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NSB Konsernstab strategi og miljo har veert
ansvarlig for utarbeidelsen av hovedrapporten for
hoyhastighetsprosjektet Oslo—Kornsje (Goteborg).
Prosjektleder har veert overingenior Per Pedersen.
Reidar Skaug Hoymork har deltatt i arbeidet med
utformingen.

Som ekstern konsulent har NSB benyttet Asplan A/S
med siv.ing. Jan-Egil Johannessen som faglig koor-
dinator.

Rapporten er formgitt av Weli AS Kommunikasjon
ved Marit Eiken. Trykk Fr. Salvesen A/S.
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Forord

De europeiske jernbaneselskaper pa kontinentet er i
gang med utbygging av et heyhastighetssystem som er
energibesparende, miljgvennlig, lonnsomt og teknisk
avansert. Planene for en kraftig utbygging fram til ar
2015 er lagt, og det forutsettes investert ca. 1440 mrd.
kroner i infrastrukturen. Ogsa vart naboland, Sverige,
satser pa en slik utbygging, og skal norsk naringsliv
opprettholde og forbedre sin konkurranseevne, er det
viktig atjernbanen i Norge er med i denne utviklingen,
Ostfoldbanen er i dag var viktigste jernbaneforbin-
delse mot resten av Europa. Det er derfor naturlig at
NSB tar denne strekningen opp som det hoyest priori-
terte prosjekt i forbindelse med en satsing pa heyhas-
tighetstog.

Samtidig er det viktig at oppgraderingen av et jernba-
nenett i Norge starter i Oslo-omradet, et omrade som
dekker ca. 1 /3 av Norges befolkning. En slik satsing vil
styrke omradet som storbyregion gjennom a gi mulig-
heter for raske, interne kommunikasjoner. Oslo,
Akershus syd og Ostfold er en viktig del av Osloomra-
det, noe som ytterligere styrker NSBs vilje til en satsing
langs Ostfoldbanen.

I henhold til Plan- og bygningslovens bestemmelser
skal utbyggingstiltak av denne art og som krever over

200 mill. kroner i investeringer, underkastes en egen
konsekvensutredning. Melding om tiltaket med et for-
slag til program for planutredningen inkl. konsekvens-
utredning ble lagt ut til offentlig hgring hesten 1991,
Konsekvensutredningsprogrammet er i revidert form
blitt godkjent i samrad med Miljoverndepartementet i

juni 1992.

Den “grovmaskete” konsekvensutredningen som na
foreligger, danner etter NSBs syn tilstrekkelig grunn-
lag for sentrale myndigheter til a fatte beslutning om
satsing pa en foreslatt uthygging av jernbane med en
kraftig oking av hastighetsnivaet gjennom @stfold, et
hastighetsniva som harmonerer med vart nabolands
satsing mot kontinentet.

Konsernstab strategi og milje ved NSB har vaert ansvar-
lig for og ledet gjennomferingen av utredningsarbei-
det. Det faglige arbeidet er gjennomfoert av arbeids-
grupper i de enkelte divisjonene. Det har gjennom
hele planarbeidet, serlig nar det gjelder korridorene
og deres virkning pa miljg og natur samt regional
utvikling, vaert holdt lopende kontakt mot fagetatene
pa fylkesniva og til dels ogsa mot kommunene.
Prosjektleder i NSB har vart
Pedersen ved konsernstab, strategi og miljo.

overingenior Per

el

Yngve Pedersen

Konserndirektor
Strategi og miljo

NSBs prosjektgruppe for planlegging av hoyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsje:

Steinar Norli
Persontrafikkdivisjonen

Per Pedersen,
Strategi og miljo (leder)

Ole K. Karlsen
Godsdivisjonen

Hens Erik Wiig
Banedivisjonen, Region @st
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Utbygging av Ostfoldbanen for
hoyhastighetstog, - et bidrag til
utvikling av Osloregionen og raskere
forbindelse til Europa

NSB anbefaler en utbygging av bane for hayhastighetstog mellom Oslo og Geteborg via Kornsjo. Utbyg-
gingen bor skje i en korridor som folger dagens Ostfoldbane og med en standard som tillater kjering med
en maksimalhastighet pa minst 200 km/h med konvensjonelt ikke-krengende togmateriell.

| det foreslatte konseptet vil reisetiden til Goteborg mer enn halveres i forhold til i dag. Konseptet
inneholder ogsa et opplegg for InterCitytog pa strekningen Oslo S - Halden med reisetider pa mellom

40 og 50 prosent av dagens.

Utbyggingen vil veere bedriftsekonomisk lennsom for NSB. Prosjektet vil ogsa ha en rekke positive virk-
ninger bade for brukere av tog, neeringslivet i Oslo-regionen og for samfunnet for evrig; blant annet
gjennom sysselsettingseffekter og redusert forurensning.

HVORFOR VI SKAL BYGGE
EN HOYHASTIGHETSBANE

Utviklingen i Europa
Europakartet er i dag i rask
endring. Gamle politiske og pko-
nomiske skillelinjer brytes ned, og
nye samarbeidsrelasjoner skapes
mellom landene. @kt foredlings-
grad, gkt avstand mellom produ-
sent og forbruker, samt inter-
nasjonalisering av foretak stiller
nye krav til transportsystemet,

Pa godssiden vil handelsmonsteret
og frihandelens uthredelse spille
en stadig stprre rolle. Pa person-
trafikksiden vil okt mobilitet og
internasjonalisering  av  arbeids-
markedet [a stor innflytelse pa rei-
semgnsteret.

Den ekende trengselen pa veg-
systemet forer til gkete miljgpro-
blemer, og bevisstheten omkring
disse problemene stiger. Dette har
blant annet gitt seg utslag i
begrensninger pa framfpring av
tyngre Kjpretgyer paveg og kravom
storstilet overfering av gods til jern-
bane.

For a mgte disse kravene ser vi i
Europa en kraftig satsing pa jern-
baneutbygging, tilpasset heyere
hastigheter, bade innenfor og mel-
l(lIn H[()I'])I\'|'("L|;i{ll]l'[1t.'_

Hva med Norge?
Uansett vart framtidige forhold til
EF ligger vi geografisk langt unna
storbyregionene og de skonomiske

tyngdepunktene pa  kontinentet.

Dersom vi skal kunne delta i den

europeiske utviklingen, kreves det

derfor:

* En uwvikling av bedre og hurti-
gere  kommunikasjoner  fra
Norge til kontinentet, slik Sve-
rige og Danmark ogsa er i ferd
med a gjennomfpre,

* Bedre og hurtigere forbindelser
internt i Oslofjordregionen, slik
at denne kan utvikle seg til en
slagkraftig storbyregion som kan
ta opp konkurransen med byom-
radene pa kontinentet.

Utbygging av en infrastruktur med

sikte pa kjoring med hoyhastighets-

tog mellom Oslo og Geteborg kan

dekke begge disse behov. Dels vil

dette skje ved a knytte @Ostfold tet-

tere opp mot Oslo-omradet, og dels
ved at Oslo-Geteborg-forbindelsen
er et ledd i en kjede prosjekier
fram mot ar 2001, som omfater
strekningen Goteborg-Malmo,

Oresundsforbindelsen,  Storebaelt

og strekningen Kebenhavn-Ham-

burg.

HOYHASTIGHETSBANE
LANGS EKSISTERENDE
QGSTFOLDBANE

NSB foreslar at
prosjektet bygges langs samme kor-
ridor som dagens @stfoldbane.

I utgangspunktet innchaerer dette
bygging av nytt dobbeltspor pa hele

heyhastighets-

strekningen fram il grensen ved
Kornsjg. En forelopig vurdering av
kapasitetsbehovet pa strekningen,
samt de planer man har for fram-
drift pa svensk side av grensen, til-
sier imidlertid at man i forste
omgang ikke bygger mer en et
spor fra Halden og sydover.

Pa strekningen fra Gamlebyen i
Oslo og fram til Ski legges den nye
banen stort sett i tunnel. Eksiste-
rende bane pa strekningen vil bli
opprettholdt for lokaltrafikken.
Som beregningsmessig forutsetn-
ing er det regnet med ett stopp for
utenlandstog i @stfold. Videre er
det regnet med betjening av alle
byer i Ostfold med InterCitytog,
mens nye lokaltog er forutsatt til
Fredrikstad med stopp i Rygge og
Rade. For gvrig vil stoppmensteret
for de ulike togtypene bli vurdert
kontinuerlig i trad med endringer
i markedssituasjonen.

Reisetidene med  InterCity-  og
utenlandstogene vil endre seg:

Fra Oslo Reisetid i tzmin

til: 1991 2001
Moss 54 23
Fredrikstad 1:23 :36
Sarpsborg 1:40 44
Halden 2:04 55
Kornsja 227 1:06
Gateborg 4:42 2:16
Kabenhavn 9:46 4:46
Hamburg 15:56 8:00
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Ogsa for godstrafikken vil kjoreti-
dene ga drastisk ned. Framforings-
hastigheten vil variere mellom 90
og 160 km/h, avhengig av trans-
portslag/aksellast. De raskeste tog-
ene kjores uten ordinxre stopp
mellom Oslo og en nordisk omlas-
tingsterminal i Skane eller Dan-
mark. For evrige tog folger man
dagens monster, men med kortere
overgangstider. Dagens transport-
tid mellom Oslo og Hamburg er ca.
35 timer (“der til dor”). For de ras-
keste togene ventes denne tiden a
komme ned i ca. 15 timer.
InterCity- og lokaltog til Fredrik-
stad forutsettes kjort med 1 times
grunnrute med ekning til halvti-
mesintervaller i rushtidene. Lokal-
tog pa innerstrekningen Oslo-Ski
kjores 1 30 minutters grunnrute
med pkning til 10 minutter i rush.
Utenlandstogene er forutsatt med
2 timers grunnrute.

MATERIELL

Rasjonell utnyttelse av infrastruk-
tur og materiell krever hoy togfre-
kvens og korte snutider ved ende-
stasjoner. Persontog for hpyhastig-
het og hevt serviceniva bestar der-
for i de fleste land av driftsmessig
faste togstammer med forerrom i
begge ender. NSB har vurdert
materiell av denne typen for uten-
landstogene og som grunnrutema-
teriell for InterCity-trafikken.
Materiell for hoye hastigheter med-
forer ogsa krav til bremsesystem,
stoyniva og 1l trykktetthet  (pa
grunn av trykkbelger i tunneler).
Materiell som anskaffes pa Ostfold-
banen, bor i tillegg ogsa veere egnet
for andre NSB-baner.

KOSTNADER

Kostnadene til infrastruktur, inkl.
stasjoner, er beregnet til ca. 8 mrd,
1992-kr.

Drifts- og vedlikeholdskostnadene
for infrastrukturen utgjor 38,5 mill,
krarlig (1992).
Anskaffelsesverdien for persontra-
fikkmateriellet er beregnet til ca.
1.2 mrd. 1992-kr, mens driftskost-
nadene pr personkm ventelig vil ga
ned ca. 15% i forhold til basisalter-
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nativet i 2001, pga. mer rasjonell
drift.

Det er ikke gjort tilsvarende bereg-
ninger pa godsmateriell.

Oppgitte kostnadstall er ikke ned-
diskonterte kostnader.

INVESTERINGSTAKT

NSBs forelppige forslag til inve-
steringstakt  viser for perioden
1994-97 belop i storrelsesordenen
500 — 900 mill. kr pr ar; for neste
periode 1998 — 2001 tilsvarende
1050 - 1200 mill. kr pr ar. Pagaende
dobbeltsporutbygging Ski — Moss
er da holdt utenfor.

FORVENTET TRAFIKKOKNING

Figuren viser prognosen for pk-
ning i persontrafikk pa stfold-
banen i “apningsaret”™ 2001 og i
ar 2010. Lokaltrafikken pa inner-
strekningen Oslo-Ski er ikke med.

Sammenliknet med dagens antall
reiser forventes altsa en gkning pa
rundt 140% og 170% fram mot de
to tidspunkiene.

En del av denne trafikken er over-
fort fra vegsiden. Betrakter man et
snitt ved Oslos grense, tilsvarer
dette en arsdegntrafikk pa ca.
2.800 kjt i ar 2001, stigende til ca.
3.400 kjtiar 2010.

Tall for overfart trafikk fra fly er i
beregningene forutsatt ligge i stor-
relsesordenen 190.000 passasjerer
pr. ar i 2001 og 270.000 passasjerer
pr.ari 2010,

NSB regner med a kunne fordoble
sine markedsandeler av godstrans-
porter fram mot ar 2020. Overfo-
ringspotensialet  ligger forst og
fremst i gods egnet for kombinerte
transporter og som i dag fraktes pa
veg.

Mens jernbanen i dag frakter ca.
0,6 mill. tonn gods over Kornsjo, er
mengdene beregnet til 1,8 mill,
tonn i 2001 og 2,5 mill. tonn i 2020,

OKONOMISKE BEREGNINGER

De bedriftsskonomiske beregnin-
gene viser god lonnsomhet for NSB
Persontrafikk med en netto na-

verdi pa ca. 1,2 mrd. 1992-kr,
beregningsar 2001,

Prognosene gir et positivt resultat
for kapitalkostnader i 2001, Til
sammenligning gir InterCity- og
utenlandstrafikken i dag et mindre
driftsunderskudd. Resultatforbed-
ringene skyldes okte inntekter som
folge av beregnet trafikkvekst sam-
tidig som drifiskostnadene ikke
oker tilsvarende.

For NSB Gods viser forelopige
beregninger av prosjektet en god
lonnsomhet. Resultatene sa langt
viser en naverdi for Gods pa ca. 0,4
mrd. 1992-kr i 2001.

De samfunnsgkonomiske bereg-
ningene omfatter virkninger for
andre bedrifter og personer som
direkte eller indirekte berores av
tiltaket.

For togpassasjerer og godskunder
(eksisterende, nyskapt og overfort
trafikk) er gevinster av redusert
kjoretid og bedre punktlighet
beregnet a utgjore 2,3 mrd.kr (na-
verdi, 1992-kr i sammenliknings-
aret 2001). For trafikk overfort fra
veg, fly og bat er i tillegg beregnet
samfunnspgkonomisk  gevinst  av
redusert forurensning, ulykkes-
kostnader, kekostnader, vegslitasje
og trafikkstey. Netto samfunnseko-
nomisk gevinst (fratrukket avgif-
ter) ved overforing av trafikk til

jernbane er beregnet til 1,1 mrd.kr

(naverdi, 1992-kr. i 2001),

Til tross for meget god bedrifts-
okonomisk lgnnsomhet for per-
sontrafikken og betydelige sam-
funnsgevinster i driftsfasen, har
prosjektet et nytte/kostnadstor-
hold pa 0,65.

