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FORORD

Denne rapporten er en mer detaljert gjennomgang av arbeidsopplegg for
Nord-Norge-banen. Det er en viderefgring av rapporten som ble levert
17.12.90. Etter behandling av den i NSB og Samferdselsdepartementet, er det
bestemt at videre planlegging skal gé til og med planutredning. Det skal da
kunne tas stilling til om videre planlegging skal stilles i bero, eller om
hovedplanleggingen skal igangsettes.

Dette oppdraget, som ble igangsatt 30.1.91, omfatter en gjennomgang av
tidligere utfgrte planlegging for Nord-Norge-banen, en vurdering av hva som
er bra nok, hva som er mangelfullt og m& oppdateres, og hva som mé gjgres
pa nytt. Videre er det ut fra konklusjoner angéende tidligere planer satt opp
et detaljert arbeidsopplegg for gjenstiende arbeid.

Pga. tidsfrister er ikke denne rapporten sd samredigert som gnskelig. Det er
skrevet delrapporter for 6 deltemaer, som bare er lagt etter hverandre. Det er
imidlertid laget et sammendrag som vedlegg til NSB’s svarbrev til Samferd-
selsdepartementet. Dette er mer samredigert, og er tatt med som vedlegg til
denne rapporten.

Det har dessuten vert et mgte med SD i denne prosessen, hvor det ble lagt
frem noen prinsipper, som deretter ble lagt til grunn for det videre planpro-
gram. De er ogsd tatt med i vedlegg.

Opplisting og vurdering av tidligere utfgrte planer er ogsé vist i vedlegg, og
hovedkonklusjonen er tatt med i innledningskapitlet.

Fremskaffelse av tidligere utfgrte planer, samt vurderingen av disse, er
gjennomfgrt av en arbeidsgruppe i NSB, bestdende av:

Direktgr Yngve Pedersen
Overing. Ivar Hagland
Overing. Kjell Mathisen
Overing. Ove Skovdahl
Kontorsjef Arne Lynnebakken
Fgrstekonsulent Arild Strgm..

For utarbeidelse av arbeidsopplegg for gjenstiende planlegging ble konsulent-
firmaet BRUER IKB A/S engasjert. De som har bidratt med opplegg for
deltemaer er:

Siv.ing. Bjgrn Martens
Siv.ing. Svein-Ove Pettersen
Cand.Sociol Rune Svensson
Siv.ark. Guttorm Grundt.

Nord-Norge-banen BRUER IKB A/S
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Det har vart et nert samarbeid mellom konsulentfirmaet og arbeidsgruppen
i NSB om alle sider ved dette arbeidsopplegget.

Forslag til svarbrev, sammendrag og samlet tidsplan ble oversendt 28.1., mens
denne rapporten ble levert noen dager senere.

Nord-Norge-banen BRUER IKB ATS
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1. INNLEDNING

Utgangspunktet er at man gnsker 4 vurdere Nord-Norge-banen som et mulig
investeringsprosjekt i Nord-Norge. Det har tidligere vert utfgrt en omfattende
planlegging, som endte opp med NOU 1981:17, hvor konklusjonen var at
Nord-Norge-banen ikke burde bygges. Senere har det likevel vert gjort en del
justeringer og suppleringer med hensyn til aktuelle traséer.

Verdien av tidligere utfgrt planlegging varierer med tema. Trasévurderingene
er bra nok for planutredningsnivd, og vel si det. Kostnadsberegningene bgr
gjennomgés. Dersom krav til hastighetsstandard gkes, mé deler av traséen
gjennomgas pa nytt (ca. 40% med 200 km/t). Det m& ogsé regnes med at en
4pen planprosess vil frembringe nye kostnadsalternativer, hovedkorridorer og
traséer. Varianter som ikke skiller seg vesentlig fra de tidligere, kan behandles
i en eventuell hovedplanfase. Nye konsepter og hovedkorridorer derimot mé
bearbeides og behandles i planutredningsfasen. For omfanget pd trasévur-
deringer er det lagt til grunn at 40% av tidligere vurderte traséer md justeres,
at det kan bli aktuelt & konstruere og kostnadsberegne inntil 500 km med nye
traséer, og at Nordlandsbanen bgr gjennomgis med tanke pd hgyere
hastighetsstandard.

Inngrepskonsekvensene har samme status som trasévurderingene. Imidlertid
kan de behandles pi en grovmasket méte i planutredningsfasen, og detaljert
vurdering utsettes til hovedplanfasen, hvor valg av trasé skal anbefales.

Samfunnskonsekvenser ble sist vurdert pd slutten av 1970-tallet, og er
foreldet, foruten at ogsd metodikken er foreldet.

Trafikk/markeds-vurderinger er ogsd foreldet. Horisontdret er 1990, og
tidligere anvendt metodikk gir heller ikke pélitelige resultater. Det har skjedd
en formidabel utvikling for trafikkberegningsmetoder og programpakker siden
1970-tallet.

For hver enkelt deljobb er det vurdert tidsbehov, ressursbehov og avhengig-
heter. Ut fra dette er 13 méneder en minimumsperiode for at planleggingen
skal gi svar pd de problemstillinger som er reist. Det kan gjgres enklere,
billigere og raskere, men kvaliteten vil da bli slik at det kan stilles store
spgrsmal om kvaliteten, bide av tilhengere og motstandere av prosjektet.
Dessuten matte en, for & spare tid, begrense medvirkning til mindre enn det
forsvarlige, og langt mindre enn Plan- og bygningsloven tilsier.

Tidsplanen pd neste side viser anbefalt fremdrift. Her er deljobber buntet
sammen til hovedfaser, men tidsbehov for disse er basert pd de deljobber de
omfatter (inntil 10). Selv med 13 méneders planleggingsperiode vil noen
deljobber startes opp fgr forutsetningene for dem er helt klarlagt.

—— e
Nord-Norge-banen BRUER IKB AIS
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Kostnadene er totalt vurdert til 16,1 mill. kroner for gjennomfgring av
planutredningsfasen. Dette er NSB’s totale utgifter, bide til egeninnsats og
engasjement av konsulenter. Det omfatter imidlertid ingen ressurser til andre
som métte gnske 4 gjennomfgre egne vurderinger i tillegg, f.eks. bergrte
fylkeskommuner, Forsvarsdepartementet etc.

- .. —————
Nord-Norge-banen BRUER IKB A/S
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2.

PROSJEKTADMINISTRASJON

Det kreves relativt store ressurser for & gjennomfgre prosjektledelse for et
sdvidt stort prosjekt. NSB md ha en prosjektleder med dette som eneste
oppgave, samt et stgtteapparat (sekretariat). Dette kan vaere bdde NSB-ansatte
og innleid hjelp.

En viktig, innledende oppgave er & lage en endelig prosjektplan, dvs. en
viderefgring av denne rapporten. Dessuten ma grensesnittet mellom NSB’s
basisorganisasjon og prosjektet avklares. Prosjektansvarlig leder i basisorgani-
sasjonen mi utpekes, og han mi engasjere prosjektleder og utforme
prosjektleders mandat, med hensyn til prosjektets mélsetting, tidsplan,
kostnadsramme og kvalitetskrav. Prosjektleder ma deretter detaljere prosjekt-
planen, sette opp ressursbehov og f& dette godkjent.

En annen oppgave som bgr startes opp umiddelbart, er 4 utarbeide en
kvalitetssikringsplan. Den skal omfatte ansvarsforhold i de ulike snittflater,
informasjonsopplegg, dokumentstyring, oppfplging av tid, kostnad og kvalitet
samt avvikskontroll og -tiltak. Kvalitetssikringsplanen bgr vare utarbeidet og
godkjent av prosjektansvarlig leder tidlig i prosjektet.

Basert p4 beregnet ressursbehov og vurdering av egne ressurser, md det settes
opp en bemanningsplan, og det md vurderes hvilke deljobber som kan utfgres
av NSB internt, andre etater eller konsulenter. For alle selvstendige deljobber,
enten de gjgres i egen regi eller av andre, settes det opp rammer (tid, kvalitet,
pris). For engasjement av konsulenter vil det vare grunnlag for 4 gi tilbud.
P4 et oppdrag av denne stgrrelsesorden og innenfor angitt tidsfrist md en
regne med utstrakt bruk av eksterne konsulenter. Det bgr ogsé anvendes nord-
norsk kompetanse i stor grad. For & forenkle prosjektleders kontakt med
konsulentsiden, kan det vare praktisk 4 engasjere en hovedkonsulent, som da
vil fi det meste av koordineringsansvaret.

Kvalitetssikringen mi fglges opp med ménedlig oppfglging av fremdrift,
kostnader og oppndd kvalitet. Prosjektledelsen md pd grunnlag av rapportering
fra hver enkelt gruppe sette opp statusrapport hver méned.

En annen viktig oppgave for prosjektledelsen er & ha Igpende kontakt med de
etater og organer som bgr vare aktive medspillere i prosessen. Det gjelder
ikke minst de bergrte fylkeskommuner, statlige etater og kommunene 1
landsdelen, likeledes andre organisasjoner og interessegrupper. En egen
informasjonsmedarbeider kan vare aktuell. Det er ogsd aktuelt & ha et
prosjektkontor f.eks. i Narvik, som fér et definert koordineringsansvar for det
som skal skje i den landsdelen.

En god del av prosjektledelsens ressursbruk vil dessuten g til mgtevirksom-
het og reiseutgifter.

Nord-Norge-banen BRUER IKB AlS
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3.

3.2

3.3

KONSEPTFASEN

I denne fasen skjer den vesentligste delen av medvirkningen samt en rekke
avklaringer av omfang, tekniske forutsetninger etc.

KONSEPTVURDERING

Studieomradet og hovedkorridorer mi avklares. Endelig fastlegging vil vere
etter idéseminaret (se pkt. 7.3.2). Selv om Samferdselsdepartementet har
definert 3 hovedalternativer (nord eller sgr for Narvik, eventuelt bide nord og
sgr), er det riktig & la ogsd andre idéer komme frem, og ha en ryddig
behandling av disse.

Det mi ogsé tas stilling til om Nordlandsbanen skal ha samme standard som
nd, eller om det skal vurderes en hgyere hastighetsstandard. N& er raskeste
rutetid mellom Bodg og Trondheim ca. 11 timer pd 726 km, dvs. 66 km/t. En
reisehastighet p& 160 km/t reduserer dette til 4,5 timer, dvs. at investeringene
nord for Fauske vil f4 en langt stgrre attraksjonsevne hvis det ogsd gjgres
tiltak pA Nordlandsbanen, spesielt for konkurranseforholdet mot fly.

TEKNISKE FORUTSETNINGER
De viktigste forutsetningene er krav til geometri og energikilde.

Geometrikrav er i stor grad resultat av hastighetsstandard. Denne pévirker
horisontalkurvatur, stigning, tunneltverrsnitt, og setter krav til skinner,
signalutstyr etc. Det bgr vurderes 4 beholde det som er lagt til grunn for
tidligere planer (160 km/t), 200 km/t som nd legges til grunn for planlegging
av nye linjer forgvrig, eller ogsd vurdere enda hgyere hastigheter (inntil 300
km/t).

Videre mi det av hensyn til noen av miljgkonsekvensene avklares om man
skal forutsette dieseldrift eller elektrifisering, eller ha disse mulighetene som
alternativer. Dette slir ogsd ut pd kostnadene.

SAMORDNINGSFORMER OG GEOGRAFISK VIRKEOMRADE

Uten en definert avgrensning av NSB’s oppdrag, kan denne analysen lett
utvikle seg til & bli en ny Nord-Norge-plan. For & f4 en hensiktsmessig
geografisk avgrensning, ma det foretas en grov-vurdering av de omréder hvor
Nord-Norge-banen har stor, middels eller liten betydning. Ut fra dette settes
det opp en matrise for de enkelte deljobber innenfor samfunnskonsekvensene,
hvor det angis hvilke omrider som kan holdes helt utenfor, hvilke som kan
analyseres pd en enkel mite (region-nivd), og hvor det bgr gjennomfgres mer

——————————————————————————————————————————————————————————————————————
Nord-Norge-banen BRUER IKB AIS
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detaljerte analyser (kommuneniva).

Det ma dessuten avklares hvilke samarbeidsformer som skal anvendes mellom
ulike etater og nivder i selve planprosessen. Det md ogsd avklares hvilke
samordningsformer som kan vare aktuelle ndr Nord-Norge-banen eventuelt
er realisert, og samferdselsmgnstret i landsdelen er annerledes enn nd. Heri
ligger bl.a. muligheten for styring av boligprogram o.l. over kommuneniva.

Som en konsekvens av dette bgr det ogs& avklares hvilke virkemidler det er
aktuelt 4 anvende i planleggingen, bide for Nord-Norge-banen og for
ringvirkninger. Det mé vurderes om det er behov for Rikspolitiske Retnings-
linjer, og virkeméte for den og ngdvendige bestemmelser innarbeides.

Uansett RPR eller ikke md en gjennomfgre en prosess for & avklare
prim@rmalsetting og delmél som gnskes oppnddd ved realiseringen av Nord-
Norge-banen, bide for & kunne styre planleggingsinnsatsen pd en malrettet
mate, og for & ha definerte mal 4 vurdere resultatene mot.

SORTERING, AVKLARING

Tidlig i konseptfasen md det settes en frist for muligheten til at lanserte
konseptidéer (traséer, ringvirkningsmuligheter, virkemidler) kan bli vurdert.
Deretter gjennomgas alle fremkomne idéer og alternativ, og det gjennomfgres
en grovanalyse. Hensikten er & sile ut urealistiske idéer/alternativ, samt
vurdere hvilke varianter som kan vente til hovedplanfasen. I planutredningen
er det ulike konsepter som skal vurderes, ikke valg av alternativ.

