiske vurderingene er begrenset til verbale
beskrivelser og regneeksempier.
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8.2. FIRE ALTERNATIVER

Lennsomheten er beregnet for fire alternative nivaer pa trafikken:

* 400.000
* 500.000
* 750.000

L]

Et prognosealternativ der trafikken starter pa 500.000 i 1998, oker
gradvis til 750.000 i 2005 og deretter holder seg konstant.

Forutsetningen om konstant trafikk etter 2005 i det siste afternativet har
sammenheng med at dette antas & representere et kapasitetstak ved de
fores!ate investeringene. Nar trafikken eker utover dette, ma det
gjennomfares ytterligere investeringer som eventuelt vil kreve egne analyser.

| trAd med anbefalingene fra arbeidsgruppen for markeds- og prisstrategi, er
det forutsatt et produkttillegg pa 25 kr. for enkeltreise pa dagtid i
sommersesongen.

En betydelig andel av trafikken pa Flamsbana gar via Bergensbanen. og
titerer dermed NSB inntekter og kostnader utover dem som direkte hentores
til FlAmsbana. Beregnede resultatetfekter for Bergensbanen er inkiudert |
beregningene.

8.3. TUNGE INVESTERINGER

Det fcresldte ruteopplegget med tilherende materiellstrategi krever
be‘yoe ge investeringer i rullende materiell. Totalt er det forutsatt innkjopt 8
mciorvognsett til en samlet kostnad pa 314 mill. kr.

Investeringer i stramforsyningsanlegg, kontaktledningsanlegg og ovrig
infrastrukiur er til sammen beregnet til 138 mill. kr. | tillegg til dette kommer
mincre investeringer i bygninger pa i underkant av 1 mill. Samiede

investeringer i FlAmsbana summerer seg dermed til 453 mill. kr.

Av dette er det bare investeringene i rullende materiell og bygninger som
belzstes NSB Persontrafikk og som er inkludert i de bedriftsskonomiske
beregningene.

8.4. PROGNOSEALTERNATIVET LONNSOMT

Okt trattikk og et prisnivA godt over gjennomsnittet for NSB bidrar til relativt
heye beregnede driftsresultater for Flamsbana. Ved prognosealternativet for
trafikkutviklingen er driftsresuftatene for Flamsbana alene tilstrekkelige til &
forrente investeringene i rullende materiell og bygninger. Dersom de
beregnede effektene for Bergensbanen trekkes inn, gir prosjektet en positiv
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naverdi pa i overkant av 1004ll. kr.

Ved trafikkmengder konstant pa 400.000 eller 500.000 gir prosjektet negative
naverdier pA mellom 50 og 100 mill. kr. for Flamsbana isolert. Dersom
etfektene for Bergensbanen trekkes inn, nar prosjektet nesten opp i
avkastningskravet pa 7%.

8.5. HELARSTRAFIKKEN MER LONNSOM ENN SOMMERINNSATSEN

| prosjektet skilles det mellom helarstrafikken (grunnruten) og innsatstog i
sommermanedene. Helarstrafikken kan gjennomferes med bare to sett, 0g
legger felgelig beslag pa en liten del av investeringene i rullende materiell.
Grunnrutens andel av inntektene er relativt starre ettersom grunnruten ogsa
tar betydelige deler av sommertrafikken. Offentlige kjop forutsettes ogsa
knyttet til helarstrafikken/grunnruten. Dette bidrar til at helarstrafikken er
beregnet & gi klart bedre bedriftsekonomisk lennsomhet enn innsatstogene
om sommeren.

8.6. SAMFUNNSOKONOMISK LONNSOMHET SANNSYNLIG

De bedriftsekonomiske effektene for NSB infrastrukturinvesteringer og
vedlikehold av infrastrukturen gir en samlet negativ naverdi pa 56 mill. kr.,
tIsvarende 10 kr. pr. passasjer pr. ar.

For at Flamsbana skal vaere samfunnsekonomisk lennsom, mé nettoverdien
av de samfunnsoekonomiske effektene som ikke fanges opp i NSB's inntekter
og kostnader vaere tilsvarende store.

nersom eHekten for tids og miljgkostnader er begrensete, fremstar
regionale effekter som det viktigste elementet ved en samfunnsgkonomisk
vurdering av Fiamsbana.

FlAmsbana er anslatt & medfere omsetning i det lokale reiselivet for gvrig pa
40-50 mill. kr. pr. &r, tilsvarende 100-150 kr. pr. passasjer. Bare deler av
dette vil vaere samfunnsekonomisk gevinst, ettersom omsetningen ogsa
medfarer kostnader for samfunnet og fordi deler av omsetningen ellers ville
bli kanalisert til reiselivet i andre deler av landet.

Med de angitte forutsetningene er det imidlertid tilstrekkelig at i underkant av
10% av omsetningen i det lokale reiselivet representerer
samfunnsokonomisk gevinst for at en satsing pa Flamsbana skal vaere
samfunnsgkonomisk lgnnsom. VAr vurdering. som utelukkende er basen pa
skjenn, er at det ikke er usannsynlig at 10% eller mer av omsetningen
representerer en samfunnsgkonomisk gevinst.
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9. HANDLINGSPLAN

9.1. MARKED - PRISSTRATEGI
Styrke FlAmsbana som transportare ved:
- Produktutvikling

- Utvidet influensomrade

. Samordnete ruteopplegg tog-bat-buss.