5
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ANDRE NYTTEEFFEKTER

De  samfunnsgkonomiske  lgnn-
somhetsberegningene gir ikke et
fullstendig bilde av prosjekiets
betydning for samfunnet, idet det
ikke har veert mulig a tallfeste alle
konsekvenser. Enkelte forhold til-
sier at nytten av heyhastighetspro-
sjektet vil veaere langt heyere enn
det som framgar av beregningene:

* Hpyhastighetsprosjektet pa Ost-
foldbanen er Norges tilknyining
til nettet av heyhastighetsbaner
som etableres i Europa.

¢ Hoyhastighetstog pa InterCity-
strekningene fremmer regional-
gkonomisk utvikling i Oslofjord-
omradet.

e Utbygging til heyhastighet pa
Ostfoldbanen gir betydelige sys-
selsettingsmessige virkninger.

¢ Utbygging av jernbanenettet gir
signaler fra myndighetene il
samfunnet om et gnske om a
satse pa miljgvennlige transport-
lpsninger.

SAMMENDRAG

KONSEKVENSUTREDNINGEN

NSB har imgtekommet Plan- og
bygningslovens krav om konse-
kvensutredninger for sterre tiltak
ved en egen rapport som legges ut
til offentlig horing hgsten 1992,

I rapporten belyses prosjektets virk-
ninger for miljg-, naturressurser og
samfunn. Videre inneholder rap-
porten et program for videre utred-
ning av konsekvenser pa neste
planniva.

Foreliggende rapport, med NSBs
innstilling, inngar i heringsgrunn-
laget.

ANDRE VURDERTE
ALTERNATIV

Hoyhastighetsprosjektet er utredet
i tre hovedalternativ. I tillegg til det
anbefalte alternativ A inngar ogsa
alternativ B med flere varianter i
Nedre Glomma-regionen.

Hovedforskjellen mellom A og B
ligger i at det gjennom hele eller

Oslo

Fredrikstad

= Inlercitybane

Halden

Komsje

= Eyropanelt heyhastighetsbane

Alternativ A

deler av regionen bygges en ny
bane for utenlandstrafikken, mens
det samtidig ma skje en ombygging
av dagens bane for InterCity-trafik-
ken.

Utredningen har ogsa tatt med
et sammenlikningsalternativ, alter-
nativ C, basert pa en bane med
muligheter for trafikk i hastigheter
pa minst 300 km/h. Krav til kurva-
tur ved slike hastigheter gjor det
imidlertid umulig 4 fere banen via
alle @Dstfoldbyene. Dermed matte
man i tillegg til heyhastighets-
banen bygge om dagens bane for
InterCity-trafikken.

Alternativet kan imidlertid muli-
gens vaere mer aktuelt et godt
stykke inn i neste arhundre.

Som referanse er det beskrevet et
basisalternativ. Dette bestar i
dagens bane, inklusive allerede
vedtatt dobbeltsporanlegg mellom
Ski og Moss forutsatt ferdig utbyg-
get for ar 2001.

Oslo

Ski

Sarpsborg

Fredrikstad

- Intercitybane

Halden

Komnsjo
= Europanett hoyhastighetsbane

Oslo

Fredrikstad

— [ntercitybane
= Europanett heyhastighetsbane

Halden

Alternativ B

Alternativ C



1. HENSIKT

Hvorfor bygge en hoyhastighets-

bane?

Utredningen tar utgangspunkt i den utviklingen som skjer i resten av Europa med hensyn til endringer i
politiske og ekonomiske grenser. Det satses enormt pa utbygging av jernbanen som et hurtig og kapasi-
tetssterkt alternativ til vegtransport. NSB ensker, i likhet med jernbaneselskapene i Sverige og Danmark,

a delta i denne utviklingen.

Samtidig er det viktig a legge til rette for utviklingen av Oslo-regionen til en storbyregion som kan ta opp
konkurransen med andre storbyregioner. NSBs bidrag er her en kraftig satsing pa InterCity-nettet.

1.1 BEGRUNNELSE FOR
TILTAKET

To viktige samfunnsmessige utvik-
lingsprosesser gjor det i dag enske-
lig a satse pa utbvgging av jernbane
for heyhastighetstog i Norge, og i
forste omgang a se pa strekningen
mellom Oslo og Geteborg. Disse
er:
e Uwiklingen av EFs indre marked
og Norges forhold til dette.
¢ (kende miljoproblemer som
gior det gnskelig a overfore tra-
fikk fra veg, bat og fly til jern-
bane,
Europakartet er i dag i rask
endring. Gamle politiske skillelin-
jer brytes ned, og nye samarbeids-
relasjoner skapes mellom landene,
Innenfor EF bygger man na ut et
felles okonomisk markedsomrade
der handelshindringer mellom na-
sjonalstatene forsvinner, For i ut-
nvtte den vekstimpuls deue gir,
bygger man samtidig ut nye hurtige
kommunikasjoner, dels i storby-
regionene og dels mellom disse.
I et slikt felles markedsomrade blir
Norge lett en utkant. Uansett vart
framtidige forhold til EF ligger vi
geografisk langt unna storbyregio-
nene og de gkonomiske tyngde-
punktene pa kontinentet. Jo tet-
tere og hurtigere forbindelser man
etablerer mellom storbyene pa
kontinentet, desto mer perifert
beliggende blir Norge, og desto
mindre interessante blir vi som
framtidige handelspartere. Skal
Norge fa del i den pkonomiske
vekst og de nye arbeidsplassene
som skapes gjennom fjerningen av
handelshindringer innenfor EF-
omradet, kreves det derfor:
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e Utvikling av bedre og hurtigere
kommunikasjoner fra Norge til
kontinentet.

* Bedre og hurtigere forbindelser
internt i Oslofjord-regionen, slik
at denne kan utvikle seg til en
slagkraftig storbyregion som kan
ta opp konkurransen med byom-
radene pa kontinentet.

Uthygging av en infrastrukur med
sikte pa kjoring med hgyhastighets-
tog mellom Oslo og Geteborg kan
dekke begge disse behov. Dels vil
dette skje ved a knytte @stfold opp
mot Oslo-omradet, og dels ved at
Oslo-Geteborg-forbindelsen er et
ledd i en kjede av prosjekter fram
mot ar 2001 som omfatter strek-
ningen Goteborg—-Malme,  Ore-
sundsforbindelsen,  Storebxlt  og
strekningen Kebenhavn-Hamburg.
Okende miljpproblemer og en sta-
dig pkende miljpbevissthet i befolk-
ningen er en annen viklig sam-
funnstrend som gjor det aktuelt a
satse pa a modernisere jernbanen i
Norge. For a bidra til a lgse de glo-
bale forurensingsproblemer har
Norge inngatt forpliktende avtaler
om reduksjon i utslipp av klimagas-
ser. Skal dette vaere mulig, kreves
det store endringer i samfunnets
arealbruk  og  transportmenster
med en kraftig demping av biltra-
fikken.

Pa kontinentet er og blir det inn-

fort flere begrensninger pa framfo-

ring av tyngre kjgretoyer pa veg.

Denne trenden vil fortsette, og det

stilles krav om storstilt overfering

av gods fra veg til bane, noe som
ogsa vil fa betydning for norsk
naringsliv. Det er viktig at man
allerede na innser nodvendigheten
av a legge til rette for jernbanens

overtagelse av slike transporter,
fordi full effekt av investeringer i
infrastrukturen forst kan tas ut
etter flere ars planlegging og byg-
getid.

Eneste troverdige alternativ til bil-
trafikk er i dag utbygging for drift
med  heyhastighetstog, 1 forste
omgang pa InterCity-nettet rundt
Oslo, senere ogsa pa fjernstrek-
ningene. Kombinert med miljp-
avgifter kan dette fore tl vridning
av transportmensteret fra bil, bat
og fly til jernbane slik at de samlede
miljebelastninger gar ned, selv om
den pkonomiske vekst fortsetter,
Samlet vil disse to viktige sam-
funnstrendene i sterk grad prege
utviklingen i Norge de neste tiar og
fore til en annen og mer miljp-
vennlig samfunnsutvikling. Satsing
pa heyhastighetstog vil vaere et vik-
tig element i a bringe samfunns-
utviklingen inn i et nytt spor. Strek-
ningen Oslo-Geteborg er det forste
prosjektet i denne retning.

1.2 TILTAKETS
AVGRENSNING

Tiltaket omfatter bygging av en
infrastruktur som taler hgyere has-
tigheter og tilhgrende stasjoner pa
strekningen fra Oslo S til svenske-
grensen ved Kornsjg. Valget av
Kornsjg som grensekrysningspunkit
henger sammen med svenskenes
valg av utbyggingsstrekning.

Fysisk vil tiltaket bergre omrader i
sondre deler av Oslo, kommunene
i sondre Akershus og de fleste av
kommunene i vestre @stfold. Indi-
rekte vil imidlertid tiltaket ha virk-
ninger for hele Oslofjord-omradet
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og til dels ogsa for resten av landet.
Det er forutsatt at tiltaket som hel-
het star ferdig innen ar 2001, dvs.
ved utgangen av Norsk jernbane-
plan for perioden 1998 - 2001.
Utbyggingen vil skje trinnvis, og
dette vil fore til at man i lppet av
utbyggingsperioden
oppna de prognostiserte virkning-
ene. I utredningen har man i til-
legg til planleggingsaret (“apnings-
aret”) 2001 valgt a vurdere virk-
ningene pa lengre sikt, dvs.
omkring ar 2020.

gradvis il

1.3 PLANLEGGING PA
SVENSK SIDE AV
GRENSEN

Banverket 1) har en framdrift for
planlegging og utbygging av strek-
ningen Kornsjg-Mellerud-Gateborg
som ikke er helt i takt med den
framdrift NSB jobber etter.

Banverket arbeider nia med a fa
fram en ny plan for perioden 1994-

2003. Pa det navaerende tidspunkt
er det uklart hvilken pkonomisk
ramme som vil gjelde for denne
planen, men regjeringen har bedt
Banverket beskrive konsekvensene
ved ulike tiltak og for to alternative
investeringsrammer,  henholdsvis
pa 20 og 40 mrd.- SEK.

Samme hvilken av disse rammene
som kommer til a bli fastlagt, er det

ikke aktuelt med dobbeltspor-
utbygging pa hele strekningen

Kornsjo — Mellerud. Dette fordi
Banverket anser at kapasiteten pa
denne strekningen, selv. med
enkeltspor, er tilstrekkelig for av-
vikling av trafikken i overskuelig
framtid. Tre Krysningsspor og ut-
rustning for samtidig innkjor vil i
alle tilfelle bli bygget for a eke
kapasiteten. Justeringer av vegbom-
anlegg kan ogsa bli aktuelt for a
kunne utnytte banens storste til-
latte hastighet fullt ut.

Dobbeltspor pa strekningen Gote-
borg - Mellerud (Erikstad) inngar i
Banverkets planer, men utbyg-

gingstakten er avhengig av nevnte
okonomiske rammer og faktisk til-
deling av midler.

Utbyggingen kommer til a bli
innprioritert i “Stomnitsplanen”™ i
trad med den samfunnsekono-
miske lgnnsomheten for delpro-
sjektene. Dette vil bli klarlagt i
lppet av den pagaende planlegging
i lopet av 1992 og 1993, "Stomnats-
planen”™ kommer ifolge planene a
bli fastlagt like for arsskiftet
1993 /94,

Slik Banverket bedemmer situasjo-
nen, vil kapasitet og standard pa
svensk side vaere tlstrekkelig til a
imgtekomme de rimelige krav som
kan stilles til banen med hensyn til
aktuelt rafikkomfang.

1) Jernbanevesenet 1 Sverige er organisert i
en annen mate enn i Norge: Ansvarel for
infrastrukturen ligger pa Banverket (BV),
mens ansvar for driften av tog bl.a. ligger pa
Statens [drnvagar (Sf).



2. TRASEKORRIDOR

Hvor skal banen ga?

Tre alternative trasékorridorer er utredet. To av disse er dimensjonert ut fra et krav til hastighet pa minst
200 km/h for utenlandstogene. Disse folger i grove trekk dagens bane. Et tredje alternativ er dimensjo-
nert for 300 km/h og gar stort sett bare i jomfruelig terreng gjennom sendre deler av Akershus og videre
gjennom Ostfold. Svenskegrensen krysses i alle tilfeller ved Kornsjo.
Det er i utgangspunktet lagt opp til betjening av alle Ostfoldbyene med InterCity-tog.

I meldingen er det skissert fire
hovedalternativer: et basisalterna-
tiv og tre hevhastighets-alternati-
ver. Alternativene er definert for a
fa en best mulig dekning av de pro-
blemstillinger som antas mest
interessante, bade internt i NSB og
overfor offentligheten. Detaljene i
alternativene er ikke fastlagt ende-
lig i utredningen, men deres inn-
hold konkretiseres tilstrekkelig til a
forutsetming  for blant
annet: kostnadsanslag pa “utred-
ningsniva” i henhold til NSBs Ret-
ningslinjer for Prosjekigjennomfp-
ring (REP): vurderinger av marke-
det og opplegg for drift, samt for
en grovmasket konsekvensvurde-
ring. Pa enkelte delstrekninger,
hvor det er naturlig a se narmere
pa nyanser i hovedalternativene,
vurderes ogsa varianter av hoved-
alternativene.

danne

2.1 BASISALTERNATIVET

Basisalternativet beskriver en situa-
sjon hvor den videre utvikling av
NSBs tilbud skjer i henhold til ved-
tatte investeringsplaner. Nyu, ras-
kere materiell og traséutbedringer
pa strekningen Ski-Moss vil inne-
bare betydelige reduksjoner i rei-
setid.

Traseé

Vedtatte planer for strekningen
Oslo-Kornsje forutsettes realisert i
henhold til dagens investerings-
takt. Dette innebarer at det i ar
2001 bare er etablert dobbeltspor
pa strekningen Ski-Moss. For ovrig
forutsettes ingen storre trasémes-
sige forbedringer. For strekningen
syd for riksgrensen forutsettes
ingen satsing fram til Goteborg. Fra
Goteborg og videre sydover er det

forutsatt at det skjer en opprusting
med blant annet faste forbindelser
over @resund og Storebalt 1 trad
med de vedtak som er gjort i vare
naboland.