Ut fra denne gjennomgangen settes det opp en anbefaling for hva planutred-
ningen skal omfatte, i form av en rapport som er egnet for politisk behandling
og avklaring.

Det er ngdvendig med en stram tidsplan for avklaringsprosessen. Dvs. at
politisk behandling i ordin@re organer (kommunestyre, fylkesting etc.) neppe
er aktuelt. Behandling i et nord-norsk samarbeidsorgan, gjerne en gruppe
spesielt oppnevnt for Nord-Norge-banen, og deretter avklaring i NSB/SD
burde vare nok.

MELDING, UTREDNINGSPROGRAM

Arbeidet med 4 utarbeide melding bgr starte sa fort det er praktisk mulig. Den
ber utarbeides endelig etter det planlagte idéseminaret og sendes ut pd hgring.
Denne hgringen vil ogsd vare et verdifullt bidrag til avklaring om omfang og
innhold (se ovenfor).

Parallelt med utarbeidelse av melding og hgring utarbeides et konsekvensut-

Nord-Norge-banen BRUER IKB AlS
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redningsprogram. Uttalelser til meldingen blir eventuelt innarbeidet i dette.
Utredningsprogrammet skal ikke ut pa offentlig hgring, men bgr drgftes i de
samarbeidsorgan som er virksomme i forbindelse med planleggingen av Nord-
Norge-banen.

Nord-Norge-banen BRUER IKB AlS
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4. TRAFIKK - MARKED - LONNSOMHETSBEREGNINGER

Dette fagomradet er delt inn i en rekke deljobber, som listet opp nedenfor (se
pkt. 4.1.). Hver enkelt av dem er beskrevet (se pkt. 4.2.) foruten at det er

angitt sluttprodukt, tidsbehov og kostnad (se pkt. 4.3.).

4.1  OPPLISTING AV DELJOBBER

2
3
4

1.
3;
6.
A

Studieomradet, soneinndeling
Registrere dagens transporttilbud

Registrere dagens reisemgnster, godsstrgmmer

Registrere dagens reisevaner (RVU, SPU)
Registrere dagens bosettingsmgnster
Registrere dagens bedrifter/ansatte

iRegistrcrc dagens attraksjoner

4

; Registrere sammenheng mellom sonedata og turproduksjon

( 9. Registrere sammenheng mellom sonedata og godsmengder
10.  Etablere og teste beregningsmodell, interkommunale og regionale
reiser
11.  Scenarier for prognosedr (med og uten N.N.banen)
| 12.  Rutetilbud for NSB, for ulike scenarier og alternativ, i prognoseérene
.y 13. Rutetilbud for andre transporttilbud, som ovenfor
14.  Tilbringeropplegg for NSB-regionale rutetilpasninger
15.  Beregning av trafikk i prognosedrene, for hvert alternativ
16.  Tilpasning av rutetilbud til beregnet trafikk/kontrollberegning
17.  Tidfeste utbygging, definere etapper, og tilsvarende ruteopplegg
18.  Gjennomfgre trafikkberegninger for etappesituasjonene
19.  Driftsopplegg for NSB (ruter, frekvens, bemanning, kostnader)
20.  Driftsopplegg for andre transportmidler som pévirkes av NN-banen
721"  Beregne inntekter for NSB, pr. 4r, pr. alternativ
| 22.| Beregne endrede inntekter for andre transportmidler
| 23.| Beregne tidsbesparelser for passasjerer totalt
| 24.| Beregne endring i energiforbruk
| 25. ] Beregne endring i forurensing
| 25.| Beregne endring i ulykkeskostnader
27.. Beregne endring i vedlikeholdskostnader
128.| Beregne restverdier av ulike delanlegg
29.| Gjennomfgre samfunnsgkonomisk lgnnsomhetsberegning
30.. Gjennomfgre driftspkonomisk Ignnsomhetsberegning for NSB
.t-"""'-’ . .
* (persondiv. og godsdiv.)
31.  Gjennomfgre driftsgkonomisk lgnnsomhetsberegning for andre

transportselskaper som pdvirkes av NN-banen.

Nord-Norge-banen-

BRUER IKB Al§
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4.2

BESKRIVELSE AV DELJOBBENE
Studieomridet, soneinndeling

Hele Norden bgr vere med i studieomridet. I Nord-Norge er hver
kommune en sone. I Sgr-Norge er det nok med region/fylkesnivd.

Ogsd i Nord-Norge er det aktuelt & kombinere perifere kommuner
(Finnmark/Vesterdlen) til regioner.

Der hvor stasjonsmgnsteret bryter med kommunegrenser, kan
kommuner deles opp, og deler av flere kommuner slds sammen til en
sone.

Sverige kan deles inn i noen fa regioner.
Finnland kan deles inn i 2 regioner.
Danmark kan vere 1 - 2 regioner.

Resten av Europa kan deles i 2, det vil si @st-Europa via Finnland og
Vest-Europa via Sverige/Danmark.

Dagens transporttilbud

Alle offentlige transportmidler nord for Fauske registreres. Hele NSBs
ruteopplegg registreres. Alle transportmidler som brukes mellom Nord-
Norge og S¢r-Norge og Norden forgvrig registreres. Vegnett registre-
res og kodes. (Riksvegnettet).

Siden NSB vil frakte personer og gods hovedsaklig mellom kommu-
ner, regioner og landsdeler, er transportmidler og veier som primeart
betjener interntrafikk i de enkelte kommuner uten interesse, bortsett
fra der det har sammenheng med tilbringertjeneste til jernbanestasjon
(se pkt. 14).

For kollektive ruter gjelder det fly, buss og bdt, enten det dreier seg
om personer eller gods.

Hver rute beskrives med stopp, frekvens, reisetid, pris og standard,
hvis det er relevant. For noen er tilbudet todelt, ett for rushtid og ett
for resten av dggnet.

For vegnettet angis avstander, hastigheter og kapasitet.

Nord-Norge-banen BRUER IKB AJS



NSB 25.2.1991

13

3a.

Nord-Norge-banen

For & ha grunnlag for vurdering av godstransporttilbudet er det
dessuten hensiktsmessig & registrere de bedrifter som utfgrer fraktopp-
drag i Nord-Norge.

Tilbudet sorteres i forhold til soneinndelingen (se pkt. 1), slik at det
kan settes opp en reisetidsmatrise for hvert reisemiddel kombinert med
gunstigste tilbringermdte (kollektivt eller med bil) mellom alle soner.

PA tilsvarende méite settes det opp en reisekostnadsmatrise (billett-
pris/km-pris).

For hver sone og reisemiddel vil det dessuten bli definert en terminal-
tid, som for NSB vil si reisetid til/fra stasjon, samt fremmgtetid.

Det vil ogsé bli satt opp en matrise for frekvenstillegg.

For godstrafikk vil det bli utarbeidet matriser som angir konkurranse-
forholdet mellom de ulike fraktmiter og kombinasjoner av disse.

Dagens reisemgnster
Personer.

Ideelt sett bgr det settes opp en matrise for antall personer med hvert
reisemiddel (bil, tog, buss, bét, fly samt kombinasjoner) for dagens
situasjon (basisir 1990?). Det er bare de matriseelementene som har
sammeheng med Nord-Norge som er av interesse.

For NSB finnes tilgjengelig og nar komplett statistikk pd EDB
(&rstrafikk).

For biltrafikk finnes en interkommunal matrise basert pd undersgkelser
utfgrt av SSB for 1985/86. Denne kan justeres ut fra tellepunkter i
vegnettet. Det er mulig SSB nd har nyere undersgkelser.

For battrafikk finnes det ogsd statistikk, sannsynligvis noe ner NSBs
standard for noen selskaper. For mer lokale ruter er det kanskje mer
problematisk & etablere relevant statistikk.

For flytrafikk er det god statistikk for trafikk mellom flyplasser, men
meget darlig ndr det gjelder landsiden, det vil si hvilken kommune de

ulike passasjerer kommer fra.

For busstrafikk er det normalt bare snittellinger som er tilgjengelig.
Det vil variere noe fra selskap til selskap.

BRUER IKB AI§S
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Det mé regnes med behov for & gjennomfgre tellinger som en del av
planutredningen.

Registreringer kan vere pd tre mdter, enten av/pd pd de enkelte
stasjoner/flyplasser/havner, volumtellinger p enkelte strekninger, eller
matriser. Disse vil kontrollere/utfylle hverandre, og kan, sammen med
billettinntekter og generelle RVU om reiselengder etc. vare grunnlag
for beregning av komplette matriser.

Fgrste jobb er & registrere all tilgjengelig relevant statistikk. Neste
jobb er 4 vurdere brukbarheten av dette og utarbeide forslag til
supplerende registreringer. Tredje jobb er 4 gjennomfgre disse og
bygge opp komplette matriser.

3b. Gods.

Gods gir et mye mer broket bilde enn personer. Det som er relevant
her er de godstyper og -mengder som kan overfgres til NSB.

Gods vil vaere av vesentlig betyding for NN-banen. Det er derfor like
viktig 4 skaffe palitelig grunnlag for beregning av fremtidige gods-
mengder.

Beste méten er 4 f3 innsyn hos "konkurrentene", det vil si fly, bit,
vare- og gods pd vei. Ut fra det settes det opp en kategoriinndeling,
ut fra konkurransemessige egenskaper. Det vil si krav til leveringstid,
tyngde, mengder osv.

For hver kategori settes det opp godsmengdematrise, samt sum
mengde over noen kontrollsnitt.

4, Reisevaner

Det mi fgrst klarlegges hvilke undersgkelser som er gjort tidligere.
T@I har gjennomfgrt en landsomfattende underspkelse i 1984 - 85.
Det er sikkert gjennomfgrt andre i forbindelse med konkrete prosjek-
ter.

For dette prosjektet er de interkommunale og regionale reisene mest
interssante, og de er gjerne darligst representert i vanlige RVU. Vi tror
derfor det kan vere behov for & kartlegge dette med spesielle
undersgkelser.

Det er en god del "fremmed"-trafikk i landsdelen, det vil si turister.
For denne kategorien er det ngdvendig med en egen analyse. Dersom
det ikke er gjennomfgrt RVU for denne kategorien tidligere, bgr det
gjennomfgres som en del av dette prosjektet.

Nord-Norge-banen BRUER IKB AIS
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I og med at jernbanen er et helt nytt tilbud, bgr det ogsd gjennomfgres
SPU (Stated-Preference-undersgkelse) for 4 teste ut jernbanens
attraktivitet i forhold til konkurrerende reisemidler.

5. Registrere dagens bosettingsmgnster

Fra SSB kan en fi opplysninger om antall bosatte, samt kjgnn- og
alderfordeling helt ned pd grunnkretsnivd. Dette settes opp tilsvarende
soneinndelingen (se pkt. 1). Antall sysselsatte i hver sone er ogsd av
interesse.

6. Registrere dagens bedrifter/ansatte
Den beste kilden er SSBs bedrifts-og tiltaksregister.

For hver sone (kommune) bgr det angis antall bedrifter i hver naring,
samt antall ansatte innen hver kategori.

Foruten at dette vil bidra til 4 kartlegge arbeidsreiser, inkl. pendling,
er det ogsd en indikator som kan gi grunnlag til 4 beregne godsmeng-
der, samt besgksreiser (kunder, service etc) til de enkelte arbeidsplas-
ser.

7. Registrere dagens attraksjoner

Foruten bosatte og arbeidsplasser kan spesielle attraksjoner ogsd vare
av interesse for & vurdere fremtidig trafikk pd Nord-Norge banen.

Dette gjelder spesielt turistmdl (fjerntrafikk), samt ulike fritidstilbud
for befolkningen lokalt.

De steder som regelmessig tiltrekker seg vesentlig stgrre besgk enn
det som kan forklares ut fra bosatte og arbeidsplasser bgr kartlegges,
og om mulig bgr antall bespkende per &r, samt fordeling over &ret,
registreres.

8. Sonedata/turproduksjon

Ut fra dagens trafikkmgnster (pkt. 3), reisevaneundersgkelser (pkt. 4)
samt sonedata (pkt. 4 - 6), tester en ut sammenhengen mellom
sonedata og lange reiser. Med lange reiser menes turer som er lenger
enn internt i en sone.

Hensikten er 4 kunne beregne antall turer i scenariene for prognose-
drene.

Nord-Norge-banen BRUER IKB AlS
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10.

11.

Sonedata/godsmengde

Ut fra registrert godstype/-mengde og sonedata, tester en ut sammen-
hengen.

Hensikten er, ut fra bosatte og antall bedrifter/ansatte innenfor hver
nzring, 4 kunne gjgre gode nok anslag for godsmarkedet i prognose-
drene.

Etablere og teste beregningsmodell

Flere beregningsmodeller kan brukes som grunnmodell. Det gjelder
f.eks. TRIPS, MOTORS, EMMA, etc.

Det som ma gjgres er & tilpasse modellen til primart 4 beregne
interkommunale og regionale reiser og ekskludere lokalturer innenfor
de enkelte soner. Modellparametre estimeres ut fra RVU og SPU (se
pkt. 4).

Modellen testes mot registrert trafikk (se pkt. 3) og dagens transport-
tilbud (se pkt. 2).

Det kan vare en relativt stor jobb, men vi anbefaler & legge en del
arbeid her, fordi sluttresultatenes troverdighet blir ikke stgrre enn
beregningsmodellens palitelighet.

Denne modellen vil kunne brukes pd landsbasis eller for andre
regioner, ved & endre soneinndeling etc. Den har derfor nytteverdi for
NSB langt utover Nord-Norgebanen. Den kan ogsd bli en nyttig
beregningsmodell for generell reisemiddelfordeling p& landsbasis.