Gi FlAmsbana en klar produktprofil som er kommuniserbar nasjonalt og
internasjonalt.

Sette igang markedstiltak pa ulike segmenter i samarbeid med
tylkeskommune, Aurland kemmune, trafikkselskap og tur-cruiseoperatorer.

lverksette tittak for & spre topptrafikken, herunder styringssystem.
G,ennomfere nytt prissystem fra 01.01.1995.
9.2. .RUTEMODELL

G,ennomécre ny rutemodell fra ny ruteordning 19885 (nr. 144)
Direktetog Bergen - Flam og Oslo - Flam.

©.3. MATERIELL

Utzrbeide kravspesifikasjoner og anbudsdokumenter for nytt motorvogn-
ateriell. Stant 1894.

ae og sikre tilfarsel av materiell til FlAmsbana inntil nytt er lever.
st 1894,

M

ianleg
st ho

g3.4. BYGNINGER - SERVICE

Planlegge og iverksette infrastruktur- 0g produktutviklingstiltak i samarbeid
med Aurland kommune.

9.5. INFRASTRUKTUR

Setie igang prosjekteringsarbeid for ny omformerstasjon i Flamsdalen.
Bygge nytt kontaktledningsaniegg - Start 1894,

Utarbeide ny sporplan for Myrdal - Start 1994.

Heve og utbedre plattformen ved Myrdal - Start 1894.



Planlegge og iverksette skredsikring - Start 1994.
Planlegge og bygge sikringaniegg ved Berekvam og Flam - Start 1894.

Viderefere oppgradering av plattformer ved holdeplasser.

38



'FLAMSBANA SOM TRANSPORTARE Bilag 1

~-S0GN OG FJDRDExNE

. IR TE .-'.‘...-‘_.‘- P Lawee ' : '\'\\V
'NERDEIDADEID STRY % s,

v? __,_—;_/A % .r - "T"";'-.I \%°
]\ "~ & \ " \o
\ “I'. .

SAKDAK {"f S S L -

. % D o \?‘ A




3:'/::9 2

1o

—_cn voo vl o.&%v.nwh 121689 LB (v9 615019 QUZEIS CTIO6ULS gu» gy SLL 19V o pey 869 9HC vot 6ve
L9 065°L 0sZt 2069 GGG 9 Ay 668G 116 S oL s Gle v v olLLy \ece
(TTAY €55 e s e PA N | PAN Y | 156 9 0.6 9 (LR ovie'sS ove S gve v avs v il
(Y vscoz vol ol vco Bl Gt 9l GiL Gl ess pl 96t Ll gee i Lol 66 wul o vost
61 Co st Qg1 89 \zZzwe AL 062 VS GZL IS 14 vot vy oLy uv vov 9t gov LC fesel
v SGIZ  oES UL w691 609l GOw st —__:.,ﬁ vrl Zu6 SCI 19 (21 0RC 6Ll gro Ll (vl Sevve viioe
1CC 642 SLw oLl viU 6l €zewue Loy {61 U9 VUL sl st oLVl (e .:u._|—o.e vt vieZer €@ (TA AL
09 102 jvsozrl O GelL  1ceezL vic (A 165611 896 BUL Gpe cul LLLSo 6ol) 68 v c8 €68 6L 0czZe9
peoce CoL6S 8Ll 98 [ XA U ov oy s (€8 v FAN AL 1N (99 v FA'I NN Q6w (L (N X4 GIt
oSy oL zol Ll 0cZ 91 89z Gl ue vl yre €l Zuc i v il gsy 0l Qov 6 peG 8 2is { 0199
vz ol QIe ol el8 o6 (FAN] e e LA} 28 L uEe L it 9 pLeco LI M o6Le s \vew
cIsel Q698 {8z 8 (AN ot PAY VIS vso 9 sve 9 (£9S v s 0cus v (1174 4
‘1A €995 vs 0el's oto v vov v Lvv GIzw viot (WA tav € 062 € oL

(661 1y 96610y Seol iy Vool Y conl 1y
yooz By  COOZly Toozly  luucly 02 1y 6661 Y UeoL Y
S00Z 1y
G'L (A | vi 1L (Y¥s (e s9()
s [4 L\ v v il (g AON
G z [ vi Host gouv OUE "o
4 | gl Al LLsee fLsee (ONK deg
L Gl Gl Z\ vilvg viiie (s Divy
' Gl Gl A ot ziovol s L)
L4 | Gl Al UELHY oczve NG unf
[ z L vl YeLOe Q9L (v on
S¢e 4 z vl 019w 19e OnOe iy
A z L\ v Ly vyl e oy
N 4 [4 L\ vl (WirdY Lozt e uey
G'e L 'l vi GOOE 6 e woy
—m_.:__ 3,._..2 —..__:-_ [ H] .
coue d ueuoysypoebug) gool 1 DUAINNPOL] T AU AHLOSIOY)
| Lool |

INVESWY T4 404 13AIIVIN AY ONIAIALN




N

iy