Hastigheter

Det forutsettes en  kontinuerlig
oppgradering pa materiellsiden.
For I1C-trafikken innebarer den
vedtatte investeringstakt at i ar
2001 awvikles ca. 50 prosent av
[C-trafikken med BM70-materiell,
mens resten av trafikken awvikles
med eldre matericll. Total forny-
else av IC-materiellet planlegges
fullfort tl ar 2010. Pa grunn av
kapasitetsproblemer forventes rei-
setiden pa strekningen  mellom
Oslo og Ski a bli noe lengre enn i
dag. For IC-trafikken videre syd-
over vil imidlertid reisetiden fra
Oslo ga ned med mellom 15 og 20
minutter. Reisetiden til Goteborg
vil wolig reduseres med ca. 40
minutter. Videre gjennom Sverige
og Danmark vil man oppna kortere
reisetider i trad med disse lands sat-
sing pa hastighetsstandard 200

km/h.

Serviceniva

Dagens ruteopplegg  (lrekvenser
og stoppmenster) forutseties grovt
sett opprettholdt. Eventuelle kor-
reksjoner i frekvens for IC-tilbudet
vurderes ut [ra forventet markeds-
utvikling. De fysiske forhold pa sta-
sjonene, inkl. korrespondanseopp-
legg og parkeringstilbud, forutset-
tes som i dag. Dagens prisstruktur
er lagt til grunn ved markedsvurde-
ringene.

Arealbruk

Det forutsettes ingen ekstraordi-
naere tiltak mht. utbygging av
arbeidsplasser eller boliger rundt

stasjonene. SSBs befolkningsfram-
skriving KM90 legges til grunn.

2.2 ALTERNATIV A

Alternativ A innebaxrer en heyhas-
tighets-satsing som gjor det mulig
a oppna maksimalhastigheter pa
ca. 200 km/h med konvensjonelt,
ikke-krengende togmateriell bade
for IC-tog og utenlandstog (EC-
tog). Godstogenes behov for fram-
foringshastighet er mer underord-
net punktlighet og vil derfor ogsa
ha andre kriterier enn person-
trafikken.

Oslo

Sarpsborg

Fredrikstad Halden

Komsije

Alternativ A

Trasé

Mellom Oslo S og Ski beholdes
dagens trasé. | tillegg etableres det
et nytt dobbeltspor pa samme strek-
ning. Denne traséen gar i fjell fra
Loenga til Ski, bare avbrutt av en
ca. 1 km dagsone ved Rosenholm.
Mellom Ski og Moss bygges det i
dag dobbeltspor.

Ogsa videre sydover tas det ut-
gangspunkt i dagens traséforing.
Oppgradert trasé vil, som i dag, ga
giennom sentrum av de fire Ost-
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foldbyene. Traséforingen gjennom
byene vil skje pa byenes premisser,
dvs at den banetekniske standard
neppe kan gjennomfares etter 200
km/h-krav. Det forutsettes nar-
mere studier av hvorledes disse
problemer kan takles i senere
detaljfaser.  Strekningen  Oslo-
Kornsjg for gvrig vil, med visse unn-
tak, ha en baneteknisk standard
som taler minimum 200 km/h som
topphastighet. Det forutsettes til-
svarende standard for hovedforbin-
delser mot Europa og faste forbin-
delser over Oresund og Storebzlt,

Hastigheter

Det forutsettes materiell for 1C-tra-
fikken som er tilpasset en topphas-
tighet pa 200 km/h. Ved beregning
av kjgretider er det lagt inn forut-
setninger om materiell med aksele-
rasjons- og retardasjonskapasiteter
tilsvarende dagens X2000-tog, uten
at det i den forbindelse er foretat
konkret valg av materiell. Tilsva-
rende materiellegenskaper er ogsa
forutsatt for utenlandstrafikken.
Beregningene viser at reisetiden
fra Oslo til Geteborg mer enn hal-
veres og gar ned tl il ca. 2:15
timer, mens den til Kgbenhavn vil
vaere ca. 4:45 timer (i dag: 9:46) og
til Hamburg rundt 8:00 timer (i
dag: 15:56).

Serviceniva

Ved utarbeiding av trafikkprogno-
sene er det forutsatt 1C-stopp i
Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og
Halden. Det forutsettes videre nye
lokaltog til Fredrikstad med stopp i
Rygge og Rade. Utenlandstogene
har ett stopp i Dstfold, antatt belig-
gende i Nedre Glomma regionen.
Stoppmensteret for 1C-, EC- og
lokaltogene er gjenstand  for
lopende vurderinger ut fra mar-
kedsgrunnlaget.  Stoppmensteret
representerer derfor beregnings-
tekniske forutsetninger og er ikke
uttrykk for et endelig valg av sta-
sjonsstruktur ved en hgyhastighets-
satsing. Stasjonenes tilbud videre-
utvikles i henhold til opplegget i
NSBs  stasjonsutviklingsprogram.
Byenes kollektivsystem mater inn
mot stasjonene, og det etableres
gode gang-/sykkelforbindelser
mellom  stasjon og  sentrumsom-
rade. Parkeringstilbudet forbedres
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i forhold til dagens situasjon. Det
forutsettes ogsa god adkomst til sta-
sjonene fra hovedvegnetiet. Ser-
vicetilbudet innrettet mot de beta-
lingsvillige gruppene videreutvi-
kles, bla gjennom forbedrede
arbeidsmuligheter og innfgring av
stillekupé. Det forutsettes mer dif-
ferensierte priser enn i dagens
situasjon, men et gjennomsnittlig
prisniva som tilsvarer dagens.

Arealbruk

Arbeidsplasser lokalisert innenfor
rimelig naerhet fra stasjonene og
boliger lokalisert naer eller med
gode kommunikasjoner (kollek-
tiv/sykkel/bil) il stasjonene er
avgjprende faktorer for NSBs kon-
kurranseevne i forhold tl andre
transportmidler. Det er derfor i
hoyhastighets-alternativene  forut-
sattat de fire bykommunene legger
til rette for en bevisst utbygging
i sentrumsomradet generelt og
rundt stasjonene spesielt.

2.3 ALTERNATIV B

Alternativ B forutsetter en innkor-
ting av traséen i Nedre Glomma-
regionen, primart for a oppna ras-
kere framforing og dermed redu-
serte reisetider for utenlandstrafik-
ken. Alternativet innebarer en noe
mindre integrering av IC- og uten-
landstrafikken enn i alternativ A. 1
den grad dette er mulig mht. rute-
opplegg, vil godstog  benytte
samme trasé som utenlandstogene,
mens [C-tog vil falge en opprustet
dagens trasé.

Oslo

Halden

Fredrikstad

— Intercitybane Kornsje

= Europanett hoyhastighetsbane

Alternativ B

Trasé

Baneteknisk standard forutsettes
som i alternativ A for hovedtra-
séen mot utlandet. For de deler av
IC-nettet som ikke vil innga i
hovedtraséen mot utlandet, forut-
settes en opprusting av traséen til
160 km/h.

Det er skissert tre prinsipielle los-
ninger for traséfgringen i Nedre
Glomma-regionen. En via Fredrik-
stad, ¢én via Sarpsborg og én mel-
lomlgsning hvor bade Fredrikstad
og Sarpsborg faller ut, men hvor
det etableres en ny stasjon midt
imellom  byene.  Alternativet via
Fredrikstad vil gi noe bedre mulig-
heter for felles traséutnyttelse mel-
lom IC- og utenlandstog enn de
ovrige alternativene, gitt at 1C-
togene fortsatt skal gi en sentrum-
tilsentrum betjening. Det forutset-
tes at dagens [C-opplegg kan behol-
des. For traséen syd for Kornsje for-
utsettes samme  lgsning  som i
alternativ A.

Hastigheter

For utenlandstogene forutsettes
materiell som i alternativ A, For 1C-
togene forutsettes en noe lavere
maksimalhastighetsstandard (160
km/h), men en noe hoyere akse-
lerasjonskapasitet.  Sammenlignet
med alternativ A innebarer alter-
nativ B for IC-trafikken 8 minutter
lengre reisetid pa strekningen Oslo
- Halden, mens reisetiden for tra-
fikk til utenlandet reduseres med 7
minutter,

Serviceniva

For utenlandstogene er det som
beregningsmessig forutseming lagt
inn ett stopp i @Dstlold og for IC-
togene et stoppmenster som i alter-
nativ A. Nytt lokaltogtilbud forut-
settes til Fredrikstad. For gvrig vil
stasjonsutforming, standard  pa
utenlandstogene, utvikling mht
det pvrige europeiske tilbud og
prisstruktur vaere som i alternativ A,

Arealbruk

Det forutsettes samme arealutvik-
ling som i alternativ A med lokal
satsing pa a tilrettelegge for gkt
utbygging rundt stasjonene.
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2.4 ALTERNATIV C

Alternativ C innebarer en eksklu-
siv hoyhastighetstrasé for person-
trafikk til/fra utlandet. IC-trafik-
ken og godstrafikken vil benytte en
opprustet dagens traseé.

Trasé

Det forutsettes at traséen for uten-
landstrafikken holder en banetek-
nisk  minstestandard  tilsvarende
300 km/h for hele strekningen
Oslo-Kornsje. Det forutsettes ogsa
at den videre banetekniske stand-
ard mot Europa oppfyller de
samme krav som mellom Oslo og
Kornsjo. I tillegg til fast, ny for-
bindelse over @resund forutsettes
ogsa fast forbindelse over Feh-
marn. [C- og godstog forutsettes a
ga pa en trasé som har en banetek-
nisk standard tilsvarende en maksi-
malhastighetsstandard ~ pa 160
km/h.

Hastigheter
Det forutsettes materiell tilpasset et

2. TRASEKORRIDOR

300 km/h-konsept for utenlands-
togene. Dette muliggjor at reiseti-
den pa strekningen Oslo-Geteborg
reduseres fra dagens 4:42 timer til
1:25 timer, reisetiden Oslo-Keben-
havn reduseres fra 9:46 timer til
325 dmer og
Hamburg fra 15:56 timer tl 5:00
timer. For IC-trafikken er det forut-
satt samme opplegg som i alterna-
tiv B.

reisetiden Oslo -

Serviceniva

Servicenivaet for utenlandstogene
dreies enda mer enn alternativ A
og B mot de mest betalingsvillige
gruppene. Det forutsettes i hoved-
alternativet ikke noe stopp for
utenlandstogene i @stfold, men
det sees n@rmere pa mulighetene
for a anlegge ett stopp dersom
dette skulle bli aktuelt. [C-togene
forutsettes, 1 tillegg il dagens
stoppmenster, a fa et nytt stopp pa
den eventuelle nye terminalen.
Prisnivaet for togreiser er ogsa i 300
km/h-alternativet  forutsatt
dret i trafikkberegningene.

uen-

Arealbruk

Det forutsettes samme lokale sats-
ing pa arealutvikling rundt stasjo-
nene som i alternativ A og B. I til-
legg forutsettes ny aktivitet i regio-
nen a bli lokalisert i narheten av
den nye terminalen.

Oslo

Fredrikstak

— |ntercitybane

= Europanett heyhastighetsbane

Alternativ C

2.5 SAMLET OVERSIKT OVER REISETIDER | ALTERNATIVENE

Fra Oslo til: Avstander i [km]*) Reisetider [timer:min]

1992 2001 20XX 1992 2001 20XX

Alt. A Alt.C Basis Alt.A Alt.B AIlt.C
IC-TOG
Moss 60 58 58 :54 43 23 26 26
Fredrikstad 94 91 91 1:23 113 :36 41 41
Sarpsborg 109 106 106 1:40  1:30 44 50  :50
Halden 137 132 132 2:04 1:52 :55 1:03 1:03
EC - TOG
Kornsjo 169 163 130 2:27 2:00 1:06 1:00 :40
Goteborg 357 350 320 4:42 3:50 2:16 2:09 1:25
Kebenhavn o/Helsinger 666 9:46
o/Malmo 677 645 6:30 4:46 4:40 3:30
Hamburg o/Fehmarn 1026 1030 15:56 5:00
o/Padborg 1212 9:15  8:00 7:50
*) For IC-strekningene er avstander i B-alternativene lik alternativ A. For EC er avstanden fra Oslo til malpunkter syd
for Skjeberg gjennomsnittlig ca 13 km kortere i B-alternativene enn i alternativ A

Tabell 2.1: Reisetider for persontrafikken
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3. DRIFTSOPPLEGG

Hvilken kvalitet tilbys?

Det nye tilbudet stiller en rekke krav til materiell og driftsforutsetninger. Det skisserte driftsopplegget
bygger pa de erfaringer man i dag har. Seerlig pa materiellsiden skjer det en utvikling, og NSB vil falge
denne noye for endelig standpunkt til satsingen tas.

3.1 HASTIGHETSPROFIL

[C-togene framfores med hoeyeste
hastighet 200 km/h i alternativ A.
I alternativ B og C er topphastighe-
ten 160 km/h for disse togene.

EC-togene har topphastighet 200
km/h i alternativ A og B, 300 km/h
i alternativ C.

Godstogene  framfores 1 90-160
km/h alt etter hvilket godsprodukt
som transporteres. Dette gjennom-
gas naermere i kapittel 4.

3.2 STOPPMONSTER

InterCity- og lokaltog
Stoppmensteret for de ulike tog-
typer vurderes fortlgpende. Det
stoppmenster som er lagt til grunn
i utredningen, er valgt med ut-
gangspunkt i dagens markedssitua-
sjon og forventet utvikling i arene
framover. Endringer i markedssitu-
asjonen kan innebare endringer i
det forutsatte stoppmenster.

Alternativ A har som beregnings-
messig  forutsetning  IC-stopp i
Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og
Halden, mens lokaltog kjeres til
Fredrikstad og betjener Rygge og
Rade.

Alternativ B og C har stoppmenster
for 1C som alternativ A, men Rygge
og Rade bepr under hele prosjektets
giennomfering ha togstopp. 1C-
stopp ma da opprettholdes til lokal-
tog eventuelt kan overta betjening
av disse stasjonene,

Utenlandstog (EC)

Meldingen angir et stoppmenster
for EC med opptil fire stopp i Ost-
fold. I prinsippet bor slike tog ikke
stoppe mer enn ett sted for gren-
sen, da togene forst og fremst skal

betjene det internasjonale marke-
det. Trafikken mellom  @stfold-
byene og utlandet er i dag marginal
i forhold til den totale trafikk-
mengden, og det forutsettes gode
overgangsmuligheter til/fra Inter-
Citvtog.

Godstog

Raske godstog (160 km/h) kjores
uten ordinar stopp fra Oslo il
en nordisk omlastningsterminal i
Skane eller Danmark. Dvrige gods-
tog (90-120 km/h) kjores direkte
fra Oslo til det sorlige Ostiold hvor
de overtar vognene fra industriste-
dene langs @stfoldbanen. Dette
monsteret brukes allerede i dag,
men ma forbedres med enda kor-
tere overgangstid. Derved oppnas
sen avgang fra Alnabru og sen
avgang fra underveisstasjonene.