Scenarier for prognosear.

Fgrst ma prognosedr (beregningsdr) fastlegges. Antatt dpningsar for en
fgrste etappe vil vere det fgrste. Antatt dpningsér for siste etappe vil
vare ett. I tillegg bgr det velges et horisontdr 20 - 25 4r etter dette.

Med scenarier menes bdde sonedata, (bosatte, arbeidsplasser, transport-
system (med eller uten jernbane etc.) og eventuelt ulik transportpolicy
(f.eks. prispolitikk).

Dette md fastlegges som beregingsforutsetninger for de aktuelle
prognoseérene.

Endringer i sonedata (eventuelt alternativer) vil komme som resultat
av de samfunnsmessige konsekvensvurderingene.

Nord-Norge-banen
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12,

13.

Transporttilbudet vil bli definert i pkt. 12, 13 og 14.

Transportpolicy kan utelates, med mindre man gnsker 4 teste utslag av
ulike tiltak, eller en forutsetter andre konkurranseforhold i prognose-
drene enn idag.

Rutetilbud for NSB

Dette kan deles inn i tre hovedomrader, nemlig Nord-Norgebanen,
Nordlandsbanen og resten av banenettet. I hvertfall de seneste
prognosedrene ligger si langt frem at en ma ta hensyn til forbedringer
i jernbanenettet i Sgr-Norge.

Hele banenettet ma defineres godt nok til & kunne sette opp matriser
for reisetid, reisekostnad, frekvenstillegg og terminaltid.

For Sgr-Norge vil tilbudet vere uavhengig av om Nord-Norgebanen
realiseres eller ikke, men det ma defineres for prognosedrene. Man
kan legge dagens tilbud til grunn, og det er godt nok for & sammenlig-
ne alternativ for Nord-Norgebanen. Man mister imidlertid effekten av
at f.eks. forbedringer pd Dovrebanen kan gi reisetidsreduksjon pa 1 -
2 timer mellom Oslo og Trondheim.

For Nordlandsbanen kan det vare aktuelt & definere rutetilbud ut fra
dagens standard, samt eventuelt forbedret standard (h@yere hastighets-
niva).

For selve Nord-Norgebanen méi rutetilbudet settes opp for aktuelle
alternativ, og stasjoner angis.

Rutetilbud for andre transportmidler.
For beregningsirene ma det defineres et vegnett, og avstandsmatrise
og reisetidsmatrise for bil og gods angis for de relasjonene hvor Nord-

Norgebanen kan konkurrere.

For fly mi det settes opp forutsetninger for beregningsdrene pd samme
méte som for dagens tilbud.

Det samme gjelder busstrafikk og béttrafikk. Det settes opp matriser
for reisetid, avstand og pris.

Tilbringeropplegg for NSB.
Hvis Nord-Norgebanen realiseres md regionale og lokale ruter

tilpasses stasjonsmgnsteret. Det gjelder fgrst og fremst buss, og i noen
grad bit.

14.
Nord-Norge-banen
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For hver stasjon m det kunne angis aktuelle reisemdter, og tilsvaren-
de tid og kostnad, fra stasjon til befolkningstyngdepunktet i de soner
som sogner til hver eneklt stasjon.

15.  Trafikkberegninger.

Trafikkberegningsmodellen (pkt. 10) er testet og kalibrert for dagens
forhold. N4 beregnes trafikken for definerte beregningsdr, og scenarier
(pkt. 11) og aktuelle transporttilbud.

Avhengig av hvor mange alternativ som gnskes beregnet, kan dette bli
en omfattende jobb.

16.  Tilpasset ruteopplegg.

Beregningene under pkt. 15 vil angi trafikkstrgmmene pd de ulike
transportmidler. I Nord-Norge, hvor de ulike transportmidler pévirker
hverandre, bgr ruteopplegget (pkt. 12 og 13) gjennomgds pé nytt, og
tilpasses den trafikken som er beregnet. Det kan innebzre endring i
frekvens og kapasitet, bdde for tog, bt og fly.

Det gjennomfgres nye beregninger for det justerte rutetilbudet, og det
er disse beregningene som legges til grunn for lgnnsomhetsberegn-
ingene nedenfor.

17. Etappesituasjoner.

Selve prosjektet har tre hovedalternativ, nord eller syd for Narvik,
eller hele strekningen. For hvert av disse er det aktuelt med etappevis
utbygging, samt 4 ta i bruk etappene etter hvert.

Etappene mi tidfestes som et realistisk beregningseksempel. Dette er
bade for & fi definert investeringstakten i lgnnsomhetsberegningene,
og for 4 kunne f4 inn trinnvis nytte i de samme beregninger.

For & f4 grunnlag for trinnvis gkende nytte, mé trafikken beregnes for
de definerte etappe situasjonene, det vil si at ogsd rutetilbudet md
defineres for de samme. For sonedata (bosatte, arbeidsplasser) mé det
vare tilstrekkelig & regne lineer utvikling mellom tidligere definerte
scenarier.

18.  Etappeberegninger.

Ut fra forutsetningene i pkt. 17 beregnes trafikk pd NSB og andre
reisemidler, som grunnlag for nytteberegninger.

Nord-Norge-banen BRUER IKB AIS
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19.

20.

21.

Nord-Norge-banen

Driftsopplegg, NSB.

For de definerte situasjoner som skal vare med i lgnnsomhetsberegn-
ingene, m4 NSB definere sitt driftsopplegg narmere. Rutetilbudet
styrer antall tog og frekvens, mens trafikken er avgjgrende for antall
vogner. Antall godstog/vogner mé ogsd vurderes.

Det forutsettes at det i konseptfasen ble tatt en avgjgrelse om elektrisk
drift eller diesellokomotiver.

Ut fra ruteopplegget fastlegges en bemanningsplan bide pd tog og
stasjoner og administrative organer. Dette fordeles pd NSBs ulike
divisjoner. Totale personellkostnader fordeles sd pd persontrafikk og
godstransport.

Behovet for rullende materiell defineres, og det settes opp en
investeringsplan, tilpasset gkende behov i takt med etappevis utbyg-

ging.

Likeledes ma vedlikeholdskostnadene beregnes, b&de for rullende
materiell (person, gods) og infrastruktur (bane).

Energiforbruk ma ogsé beregnes, og tilsvarende kostnader.

Driftsopplegg for andre transportmidler.

Det primare er 4 vurdere forskjeller i driftsopplegg og driftskostnader
for beregningsirene, for situasjon med og uten Nord-Norgebanen.
Bortfall av kostnader for andre transportmidler var gjort til et viktig
punkt i den forrige utredningen om Nord-Norgebanen (Nov. 1981).
Det kan hende at NSB vil kunne ta s mye trafikk fra andre at f.eks.
rutefly fra Narvik kan bli nedlagt.

Inntekter, NSB.

For de ulike beregningsar beregnes inntekter for NSB med og uten
Nord-Norgebanen. Dette gjelder bdde billettinntekter for persontrafikk
og gods.

Det ma vurderes hvilke rabattordninger som forutsettes & gjelde/bli
brukt, slik at en kan finne en faktor i forhold til full-pris-billetter.
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22.

23.

24,

25,

26.

Endret inntekt, andre transportmidler.

Ut fra beregnet trafikk kan inntektene ogs beregnes for konkurrerende
transportmidler, og endringer p4 grunn av Nord-Norgebanen, beregnes.

Tidsbesparelser for passasjerer.

Ut fra de totale personturmatrisene kombinert med de ulike reisetids-
matriser, beregnes totale tidskostnader med og uten Nord-Norgebanen
(per etapper/alternativ). Dette gir grunnlag for & beregne en av
gevinstene i den samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegningen.

Endring i energiforbruk.

Dette gjelder totalforskjellen med og uten Nord-Norgebanen. Overfg-
ring fra andre transportmidler til jernbane vil kunne gi lavere totalt
energiforbruk. Effekten av overfgring fra bil, buss, bdt og fly md
beregnes og summeres.

Dette er bide en ressursgevinst og en kostnadsgevinst, samt grunnlag
for beregning av forurensingsgevinst.

Endring i forurensing.

Siden jernbane (elektrifiset) har en gunstigere forurensingsprofil enn
konkurrentene, vil overfgring til jernbane resultere i mindre foruren-
sing (globalt). Ogsd ved eventuell dieseldrift kan NSB med god
kapasitetsutnyttelse ha en gunstigere forurensningsfaktor. Og for
personer og gods som skal lenger enn til Trondheim, vil videre kjgring
vare elektrifisert.

Ved overfgring fra bil blir det en proporsjonal effekt. For andre
transportmiler er effekten avhengig av at antall turer reduseres
tilsvarende eventuell overgang. Det finnes relasjonstall basert pd
gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse som kan benyttes.

Det er ogsd mulig & regne om dette til kostnadsgevinst.
Endring i ulykker.

Ogs4 for ulykker har jenbane en gunstigere profil enn andre transport-
midler, dvs. at overfgring til NSB reduserer antall ulykker.

Ogs4 her finnes det, eller kan etableres relasjonstall, slik at ulykkes-
reduksjon kan beregnes ut fra personkm for de ulike transportmidler,
og det hele regnes om til en kostnadsgevinst.

_
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27.

28.

29.

30.

Nord-Norge-banen

Endring i vedlikeholdskostnader.

Her mi det skilles mellom vedlikehold av infrastruktur og rullende
materiell.

Kostnadene fremgr av pkt. 19, og det beregnes forskjeller (merkost-
nader) for de ulike beregningsir med og uten Nord-Norgebanen.

Restverdier.

Investeringene har en restverdi etter siste beregningsdr. Det gjelder
bide infrastruktur, bane og stasjoner.

Restverdien beregnes for alle investeringsprosjektene som inngdr i
lgnnsomhetsberegningene.

Samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsberegninger.

Det settes opp en utgifts- og inntektsstrgm for alle &r fra fgrste
investeringsér til horisontéret, for de aktuelle alternativ.

Utgiftene er:

- Investering i infrastruktur

. Investering i rullende materiell
- @kte vedlikeholdskostnader

- @kte personellkostnader.

Inntekene kan vare:

- Tidsbesparelser for passasjerer

- Redusert forurensning

- Redusert energiforbruk

- Reduserte ulykker

- Reduserte kostnader for andre transportmidler
. Eventuelle ringvirkningsgevinster

- Restverdi av investeringene i horisontéret.

Driftsgkonomiske Ignnsomhetsberegninger.

Det settes opp en utgifts- og en inntektsstrgm for alle &r fra fgrste
investering til horisontdret, for de aktuelle alternativ, og separat for
persontrafikk og godstransport.

Infrastrukturkostnader (investering og vedlikehold) skal ikke belastes

persontrafikk, men godstransport har en kjgreavgift til dekning av sin
andel av disse.
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Utgiftene er:

- Investering i rullende materiell

- Vedlikehold av rullende materiell
- (kte personalkostnader

- (Okte energikostnader

- Kjgreavgifter (bare gods)

Inntektene er:

- (@kte billettinntekter (persontrafikk)
- (@kte fraktinntekter (gods)
- Restverdi av egne investeringer (i horisontiret).

31.  Driftsgkonomiske lgnnsomhetsvurderinger for andre trans-
portmidler.

Dette blir en noe grovere vurdering enn for NSB. I pkt. 20 er
driftskostnader for de enkelte konkurrerende transportmidler vurdert,
i hvertfall endringen med og uten Nord-Norgebanen.

I pkt. 22 er tilsvarende endringer i inntekene vurdert.

Ut fra dette kan en ivhertfall vurdere om lgnnsomheten gker eller
reduseres, og behovet for nermere analyser klarlegges.

Hurtigruta er et eksempel pd en slik problemstilling. Det er sannsynlig
at det blir overfgrt noe trafikk fra den til jernbanen. Det kan vare
vanskelig & kompensere bortfallet av inntekter med tilsvarende
kostnadsreduksjon, og man kan komme pé den gale siden av en kritisk
terskelverdi. P4 den annen side kan et aktivt samarbeid mellom NSB,
flyselskapene og hurtigruta resultere i nye pakketur-muligheter for
turister, som kanskje kan motvirke den negative tendensen.

Konsekvensene for konkurrentene til Nord-Norgebanen er en viktig

vurdering fordi de hovedsaklig vil betjene forskjellige om-
rdder/markeder.

43 ANSLAG PA TID/HONORAR FOR MARKED/TRAFIKK/LANNSOM-
HET

1. Soneinndeling

Sluttprodukt: Arbeidsnotat
Kart med soneinndeling
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Tidsbehov : 1 - 2 uker.
Kostnad 20.000,-

2. Dagens transporttilbud

Sluttprodukt: Kodet vegnet
Kodet kollektivnett:
Reisetidsmatriser
Reisekostnadsmatriser
Frekvens tilleggsmatriser
Terminaltider, NSB/SJ
Oversikt over transportbedrifter
Oversikt over godsruter
Arbeidsnotater
Plott av nett

Tidsbehov : 8 uker
Kostnad : 200.000

3 Dagens reisemgnster

Sluttprodukt: Jernbanetrafikkmatrise
Busstrafikkmatrise
Flypassasjermatrise
Biltrafikkmatrise
Bétpassasjermatriser
Snittellinger
Av-/péstigninger
Turist-/trafikkoversikt
Godsmengder
Nye tellinger
Arbeidsnotater

Tidsbehov : 10 uker

Kostnad : 250.000

————————————————————————————————————— e —
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4, Reisevaneundersgkelser

Sluttprodukt: RVU-undersgkelser
SPU-undersgkelser
Arbeidsnotater
Tidsbehov : 12 uker
Kostnad 300.000

5. Bosettingsmgnster

Sluttprodukt: Sonedata i database
Arbeidsnotat

Tidsbehov : 3 uker
Kostnad 60.000,-

6. Bedrifter/ansatte

Sluttprodukt : Bedriftsoversikt (kategorier)
Antall arbeidsplasser
Arbeidsnotat
Tidsbehov : 8 uker
Kostnad 200.000,-
7. Attraksjoner
Sluttprodukt: Arbeidsnotat
Tidsbehov : 4 uker
Kostnad : 70.000,-

8. Sonedata/turproduksjon

Sluttprodukt: Arbeidsnotat

Tidsbehov : 6 uker

Kostnad : 100.000,-
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10.