3.3 FREKVENS

InterCity- og lokaltog

InterCity- og lokaltog til Fredrik-
stad forutsettes kjort i 1 times
grunnrute med ekning tl halvti-
mesintervaller til Oslo i tidsrom-
met 06.00 - 09.00 og fra Oslo 15.00
- 18.00. Rushinnsatsen pa lokalto-
gene kjores bare til Moss, idet inn-
satstogene ellers vil bli forbikjert av
raskere tog.

Lokaltog pa innerstrekningen kjo-
res 1 30 minutter grunnrute med
utvidelse til 10 minutters interval-
ler i rushtidene.

Utenlandstog (EC)

For a kunne konkurrere med fly-
trafikken pa Geteborg forutsettes
EC-tog kjort med 2 timers grunn-
rute. S] har i dag tilnawrmet en slik
frekvens  pa  Geteborg-Malme.
Koblet mot disse togene vil 8 tog-
par pr. dag Oslo-Kebenhavn ikke
vaere noe urealistisk mal,

Godstog

Med utgangspunkt i beregnede
godsmengder vil det i ar 2001 vaere
behov for to til tre raske godstog
(160 km/h) og fire til fem godstog
med topphastighet 90 - 120 km/h i
hver retning pr. dogn. Godstralik-
ken kommer i liten grad i konflikt
med persontrafikken om linjekapa-
sitet. De mest attraktive framfp-
ringstidene for gods ligger utenom
eller gar motstrems i forhold til
persontrafikkens rushtider.

3.4 MATERIELL

Rasjonell utnyttelse av infrastruk-
tur og materiell krever hgy togfre-
kvens og korte snutider ved ende-
stasjoner, Persontog for hpy hastig-
het og heyt serviceniva bestir
derfor i de fleste land av heltogsy-
stemer (driftsmessig faste togstam-
mer) med forerrom i begge ender.
Materiell som er vurdert for uten-
landstogene (EC) og som grunnru-
temateriell i InterCity-trafikken, er
materiell av denne type.

Materiell for hastigheter over 160
km/h medforer tilleggskrav i for-
hold til materiell for lavere hastig-
heter nar det gjelder trvkktetthet
(trykkbplger i tunneler), bremse-
system og stpvniva.

Materiell som anskaffes for Ost-
foldbanen, ber ogsa vaere egnet for
andre NSB-baner og tilfredstille
krav som er gitt av disse banenes
infrastruktur - og trafikkmenster.
Krengemateriell vil bare gi begren-
set kKjgretidsgevinst pa de planlagte
heyhastighetstraséene pa Ostfold-
banen. I anleggsperioden og ved
sambruk av materiell med andre
banestrekninger vil kjoretidsgevin-
sten vaere storre, Det skilles mellom
aktiv (styrt) og passiv (tyngdekraft-
styrt) krenging. Aktiv krenging gir
anslagsvis dobbelt Kjoretidsgevinst i
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forhold til passiv krenging, men
utstyr for aktiv krenging er vesent-
lig dyrere enn utstyr for passiv
krenging.

InterCity-materiell Oslo-Halden
Tog i grunnrutene i InterCity-tra-
fikken forutsettes a stoppe ved alle
bystasjoner. For Ostfoldbanen er
gjennomsnittlig avstand mellom
stopp 30 km, for Vestfoldbanen 15
km. IC-materiell ma kunne samkjo-
res pa flere baner. Stoppmenster er
derfor viktig for dimensjonering av
materiell. Hyppige stopp gir lav
utnyttelse av  hastighetspotensial
for heyhastighetsmateriell. Viktige
krav til materiellet i IC-trafikken er
derfor:
* God akselerasjonsevne.
* Rask utveksling av passasjerer.
¢ Korte snutider.
* Stor setekapasitet i forhold til
togvekt og toglengde.,
For innsatstogene i InterCity-trafik-
ken er det pga. lav utnyttelsesgrad
ikke aktuelt a anskaffe nytt mate-
riell i nzrmeste framtid. Dersom
innsatstogene skal unnga a bli inn-
hentet av grunnrutetogene, forut-
settes imidlertid at hastigheten pa
cksisterende  B3/Bb-vogner opp-
graderes til maks. hastighet 160
km/h.

Fjerntogmateriell utenlandstog
(EC) Oslo-Kgbenhavn (Hamburg)
Det er forskjeller mellom de
enkelte lands jernbaneselskaper
nar det gjelder materiellprofil,
stromforsyning  og  sikringssyste-
mer. Gjennomgaende EC-tog Oslo-
Hamburg krever f.eks smalere per-
sonvognmateriell enn det NSB og
S] i dag benytter, lokomotiv for
ulike stromsystemer og utstyr til-
passet sikringssystemene i de ulike
land.
S] og NSB ber benytte samme type,
eventuelt felles materiell, pa strek-
ningene Oslo-Kebenhavn og Gate-
borg-Kebenhavn. Argumenter for
dette er:
* Dublering av togstammer
underveis blir mulig.
¢ Personalveksel-/opplaring blir
forenklet. '
* Felles reservemateriell.
* Felles vedlikeholdssystem og
reservelager.
* Felles togservicesystem.
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Dersom strekningen Oslo-Stock-
holm betraktes fra samme syns-
vinkel, vil en fa en forholdsvis stor
og standardisert materiellpark pa
nordisk basis. Om dette materiellet
egner seg for NSBs gvrige baner er
viktig, men ikke avgjorende,
Nattog til kontinentet ma ha vogn-
materiell som tilfredstiller konti-
nentets krav (RIC-materiell). Det
forutsettes  benyttet  internordisk
eller innleid materiell.

Godstog

Driftsopplegget for godstrafikk er
planlagt med to typer godstog:

¢ Raskere tog med maks. hastighet

160 km/h.

¢ Tog med hastighet 90-120 km/h.
Kravene til kjoretid pa strekningen
Oslo-Halden er de samme for gods-
tog som for innsatstogene i Inter-
City-trafikken. Kjoretidene er vur-
dert for eksisterende (E116) og
alternativ, ny (EI18) trekkraft. En
del godstog vil fortsatt ha maksimal
hastighet 90 km/h. Disse kan van-
skelig framfyres Oslo-Halden uten
stopp nar IC-togene kjgres i 1/2
times frekvens, men kan med IC-
tog i times frekvens framfgres med
ca. 1300 tonn togvekt med EII6
som trekkraft. Godstog med vog-
ner for maks. 120 km/h vil med
El16 kunne framfore ca. 1100 tonn
togvekt uten stopp pa strekningen
Oslo-Halden nar IC-togene kjores i
1/2 times frekvens. Nye, kraftigere
lokomotiver (EI18) kan framfores
med 1300 tonn uten stopp nar 1C-
togene kjores i 1/2 times frekvens.

3.5 TERMINALTIDER

Ved beregning av kjoretider for 1C-
og EC-tog er det i utgangspunktet
behov for I minutt og for lokaltog
30 sekunder stopptid ved under-
veisstasjoner. Ved endestasjoner
ber snutida ligge innenfor 10-15
minutter som skal nyttes til blant
annet personalbytte, innhenting av
eventuelle forsinkelser og lett ren-
hold/rydding.

For godstogene sgkes stopp for
skifting — i den grad det blir aktu-
elt—samordnet med forbikjoringer
slik at kjgretiden for godstogene
ikke blir forlenget pa grunn av
raskere persontog.

3.6 KAPASITET PA STREK-
NINGSAVSNITT

I prinsippet ber alle tog som ikke
skal stoppe pa lokalstrekningen,
kjore nytt spor mellom Oslo og Ski.
Differansen pa 25 minutter i kjgre-
tida for IC- og lokaltog Oslo - Fred-
rikstad tilsier likevel at dagens trasé
muligens ma tas i bruk av mer eller
mindre direkte tog i rushtida.
Anledningen tl a kjore dagens
materiell i de lange tunnelene pﬁ
den nye strekningen Oslo-Ski vil
avhenge av tillatt topphastighet.
Dersom det velges en kombinasjon
av topphastighet/tverrsnitt  som
krever wrykktette tog, vil en del tog
som skal direkte Oslo-Ski, matte
kjore dagens trasé og fa ekt kjore-
tid i forhold til dagens med den fre-
kvensen som er skissert for lokal-
trafikken.

3.7 KRAV TIL SAKTE-
GAENDE TRAFIKK

Av  saktegaende rafikk  som
arbeidsmaskiner, gods-kipper og
liknende kreves en laveste hastig-
het pa delstrekninger slik at disse
ikke blir nadd igjen av persontog i
grunnrute. Avstanden mellom for-
bikjoringsspor/overkjoringssloyfer
blir da den dimensjonerende fak-
tor. “Tekniske forutsetninger for
Osttoldbanen”™ (TF@) [14] setter
at avstanden mellom slike sloyfer
skal vaere 5,7 kim og at avstanden
mellom forbikjerings-stasjoner til-
passes. Dersom traséalternativ. A
velges, vil det i praksis si at det vil
vaere slike stasjoner i Ski, Moss,
Fredrikstad, Sarpsborg og Halden.,
Om det skal veere yiterligere stasjo-
ner vil videre detaljprosjektering
vise.

3.8 KRAV TIL VEDLIKHOLD
AV INFRASTRUKTUR

Arbeid skal kunne forega uten a
forstyrre driften vesentlig. Utkop-
ling av kjgrestrom og driftstekniske
apparater skal kunne forega pa
enkeltseksjoner og ett av sporene
av gangen.
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\\

Disse hildene viser molorvognlogel BM 700, Dette tagel TCE, InterCily f'.f.‘.\[;'rf'r'\\
er i trafikk fra hosten "92. Teknisk topphastighet 160km/l og forberedt fm

kwrvestyrt passio krenging. Mateviellet kan viderewtoikles for hovhastighet

200 km/h. Det svenshe krengetoget X2000 (200-250 kw/h) kan veeve ol annel

aktuell alternativ for Ostfoldbanen med hoyhastighet.

Fotograf. Erik Fuglseth
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Hvem vil benytte banen og i
hvilket omfang?

Utbyggingen av Ostfoldbanen og satsing pa hoyhastighetsmateriell vil gi en betydelig reduksjon i reise-
tider bade til utlandet og internt i regionen. Dette vil fore til konkurransemessige fordeler i forhold til andre
kommunikasjonsmidler, samt en generell ekning i folks reiseaktivitet. Resultatet ser vi i overfering av
trafikk fra bil, bat og fly, samt sakalt “nyskapt” trafikk.
Sammenliknet med dagens situasjon viser prognosene en ekning i passasjerantallet pa rundt 140 prosent
i ar 2001. For godstransport med jernbane over Kornsje er forventet ekning i samme tidsrom hele 200

prosent.

4.1 PERSONTRAFIKK

Etablering av heyhastighetstog pa

Ostfoldbanen  innebarer

lige endringer i konkurransefor-

holdet mellom jernbanen og andre
transportmidler for persontrafik-
ken. Samtidig vil reisetidsreduksjo-
nene innebaxre at Ostioldbyene
knyttes narmere til Oslo og det
gvrige Dstlandsomradet, og at rei-
setiden mellom ostlige deler av

Norge og Ser-Sverige, Danmark og

Tyskland reduseres vesentlig.

Som en del av utredningsarbeidet

er det giennomfort en analyse av

potensialet for gkning i persontra-

fikken. Analysen tar utgangspunkt i

folgende problemstillinger:

* [lvilke nye reiser kan forventes a
oppsta som fplge av et forbedret
transporttilbud.

* Hvilke nye reisende er det mulig
a fa overfort fra konkurrerende
transportmidler,

e Hvorledes vil dagens reisende
bli tilfredsstilt i et framtidig tog-
opplegg.

e Hvilke ytelser bor et framtidig
heyhastighetstilbud ha.

vesent-

e Hyvilke driftsokonomiske konse-
kvenser vil en heyhastighetssat-
sing medfore.

NSBs formelle planleggingsansvar
omfatter banestrekningen  Oslo-
Kornsje. Markedsvurderingene ma
imidlertid omfatte et stgrre om-
delvis i form av vurderte
(nye) nedslagsfelt rundt stasjonene
pa Ostioldbanen og delvis trafikk
som gar pa Ostloldbanen, men
som har start-/malpunkt pa andre
deler av jernbanenettet, nasjonalt
og internasjonalt.

rade,

Dagens situasjon

1 1991 ble det foretatt 1,5 millioner
reiser med 1C- og utenlandstog pa
Ostfoldbanen.  Av  dette  ulgjor
Oslorettet 1C-trafikk ca. 69%, lokal
IC-trafikk 13% og utenlandstrafik-
ken 18%.

Persontrafikken pa Ostfoldbanen
domineres i dag av Oslorettede rei-
ser. Bare ca. 13% av IC-reisene er
interne Dstfoldreiser, og en vesent-
lig andel av de utenlandsreisende
starter/avslutter reisen i Oslo eller
ved andre banestrekninger. Dette
innebarrer at trafikkbelastningen

pa Vstfoldbanen pker vesentlig jo
nermere Oslo en kommer. Dette
forholdet er illustrert i figur 4.2.
Arbeidspendling  fra Ostfold il
Oslo utgjer en betydelig andel av
reisene  pa Ostloldbanen. Dette
medfprer store variasjoner i trafik-
ken over dagen pa hverdager. Tra-
fikken inn Oslo er 3 1l 4
ganger stgrre i |nta1‘gt'm'115]lt'l enn
gvrige deler av dagen. Halvparten
av alle reisende fra Ostfoldbanen
(IC- og EC-trafikk) ankommer
Oslo for kl. 10.00. Trafikken fra
Oslo mot Ostioldbyene og Sverige
er tilsvarende vesentlig storre i
cttermiddagsrushet (avganger fra
Oslo i tidsrommet 15.00 - 19.00).
Persontrafikken pa @stfoldbanen
konkurrerer pa alle relasjoner med
andre transportmidler, og andelen
av trafikken mellom de ulike omra-
der som foregar med tog, avhenger
i stor grad av togets konkurranse-
evne nar det gjelder faktorer som
reisetid, pris og frekvens, For korte
og mellomlange reiser er personbi-
len togets viktigste konkurrent.
Togets markedsandel for interne
IC-reiser i Ostiold er i dag lavere

motl

I Bl [ Tog Reisetid Pris

Oslo - Halden
=]
(=]
)

Oslo - Sarpsborg E
=
@

Oslo - Fr.stad 2
@
=2
1]
o

Oslo - Moss

min 30 60 90 120 k. 50 100 150 200 Oslo  Ski

IC-Trafikk

e R ===

‘Utenlandstrafikk

Moss Fr.st. Sampsb. Halden Komsjo

Figur 4.1: Dagens konkurranseforhold tog - bil
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Figur 4.2: Snittbelastning (ekskl. lokaltrafikk) i dag.