11

12.

Nord-Norge-banen

Sonedata/gsodsmengde

Sluttprodukt:
Tidsbehov

Kostnad

Arbeidsnotat

. 8 uker

Beregningsmodell (personer og gods)

Sluttprodukt:

Tidsbehov:
Kostnad :
Scenarier

Sluttprodukt:

Tidsbehov :

Kostnad

Operativ beregningsmodell
Arbeidsrapport
Brukermanual

12 uker

Arbeidsnotat
Sonedata

2 uker

Rutetilbud, NSB

Sluttprodukt:

Tidsbehov :

Kostnad :

Rutetilbud
Reisetidsmatriser
Reisekostnadsmatrise
Frekvens tilleggsmatrise
Arbeidsnotat

4 uker

150.000,-

450‘0005_

150-000)_

100.000,-
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13.

14.

13,

16.

Nord-Norge-banen

Rutetilbud, andre (fly, bét, buss etc.)

Sluttprodukt: Rutetilbud
Reisetidsmatriser
Reisekostnadsmatrise
Frekvens tilleggsmatrise
Arbeidsnotat

Tidsbehov : 6 uker
Kostnad : 120.000,-

Tilbringeropplegg, NSB

Sluttprodukt: Terminaltider, NSB
Arbeidsnotat

Tidsbehov: 2 uker
Kostnad : 50.000,-

Trafifkkberegninger

Sluttprodukt: Trafikkmatriser
Nettfordelinger
Passasjertall
Arbeidsnotater
Tidsbehov: 8 uker
Kostnad : 220.000,-

Tilpasset ruteopplegg

Sluttprodukt: Nye in-put-matriser (se 12,13,14)
Nye beregninger

Tidsbehov : 3 uker

Kostnader : 80.000,-
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17. Etappesituasjoner

Sluttprodukt: Definerte etapper
Ruteopplegg for disse
Div. matriser
Arbeidsnotater
Tidsbehov: 3 uker
Kostnader : 100.000,-
18. Etappeberegninger

Sluttprodukt: Beregningsresultater som
under 15.

Tidsbehov: 6 uker
Kostnader : 180.000,-

19. Driftsopplegg, NSB

Sluttprodukt: Ruteopplegg
Bemanning
Vognmateriell
Kostnader
Vedlikehold
Energiforbruk
Arbeidsnotat

Tidsbehov: 6 uker
Kostnad : 150.000,-

20. Driftsopplegg, andre

Sluttprodukt: Innsatsoverslag
Kostnader
Arbeidsnotat

Tidsbehov : 8 uker

Kostnader : 150.000,-
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21. Inntekter, NSB

Sluttprodukt: Billettinntekter
Godsfakt.inntekter
Arbeidsnotat
Tidsbehov : 2 uker
Kostnader : 200.000,-

22. Endret inntekt, andre

Sluttprodukt: Driftsinntekter
Arbeidsnotat

Tidsbehov: 3 uker
Kostnader : 150.000,-

23. Tidsbesparelse, passasjerer

Sluttprodukt: Tidsgevinst
Arbeidsnotat

Tidsbehov: 1 uke

Kostnad : 60.000,-

24. Endring energiforbruk

Sluttprodukt : Energigevinst
Arbeidsnotat

Tidsbehov : 1 uke
Kostnad : 60.000,-

25. Endring i forurensning

Sluttprodukt: Forurensningsgevinst
Arbeidsnotat

Tidsbehov: 2 uker

Kostnad : 80.000,-
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26. Endring i ulykker

Sluttprodukt: Antall ulykker
Kostnadsgevinst
Arbeidsnotat
Tidsbehov : 2 uker
Kostnad : 70.00,-

27. Vedlikeholdskostnader

Sluttprodukt: Vedlikehold bane
Vedlikehold, materiell, tog
Arbeidsnotat
Tidsbehov: 3 uker
Kostnader: 80.000,-
28. Restverdier

Sluttprodukt: Restverdier for ??senteret
Arbeidsnotat

Tidsbehov : 1 uke
Kostnad: 50.000,-

29. Samfunnsgkonomi

Sluttprodukt: Lgnnsomhetsberegning
Arbeidsnotat

Tidsbehov : 3 uker
Kostnad 70.000,-

30. Driftsgkonomi

Sluttprodukt: Lgnnsomhet Pt
Lgnnsomhet Gd
Arbeidsnotater

Tidsbehov: 3 uker

Kostnader 60.000.-
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31.

Nord-Norge-banen

Driftsgkonomi, andre

Sluttprodukt: Problemanalyse
Arbeidsnotat

Tidsbehov: 2 uker

Kostnad :

SUM TRAFIKK - MARKED - LONNSOMHET:

70.000,-

4.050.000,-

BRUER IKB AIS
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5.

5.1

5.2

5.2.1

HOVEDOMRADE: TRASEER, KOSTNADER, KONFLIK-
TER

Trasévurderinger kommer inn i bdde konseptfasen og planutredningsfasen.
Omfang og medvirkning i hver fase er vist nedenfor.

KONSEPTFASE

Faggruppen innen ovennevnte hovedomrdde vil i denne fasen delta i
beskjeden grad, og som "servicegruppe'/sekreter innenfor fglgende delopp-
gaver:

- Bistd ved definering av standardkrav

- Delta p4 idéminar

- Grovfremstille aktuelle korridorer fra idéseminar ev. fremstille
kartgrunnlag med korridorer for idéseminar, og oppsummere aktuelle
korridorer som skal bearbeides videre.

- Utarbeide grove kostnadsanslag i tidlig fase

- Delta i anbefalinger av traseer som skal bearbeides i planutredningen.

PLANUTREDNING
] Studieomridet/Korridorer
2. Linjekonstruksjon

2.1.  Befaring/registreringer
2.2. Idesamlinger
2.3. Konstruksjon
3. Kostnadsberegninger
4, Konsekvensutredninger
5. Spesielle forhold
6. Presentasjon.
Studieomridet/korridorer
Studieomride og aktuelle korridorer som skal gjennomgd en planutredning
avklares i konseptfasen. For & definere en kostnadsramme for planutredningen

er omfanget her definert til fplgende:

- Oppjustering av tidligere alternativer pd grunn av nye standardkrav.
Lengden settes lik parsellengden Fauske - Tromsg med sidearm til

Nord-Norge-banen BRUER IKB AlS
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Harstad, totalt ca. 470 km. Standardkrav fastlegges i konseptfasen, og
kan vare 160 - 200 km/t, og eventuelt en vurdering av 300 km/t.

Nye traseer fra konseptfasen, her stipulert til 500 km.

Gjennomgang av eksisterende Nordlandsbane for oppgradering til 160
- 200 km/t.

5.2.2. Linjekonstruksjon

Zds

22,

2.3,

Nord-Norge-banen

Befaring/registreringer

For oppjustering av tidligere traseer vil befaring/registreringer i marka
bare vare ngdvendig dersom oppjusteringen skaper usikkerhet om
kostnader og konsekvenser.

For nye traseer md korridorene befares bl.a. for 4 fange opp usikker-
heter i kartgrunnlaget som er avgjgrende for kostnader og inngreps-
konsekvenser. Befaringen kan utfgres med bil, bdt, til fots eller
eventuelt ved bruk av helikopter med videofilming.

Viktige befaringspunkter er ogsd tunnelpdslag og brusteder for &
minimalisere lengder og kostnader pd kostnadstunge elementer. Det vil
ogsi vare npdvendig med loddinger for enkelte brukryssinger for &
finne optimal trase og/eller fremskaffe tilstrekkelig sikkerhet for
gjennomfgrbarhet og kostnader.

Idesamlinger

For 4 viderefgre den fylkeskommunale og kommunale medvirkningen
i konseptfasen, bgr denne trekkes med over i planutredningen, og nir
det gjelder trasévurderinger. Mindre samlinger med 3 - 5 kommuner
ad gangen bgr mgtes for & drgfte tras€ og komme med lokale
kunnskaper, gnsker og krav som innarbeides i den grad det her er
mulig og plannivdets utredning tillater det. Fylkets representanter
deltar.

Konstruksjon

Traseene fremstilles med tape pa kart i M = 1:50000, med tilhgrende
linjepdlegg for kontroll av stigninger. Det vil under prosjekteringen
vare behov for & benytte kart i M = 1:5000 ved tettsteder og ellers
vanskelige partier. Dette for 4 sikre at foresldtte traseer er gjennomfgr-
bare og at kostnadene er rimelig sikre.
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323,

5.24.

Kostnadsberegninger

Kostnadsberegningen baseres pd lgpemeterpriser basert pd erfaringstall.
Traseene deles inn i elementer av lik karakter, og vi anbefaler her fglgende
inndeling:

- tunneler

- bruer

- linje 1 lett terreng

2 linje i vanskelig terreng

- stasjoner angis med rundsum

Usikkerheten ligger i inndelingen av delparseller og kostnadene forbundet
med arbeidene opp til underkant skinne. Kostnader til skinne, styringssystem
og kraftforsyning er avhengig av valg av elektrifisering eller dieseldrift.

Delparsellenes lgpemeterpris bgr kontrolleres ved utvalg av mindre represen-
tative strekninger for mer deltajert bearbeiding. (M = 1:1000), samt
sammenlignes med tidligere anlegg (Ski- Moss, Finse, Trollkona).

For oppjustering av tidligere alternativer ma det kontrolleres at parsellengdene
innenfor hver kategori ikke er vesentlig endret. I tillegg md prisene justeres
til samme prisnivd. Det md ogsd vurderes hvordan kurvemotstand og
luftmotstand for valgt hastighetsstandard kan sl ut pd tunneltverrsnitt.

Kostnader forbundet med oppgradering av eksisterende Nordlandsbane
beregnes ut fra samme metodikk som nevnt ovenfor, men med grovere anslag
pd parsellengder innenfor hver kategori.

Konsekvensutredning

Konsekvensutredning forbundet med traseer er her begrenset til inngreps-
konsekvenser som:

- Naturressurser

- jord, skog, reindrift (ulemper og arealforbruk)
- luftforurensning
- vann

- dyreliv

= planteliv

- marine ressurser
- naturomrdder

- kulturlandskap

- kulturminner

- friluft, rekreasjon

Nord-Norge-banen BRUER IKB AIS
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5.2.5.

5.2.6.

5.3

- stgy og narfgring
= ulykker, risiko
- bygninger (riving og miljppdeleggelse)

Konsekvensene nevnt her dekker behovet i en hovedplanfase, og bearbeides
i planutredningen med det ngyaktighetsniva som planutredningen tillater. Alle
konsekvenser skal vare med i utredningen for alle parseller og méiles og/eller
kommenteres.

Spesielle forhold

I tillegg til forannevnte metodikk for trasevurderinger og valg, vil fglgende
spesielle forhold kunne ha betydning for trasevalg, og bgr/md vere med i
grunnlagsvurderingene:

B Tettstedsvurderinger

- geologiske undersgkelser
- geotekniske undersgkelser og f.eks. lgsmasser over fjell ved bl.a.

fjordkryssinger.
Presentasjon

Alle tegninger i M = 1:50000 med plan og profil samt evt. andre mer
detaljerte fremstillinger i spesielle omrader, fremstilles i eget tegningshefte.

Kostnader og inngrepskonsekvenser inngdr i hovedrapporten.

RESSURSBEHOV, KOSTNADER

Det er vanskelig 4 angi et definert omfang, og det er derfor lagt fglgende
forutsetninger til grunn:

- 40% av tidligere trasé skal justeres, dvs. 190 km.

- Nye traséer, tilsammen 500 km, skal planlegges (omfanget er avhengig
av resultatet for konseptfasen).

- Nordlandsbanen vurderes for hgyere hastighet (726 km).

Angitte priser omfatter bdde deltagelse i konseptfasen, gjennomfgring av egne
oppgaver i planutredningsfasen, generell deltagelse i prosjektet forgvrig
(medvirkning, mgter, rapportering etc.) samt utarbeidelse av egne planhefter
for traséene og bidrag til sluttrapporten, samt gjennomgang av miljgkonse-
kvensene i den detaljeringsgrad som kreves for miljgvurderingen.
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Fglgende Im-priser er lagt til grunn:

- Justering av planlagt linje kr. 4.500,-
. Planlegging av nye linjer kr. 6.000,-
- Nordlandsbanen, vurdering kr. 1.000,-

Sammen med noe reserve til uforutsett er det anslitte behovet for trasévur-
deringer 5,0 mill. kroner.

Nord-Norge-banen ~ BRUER IKB Al
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6. SAMFUNNSMESSIGE OG MILJOMESSIGE KONSE-
KVENSER AV NORD-NORGE-BANEN

6.1. KONSEKVENSUTREDNINGER

Som det stgrste utbyggingstiltaket i fastlands-Norge, vil Nord-
Norge-banen vere underlagt Plan- og bygningslovens bestem-
melser om konsekvensutredninger.

Ev. utbyging av Nord-Norge-banen er et sd kostnadstungt og
sd omfattende prosjekt at analysene som gjgres i forbindelse
med planleggingen, méd vere mer omfangsrike bdde i bredde
og dybde enn det loven setter som minimumskrav.