4. MARKEDSANALYSE

Basis Alt A Alt B AltC
Antall stopp IC-tog @stfoldbanen 7 4 4 4
Antall stopp EC-tog @stfoldbanen 4/5 1 1 (1)
Pris (indeks, 1991=100) 100 100 100 100
Togservice Som dagens Forbedret Forbedret Forbedret
Lokalt kollektivsystem Som dagens Tilpassettog  Tilpassettog  Tilpasset tog
Parkering pa stasjon Som dagens Forbedret Forbedret  Kraftig forbedret
Lokal arealbruk v/stasjon Ingen spesielle Fortetting Fortetting Fortetting

tiltak rundt stasjon

rundt stasjon  rundt stasjon

Tabell 4.1: Grunnlagsforutsetninger for markedsanalysen

enn for Oslorettede reiser. Dette
skyldes at tidsbesparelsen ved a
bruke bil i stedet for tog paslike rei-
ser er storre enn for Oslorettede
reiser. Lokale buss-ruter er ogsa en
konkurrent til toget pa enkelte
relasjoner.
Ostfoldbanens andel av utenlands-
reisene er i dag svaert beskjeden. Pa
strekningen  Oslo-Geteborg  kon-
kurrerer toget i dag bade med bil,
fly og buss, mens konkurransen pa
strekningene til Kebenhavn og
Hamburg ogsa inkluderer fergetra-
fikk.
I forbindelse med utredningsarbei-
det gjennomferte NSB hosten 1991
en sporreundersgkelse blant de rei-
sende pa Ostfoldbanen og en mar-
kedsundersokelse blant reisende
mellom Oslo og  Ostfold-byene
(med bil og tog). Hensikten med
underspkelsene var:
¢ a kartlegge fordelingen mellom
arbeidsreiser, forretningsreiser
og ferie- og fritidsreiser og for-
skjeller mellom de tre gruppene
nar det gjelder kjonn, reisetids-
punkt, transportmiddel til/fra
stasjonen, avstand fra stasjonen
til utgangspunkt/bestemmelses-
sted m.v.
¢ a avdekke Ostfoldmarkedets
preferanser ved valg av tran-
sportmiddel for Osloreiser (Sta-
ted Preferances).

Sperreunderspkelsen  viste at av
dagens reiser pa  Ostfoldbanen
utgjorde arbeidsreiser 63 %, forret-
ningsreiser 10 % og ferie- og fri-
tidsreiser 26 %. Menn benytter i
storre grad toget til arbeids- og for-
retningsreiser, mens kvinner benyt-
ter toget til ferie- og fritidsreiser
langt oftere enn menn. Underso-
kelsen viste ogsa betydelige for-
skjeller i sammensetningen av rei-
sene mellom de ulike strekningene
undersokelsen  dekket. Andelen
arbeidsreiser er sterkt fallende
med skende avstand til Oslo.
Markedsundersokelsen som  ble
giennomfoert for a kartlegge prefe-
ranser ved valg av transportmiddel
for reiser fra Ostfoldbyene til Oslo,
viste at pris og reisetid er av avgjo-
rende betydning for valg av trans-
portmiddel. Frekvens og ventetid
for korrespondanse har ogsa stor
betydning, servering  og
arbeidsmuligheter under reisen
ble tillagt minst vekt. Det er noe
variasjon i preferansene mellom
forretningsreiser og andre typer
reiser: Forretningsreisende legger
mindre vekt pa pris og mer vekt pa
arbeidsmuligheter og gode korre-
spondanser enn andre reisende.
Under ellers like forhold ble tog
(sa vidt) foretrukket framfor bil
som transportmiddel, buss ble klart
lavere verdsatt.

mens

Forutsetninger for trafikk-

prognosene

Beregningsopplegget for trafikk-

prognosene er delt i fire:

e [C-markedet  Oslo-@stfold
internt i Dstfold.

e Utenlandstrafikken (EC-marke-
det).

¢ Tilbringertrafikk til ny hovedtly-
plass pa Gardermoen.

o [.okaltrafikk Oslo - Ski - Moss/-
Mysen.

Reisetidsforutsetningene  som  er

benvitet ved utarbeidelse av prog-

t)}_‘;

nosene, er gjengitt i tabell 2.1.
Ovrige felles beregningsforutset-
ninger for de fire delprognosene
vises i tabell 4.1.

Trafikkprognoser for
InterCity-trafikken

For IC-markedet er hovedvekten
lagt pa en gravitasjonsmodell. Gra-
vitasjonsmodellen beregner reise-
volum med tog pa enkeltrelasjoner
med utgangspunkt i antall bosatte i
stasjonenes nedslagsfelt og forkla-
ringsfaktorene tid, pris og frekvens.
Modellen er etablert med utgangs-
punkt i dagens trafikk pa @stfold-
banen. Det er registrert betydelige
forskjeller i reisehyppighet mellom
Oslo-rettede reiser og reiser internt
i Ostfold. Dette antas @ ha sam-
menheng med at dagens togtilbud
i stor utstrekning er innrettet pa a
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SUM alle reiser Dagens Basis Alt.A Alt.B/C
1991 7) 1.262 - - n
Prognose ar 2001 - 1.838 2.696 2.535
Prognose ar 2010 - 1.992 2.934 2.791

') NSBs billettstatistikk for 1991 med korreksjoner for Rygge og Rade og kalibrert med snittellinger.

Tabell 4.2: IC-reiser Ostfoldbanen i 1991 og prognoser for ar 2001 og 2010 (1000 reiser)

betjene reiser til/fra Oslo, og at
Oslo har en helt spesiell stilling
som reisemal i Ostlandsomradet.
Det skilles i modellen mellom Oslo-
rettede og ikke Oslo-rettede reiser
(reiser pa strekningen Fredrikstad-
Moss er behandlet sammen med
Oslo-rettede reiser).

For Oslorettede reiser er det
foretatt separate beregninger for
arbeidsreiser, forretningsreiser og
ferie-/fritidsreiser, mens alle typer
reiser behandles under ett for rei-
ser internt i @stfold. Modellen er
kalibrert pa grunnlag av befolk-
ningstall, trafikktall og gjennom-
snittlig takstgre for 1991,
Tidsverdier for de ulike grupper
reisende er hentet fra Vegdirek-
toratets  kjorekostnadshandbok,
hvilke er i samsvar med gjennom-
snittlige tidsverdier i “Stated Prefe-
rance-underspkelsen”. Effekten av
frekvensendringer beregnes i mo-
dellen ved at 25 % av tiden mellom
avgangene er lagt til reisetiden ved
beregning av “generalisert reise-
kostnad”.

Beregningsresultatene viser bety-
delige forskjeller i de forskjellige
klmdvgnlp])t rs folsomhet overfor
endringer i pris, reisetid og
avgangshyppighet.  Arbeidsreiser
og forretningsreiser er langt mer
folsomme overfor endringer i rei-
setid enn ferie- og fritidsreiser.
Resultatene  indikerer videre at
arbeidsreiser er langt mer fol-
somme overfor endrede priser enn
andre typer reiser, og at ferie- og
fritidsreiser er mer prisfelsomme
enn forretningsreiser. Tidligere
beregninger gjennomfgrt av Trans-
portgkonomisk institutt har gitt
langt hoyere priselastisitet for ferie-
og fritidsreiser enn for arbeidsrei-
Ser.
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Modellen gir videre en adskillig
stgrre fplsomhet mht. avgangshyp-
pighet for arbeids- og forretnings-
reiser enn for ferie- og fritidsreiser.
Beregningene av IC-markedet ved
bruk av gravitasjonsmodellen tar
utgangspunkt i befolkning innen-
for stasjonenes nedslagsfelt. Antall
bosatte innenfor en radius pa 5 km
fra stasjonene er benyttet som
uttrykk for stgrrelsen pa stasjone-
nes nedslagsfelt 1 prognosearbei-
det.

liplge markedsundersokelsen pa
Ostfoldbanen 1 november 1991
starter 69% av reisene innenfor 5
km fra stasjonen. Andelen av reiser
som starter innenfor 5 km fra sta-
sjonen, var hayest (79%) for rei-
sende som trafikkerte strekningen
mer enn 20 ganger pr. maned,
(arbeidsreisende) og lavest (62%)
for reisende som trafikkerte strek-
ningen inntil 5 ganger pr. maned.
For basisalternativene i ar 2001 og
2010 er SSBs befolkningsframskri-
ving KM1/90 lagt til grunn. Bereg-
ninger som er utfert ved bruk av
modellsystemet PANDA i forbin-
delse med utredningen om sam-
funnsmessige konsckvenser av hoy-
hastighetstog  pa  @Osdoldbanen,
indikerer at en hevhastighetssat-
sing kan oke @Ostfolds befolkning
med 4.700 personer i 2010. Denne
befolkningspkningen er lagt inn i
tillegg til SSBs I\Ml/‘}(}-plngnme i
hgyhastighetsalternativene i ar
2010.

Beregningene som er gjennomfort
med gravitasjonsmodellen, indike-
rer at utbygging av heyhastighets-
tog pa Dstfoldbanen vil gi vesent-
lige gpkninger i antall 1C-reiser pa
alle relasjoner og for alle typer rei-
ser. I tabell 4.2 gis en oversikt over
antall IC-reiser i 1991 og beregnet

antall reiser i ar 2001.

Alle forbedringer av togtilbudet
(redusert kjoretid, okt frekvens)
forutsettes gjennomfert innen ar
2001. Den beregnede veksten etter
ar 2001 skyldes gkt befolkning. Det
er forutsatt at utbygging av hgvhas-
tighetstog i alle alternativer skal gi
en heyere befolkningsvekst 1 @st-
foldbyene enn basisalternativet. 1
tabell 4.2 gjengis prognosene for
[C-trafikken i ar 2010,

Trafikkprognoser for
utenlandstrafikken

Trafikkprognosene for utenlands-

trafikken er basert pa:

* En enkel trendframskriving av
togtrafikken basert pa dagens til-
bud.

* En beregning av ekning i basis-
trafikken basert pa elastisitets-
betraktninger.

¢ En vurdering av overferingspo-
tensialet fra bil, bt og fly.

I basisalternativet er det ikke forut-
satt endringer i utenlandstrafikken
i forhold til dagens situasjon. I hoy-
hastighetsalternativene er potensi-
alet for overfering av trafikk fra
andre transportmidler vardert ved
beregnede gkninger i
basistrafikken.  Vurderingen av
overforingspotensialet tar utgangs-
punkt i en analyse av togets kon-
kurrenter pa de aktuelle strek-
ninger, dvs. bil, fly, buss og bat. Det
er foretatt en vurdering av trafikk-
utviklingen for de forskjellige tran-
sportmidlene som grunnlag for
prognosene for togtrafikken.

siden av

Overfort trafikk fra personbil
Snittellinger over Svinesund viste
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2001,2010 2001 2010
Basis Alt. A/B Alt.C Alt. A/B Alt. C
SUM, over grensen 273 826 1212 947 1466
Tabell 4.3: Internasjonal togtrafikk (1000 passasjerer)
Basis Alternativ A Alternativ B Alternativ C

Ar 2001 172 206 180 180
Ar2010 240 288 252 252
Tabell 4.4: Effekt pa Ostfoldbanen av ny Hovedflyplass pa Gardermoen (1000 reiser)

7.600 lette kjoretoy i arsdegntra-

fikk (ADT) 1991. Med 1,9 personer

pr. bil gir dette 5,3 mill. reiser i

aret. Av disse antas 1,2 mill. reiser a

vere lenger enn 50 km. Overfort

trafikk fra personbil il tog er
beregnet med utgangspunkt i disse

1,2 mill, reiser og pa grunnlag av

folgende forutsetninger:

e krysstidselastisitet  (prosentvis
endring i biltrafikk pr. prosent
endring i reisetid med tog): 0,4

e reisetidsreduksjon  pa  45%
(vmax = 200 km/h), 70% (vmax
=300 km/h)

¢ 0,6% generell wrafikkpkning pa
veg (tilsvarende Vegdirektora-
tets prognose)

Pa dette grunnlag er overfort tra-

fikk fra personbil beregnet til

203.000 reiser ved vmax = 200

km/h og 306.000 reiser ved vimax =

300 km/h i ar 2001,

Overfort trafikk fra buss

Rute- og ekspressbusstralikk over
grensen er i dag beskjeden.
Turbusstrafikken over Svinesund
anslas (i Bosam-rapporten) a
utgjere 500.000 passasjerer arlig.
Selv om turbusstrafikken er et mar-
kedssegment med hey priselastisi-
tet, antas det at mulighetene for a
overfore denne trafikken il tog
kun tilsvarer mulighetene for a
overfare reiser som i dag utfpres
med personbil.

Overfort trafikk fra fly
Flytrafikken mellom Oslo  og
Kobenhavn anslas i ar a ligge pa ca.
190.000 passasjerer (ekskl. transitt-
passasjerer). Flytrafikken pa strek-
ningen Oslo-Geteborg var i 1991
ca. 122.000 passasjerer. Lultfarts-
verkets prognoser i forbindelse
med etablering av ny hovedflyplass
pa @stlandet indikerer en eokning i
flytrafikken pa 56% i perioden
19902001 og 125% i perioden
1990-2010.

Asplan og ECON har utarbeidet
anslag for overfarbar trafikk pa de
to relasjonene for alternativet
Vmax = 200 km/h. Asplan anslar at
20% av wrafikken Oslo-Kgbenhavn
og 60% av trafikken Oslo-Gateborg
vil overfores til tog ved etablering
av  heyhastighetstog  pa  strek-
ningen. Tilsvarende anslag fra
ECON er 5% og 50%. Som basis for
prognosene ht'ny'il.r:s el gjcnnnm—
snitt av de to anslagene.

For hastighetsalternativet Vmax =
300 km/h brukes for Oslo-Keben-
havn de samme anslag som for
Goteborg i Vmax = 200-alternati-
vet. Anslagene for Oslo-Geteborg
oppjusteres til 72.5%.

Overfort trafikk fra bat

Etablering av heyhastighetstog vil
bedre jernbanens konkurranse-
evne i forhold til fergerutene Oslo-
Kobenhavn og Oslo-Kiel. Passasjer-
tallet var i 1988 580.000 for relasjo-

nen Oslo-Kgbenhavn, mens passa-
sjertallet Oslo-Kiel var 415.000. Det
antas en vekst i passasjertallet pa
10% i perioden fram til ar 2001 og
25% fram til ar 2010,

En stor del av denne trafikken er
“handle- og opplevelsesreiser” med
begrenset potensiale for overforing
til tog. Overforbarheten antas a
vaere ca. 6%.

Tabell 4.3 gjengir totalprognosene
for internasjonal togtrafikk i de
ulike alternativer.

Virkninger av Gardermoen
Etablering av ny hovedflyplass pa
Gardermoen med hgyhastighets-
tog som tilbringertjeneste forutset-
tes a tilfpre gkt wrafikk il @stfold-
banen. Virkningen for @stfoldba-
nen av denne etableringen bereg-
nes pa grunnlag av beregninger/-
forutsetninger i statusrapport for
Gardermoen, juli-91 med referanse
til transportanalysen.

Etablering av en ny hovedflyplass
pa Gardermoen med hoyhastighets
tilbringertjeneste vil kunne fa stor
betydning for trafikken ogsa pa
Ostfoldbanen. T statusrapport for
Gardermoen av juli 1991 antas det
at hovedflyplassen vil ha ca. 11 mill.
reisende i apningsaret. I utgangs-
punktet er det forutsatt en kollek-
tivandel pa 50% for tilbringertra-
fikken til Gardermoen. Det er da
regnet med hoevhastighetstog pa
strekningen  Oslo-Gardermoen,
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men ingen oppgradering av bane-
nettet for gvrig ut over eksiste-
rende planer.

I basisalternativet er andelen av
tilbringertrafikken med jernbane
til/fra @stfold beregnet a uigjore
470 reiser pr. dag, tlsvarende
172.000 reiser pr. ar. Ved utbyg-
ging av hoyhastighetstog pa Ost-
foldbanen forventes tilbringertra-
fikken med jernbane a oke vtterli-
gere. Ved beregning av trafikken i
hoyhastighetsalternativene er det
lagt til grunn en tidselastisitet pa
-1,6.

I perioden fra ar 2001 til ar 2010 er
det regnet med en vekst i flytrafik-
ken pa ca. 40%. Det antas at ande-
len av tilbringertrafikken som fore-
gar med jernbane, ikke endres i
perioden. I tabell 4.4 vises ansla-
gene for Gardermotrafikken i de
ulike alternativene.

Trafikkprognose for
lokaltrafikken
Trafikkprognose for lokaltrafikken
Oslo-Ski-Mysen/Moss er utarbeidet
med utgangspunkt i en trafikkbe-
regningsmodell som ble benyttet i
forbindelse med Transportplan for
Oslo og Akershus. | Transportpla-
nen beskrives tre utviklingsbaner:
Trend, Kollektiv og Miljo. Forutset-
ningene for utviklingsbanene i
Transportplanen awiker fra forut-
setningene som er benyttet i tra-
fikkprognosearbeidet for @Ostfold-
banen. For a oppna sammenlign-
barhet er derfor forutsetningene i
Transportplanens Trendalternativ
tilpasset forutsetningene i Basis-
alternativet for Ostfoldbaneutbyg-
gingen, mens forutsetningene i
transportplanenes  Kollektivalter-
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nativ er tilpasset forutsetningenene
i Hoeyhastighetsalternativene  for
Ostfoldbanen. Forutsetninger som
er justert i forhold til Transportpla-
nen er:

¢ Bilbrukskostnader.

¢ Billettpriser jernbane.

¢ Stoppmenster.

* Reisetid.

Ved Korreksjon ay beregningsresul-
tatene er det lagt til grunn en elas-
tisitet pa prisforholdet (tog vs. bil)
pa 0.3 og en clastisitet pa tidsbruks-
forholdet pa-0,5. 1 Basisalternativet
forutsettes dagens reisetider opp-
rettholdt, mens det i hayhastighets-
alternativene er lagt til grunn en
reisetidsreduksjon pa 2 minutter
for reiser pa strekningen Ski-Oslo
og 9 minutter pa strekningen Moss-
Ski (dette forutsetter at antall stopp
pa denne strekningen halveres i
forhold til i dag).
Transportplanens  forutsetninger
om avgangshyppighet er lagt til
grunn. Dette innebxrer dagens
rutetilbud i Basisalternativet, mens
avgangshyppigheten i hevhastig-
hetsalternativet er 4 tog pr. time pa

strekningen Oslo-Ski og 2 tog pr.
time pa strekningen Oslo-Moss.

I Transportplanen er det ogsa for-
utsatt utviklingsbaner for areal-
bruk, bilhold, bompengeringen
rundt Oslo og firmabilandel. Deter
ikke foretatt korreksjoner i forhold
til disse forutsetningene.
Prognoser for lokaltrafikken vises
i figur 4.3. Prognosene er ikke
direkte  sammenlignbare  med
prognosene for InterCity- og uten-
landstrafikken, idet prognosene
for lokaltratikken beregner antall
passasjerer pa den enkelte strek-
ning (en reise vil ofte dekke mer
enn en strekning). Prognosene
viser en svakt nedadgaende trend i
Basisalternativet. Nedgangen er
storst pa viterstrekningene og for-
sterkes utover i perioden. | Hay-
hastighetsalternativene er det tra-
fikkvekst pa alle delstrekninger.
Sammenligning av prognosene for
2010 med beregnede trafikktall for
1990 viser storst vekst pa strek-
ningen Ski-Moss (20%), mens vek-
sten over Oslo grense er beregnet
til ca. 9%.

Millioner reiser pr. ar
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Sammenstilling av

trafikkprognosene
I figurd.4d vises en sammenstilling
av trafikkprognosene for de ulike
alternativer i ar 2001, Anrall reiser
gjengis for totalprognosenog for
de ulike delprognoser, mens tra-
fikkarbeid (mill. personkm.) gjen-
gis for totalprognosen. Alternativ C
gir heyest trafikk med totalt 3,9
mill. reiser i ar 2001, Alternativ A
gir hoyest Inter Citv-trafikk og
hovyest effekt av Gardermobanen.
Lokaltrafikkprognosene  er  ikke
direkte sammenlignbare med ov-
rige prognoser og er ikke tatt med
i sammenstillende prognose.
Det framgar av figuren at forskjel-
len mellom basisalternativet og
heyhastighetsalternativene er ve-
sentlig storrre for EC-reiser enn for
[C-reiser. Dette reflekterer NSBs
stilling i de ulike markedene i dag
og hvordan konkurranseforhol-
dene vil utvikle seg dersom NSB
ikke gjennomfarer tiltak for a pke
hastigheten. NSBs andel av uten-
landstrafikken (EC) er i dag liten.
Konkurranseevnen vil ytterligere
svekkes dersom planlagte tiltak pa
vegsiden gjennomferes uten at
NSB moter denne konkurransen
med et bedre tilbud. NSBs stilling i
IC-markedet er betydelig sterkere,
og det er heller ikke planlagt tiltak
pa vegsiden som vil svekke NSBs
konkurranseevne vesentlig de nar-
meste arenc.
[ figur 4.5 er prognosene for ar
2010  sammenstilt.  Reiser
lengre distanser antas a vokse ster-
kere enn den generelle wafikkur-
vikling ogsa i arene framover. EC-
trafikken, som konkurrerer med
flytrafikk, og Gardermotrafikken,
som supplerer flytrafikk, er derfor
beregnet a pke sterkere enn 1C-tra-
fikken.
[ prognosene for EuroCity- og Gar-
dermorettet trafikk framgar over-
fort wrafikk eksplisitt av beregning-
ene; for InterCitv-trafikken har det
vert nedvendig a gjere tilleggsbe-
regninger.
Anslag for overfort trafikk fra veg
er for IC-trafikken basert pa fol-
gende forutsetninger:
¢ Trafikkekning som skyldes okt

befolkning, regnes ikke som
overfort trafikk.

* Av wrafikkpkning som skyldes

over
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redusert  reisetid  og flere
avganger, antas 60% a vaere over-
fort fra veg, mens 40% antas a
viere nyskapt trafikk,
[C-prognosene  dekker  Oslo-ret-
tede reiser og interne IC-reiser pa
Ostfoldbanen. Av lokalstrekning-
inkluderer imidlertid ansla-
gene for overfort tralikk bare reiser
pa relasjonen  Moss-Fredrikstad.
Okt tilbringertrafikk med bil antas
a oppveie reduksjonen i biltrafik-
ken  mellom  @stfoldbyene  for
ovrig.
For trafikken i lokaltog er det for-
utsatt at 90% av differansen mel-
lom Basisprognosen og “Hayha-
stighetsprognosen™ er overfort ra-
fikk, mens 10% av differansen er
nyskapt trafikk.
[ figur 4.6 gjengis anslagene for
overfort wafikk (antall reiser) ved
Oslo grense totalt og for de enkelte
delprognoser.

ene

Usikkerhet i prognosene
Trafikkprognosene inngar som
den viktigste forutsetningen for a
kunne dimensjonere infrastruktur
og materiell slik at NSB kan imote-
komme endringer i ettersporselen
etter  transporttjenester. Progno-
sene er samtidig utgangspunkt for
bedrifts- og samfunnsgkonomiske
lonnsomhetsberegninger. Det er
derfor viktig a ha kunnskaper om
¢ usikkerheten knyuet til trafik-

kantslagene.
¢ hvordan endrede forutsetninger
for trafikkutvikling pavirker in-
vesteringsbehov og lennsomhet.
¢ muligheter for tlpasning til
endrede forutsetninger for tra-
fikkutvikling.

Prognoseusikkerheten
til tre forhold:

e Modellusikkerhet, dvs hvorvidt
de matematiske sammenhenger
i modellene beskriver virkelighe-
ten godt nok.

e Datausikkerhet, dvs. om de inn-
gangsdata som benyttes ved kali-
brering/estimering av model-
len, samsvarer med virkelighe-
ten.

e Usikkerhet omring faktorer som
ligger til grunn for trafikkutvik-
lingen (utvikling i priser, inn-
tekt, befolkning etc.).

I prognosearbeidet for @Ostfoldba-
nen er enkle modeller benyttet til a
beskrive komplekse problemstil-
linger, og det er (spesielt pa vegsi-
den) betvdelig usikkerhet omkring
datagrunnlaget. Det har pa den
annen side vert utvist stor forsik-
tighet ved framskriving av de fakto-
rer som bestemmer framtidig tra-
fikkutvikling.

For InterCity-trafikken er modell-

usikkerheten beregnet. I forhold til

anbefalt prognose er nedre grense

for trafikkprognosene ca. 25%

lavere enn anbefalt  prognose,

mens gvre grense er ca. 45% hoy-
ere enn anbefalt prognose i hpyha-
stighetsalternativene  (90% konfi-
densintervall). Det antas at usikker-
heten knyttet til prognosene for
utenlandstrafikken og Gardermo-
rettet trafikk er i samme stgrrelses-
orden, mens usikkerheten knyttet
til lokaltrafikkprognosene vil vaere
vesentlig mindre. Dette skyldes at
de relative endringer i reisetid som
folge av hpyhastighetsprosjektet er
mindre for lokalreiser enn for
InterCity- og utenlandsreiser.

knyttes

2000

1800

Tusen overforte reiser pr. 4r ved Oslo grense

. Lokaltog

0
Basis, 2001 Alt. A. 2001 Basis, 2010 Alt. A, 2010
. Utenlandstog . InterCity/Gardermoen

Figur 4.6. Antall overfprte reiser ved Oslo grense 1 henholdsvis basisalternativet og
1 alternativ A, 1000 veiser ar 2001 og 2010,
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Figur 4.8, Beregnet overfort persontrafikk (mill. reiser pr. ar) ved Oslo grense for
basisalternativel og de wlike utbyggingsalternativer.

4.2 GODSTRAFIKK

Det er gjennomfert en markeds-
analyse for godstrafikk ved utbyg-
ging av hoeyhastighetstog pa Ost-
[oldbanen. Godsanalysen tar ut-
gangspunkt i dagens marked. Ut
fra beskrevne konkurranseforhold
vurderes hvor mye som kan overfeo-
res til jernbanen. For godstrafikken
innebarer de ulike alternativene

for heyhastighetstraséen gjennom
Ostlold sma forskjeller. Det er der-
for ikke gjennomlfort beregninger
for hvert enkelt alternativ.,

Dagens marked for godstransport
er kartlagt pa grunnlag av statistikk
for utenrikshandel (Kilde: Statis-
tisk Sentralbyra (SSB)) og statistikk
over innenlands godstransport
(Kilder: SSB og NSB). Utenriks
varehandel er fordelt pa varegrup-
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Figur +.9: Transportmengder totalt ut og inn fra Norge. og transport "knyttet” il

Ostfoldbanen.

per, transportmiddel og geogra-

fiske soner dvs. Iylker i Norge og

(grupper av) land i Europa.

[ figur 4.9 gis en oversikt over trans-

portmengder totalt til/fra Norge

(cksport av raolje og naturgass er

holdt utenfor). Andelen av trans-

portmengdene som transporteres i

“konkurranse” med Ostfoldbanen,

er beregnet. @stfoldbanens andel

av transportene til/fra Europa var i

1990 beskjedne 3%.

Hevhastighetstog pa @stfoldbanen

gir bare en begrenset tidsgevinst

for de internasjonale godstran-

sportene. Hoyvhastighetssatsingen i

Norge er derfor, i godssammen-

heng, bare et trinn i en samlet sat-

sing [or a kunne gi et konkurranse-
dyktig godstransporttilbud  med
jernbane mellom Norge og resten
av Europa. Ved beregning av
potensial for godstralikk pa Ost-
foldbanen og de bedriftsokono-
miske beregninger for ar 2001 og

2020 er derfor bla. falgende forut-

setninger lagt til grunn:

¢ Storebxlt- og Oresundforbin-
delsen er ferdig bade for veg og
jernbane.

* Redusert/ingen
grensestasjonene,

* Bedre tilrettelegging for kombi-
nerte transporter (forbedrede
godsterminaler).

® Samarbeid (priser/ruteplaner)
mellom jernbaneselskapene i de
nordiske land for kombinerte
transporter.

* To typer godstog antas a trafik-
kere Ostfoldbanen. Raske tog
(maks. hastighet 160 km/h)
beregnet for transport av mat og
ferdigvarer: langsommere tog
(maks. hastighet 90-120 km/h)
beregnet for transport av tre,
malm, olje, kjemiske produkter.

Samlet vil de forutsatte tiltakene gi

vesentlige reduksjoner i transport-

tider for godstransport med jern-
bane mellom Norge og kontinen-
tet. Raskere ferger og enkelte nye
vegforbindelser vil bidra til at tran-
sporttidene ogsa reduseres for veg-
og sjotransport, men disse reduk-
sjonene vil vaere langt mindre enn
de som er mulig a oppna med hay-
hastighetstog. I figur 4.10 vises som
eksempel transport-tider mellom
Oslo og Hamburg for ulike tran-
sportmidler i 1991, 2001 og 2020,

stopptid  pa
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Transporttid Oslo - Hamburg
Dor - il - dor - transport

Jernbane 150 km/h
Jermbane 120 km/h
Vei, ferge Oslo - Kiel
Vei E6

E6

Bl 1990

[l 2001
[ 2020

20 30

40 45
Timer

Figur 4. 10: Transporttider mellom Oslo og Hamburg for ulike transportmidler.