De enkelte temaer som skal belyses, vil imidlertid kunne
fordeles mellom de ulike fasene i planprosjektet. Detaljerte
vurderinger av lokale virkninger for milj¢ og naturressurser
kan utstd til hovedplanfasen. Virkninger for bosetting, n&@rings-
liv og g¢vrig transportvirksomhet i Nord-Norge er derimot
spgrsmél som md avklares pa et tidligere stadium i planutred-
ningen. Mer detaljerte opplysninger om hvilke tema som skal
analyseres i hvilken fase, vil en komme tilbake til. Det samme
gjelder kostnadsanslag for de enkelte analysene.

Plan- og bygningslovens krav om konskvensutredninger
forutsetter at det gis melding om utbygging til det aktuelle
fagdepartement. Denne meldingen skal legges ut til offentlig
ettersyn.

For videre planlegging av Nord-Norge-banen bgr meldings-
rutinene knyttes til konseptfasen i prosjektet. P4 denne méten
gis lokalsamfunn, myndigheter og interesseorganisasjoner i
Nord-Norge reelle muligheter til & pdvirke planleggings- og
beslutningsprosessen pé et tidlig stadium. Utbygging av Nord-
Norge-banen har imidlertid konsekvenser ogsd for interesser
utenfor landsdelen. Meldingsrutinene anses derfor viktig ogsd
for at andre interesser skal fd uttale seg.

Gangen i konsekvensutredningene og den foreslitte planleg-
gingens faser kan dermed sammenholdes som i figur nr. 2.
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Utredningsprogr.
fastsettes

Gjennomfgring av
konsekvensanalyse niv4 I,
landsdels - fylkes og regionale
probl.stillinger

Hgring
Behandling

evt.
oppfelgende unders.

Utredningsprogr.
lokale kons.

Gjennomfgring av
konsekvensanalyse nivé II,
kommunale og lokale
problstillinger

Behandling

Unders/avbgtende
tiltak

Fig.nr. 2.

Planfaser sammenholdt med konsekvenser, behandling
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6.2.

6.2.1

Nord-Norge-banen

NORD-NORGE-BANENS BETYDNING FOR LANDSDE-
LEN

Nye perspektiver

I NOU 1981: 17 ble spgrsmélet om realiseringen av Nord-
Norge-banen sist utredet i bredde og tyngde. Denne utrednin-
gen drgftet regionale virkninger, samferdselssystemet 1
landsdelen, trafikkprognoser og samfunnsgkonomiske virknin-
ger av banen.

Selve hovedproblemstillingen er ikke endret siden 1981: Vil en
utbygging av Nord-Norge-banen ha transportgkonomiske og
regionale ringvirkninger som styrker naringsliv og bosetting?

Framgangsméten i utredningene vil imidlertid vare annerledes
enni 1981. For det fgrste vil samfunnsutviklingen i 1980-4rene
hva gjelder nord-norsk nzringsliv og bosetting - herunder ogsé
virkninger av satsing pd eksisterende samferdselsstruktur -
vere et moment som mé tillegges betydelig vekt. For det andre
er de miljgpolitiske spgrsmél kommet mer i fokus i Igpet av
1980-tallet, noe som vil kreve mer inngdende analyser av disse
fagomrader enn hva som var tilfellet med omtalte NOU.Riktig-
nok har det blitt foretatt utredninger om miljgkonsekvenser
senere, men bare for deler av aktuelle strekninger, og ikke
samordnet med andre problemstillinger.

For det tredje setter de nye bestemmelsene i Plan- og byg-
ningsloven stgrre krav om lokal medvirkning i planfasen
samtidig som et opplegg for konsekvensutredninger er vedtatt
i forskriftsform.

For det fjerde har det funnet sted en utvikling innen samferd-
selssektoren som pd mange mdter kan sies & ha gitt togtrans-
port en renessanse. Oppvurderingen av tog som transportmid-
del har fgrt til gkt aktivitet innen jernbaneplanlegging i
Europa. P4 det organisatoriske omrddet har jernbaneselskapene
blitt lgsrevet fra forvaltningen, noe som ogsd har resultert i
krav om hgyere effektivitet og ressursutnyttelse. Nye ramme-
betingelser for togtransport og organiseringen av jernbanedrift
har si langt kommet folkerike omréder til gode.

I tillegg til ovennevnte momenter synes det ogsé relevant &
legge til at stgrre fastlandsbaserte, offentlige investeringspro-
sjekter i Norge, ss. OL pd Lillehammer, hovedflyplass pd
gstlandet og nytt Rikshospital, kan virke til en forskyvning av
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naringslivets rammebetingelser i de ulike landsdeler. Konse-
kvensen av andre stgrre offentlige investeringsprosjekter i
Norge for ev. utbygging av Nord-Norge-banen, er vanskelig 4
fastsld. P4 den ene siden vil de offentlige investeringer over
f.eks. en tidrsperiode ses i forhold til landets gkonomiske
situasjon og bareevne. P4 den annen side vil en fra nord-norsk
side med rette hevde & ha behov for kompenserende invester-
ingsprosjekter som motvekt.

Ovennevnte problemstilling vil ikke bergre opplegget for
planlegging av Nord-Norge-banen direkte, men spgrsmélene vil
vare av betydning ndr et ev. utbyggingsvedtak skal fattes. Det
stilles derfor ogsd store faglige krav til de utredninger som
skal foretas i planleggingsfasen mht. kostnader og samfunns-
messige virkninger av banen.

6.2.2 Mal for de regionale virkningene

Nord-Norge-banen er fgrst og fremst et samferdselstiltak som
skal styrke transportavviklingen i landsdelen. Dette betyr at en
videre utbygging av jernbane nord for Fauske skal fgre til at
en fir etablert et stabilt, hurtig, kostnadseffektivt, konkurran-
sedyktig og attraktivt kommunikasjonsmiddel for transport av
gods og personer internt i Nord-Norge, til andre landsdeler og
nabolandene. Uten at denne madlsettingen innfris, vil det trolig
ikke vare samfunnsmessig forsvarlig & snakke om positive
regionale ringvirkninger - uten at en samtidig har vurdert
alternative investeringer innen samferdselssektoren i landsde-
len.

Som delmél for realiseringen av Nord-Norge-banen kan en
formulere et krav om at jernbanen skal ta en stgrre andel av
transportarbeidet bdde i landsdelen og landet totalt. Dette
delmélet vil veere i trdd med de miljgpolitiske utfordringer.

Parallelt med vurderingen om Nord-Norge-banen tilfredsstiller
nevnte krav som kommunikasjonsmiddel, m& det settes krav
om at banen bide i anleggs- og driftsfasen skal gi sterke
vekststimulanser for nord-norsk naringsliv og bosetting.
Virkningene av banen pd disse omridene vil vaere en tilleggs-
faktor som kan vise seg & ha betydning for Stortingets utbyg-
gingsvedtak.

Et annet forhold er at en ev. realisering av Nord-Norge-banen
ogsd mé fi betydning for den regionale utviklingen i landsde-
len. En ev. utbyging av jernbanen ma ha som konsekvens at
framtidig transportsystem, naringsutvikling og bosetting m.v.
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stgtter opp under jernbanens transportgrunnlag. Det mé legges
opp til en samordnet utbyggings- og vernestrategi i landsdelen
med dette som siktemdl. Dette md ogsd avspeiles i de virke-
midler som stilles til disposisjon for lokale sivel som sentrale
myndigheter.

6.3. ANALYSETEMAENES FORDELING PA DE ULIKE
FASER I PLANLEGGINGSFORLOQPET

Som nevnt i pkt. 1, er det tatt utgangspunkt i & sammenholde
planleggingsvirksomheten med de ulike faser i konsekvensut-
redningen. Det er et kvalitetskrav at spgrsmdl som utredes,
skal vere sd grundige og ha den detaljeringsgrad som er
ngdvendig for de ulike stadier i planprosessen. Konkret betyr
dette at f.eks. de regionale ringvirkninger av jernbaneutbygg-
ingen skal veare kjent i lgpet av planutredningsfasen, mens
lokale miljgkonsekvenser fgrst skal vere kartlagt i hovedplan-
fasen.

6.3.1 Analyseoppgaver som griper inn i hverandre

Det er flere utredningsoppgaver som vil ligge til grunn for
planleggingen av Nord-Norge-banen, som vil gripe inn i
hverandre. Eksempelvis vil vurdering av et framtidig marked
for Nord-Norge-banen ogsd vare pdvirket av hvilke effekter
jernbanen har pd naringsutvikling og bosetting. Dette krever
en samordning av vurderingsoppgavene bdde tematisk og
tidsmessig.
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6.3.2 Analyseoppgaver

6.3.2.1 Samfunnsmessige

Nord-Norge-banen

NZAERINGSLIV

- Effekt for eksisterende narings-
liv.

- Konsekvenser for gvrig samferd-
selssektor

- Samordnet naringsstrategi.

- Nyetableringer og vekstn@ringer.

SYSSELSETTING
- Arbeidskraftbehov.

- Samordnet sysselsettingsstrategi.

BEFOLKNING OG BOSETTING
- Befolkningsprognoser.
- Boligbyggeprogram.
KOMMUNALE OG REGIONALE @KONO-
MISKE VURDERINGER
- Utbyggingsprogram.
= Kommunalgkonomiske virknin-
ger.
SOSIALE, KULTURELLE OG VELFERDS-
MESSIGE KONSEKVENSER
- Utvikling i levekdr knyttet til
sysselsetting, helse, utdanning,

boforhold, sosial kontakt og
trivsel.
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6. OFFENTLIG TJENESTEYTING

. Endring i offentlige etaters geo-
grafiske virkeomréder.

- Nye tjenester.

7. FORSVAR OG BEREDSKAPSMESSIGE

HENSYN

6.3.2.2 Miljg og naturressurser

Marine ressurser.

Landskap og verdifulle naturomrader.
Kulturminner og tettstedsmiljger.

10.  Friluftsliv og rekreasjon.

11.  Stgy.

12.  Ulykkesrisiko - sikkerhet.

1. Geofag.

2. Jord- og skogressurser, reindrift.
3 Luft og klima.

4. Ferskvann og grunnvann.

5. Dyreliv.

6. Planteliv.

T

8.

9.

Bide nir det gjelder de samfunnsmessige sével som de
miljgmessige konsekvenser vil det vare analysetemaer som vil
startes opp i planutredningsfasen, og som fgres fram til
konklusjoner pé et grovmasket nivd, men som detaljeres videre
i hovedplanfasen. Dette fremgdr av opplistingen i vedlegg.
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6.4.

NARMERE OM ANALYSETEMAENE

I det fglgende sies det noe om hvorledes videre analyser kan
gjennomfgres, metoder og grunnlagsdata samt hvilke instanser
som bergres. Kostnader for de ulike analyseoppgavene er
beskrevet i kap. 6.5.

6.4.1 Samfunnsmessige konsekvenser

6.4.1.1 Nezringsanalyser

Nord-Norge-banen

Allerede i planutredningsfasen mé det forelige opplysninger
om transportbehov for dagens naringsliv. Det bgr foretas en
to-deling, der samferdselssektoren utskilles som en egen
analyseenhet, og gjgres til gjenstand for egne beregninger og
vurderinger.

Neringsanalysen fglger standard for nzringsinndeling:

- Primararinger.

- Oljevirksomhet og bergverk.

- Industri.

- Kraft og vannforsyning.

- Bygge- og anleggsvirksombhet.

- Varehandel og hotellvirksomhet.

- Bank oa. forretningsmessig tjenesteyting.
- Off., sosial og privat tjenesteyting.

En mer finmasket vurdering velges for de naringer som har
stor betydning for Nord-Norge- ss. fiskeri, neringsmiddelin-
dustri, annen vareproduserende industri, anleggsvirksomhet,
hotelln@ring mv. Naringsinndelingen fglges av en geografisk
inndeling etter avstand til jernbane og stasjonsomréder. Det
anbefales & inndele planomrddet i 3 geografiske soner, jfr.
forslag til planprogram 17.12.1990, pkt. 2.3. Godsmengde og
type innenfor hver nzring beregnes ut fra beregningsmodell
(ol. marked) og intervjuer ved utvalgsundersgkelse. Yrkes-
basert persontrafikk over en gitt lengde beregnes ut fra samme
datakilder.
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Nord-Norge-banen

Utvalgsundersgkelsen - som skal omfatte alle neringer - vil
ogsd gi viktige opplysninger om bedriftenes framtidige behov
for jernbanetransport.

Sammen med analysen av konsekvenser for den eksisterende
samferdselsnaringen, vil denne naringsanalysen gi verdifulle
opplysninger for estimering av markedet for togtransport.

Markedsvurderinger og konsekvensanalyse for nzringsliv md
derfor vare definert som en integrert oppgave.

Utvalgsundersgkelsen ledsages av databaserte beregninger for
nzringsutvikling for landsdelen og pé fylkesnivd. For det siste
formAlet antas det at fylkeskommunens PANDA-modell vil gi
beregninger for videre vurderinger.

Det anbefales at verdien av lokalisering nzr jernbane og
forekomst av sidespor vurderes gjennom studier av jernbane-
linjer andre steder i Norden.

Muligheter for ekspensjon i naringslivet, nyetableringer og
grunnlag for vekstbransjer er avhengig av naringslivets totale
rammebetingelser. Disse er igjen bestemt ut fra nerhet til
marked, pris pa innsatsfaktorer, skatte- og avgiftspolitikk etc.
Det er derfor viktig at naringsanalysen fokuserer p& andre
forhold enn bare transportnettet.

Verdien av Nord-Norge-banen som vekstfaktor for landsdelens
naringsliv handler ogsd om 4 skape ny optimisme og tro pd et
framtidig naringsliv.