"Dar til dor"-tider.

Transporttiden  med  jernbane
reduseres fra 35 timer i 1990 ul 14
timer i 2020 (materiell tilpasset 160
km/h), mens transporttiden pa
veg i den samme perioden bereg-

nes redusert fra 31 timer ul 23
timer.

Av samlet reduksjon i transportti-
den pastrekningen Oslo-Hamburg

utgjor reduksjonen pa strekningen

Utenrikshandel 1960 - 2020
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Eksport av clje og gass er holdt utenfor
80
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e
E
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Figur 4.11: Utenrvikshandel 1960 - 202()

Oslo-Ggteborg  (den  strekningen
som direkte/indirekte bereres av
heyhastighetsprosjektet)  mindre
enn 25 %. Ettersporselselfekten av
hovhastighetsprosjektet  Oslo -
Kornsjo (Geteborg)er ikke isolert i
markedsanalysen. Det ersatti gang
et arbeid med sikte pa a kvantifi-
sere den andelen av beregnet
volumvekt som kan tilskrives strek-
ningen.

Med utgangspunkt i et anslag over
utviklingen i brutto nasjonalpro-
dukt (BNP) og en antatt sammen-
heng mellom utenrikshandel og
BNP er prognose for Norges uten-
rikshandel wtarbeidet for arene
2001 og 2020. Deter regnet med en
arlig BNP-vekst pa 2,5% i hele peri-
oden fram tl ar 2020 og at dette
genererer en arlig vekst i utenriks-
handelen pa 1,8%. Fram til ar 2001
er det regnet med like stor vekst i
alle varegrupper;
etter ar 2001 er det regnet med
storre vekst (2,6% p.a.) for matva-
rer og ferdigvarer enn for andre
varegrupper (1,7% p.a.). Uwvikling
i utenrikshandelen i perioden
1960-1990 og prognose for perio-
den fram til ar 2020 er vist i figur
4.11.

Potensialet for overforing av gods
fra bat og bil til jernbane er vurdert
for hver varegruppe i beregningsa-
rene 2001 og 2020. Potensialet for
overforing av gods antas a vare
storre fra vegtransport enn fra sjo-
transport; sterre for matvarer og
ferdigvarer enn for andre vare-
grupper og storre for gods som er
egnel for kombinerte transporter,
enn gods som ikke er egnet for
kombinerte transporter.

handelen for

Totalt Bat Veg Jernbane Total Markedsandel
(1000 tonn) jernbane
Basis 1990 20.400 3.000 600 24.000 2,5%
Basis 2001 24.900 3.100 1.800 29.800 5,9 %
Beregnet 2001 24.700 3.100 1.800 29.800 59 %
Beregnet 2020 34.400 5.300 2.500 42.200 59 %
Tabell 4.5: Transportmarkedet fordelt pa transportmiddel. Jernbanens markedsandeler.
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Hva koster satsingen?

5. KOSTNADSBEREGNINGER

NSBs forslag til heyhastighetssatsing pa Ostfoldbanen krever store investeringer i infrastrukturtiltak.
Anleggskostnadene ved full utbygging er beregnet til mellom 8 og 10 milliarder 1991-kroner avhengig av
alternativ. Pa materiellsiden kreves imidlertid beskjedne investeringer for & betjene et langt storre trafikk-

volum enn | basisalternativet.

5.1 INFRASTRUKTUR

Anlegg - alternativene A og B

Metode

Kostnadsberegningene  tar  ut-
gangspunkt i beregnede lopeme-
terpriser for ulike traséelementer.
For spesiclle konstruksjoner som
bruer, utvidelse og ombygging av
stasjoner er det gjort spesielle
beregninger.

Grunnlag for beregningene
Lopemeterprisene  er delvis tall
hentet fra utredningen om jern-
bane til en hovedflyplass pa Gar-
dermoen; delvis er det benyttet
erfaringstall fra vegbygging. For
jernbaneteknikk er det benyttet tall
fra Gardermoen-utredningen.

I lgpemeterprisene er det inklu-
dert paslag for mva., administra-
sjon og planlegging samt for ufor-
utsette kostnader. Kostnader for
grunnervery er tatt med, men det
understrekes at disse er usikre, spe-
sielt i tetthbygde strok, der det ikke
er vurdert detaljert hvilke eien-
domsinngrep som kan bli aktuelle.
For enkelte strekninger er det utar-
beidet eller er under utarbeidelse
planer pa hoved- og detaljplanniva.
Kostnadene for disse delstrekning-
ene er hentet fra vedkommende
utredninger,

Prisene er beregnet med prisniva
1992.

Ny trasé - opprusting av
eksisterende trasé

I enkelte alternativer foreslas en ny
EC-trasé som delvis gar utenom
byer og tettsteder som i dag betje-
nes av @stfoldbanens vestre linje.
Dette gjelder i hovedsak de ulike B-
alternativene i Nedre Glomma-
regionen. I disse tilfellene er det
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lagt opp til en opprusting av cksis-
terende bane til dobbeltspor for a
betjene steder langs eksisterende
bane, med dimensjonerende has-
tighet 160 km/h for IC-tog. Kost-
nadene for denne opprustingen er
tatt med i beregningene.

Sammendrag av
anleggskostnader

I tabell 5.1 er det vist et sammen-
drag av kostnadene for de ulike
parseller og alternativer for en
utbygging basert pa full standard
med  dobbeltspor pa alle strek-
ninger.

Det understrekes at de  angitte
kostnadstall er beheftet med en viss
usikkerhet. Variasjonsbredden lig-
ger i storrelsesorden +/- 30 pro-
sent, i trad med NSBs Retningslin-

jer for planlegging (REP)s krav til

ngyaktighet ved planutredninger.
Utbygging av nytt dobbeltspor mel-
lom Ski og Moss er inne i NSBs
investeringsprogram, og arbeidet
er i gang. Dette anlegget, som er
beregnet til a koste 1500 mill kr., er
ikke tatt med i tabellen,

Anlegg - alternativ C

Grunnlag og metode for
beregningene

Dette alternativet er i utredningen
gitt en mer overfladisk behandling
enn de gvrige alternativ. Resulta-
tene fra beregningene er derfor
ikke direkte sammenliknbare med
disse. For a kunne gjore et overslag
er man imidlertid avhengig av anta-
kelser vedrgrende linjeforing. Det
er derfor skissert noen muligheter
i flere korridorer som kan krysse
grensen enten ved Kornsjg eller
eventuelt ved Svinesund.

Kostnadsberegningene er basert
pa gjiennomsnittlige km-kostnader
for trasé i henholdsvis dagen og i
tunnel. Det er tatt utgangspunkt i
beregningene for de ovrige alter-
nativene. Gjennomsnittskostnade-
ne er noe oppjustert for a ta hpyde
for mulige okte kostnader for jern-
banetekniske forhold. Alternativet
forutsetter at det i tillegg 1l 300-
traséen satses pa et opprustet 1C-
tilbud langs navaerende Ostfold-
bane til 160 km/h-standard.

Resultater

Kostnadene til ECstrekningen er
beregnet til mellom 12,5 og ca. 13
mrd.kr ved kryssing av grensen ved
Kornsjg. Ved Svinesundkryssing er
kostnadene mellom 10 og 11
mrd.kr. Kostnadene for et opprus-
tet 1C-tilbud mellom Langhus og
Halden er inkludert i tallene.
Niaverdien av anleggsinvestering-
ene i alternativ C er 16.220 mill.
1992-kr i 2001. Restverdien i 2026
er 1.122 mill. 1992-kr diskontert il
2001.

Drift og vedlikehold

Kostnadene til drift og vedlikehold
av faste tekniske anlegg kan deles i
selve banelegemet og elektrosyste-
KRostnadene varierer med
banelegemets alder, trafikkmeng-
den og hvorvidt det er enkelt- eller
dobbeltspor.  Drifts- og  vedlike-
holdskostnadene pa dagens Osi-
foldbane er beregnet til ca. 42 mill.
kr pr.ar (1992-kr), omtrent likt for-
delt pa baneanlegg og elekiro-sys-
temer.

En moderne dobbeltsporet hgyhas-
tighetsbane vil ha et nytt banean-
legg som krever vesentlig mindre
vedlikehold pr. sporkilometer enn

mene.
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Parsellvise anleggskostnader Alternativ
(mill. 1992-kr)

A B1 B2, B2, B3.1 B3.2

Bru Tunnel

Oslo S - Ski 1539 1539 1539 1539 1539 1539
Ski - Moss (Sandbukta) 0 0 0 0 0 0
Moss - Rade 960 960 960 960 960 960
Rade - Fredrikstad
/Sarpsborg -Skjeberg 2098 3724 4234 3954 3756 3898
Skjeberg - Halden 1378 1378 1378 1378 1378 1378
Halden - Kornsja 2076 2076 2076 2076 2076 2076
SUM 8051 9677 10187 9907 9709 9851
Naverdi
(mill. 1992-kr diskontert til 2001) 9894 11702 12312 12113 11812 11912
Restverdi 2026
(mill. 1992-kr diskontert til 2001) 656 797 839 823 796 811

spor pa alle strekninger.

Tabell 5.1: Sammendrag av anleggskostnader for hayhastighetsprosjektet Oslo - Kornsje, med dobbelt-

Basis Alt. A Alt. B Alt. C
Mill. 1992-kr pr. ar 80- 100 38,5 42,5 56,6
Naverdi (differanser i
forhold til basis.
Mill. 1992-kr i 2001 - -1.011 - 958 - 764

Tabell 5.2: Drifts- og vedlikeholdskostnader

dagens bane. I tillegg kan vedlike-
holdet gjennomfores mer effektivt.
[ basisalternativet med dobbeltspo-
ret Ski-Moss (Sandbukta) ferdig
utbygd er kostnadene beregnet til
39,8 mill. kr pr. ar. Pa strekningen
videre sydover fra Moss er det imid-
lertid regnet med et sterkt behov
for punktvis fornyelse som er antatt
a ligge i storrelsesordenen 450 mill,
kr i perioden 1994-2001 og ca. 900
mill. kr videre fram mot ar 2026.
Vedlikeholdskostnadene i heyha-
stighetsalternativene vil variere av-
hengig av samlet trasélengde.
Drifts- og vedlikeholds-kostnader
for ferdig utbygde alternativer er
gjengitt i tabell 5.2.

5.2 PERSONTRAFIKK

Materiell

NSB  Persontrafikk star i
framover foran betydelige materi-
ellinvesteringer. Dette gjelder nav-
hengig av gjennomfering av hgyha-
stighetsprosjektet  pa - @stfoldba-
nen. Banen trafikkeres i dag med
togsett hvor de fleste lokomotiver
og en andel av vognmateriellet er
over 30 ar gamle.

Valg av togsett og antall togsettsom
er nadvendig for 4 betjene Ostfold-
banen i framtiden, vil avhenge av
hvilket investeringsalternativ. som
velges pa infrastruktursiden. Det

arene

forutsettes i alle alternativer inves-
tert i materiell som kan utnytte tra-
séens maksimalhastighet.

Antall togsett som er nedvendig i
ulike alternativer, avhenger
blant annet av framferingshastig-
het, vendetider og beregnet tra-
fikk. Den okte trafikken og fre-
kvensen 1 hevhastighetsalternati-
vene bidrar isolert sett til okt
materiellbehov.  Dette  motvirkes
imidlertid av heyere hastighet og av
at den hgvere frekvensen reduse-
rer setl-/vognbehovet pr. tog slik at
materiellbehovet blir lavere i hoy-
hastighetsalternativene.

[ tabell 5.3 gjengis samlet beregnet
investeringsbehov for de ulike
alternativer.

de
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Basis Alt. A

Alt. B Alt. C

Naverdi, anskaffelser,
ar 2001. Mill. 1992-kr1)

1.170 1.149

1.010 1.058

1) Inkludert reinvesteringer. Fratrukket restverdier ved utlopet av analyseperioden (2026).

Tabell 5.3: Materiellinvesteringer persontrafikk

28

Tidsprofilen pa investeringene vil
variere noe mellom de ulike alter-
nativer. I alle alternativer forutset-
tes 5 BM70-sett satt inn i trafikk fra
1993, mens hovedtyngden av inves-
teringene gjennomfoeres i 1998 og
2000. Yuerligere investeringer for-
utsettes gjennomfert i 2002 i basis-
alternativet, det vil ogsa veere behov
for supplerende investeringer i
basisalternativet, alternativ B og
alternativ C i 2009. I alternativ A
forutsettes BM70-settene  kjopt i
1993 erstattet av materiell beregnet
for 200 km/h i 1998, 1 basisalterna-
tivet, alternativ B og C, forutsettes
BM70-settene kjopt i 1993 erstattet
av tilsvarende tog ved utlopet av set-
tenes teknisk/okonomiske levetid.

Det er ikke vesentlige forskjeller i
samlet anskaffelsesverdi mellom de
ulike alternativer. Faerre sett i hoy-
hastighetsalternativene enn i basis-
alternativet oppveies av at prisen
pr. sett er hovere for hevhastighets-
materiell.

Drift og vedlikehold

Investeringene i nytt materiell vil i
sterk grad pavirke drifts- og vedli-
keholdskostnadene for NSB Per-
sontrafikk. Med gkende hastighet
vil lennskostnadene pr. personkm
falle, men energikostnadene vil
samtidig pke betydelig. Overgang
fra lokomotivdrevet materiell til
motorvognsett gir ogsa noe gevinst
pa vedlikeholdssiden.

5.3 GODS

Materiell

NSB har i dag ikke godsvogner
beregnet for framferingshastighe-
ter over 120 km/h, og bare en min-
dre andel av eksisterende lokomo-
tivpark kan trekke godsvogner i
hastigheter opp til 160 km/h. Eta-

blering av det forutsatte godstilbu-
det pa hevhastighetsbanen vil der-
for kreve betydelige investeringer
bade i trekkraft og vognmateriell.
Det er ikke utarbeidet overslag over
kostnadene ved a oppgradere
materiellet, men  kapitalkostna-
dene vil pke betydelig i forhold til
dagens situasjon,

Drift og vedlikehold

Kortere framforingstid vil gi lavere
drifts- og vedlikeholdskostnader
pr. tonnkm. @kt volum vil ogsa
bidra tl 4@ bedre utnyttelsen av
materiellet. Det er ikke foretatt
detaljerte beregninger av hvilke
effektivitetsgevinster det er mulig a
oppna, men det antas at reduksjo-
nen i drifts- og vedlikeholdskost-
nader pr. tonnkm vil oppveie
pkningen i kapitalkostnader.
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Tiltakets konsekvenser
for miljo, naturressurser og

samfunn

De framlagte alternativene har vaert gjenstand for omfattende vurderinger mht. virkninger pa miljo, natur-
ressurser og samfunn. Disse vurderingene er her bare gjengitt som et kort sammendrag. For naermere
detaljer vises til horingsutgaven til konsekvensutredningen efter Plan- og bygningslovens bestemmelser.
Konsekvensutredningen er i denne omgang holdt pa et grovmasket niva. Ved utarbeidelse av kommune-
delplaner for delstrekninger vil detaljeringsgraden oke tilsvarende.