Nearingsanalysen er dermed integrert i en prosess som starter
gjennom idéseminar i konseptfasen.

En viderefgring av neringsanalysen i mindre avgrensede
prosjekter for enkeltnzringer vil vere ngdvendig. Narliggende
i denne sammenheng er vurderinger av reiselivsbransjens
vekstmuligheter.

Naringsanalysen skal munnme ut i en samordnet n&ringsstra-
tegi for nyetableringer og vekstnzringer. Denne viderefgres i
hovedplanfase, og samordnes med annen utbyggingsstrategi
innenfor infra-strukturomridet, boligbygging, arealplanlegging
og offentlig service. Viderefgringen méd ogsd koples opp mot
de virkemidler som skal gjelde for nzringsvekst i Nord-Norge.
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Den omtalte konsekvensanalysen for eksisterende samferdsels-
nzring utarbeides dels for 4 bestemme transportomfanget i
landsdelen i dag som grunnlag for bedgmmelse av jernbanens
marked, og dels for 4 vurdere hvilke konsekvenser jernbanen
har for:

- Busstransport

- Landbasert godstrafikk

- Sjgverts gods- og persontransport

B Havner

- Lufttransport

- Personbilrelatert nzringsvirksomhet.

6.4.1.2 Sysselsetting

Sysselsettingsberegningene vil mitte deles i to. I planutredn-
ingsfasen vil det vare behov for 4 ansld arbeidskraftbehovet i
utbyggingsfasen. Konsekvensutredningen pa dette omridet skal
besvare hvorvidt utbygging av Nord-Norge-banen bidrar til &
skape balanse mellom etterspgrsel og tilbud pd arbeidsmarke-
det i landsdelen.

Det mi ogsd tas utgangspunkt i at de hgye ledighetstallene for
de nord-norske fylker skal desimeres vesentlig som en fglge av
utbyggingen av jernbanen.

Sentralt i arbeidskraftprognosen vil fglgende 3 problemstillin-
ger vare:

- Omfanget av arbeidskraftbehovet.
- Kvalifikasjonskrav.

- Vurdering av hvilke arbeidsmarkedstiltak som
md gjennomfgres for 4 kvalifisere ledig arbeids-
kraft i landsdelen til jernbaneutbygging og
tilgrensede oppgaver.

Arbeidskraftsprognosene vil vere naturlig 4 gjennomfgre i et
samarbeid mellom fylkesarbeidskontorene og fylkeskommune-
ne. Det skal ogsé vurderes baneutbyggingens konsekvenser for
arbeidskrafttilgangen for andre naringer, og ev. hvilke
organisatoriske tiltak som mé gjennomfgres for at firmaer som
ansetter nord-norsk personell skal ha av oppdrag i utbyggings-
fasen.

e m——teeetinee———————————————————————————————————————————————
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Driftsfasen vil ha en langt mindre virkning for arbeidskraft-
behovet. Fremtidig yrkesetterspgrsel som en fplge av jernbane-
drift, vil mest komme som ringvirkninger. Konsekvenser pd
dette omridet ma derfor ses i sammenheng med samordnet
strategi for neringsutvikling og utbygging.

6.4.1.3. Befolkningsutvikling og bosetting

Utgangspunkt tas i dagens befolkningsmengde fordelt pd
kjgnn, alder og yrkesdeltakelse. Dagens befolkningssammen-
setning og bosettingsmgnster danner basis for  marked
persontransport.

Med utgangspunkt i den geografiske soneinndeling for
landsdelen (sd) utarbeides det prognoser pd regionnivd. SSB
befolkningsprognoser danner grunnlaget for beregningene, som
varieres i flere alternativer for regioner med og uten jernbane.
Horisonter vil vare tidspunkt for banens ferdigstillelse og en
rimelig tid etter at banen har veart i drift (f.eks. 25 - 30 &r).

Det er viktig 4 fi fram den mulige forsterkende urbaniserings-
tendens som jernbaneutbygging vil ha i landsdelen. Det mé
derfor foreligge et spenn i forutsetningene for flyttetall for de
ulike befolkningsprognosene.

6.4.1.4 Kommunale og regionalgkonomiske vurderinger

Jernbane i Nord-Norge vil forsterke enkelte knutepunkter og
skape nye. Hvorledes dagens kommunikasjonsnett skal knyttes
til framtidig jernbane vil vaere en oppgave & vurdere.

Gitt at jernbanen vil fgre til en annen bosettingsstruktur, vil
ogsé utbyggingsoppgavene for kommunene og regionene bli
ulikt fordelt.

P3 et senere stadium (i hovedplanfasen) mé det utarbeides et
utbyggingsprogram som samordner disse oppgavene.

Utbyggingsprogrammet tar hensyn til at belastning pd kommu-
nenes arealplanlegging, utbygging av teknisk og sosial
infrastruktur og boligbygging vil bli ulikt fordelt. Felles
boligbyggingsprogram kan vare et svar pd behovet for & spre
veksten til flere kommuner. Enkeltkommuner kan ha behov for
4 fd fram kommunalgkonomiske beregninger av veksten eller
tilbakegang i folketall.
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I hovedplanfasen vil tiltakshaver kommunisere intimt med
kommunale myndigheter. Nord-Norge-banen vil ogsd vare en
av de viktigste forutsetninger for kommuneplanarbeidet i
bergrte kommuner. P4 den annen side vil kommunale myndig-
heter godkjenne trasévalgene gjennom behandling av areal-
planer. Dialogen med bergrte kommuner mi derfor starte pa et
tidlig tidspunkt, og enkelte konsekvensutredninger pd dette
omridet m4 innpasses i planutredningsfasen.

6.4.1.5. Sosiale, kulturelle og velferdsmessige
konsekvenser

Med levekdr som et stadig viktigere element i den regionale og
kommunale planlegging, vil det vere av betydning 4 f4 utlagt
sosiale, kulturelle og velferdsmessige konsekvenser.

Muligheter for sysselsetting som en direkte eller indirekte
fplge av jernbaneutbyggingen anses dekket gjennom andre
analysetemaer. Denne vil viderefgres gjennom en studie av nye
pendlingsomréder.

Reisemuligheter og tilgjengelighet til regionsentra og andre
omréder har ogsé betydning for folks velferd og trivsel.

P4 et grovmasket niva foretas det en gjennomgang av endrin-
ger av levekdrene i landsdelen som en fglge av jernbaneutbyg-
ging i planutredningsfasen.

Analysen viderefgres i hovedplanfasen med en narmere
analyse av tilgjengelighet mht. off. service (utdanningsinst.,
helsetjenester, kulturelle og fritidsbaserte tjenester, samt fritids-
og feriereiser). I denne fasen gjennomfgres analysen som en
utvalgsundersgkelse som kartlegger befolkningens forventnin-
ger og behov. Resultater fra denne undersgkelsen vil ogsd gi
viktige innspill til nzringsstrategien - is@r for varehandel,
hotellnzringen og forretningsmessig tjenesteyting.

De levekdrsorienterte studier handler ogsd om hvordan
fritidssektoren - og derigjennom de frivillige organisasjoner -
skal forholde seg til virkninger av jernbaneutbygging. Med-
virkning i planleggingen gjennom representanter fra lokalsam-
funnene kan dermed stgtte opp under de positive virkninger av
jernbaneutbygging og ev. motvirke de skadevirkninger som
mdtte fglge av hurtige samfunnsmessige virkninger. Et opplegg
for medvirkning skal imidlertid utarbeides i en tidlig fase, og
kostnadsberegnes sarskilt.
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6.4.1.6 Offentlig tjenesteyting

For den offentlige tjenesteytingen er det viktig 4 skille mellom
de tiltak som er ngdvendige for & sette det offentlige apparatet
i stand til 4 forestd s& omfattende planarbeid og langsiktige
virkninger.

I fgrste omgang vil NSB selv bli bergrt sammen med samferd-
selsdepartementet og andre deler av sentralmyndighetene. Det
vises i den forbindelse til planprogram for Nord-Norge-banen
av 17.12.1990 pkt. 4 om organisering.

Fylkeskommunene med forvaltningsansvar for samferdsel og
fylkesplanlegging, vil vare det organ som tidligst blir involvert
av lokale myndigheter. Fylkeskommunenes deltakelse vil vere
serlig omfattende i planutredningsfasen, mens kommunene
kommer sterkere inn i hovedplanfasen. Det er likevel ikke noe
entydig skille mellom de lokale myndigheters deltakelse i de
ulike fasene, og tiltakshaver md legge opp til en tett kommuni-
kasjon med begge nivder pd et tidlig stadium - allerede i
konseptfasen.

Det samme er tilfellet med lokale statlige etater, og da i
serdeleshet fylkesmannens miljgvernavdelinger og landbruks-
myndighetene.

Om forsvaret, se pkt. 6.4.1.7.

I hovedplanfasen og videre i tida etter at utbyggingen har tatt
til, vil det vare behov for & se pa det offentlige tjenesteniviet
i landsdelen.

Erfaringsmessig vil en rekke etater métte utvide sin tjeneste-
produksjon som en fglge av stgrre utbyggingsvedtak.

Som eksempler nevnes rettsapparatet som behandler eiendoms-
spgrsmél, tjenester knyttet til arbeid og sysselsetting ss.
arbeidsformidling og arbeidstilsyn mv.

En forutsetter at midler til styrking av lokale forvaltningsorgan
ikke skal dekkes gjennom de ressurser som NSB/SD avsetter
til konsekvensutredninger, men dekkes over ordinare budsjet-
ter for de ulike etater etter bevilgninger gjort av Stortinget.

I en senere fase vil det vaere behov for & vurdere om nye
regionale mgnstre og en samordnet utbyggingspolitikk for
bergrte regioner i Nord-Norge skal fgre til endringer i offentli-
ge etaters tjenestevolum, tjenestesammensetning og geografisk
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virkeomréide.

En kan heller ikke se bort fra at ringvirkningene av Nord-
Norge-banen kan gi behov for en gjennomgang av kommune-
strukturen i landsdelen.

Det anses som sannsynlig at vurdering av disse spgrsmal med
fordel kan utsettes til et sent stadium i planfasen, ev. skyves
over i driftsfasen.

6.4.1.7. Forsvaret og beredskapsmessige hensyn

Som andre statlige organ vil forsvaret ha behov for & delta i
planarbeidet allerede fra startfasen. Hvilket nivd i forsvaret
som trekkes inn i planarbeidet, avklares pd sentralt niva.

Forsvaret er imidlertid i en sa@rstilling mht. Nord-Norge-banen
fordi traséer og stasjonsomrdder hgyst sannsynlig vil bergre
gvelsesomrider og andre forsvarsgmfintlige omrader.

I tillegg vil forsvaret utgjgre en viktig del av markedet for
jernbanetransport i Nord-Norge. Forsvarets bruk av jernbanen
i fred, krig og de beredskapsmessige hensyn tilsier at disse
forhold gjgres kjent allerede i planutredningsfasen.

Jernbanens utsatthet som krigsmédl og ev. avbgtende tiltak pé
lavere geografiske nivd, antas imidlertid 4 kunne gjennomfgres
i en senere fase.

6.4.2 Miljgmessige konsekvenser

Miljgmessige konsekvenser som utredes i planutredningsfasen
vil - i likhet med deler av de samfunnsmessige virkninger - ha
behov for & samordnes med andre utredninger vedrgrende
bygging av jernbane.

Liksom det er behov for & samordne markedsmessige vurderin-
ger med konsekvenser for nzringsliv og bosetting, like stort
behov vil det vare for & samordne tekniske vurderinger
vedrgrende linjetraséer med miljgkonsekvenser.

For miljgkonsekvensene gjelder at disse spgrsmélene utredes

pé et grovmasket nivd i planutredningsfasen, mens inngreps-
konsekvenser skyves ut i tid.
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6.5.

Dette betyr at forholdene ligger til rette for at flere temaer slds
sammen i samme utredning 1 1. fase.

Utredninger om geofag, jord og skogressurser, konflikt med
reindriftsomrader, viktigste storvilttrekk o.l. kan utgjgre én
deloppgave i planutredningsfasen. Detaljeringen i analysen
fores sd langt som det er mulig for & fi fastsldtt konfliktens
omfang og mulige alternative trasélgsninger.

Likesa kan landskapsmessige konsekvenser - herunder kultur-
landskap - virkninger for planteliv, marine ressurser, kultur-
minner, tetstedsmiljger og friluftsomrdder utgjgre en annen
deloppgave der en pd et overordnet nivd bestemmer konflikte-
nes omfang og mulige alternative trasélgsninger. Analysen pd
planutredningsniviet m4 ta utgangspunkt i kjente registreringer
og vernede omréder p4 kommuneplan og fylkesniva.

Som en tredje utredningsoppgave i fgrste fase foreslds det &
beregne konsekvenser for luft, klima og stgy. Disse beregnin-
gene vil ogsd gjelde overordnede forhold ss. antall mennesker
bergrt av trafikkstdy fra veg og lufttrafikk i dag, forventet
reduksjon og antallet som i framtiden bergres av jernbanestgy.

For luft og klima er det tilsvarende viktig 4 vurdere utslipps-
gevinster ved tilfgrsel av trafikk til jernbane, og konsekvenser
av ev. elektrifisering.

Med denne inndelingen av miljgkonsekvenser i 3 delut-
redninger tilfredsstiller man de krav som settes for & ta
beslutning om linjetraséer og/eller hvilke omrdder som krever
sarskilte analyser og tiltak i en senere fase.

KOSTNADER FOR KONSEKVENSANALYSER I
PLANUTREDNINGSFASEN

Kostnader for de ulike delutredninger er avhengig av detal-
jeringsnivd. I noen grad er kostnadene avhengig av om det
utfgres av NSB’s apparat eller av innleid hjelp, og om arbeidet
utfgres i nord-norske eller sgr-norske fagmiljg.

For de delutredninger som er forutsatt gjennomfgrt i planutred-
ningsfasen, jfr. kap. 4, har en stipulert den ressursbruk som
forutsettes 4 dekkes av NSB som tiltakshaver. Som nevnt
tidligere vil det pllgpe en rekke kostnader for de lokale og
sentrale myndigheter som bringes inn i planarbeidet.
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Disses kostnader er ikke medtatt.

Det mi ogsd tilfgyes at en rekke utredningsoppgaver mé
samordnes. Dette vil gi en bedre kostnadsdekning.

Det er tatt utgangspunkt i en brutto ukeverkspris pd kr.
20.000,-.

S ——————————————————————————
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SAMFUNN

1.

a)

b)

Nord-Norge-banen BRUER IKB AlS

Neringsanalyser

Denne oppgaven samordnes med markedsvur-

deringene.

Egen analyse for konsekvenser for
samferdselsneringen i Nord-Norge

Naringsanalyse fordelt pd bransjer,
geografiske omrdder, transportmengde
og yrkesbasert persontrafikk.
Utvalgsundersgkelse, prognose-
kjgringer og studier av jernbane-
avhengig n@ringsliv i Norden

Samordnet n@ringsstrategi, prosess

for nyetableringer og vekst-
naringer, herunder reiseliv

Sysselsetting

Arbeidskraftbudsjett i utb.fase,
kvalifiseringstiltak

Befolkningsutvikling/bosetting

Prognosealternativer. Ses ogsé
i forhold til markedsvurderinger

Kommunale og regionalgkonomiske
vurderinger

Kommunale og fylkesvise
utredningsbehov

Sosiale, kulturelle og velferdsmessige
konsekvenser
Levekérskonsekvenser

Offentlig tienesteyting

Forutsettes 1 hovedsak 4 bli
dekket av andre enn tiltakshaver

kr.

150.000,-

400.000,-

150.000,-

200.000,-

250.000,-

200.000,-

200.000,-

50.000,-
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7. Forsvaret
Forutsettes i hovedsak & bli dekket
av andre enn tiltakshaver kr. 50.000,-

MILJ® OG NATURRESSURSER

L. Konfliktstudier, prim&rn@ringer
og dyreliv kr. 150.000,-
2. Landskap og verneverdige omréder kr. 200.000,-
3. Luft, klima, stpy kr. 100.000,-
SUM kr. 2.100.000,-
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7.  MEDVIRKNING I PLANPROSESSEN

7.1. HJEMMEL

Medvirkning i planprosessen er i hovedsak hjemlet i P1 og B-lovens kap. III:
"Samrad, offentlighet og informasjon", paragraf 16, der det heter: (sitat):

"Planleggingsmyndighetene i stat, fylkeskommune og kommune skal fra et
tidlig tidspunkt i planleggingsarbeidet drive en aktiv opplysningsvirksomhet
overfor planlegingsvirksomheten etter loven. Bergrte enkeltpersoner og
grupper skal gis anledning til 4 delta aktivt i planprosessen.

Ved kunngjgring av planutkast etter paragrafene 18, 20-5 og 27-1 skal det
gjrges oppmerksom pd om det foreligger alternative utkast til planen i
medhold av denne lov som ikke har vert eller vil bli kunngjort. Det skal 1
tilfelle ogsd opplyses at de er tilgjengelige pd planmyndighetenes kontor.

Enhver har hos vedkommende myndighet rett til & gjgre seg kjent med
alternative utkast til planer som nevnt i annet leddog med de dokumenter som
ligger til grunn for planutkastene med de unntak som fglger av offentlighets-
lovens paragrafer 5a og 6."

I tillegg kommer paragraf 14: "Fordeling av og samarbeid om planleggings-
oppgavene" til anvendelse for et prosjekt av sdvidt stor nasjonal betydning
som dette: (sitat):

" Om fordelingen av planleggingsoppgavene mellom kommunene, fylkeskom-
munene og staten gjelder bestemmelsene i lovens kapitler IV - VII. Oppstir
det tvil og det ikke lykkes & oppnd enighet om innhenting, bearbeiding og
utveksling av informasjon som anses & ha vesentlig betydning for planleg-
gings- og opplysningsvirksomheten etter loven. Departementet kan gi n@rmere
regler for gjennomfgringen av dette samarbeidet”.
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7.2.  MEDVIRKNINGSNIVAER I PLANREGIONEN
Planfase Geografisk nivd | Forvaltnings- | Hjemmel 1 PL
nivd og B-loven
Konsept Landsdel Statlig Kap.IV. Planl.
(M=Ca.1:500000) pa rimsniva.
Paragraf 14 og
17-1 (paragraf
Planutredning Fylke/fylkesdel Fylke/ Kap. V.Fylkes-
(region) (fylkeskom- planlegging.
(M=Ca.1:100000) | mune) Paragrafene
19-1 og 19-2
m.v.
Hovedplan Kommune/ Kommune Kap. VL
kommunedel Komm.plan-
(M=Ca.1:10000) legging
Paragrafene
20-1,20-3.
20-4 m.fl.
(+paragr.18).
Detaljplan (M=Ca.1:1000) Kommune Kap. VII
Regulerings-
plan.
Paragrafene
24,29 m.fl.
(+ paragr.18).
7.3 MEDVIRKNING I KONSEPTFASEN
7.3.1 Konseptfasen vil vare kort og grovmasket. Det vil i denne

sammenheng vare lite hensiktsmessig & satse pd et for bredt
anlagt medvirkningsprosess. Hovedmadlet mé vare at synspunk-
ter pd de viktigste hovedmomenter ved prosjektet fir komme
fram fgr det fattes en beslutning om 4 gd videre i neste fase.
Det vil her vare naturlig & satse pd & aktivt trekke forvalt-
ninger og organisasjoner m.v. pd landsdels-, fylkes- og stgrre
regionalt nivd inn i fasen, samtidig som en gir alle andre
relevante forvaltninger, organisasjoner m.v. anledning til &
komme med merknader dersom de gnsker det.
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7.3.2 Forslag

ANSLATT
TIDSFORBRUK/
PERSON
7.3.2.1 Idédugnad
Det arrangeres en 2 dager m/
idédugnad med deltagelse 1 overnatting
fra sentrale forvalt- + reisekostn.
ninger og organisasjoner
m.v. i landsdelen.
a) Relevante organisa-
sjoner og forvaltninger
pa landsdelsnivd,f.eks.
n&ringsorganisasjoner,
transportorganisa-
sjoner m.v. ca. 8

b) Representanter fra
fylkeskommunene, spesielt
fylkesordfgrer, fylkes-
rddmann, Plan- og
naringsutv./avd. og
samferdsels utv./avd. ca. 18

¢) Representanter fra
Fylkesmannens for-
valtninger, spesielt
fylkesmannen/kontorsjef,
leder miljgvernavdeling,
o.a. ca. 6

d) Representanter fra andre
statlige sektoretater
pa fylkesnivé, spesielt
Vegsjefen, Fylkesland-
brukssjefen, Fiskeri-
sjefen m.v. ca. 12

ANSLATTE
KOSTNADER

BRUER IKB AIS
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ANSLATT ANSLATTE
TIDSFORBRUK/ KOSTNADER
PERSON

e) Representanter fra andre
statlige sektoretater:
NSB, Luftfartsverket,
Kystvakt, Fiskeri-
direktoratet, DU etc. ca. 5

f) Representanter fra
stgrre n@ringsorga-
nisasjoner pd fylkes-
nivd, som f.eks.
rutebdtrederiene,
bransjeorganisa-

| sjonene ca. 15

g) Representanter fra
andre relevante
organisasjoner: NHO,
LO, Miljgvernorg. ca. 5

h) Andre; f.eks.
Representanter fra
Sverige, Finland,
Sovjet, ERU m.v. ?

Tils. 70 a kr. 3000 pr.
person (hotell,
opphold,reise)
kr.200.000

i) Forbindelser, mgteledelse,
rapportering m.v. 5 ukeverk
a kr.20000  kr. 100.000,-

kr. 300.000,-
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ANSLATT ANSLATTE
TIDSFORBRUK/  KOSTNADER
PERSON
7.3.2.2 Kunngjgring i pressen om 1 1/2 ukeverk
at planarbeidet er igang- a kr.20000 +
satt, milet med plan- kunngj@rings-
legging m.v. med post- annonser
adresse for ev. merknader. 1 20 aviser
Sammenstilling/sammendrag  a kr.3000,- kr. 90000
av merknader. e
7.3.2.3 Utsendelse av konsept-
rapport til uttalelse
hos deltagerne i idé-
dugnaden og andre
relevante instanser:(kr.0).
Utarbeidelse av sammendrag 1 1/2 ukeverk 30000,-
Tilsammen ca.

7.4.

74.1

kr. 420000

MEDVIRKNING I PLANUTREDNINGSFASEN

Planutredningsfasen vil vaere lengre og noe mindre grovmas-
ket. En bgr her legge opp til en mer fullstendig planprosess i
h.h.t. Pl. & B.loven. Rent formelt vil denne fasen kunne kjgres
som en fylkesdelsplanprosess i h.h.t. kap. V, Fylkesplanlegg-
ing, paragraf 19-1, 6. ledd, der det heter: "Nér det er hensikts-
messig, kan det utarbeides fylkesplan for bestemte virksom-
hetsomrdder eller grupper av tiltak fylkesplanleggingen

omfatter og for deler av fylket".

Rent praktisk vil dette best kunne lgses ved at de tre fylkes-
kommuner fir delegert det formelle ansvar for organisering og
behandling av hver sin del av traséen (¢) m/tilhgrende planut-
redning. I tilklegg bgr andre myndigheter, organisasjoner og
person m.v. gis anledning til & komme med merknader dersom

de gnsker det.
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7.4.2 Forslag

7.4.2.1 Kunngjgring i pressen om at arbeidet med fase 2: Planutredning, er
igangsatt m.v. med postadresse for innsending av ev. merknader,

sammenstilling/sammenheng:
(fylkeskommunen/NSB)

7.4.2.2 Regionale konferanser/idédugnader
i de tre fylker med deltagelse
fra relevante statlige, fylkes-

3 ukeverk a
kr. 20000 +
kunngjgring
i annonser
2 ganger a
kr. 20000

kommunale og kommunale myndigheter,

forvaltninger, organisasjoner og
bedrifter m.v.
(an i fylkeskommunen)

Forberedelse, mgteledelse,
rapportering m.v.

3 arrangementer
a 70 deltagere

a kr.2000 pr.
person (hotell
opphold, reise)

9 ukeverk a
kr.20000

7.4.2.3 Kommunebesgk 1 hver av de direkte

bergrte kommuner. 2 besgk pr. dag.
Ordfgrer, rddmann, etatsjefer,
sektoretatsledere etc.

2 - 3 timer pr. kommune. Ca. 20
kommuner. Forberedelser,
gjennomfg@ring, rapportering

(an: fylkeskommunen)

7.4.2.4 Etablering av telefontjeneste
for svar pd henvendelser om
prosjektet(informasjon
(an.: Fylkeskommunen)

4 ukeverk a
kr.20000

Igpende

kr.100000

kr.420000

kr.180000

kr.80000

kr.110000

Nord-Norge-banen - BRUERIKBAR
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7.4.2.5 Utarbeidelse av pressemeldinger,
info-materiale, brosjyre til
bruk ved utstillinger, konfe-
ranser, publikasjoner m.v.,
trykking av materiell etc. (NSB) anslatt kr.150000

7.4.2.6 Utsendelse av forslag til
planutredning pé hgring i de
bergrte kommuner, organisa-
sjoner, myndigheter.
Utarbeiding av sammendrag
(kan utfgres av fylkeskommunen
eller NSB) 2 ukeverk a
kr.20000 kr. 40000

tilsammen G kr.1080000

7.4.3 Samordning mellom fylker

For & forenkle parallellbehandlingen i de 2 - 3 bergrte/aktuelle
fylker, kan det vare hensiktsmessig & etablere et nzrmere
samarbeid mellom fylkene under planleggingen.

Den formelle hjemmel for dette finnes i Pl. & B-lovens kap.
V, paragraf 19-2 "Plansamarbeid mellom fylker", der det heter:

"Departementet kan gi bestemmelser om samarbeid mellom to
eller flere fylkeskommuner om fylkesplanleggingen. Oslo
kommune likestilles i denne forbindelse med en fylkeskommu-
ne. Herunder kan departementet gi bestemmelser om opprettel-
se av ngdvendige samarbeidsorganer, om hvilke oppgaver
samarbeidet skal gjelde, og om hvilket geografisk omréde det
skal omfatte. Fgr slike bestemmelser gis, skal bedkommende
fylkeskommuner ha hatt hgve til 4 uttale seg".

Nord-Norge-banen BRUER IKB AlS
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A.

B.

MOMENTER TIL M@TE MED SD 14.2.1991

STYRENDE PRINSIPPER

1.

GRENSEGANG MELLOM PLANUTREDNING OG HOVEDPLAN

L.

Omfang og detaljeringsgrad for planutredningen begrenses mest
mulig.

Det skal vare godt nok til 4 avgjgre om planleggingen kan
stoppes etter planutredningen, eller om det er riktig 4 fortsette
med hovedplan.

Dersom man velger utbygging etter gjennomfgrt hovedplanlegg-
ing, skal bide planutredning og hovedplan vare gjennomfgrt
godt nok til & velge riktig alternativ.

Dersom man velger 4 skrinlegge (eller stille i bero) hele eller
deler av prosjektet, skal planprosessen ha veart ryddig nok til at
beslutningsprosessen ikke forkludres. Det skal ikke pd det
tidspunktet dukke opp nye alternativ/momenter som skiller seg
vesentlig fra hva som allerede er vurdert. Alle relevante
problemstillinger skal ha kommet frem under planleggingen, og
uaktuelle alternativ skal vare sortert ut pd faglig og/eller
politisk grunnlag, p4 en akseptert mate.

Trasévurderinger vises pa kart i liten mélestokk, f.eks. 1:50.000,
uten 4 g i detalj med linjefgringen.

Samfunnsmessige konsekvenser belyses mest mulig pd lands-
dels-/regionnivd. Bare for spesielle forhold trekkes vurderingen
ned pd kommuneniva.

Inngrepskonsekvenser som i stor grad er knyttet opp til de
enkelte traséer, skyves i stgrst mulig grad over til hovedplan-
fasen. De vurderinger som mi vare med i planutredningen,
gjores pd forenklet méte.

Trafikkgrunnlag/marked mi vurderes godt nok til & gi palitelig
grunnlag for en samfunnsgkonomisk og driftsgkonomisk
lgnnsomhetsberegning. Trafikk pa jernbanen (personer og gods)
vil i stor grad veare overfgrt fra andre transportmidler. Planut-
redningen vil derfor bl.a. bli en ny samferdselsplan for landsde-
len, med en vurdering av den nye konkurransesituasjonen for
jernbane, fly, bil og bét, bidde internt i landsdelen, og mellom
Nord-Norge og resten av landet, samt nabolandene.

BRUER id=



BRUER sd=

Melding om igangsatt planutredning bgr vare omfattende nok
til at det gir klart frem hva som skal vurderes i planutred-
ningen, hvilke forhold som utsettes til hovedplanen, og hvordan
de er tenkt behandlet der.



BRUER =

KONSEPTFASEN

1. Medvirkning i planprosessen er bide hensiktsmessig og palagt
i h.h.t. PBL. Dette vil fremgé av A3 og BS.

2. Selv om traséen er vurdert tidligere ut fra ett konsept, er det
bade taktisk, faglig og politisk galt 4 forutsette at ikke nye idéer
om alternativer og konsepter inklusiv regionale innspill/konse-
kvenser kan pavirke prosjekt- og beslutningsprosessen.

3. Konseptfasen bgr derfor gjennomfgres og starte med idé-
seminar eller lignende hvor idéer bdde om traséer og nytte-
effekter og ringvirkningstiltak bgr komme frem.

4. Det bgr informeres pA tidligst mulig tidspunkt i landsdelen om
at planleggingen er startet opp, mélet med planleggingen, og de
muligheter for medvirkning og pévirkning som gis.

5. Pga. gnsket om kortest mulig planleggingsperiode, mé konsept-
fasen styres stramt, og sortering av idéer mé fglges opp raskt
med faglig vurdering og politisk avklaring.
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NORD-NORGE-BANEN.

Viser til mete hos SMd 30.1.91.

Her folger en oversikt over tilgjengelig, aktuelle dokumenter om

Nord-Norge-banen for fagomrade traseé, konsekvensanalyse m.m.:
NSBs _planer.
1968 Planer for ny linje gjennom Nordland fra Fauske til Narvik,

1976

1983

1983

1984

i to alternativer: en ytre linje via Ballangen og en indre
linje via Skjombotn. (NSB Baneavdelingen).

Forprosijekt med beskrivelse (pa kart i malestokk 1:5000) av
én valgt trasékorridor fra Narvik til Tromse med sidearm til
Harstad, samt oppdatering av kostnadstall fra 1968 for
strekningen Fauske - Narvik. Traséstandard for kjere-
hastighet pa 160 km/h med minste horisontalkurveeradius 1700
m og maksimal stigning 18 o/oo.

(NSB Baneavdelingen).

Nord-Norge-banen - Anleggsteknisk forstudie.

Utredning av kostnader, byggetid og anleggstid for tunneler
og apen planering for de i 1968 og 1976 foreslatte traseéer.
Utrednigen er presentert i 3 bind:

1. Geologisk og geoteknisk oversikt over grunnforhold langs
korridoren med presentasjon pa kart 1 malestokk 1:50.000.
2. Tekniske og skonomiske vurderinger av grunnforholdenes
betydning for anleggsgjennomfaringen.

3. Anleggsdrift, byggetid og kostnader beskrives for de
enkelte delstrekninger separat og samlet. Anslatt usikkerhet
i kostnadsoverslaget = 10 %.

(Ing. A.B. Berdal A/S og Siv.ing. Ottar Kummeneje pa oppdrag
fra NSB Baneavdelingen).

Fjordkryssinger.

studier av forskjellige brutypers egnethet og kostnader for
kryssing av Skjomen, Beisfjorden, Rombaken og Tjeldsundet
samt wvurderinger av risiko ved pakjersel av brupillarer.
(Taugbel & @verland AS pa oppdrag fra NSB Baneavdelingen) .

NSBs sammenfattende rapport til samferdselsdepartementet om
de to ovennvnte rapporter med oppsummerende kostnads-
overslag.

Forelepig analyse av fysiske miljekonsekvenser for trase-
korridoren av 1976/83. Mangelfullt datagrunnlag er arsak til
betegnelsen "forelepig’; registreringer og Kartlegginger
bade i selve korridoren og i tilgrensende omrader vil kunnme
endre konfliktbildet for de enkelte interesser - bade
positivt og negativt. Analysen presenterer i alt forslag til



1987

1989

1990

1990

1990

45 konfliktreduserende tiltak i forhold til utredningen av
1983. Forslagene er prioritert 1 2 grupper etter antatt
viktighet. Analysen omfatter:

* Naturfaglige interesser: Geofag, botanikk, viltbiologi,
ferskvannsbiologi og marinbiologi.

* Kulturhistoriske interesser: Samisk etnografi, arkeologi
og nyere kulturhistorie.

* Brukerinteresser: Friluftsliv, landskapsverdier, forsvaret
og tettstedsmiljeer.

* Neringsinteresser: Reindrift, jordbruk, skogbruk.

Til & gjennomfere analysen ble det engasjert ekspertise fra
bl.a. Universitet i Oslo, Tromsg museui, Fylkesmannen 1
Troms, Nordland Fylkeskommune, Forsvaret og Halogaland
Plankontor, Landbruksetatene i Troms Og Nordland.

(Nordland Fylkeskommune og NSB Baneavdelingen).

Vurdering av trasé-endringer og okte kostnaderr pa grunn av
miljekrav. Forslagene 1 rapporten fra 1984 er vurdert med
hensyn pa gjennomferbarhet og kostnader og etterkommet 1
den grad de anses gjennomfsrbare og ikke konflikterer 1 for
stor grad med NSBs ensker og krav til trasé og tunnelandel.
Anslatt usikkerhet i kostnadsoverslaget + 25 - 15 %.

(Ing. A.B.Berdal A/S pa oppdrag fra NSB Baneavdelingen) .

Etter dreftinger internt i NSB og mellom SD og NSB ble man
enige om at NSB i planperioden 1990-93 skulle bruke 1.5
mill. kr. til a4 utrede en alternativ (Vestre) linje narmere
kysten mellom Fauske 0g Narvik samt foreta anleggstekniske
studier av lange tunneler. Dette utredningsprogrammet er
omtalt i Norsk Jernbaneplan 1990-93.

Teknisk beskrivelse av trasékorridor (Vestre linje) via
Hamarey mellom Fauske og Narvik etter samme lest som
utredningen av 1982. Heri inngar kryssing av Tysfjorden ved
bru eller tunnel. Rapport skal vere ferdig hesten 1991.
(Berdal-Stromme AS og NSB Engineering pa oppdrag fra NSB
Ranedivisjonen).

Studie av attraktivitet, influensomrade, transportkvalitet,
stasjonsmenster og virkning pa bosetning o8 neringsliv for
Vestre linje over Hamargsy sammenlignet med indre linje
mellom Fauske og Narvik. Rapport planlagt ferdig hesten
1991.

(Nord-Norsk Plangruppe, Bode og NSB Engineering)

Kartlegging og analyse av fysiske miljekonsekvenser for
Vestre linje mellom Fauske og Narvik etter samme lest som i
1984 for sammenligning av de to trasé-alternativene pa
strekningen. Rapport planlagt ferdig hesten 1991.
(Nord-Norsk Plangruppe, Bode og NSB Engineering).



gvrige offentlige planer,

I forbindelse utarbeidelse og behandling av vegplaner og kommu-
nale arealplaner langs de aktuelle trasé-korridorer for Nord-

Norge-banen har NSB ved en rekke anledninger vart involvert med
tilpassing av de lokale planer til NSBs gnsker. Koordinator for
dette ved NSB i perioden 1976-91 har vert O.ing. K.C. Halvorsen.

Hvorvidt Nord-Norge-banen noen gang blir realisert er det opp til
politiske myndigheter a avgjere. Forut for en eventuell utbygging
vil ligge omfattende planleggingsarbeider med optimalisering av
traséen og tilpassing til den da eksisterende infrastruktur etc.
forevrig. NSB har derfor i liten grad funnet 4 kunne palegge
pvrige plan-myndigheter a gjere spesielle, kostnadskrevende
tilpassinger av sine planer til en fremtidig jernbane mellom
Fauske og Tromse/ Harstad. Slike plantilpassinger hos andre har
vert basert pa egnsker fremfor krav fra NSBs side.



SM 12.02.91/ As
Sak: Nord-Norgebanen

UNDERLAG FOR DE TRAFIKKPROGNOSER SOM BLE UTFZRT AV ASPLAN
TIL NOU 1981: 17 NORD-NORGEBANEN.

Reisemgnsteret innen og til/fra Nordland ble kartlagt i 1979.

Prognoser for reisemgnster til/fra Tromsp og Harstad i 1979, dersom det
hadde vert jernbane.

Framskriving til 1990 ved hjelp av ansldtte vekstrater. De vekstrater
som er benyttet er basert pi bl.a. forutsetninger om befolkningsvekst,
utvikling i takster, priser for alternative reisemdter og privat konsum.

Vedlagt fglger en liste over de arbeidsnotater Asplan produserte i
forbindelse med trafikkprognosene og ringvirkningsstudiene til NOU
1981:17.

De nevnte studier og prognoser er alle over 10 &r gamle, og en md
folgelig pd nytt gd gjennom og oppdatere trafikkberegningene og
ringvirkningsstudiene. Prognosemetodikken bgr ogsd vurderes
neErmere.



NORDNORGE BANEN PROSJEKTNR. 4843
SAMFERDSELSDEPARTEMENTET

Liste over arbeidsnotater

asplan

Nr.| Tittel Dato Heftenr.
1 Vurdering av prognosemetodikken som ble be-
nyttet ved gods— og persontrafikkprognoseng
for Nordlandsbanens forlengelse
2 Tanker om prognosemetodikken for gods—- og
persontransportene pa en forlenget
Nordlandsbane 04.06.80
3 Personreisem¢n§teret med jernbane til/fra
Nordland fylke 16.10.80 3074
4 Godstransportmgnsteret med jernbane til/
fra Nordland fylke 15.10.80 3075
5 Prognosemetodikken for person- og gods—
transportene med Nord-Norge banen 22.10.80 3076
6 Personreisem¢nster med hurtigruta og med
fly - Widerg 721
7 Bedriftsundersg¢kelsen, Arbeidsnotat nov. 80 718
8 Alternative befolkningsprognoser nov. 80 1630
9 Regionale ringvirkninger av banen i ut-
byggings— og driftsperioden 09.01.81 1655B
10 Sammenligning mellom TPI's godstransport-—
prognose, Lastebiltellingen 1978 og NSB's
statistikk 21.11.80 3079
11 Nord-Norge banen sidearm til Vesterdlen des. 80 5229
12 Persontrafikkprognose for Nord-Norge-
banen 30.01.81 3093
13 Nord-Norgebanen som ledd i langsiktig
utviklingsprogram for Nord-Norge jan. 81 1658
14 Godstransportprognose for Nord-Norge-
banen 04.02.81 3094




SMf 06.02.91/Aly

Utredning om Nord-Norgebanen.

Trafikktall - togtilbud - kostnadsberegninger

Jeg har gatt gjennom arkivmateriale 1977 - 1990 for driftsavdelingen.
De viktigste rapportene er:

NOU: 1977 : 30B , SPU 23 juni

Jernbanelinje Fauske - Narvik - Tromsg - m/sidelinje Harstad ble behandlet i Norsk
Samferdselsplan av 1977.

NOU: 1981 : 17, Ribuutvalget.

Ribuutvalget har spesielt vurdert de distriktspolitiske falgene av a bygge banen.
Presentasjonen av de trafikkmessige virkninger og gkonomiske konsekvenser er
oppdatert i forhold til SPU.

NSBs kalkulasjonskontor har beregnet investeringer og kapitalkostnader samt
driftskostnader for 4 alternative driftsopplegg.

Styrets uttalelse til de to rapportene foreligger.

Etter 1981 er det ikke noe pa saken som tyder pa at det er gjort offentlige eller
andre utredninger som behandler markedsforhold eller driftsopplegg.

i 1990 foreligger et planprogram.

De trafikkprognoser som foreligger er fra 1977 og oppdatert i 1881, dvs 10 ar
gamle.

| lapet av disse &rene har det skjedd endringer i samfunnsforhold, naeringsdrift,
bosetting, kommunikasjon m. v. i landsdelen. Det er trolig nedvendig pa nytt & ga
giennom og oppdatere trafikkberegningene , eventuelt for alternative traséer, som
grunnlag for driftsopplegg og resultatberegninger.

Vedlegg:

Rieberutvalgets rapport NOU 1981 : 17
Kalkulasjonskontorets rapport 1981
Avstander,stasjoner og reisetider (fra Nou 17)
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