6.1 INNLEDNING

[ samrad med Miljoverndeparte-
mentet gjennomfores et opplegg
for konsekvensutredning etter
Plan- og bygningsloven i to runder:
[ forste runde som er gjennomfort
i forbindelse med foreliggende
utredning (fase I), er det utarbei-
det en melding og en grovmasket
konsekvensutredning for ulike
alternativer. Denne utredningen
vil danne grunnlag for et prinsipp-
vedtak sentralt om utbygging og
lokalisering (valg av korridor).

I neste runde (fase 1) gjennomfo-
res en finmasket konsekvensutred-
ning hvor en ytterligere avklaring
av konsekvensene avgjor hvilket
traséalternativ som bor velges for
giennomfering, og hvor detaljerte,
avbetende tiltak for a minimalisere
negative konsekvenser vil bli vur-
dert nermere.

6.2 SAMMENDRAG AV
KONSEKVENS-
UTREDNINGSFASE |

I det folgende gis tematisk opp-
summering av de konsekvenser til-
taket etter henholdsvis alternativ A
og B vil kunne medfore.
Alternativ C er skissert
eksklusiv hevhastighetsforbindelse
mot Europa. Alternativet er kun
skissemessig beskrevet og er ikke
konsekvensvurdert pa linje med de
andre alternativene. Det er foretatt
en kort og overordnet beskrivelse
av omradene mulige C-korridorer

SO en

gfll' gjt'lmmn, og mulig k('mlliktpo-
tensiale. Det presiseres at C-traséen

ikke er kartfestet, og at det i svaert
liten grad er innhentet registre-
ringsmateriale av omradene.

KONSEKVENSER FOR MILJO

* Luftforurensning og klima-
endringer
Et heystandard heyhastighetstog-
tilbud vil kunne resultere i en over-
foring av transportarbeid fra veg-
og flytrafikk til bane. Forutsatt at
banen drives av vannkraftbasert
elektrisitet vil trafikkoverforingen
resultere i reduserte utslipp til Tuft,
Reduserte NO-utslipp tilsvarer ca.
40% av NOutslipp fra Sarpsborg
kommune (1985-tall). I lvs av nasjo-
nale utslipp blir reduksjonen marg-
inal.
Reduserte CO,-utslipp vil vaere ca.,
0,1% av Norges totale utslipp.
Reduksjon av utslipp av kompo-
nenter som lokalt sett kan gi helse-
skader, vil sannsynligvis ikke vare
merkbar.
Tiltaket har viktig positiv signalef-
fekt.

* Stoy
I forbindelse med bygging av ny

jernbanetrasé vil man forspke a

skjerme boliger som utsettes for
stov over 60 dBA. I dette overord-
nede analysenivaet er det ikke fore-
tatt detaljerte stoyberegninger og
vurdering av hvor det er aktuelt a
skjerme. Forenklede beregninger
tvder pa at totalt sett vil antall per-
soner som utsettes for stov over 60
dBA, bli noe ferre enn i dag hvis
skjermingstiltak iverksettes.

Det er stor usikkerhet knyttet til

stoyberegningene. Blant annet er
traséforingen gjennom byene uav-
klart. I beregningene er det forut-
satt dagforing gjennom byene.

e Landskap og kulturmiljo

Dagens jernbanekorridor felges i
stor grad, men den nye traseéfo-
ringen vil vaere stivere og kan van-
skeligere innpasses i landskapet.
Omradene banen gar gjennom
veksler mellom landskap med stor
og liten skala. Swrlig i sistnevnte
omrader kan banen fore til
endringer i landskapets karakter.
Flere regionalt verdifulle land-
skapsomrader bergres.

I videre detaljarbeid vil det ved
hjelp av visualisering klargjores
hvorvidt endringene i landskapsbil-
det blir av negativ eller positiv
karakter.

Overfor  kulturminneinteressene
er konfliktpotensialet stort pa del-
strekninger, spesielt gjennom Ost-
fold ved beroring av raet. Enkelte
alternativ kan komme i konflikt
med omrader og elementer av
nasjonal verdi. Ser for Moss (Carl-
berg, Dilling, Roer) gar traséen
gjiennom sarbare kulturlandskaps-
omrader som er uvanlig rike pa
fornminner. Omradene har nasjo-
nal/regional verdi. Ogsa dagens
bane gar i omradet. I omradet ved
Hafslund, serest for Sarpsborg, kan
herregarden og kulturmiljget som
er av nasjonal interesse, bli sterki
berort.

Alternativ Bl har stort konfliktpo-
tensial i ny korridor pa raet mellom
Rade og Sarpsborg. Verdier av
nasjonal betydning bereres. Alter-
nativ B3.1 gar i dagen gjennom
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Hunn-omradet som bl.a. har verdi-
fulle kulturelementer av nasjonal
betydning. Ser for Skjeberg kan
tras¢en  berore omgivelsene ved
hellesristningsfeltet  “Bakkehaug-
skipet” som er av nasjonal verdi.
Jernbanetilknvttede kulturminner
berores i stor grad pa hele strek-
ningen. Kulturmilje ved en del
eksempelstasjoner  blir  sterkt
endret, og en del stasjoner og vok-
terboliger star i fare for a ga 1apt.

I byomradene vil konflikipotensia-
let overfor kulturminner vere
stort.

¢ Naturmilje

,"\\" |H‘l'.l['\’(:]‘ll(}lnl‘ﬁd(’.‘]‘ A% Ililbj()llili
betvdning som  bergres, er vat-
marksomradene  Augeberghalen,
Skinnerflo og Skarakilen pa strek-
ningen Rade-Skjeberg i Ostfold.
Konflikten med storvilt er betyde-
lig bade gjennom Akershus og Ost-
fold. Mange vilttrekk krysses. Disse
krysses imidlertid stort sett ogsa i
dag av eksisterende bane, og ved
utforming av avbetende tiltak vil
sannsynligvis ikke konflikten for-
sterkes vesentlig i forhold il i dag.

KONSEKVENSER FOR
NATURRESSURSER

¢ Energiforbruk

En overforing av trafikk fra veg-
transport og [lvtransport til bane vil
resultere i redusert energiforbruk
fordi jernbane er mindre energi-
krevende transportform. Dette
medforer en reduksjon i arlig ener-
giforbruk pa ca. 130 GWh, noe som
tilsvarer ca. 0,3%o0 av Norges for-
bruk av energi til samferdsel. Sett i
forhold til lokalt/regionalt energi-
forbruk vil andelen bli mye storre.

* Landbruk

Traséen gar for en stor del gjen-
nom heyproduktive landbruksom-
rader av JAV (Jordpolitisk arealvur-
derings)-klasse 1. Driftsulemper pa
grunn av barrierevirkninger og
eventuell redusert tilgjengelighet
pa grunn av ny arrondering kan
vere store for den enkelte nzerings-
utgver. Eventuelle ulemper kan
imidlertid avdempes ved etable-
ring av planfrie kryssingspunkt og
parallellgaende driftsveg, noe som

30

ma utformes i samarbeid med
grum‘leit‘l'ne.

Arealtapet pa hele strekningen er
ca. 800 - 1100 daa dyrket mark og
ca. 500 - 600 daa skog avhengig av
alternativ.

SAMFUNNSMESSIGE
KONSEKVENSER

e Trafikkulykker

Hovhastighetstog har sveert hoy sik-
kerhet. Sikkerheten ved kryssings-
punkt vil bli vesentlig bedre enn i
dag fordi dagens mange planover-
ganger erstattes med sikre toplan-
skryssinger.

Overfort trafikk fra veg til jernbane
tilsier en nedgang i ca. 20 person-
skadeulykker pr. ar pa hovedveg-
nettet.

* Naeringsliv og sysselsetting

Den planlagte jernbaneutbygging
er el megel slort investeringspro-
sjekt som vil gi betydelige leveran-
ser av varer og ljenester fra norsk
nzeringsliv i utbyggingstasen. Norsk
andel av investeringsleveransene er
anslatt til rundt 80%. I alternativ A
utgjor dette rundt 6 mrd. 1991-kr,
fordelt med vel 1.2 mrd. fra Ost-
folds naeringsliv, 1.9 mrd. fra Akers-
hus og 2.1 mrd. kr fra Oslo. I alter-
nativ B ligger tallene rundt 20%
hovere.

Bygging av hevhastighetsjernba-
nen krever en betvdelig arbeids-
innsats dels direkte i form av
anleggsarbeid, og dels indirekie

som [plge av vare- og tjenesteleve-
ransene til anleggene. Pa nasjonalt
niva er den totale sysselsettingsel-
fekt av jernbanebyggingen bereg-
net til vel 15.000 arsverk i alternativ
Aog 18- 19.000 arsverk i alternativ
B, fordelt over utbyggingsperioden
1993 - 2001. Regionalt er det
beregnet at av sysselsettingseffek-
tene vil ca. 29% tilfalle @stfold og
rundt 23% tilfalle Akershus. Videre
anslas at 26-33% av sysselsettingsef-
fekten vil tilfalle Oslo. I dagens van-
skelige  arbeidsmarkedssituasjon
gir dette meget verdifulle bidrag
til a opprettholde sysselsettingen
bade pa nasjonalt og regionalt niva.
Sacrlig vil prosjektet ha stor betyd-
ning for sysselsettingen i bygge- og
anleggsneringen.

Langt viktigere enn sysselsettings-
effekten i utbyggingsperioden er
imidlertid hva jernbanen som kom-
munikasjonsmiddel gjor for utvik-
lingen i Oslofjord-omradet og for
norsk naringslivs forbindelser til
kontinentet. Nar EF ved arsskiftet
innforer sitt indre marked, bygges
landegrensene ned, og storbyregio-
nene overtar drivkraften i
nweringsutviklingen. For a utnvite
de vekstimpulser flerningen av lan-
degrensene gir, bygger EF samtidig
ut nye og hurtige kommunikasjo-
ner dels internt i storbyregionen,
og dels mellom disse,

For norsk naringslivs framtidige
konkurransemuligheter er dette
kritisk. Jo tettere kommunikasjo-
ner man bygger ut mellom storby-
omradene pa kontinentet, desto

s01m

Oslo 30%

Akkershus 23%

Resten av landet 18%

@stfold 29%

Figur 6.1. Geografisk fordeling av svsselsettingseffektene ved bygging av hovhastig-

hetsbanen.
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mer perifert beliggende blir vi, og
desto mindre interessant blir norsk
naeringsliv som framtidig handels-
partner for nweringslivet i EF. Skal
Norge og norsk naringsliv fa del i
den pkonomiske vekst som folger
med etableringen av EF's indre
marked, kreves det derfor at vi selv
knytter oss naErmere opp
Europa gjennom hurtigere og mer
palitelige
enn det vi har i dag. Videre kreves
detatvi utvikler bedre og hurtigere
forbindelser internt i Norge, og
iseer 1 Oslofjord-omradet, slik at

maot

transportforbindelser

dette omradet kan utvikle seg til en
slagkraftig storbyregion som det er
interessant for storbyene pa konti-
nentet a handle med.

Utbygging for hgyvhastighetstog pa
Gstfoldbanen tar sikte pa a bidra til
begge deler. Gjennom et samar-
beid med Sverige og Danmark
planlegges det fram al ar 2001 a
bygge en fergefri hovhastighetsfor-
bindelse som fra Oslo gir reisetider
for persontog pa dreye 2 timer til
Goteborg, 4,5-5 timer til Kastrup
og Kebenhavn og rundt 8 timer til
Hamburg. For godstog regner en
med en reisetid til Hamburg pa
rundt 12 timer. I begge tilfeller er
dette mer enn en halvering i for-
hold 1il dagens tilbud. Szrlig vil
dette ha betydning for godstran-
sporten hvor leveringstid og leve-
ringssikkerhet i tiden framover vil
bli kritiske faktorer for nweringsli-
vets evne til a kunne konkurrere.

I tillegg il dette vil heyhastighets-
toget pa Ostfoldbanen bidra til a
knytte Oslofjord-omradet sammen
giennom hurtige togforbindelser
dels internt mellom @stfoldbyene
og dels mellom disse og Oslo. For
den regionalpkonomiske utvikling
i Ostlold vil dette ha stor betyd-

ning. Fylket har i dag nullvekst
i befolkningen, arbeidsledighet
langt over landsgjennomsnittet og
en utstrakt pendling mot Oslo. Ved
heyhastighetstog som halverer rei-
setiden til Oslo, apnes Oslo-omra-
dets arbeidsmarked ytterligere for
folk bosatt i @stfold: deler av fylket
kommer innenfor Oslos regionale
boligmarked, og Ostfold vil igjen fa
vekst 1 befolkningen. Beregning-
ene viser at Ostfold som folge av
heyhastighetstogene  vil  fa  en
befolkningsvekst i perioden 2001 -
2010 pa 4.700 personer. Disse vil i
sin tur ke ettersporselen i fylket og
skape ny vekst i fylkets naeringsliv.
Viktigere enn den regionale utvik-
ling i @stiold er imidlertid hpyhas-
tighetstogets bidrag til a knytte
Oslofjord-omradet sammen il et
slagkraftig storbyomrade som er
stort nok, og skonomisk tungt nok,
til @ ta opp konkurransen med stor-
byregionene pa kontinentet og kan
fungere som drivkraft for norsk
naringsutvikling, ogsa i distrik-
tene. Bygging av bane for heyhas-
tighet er det enkeluiltak som ster-
kest bidrar til at Oslofjord-omradet
kan spille en slik rolle, og @stfold-
banen er forste skritt i denne ret-
ning.

* Utbyggingsmgnster
og boligbhygging

Gjennom  halvering av reisetiden
kommer @stfoldbyene kommuni-
kasjonsmessig sa naer Oslo at saerlig
Moss og Fredrikstad blir en del av
Oslo-omradets yure boligmarked.
Bedre kommunikasjoner inneba-
rer at befolkningsutviklingen i
storre  grad styres av hvor  [olk
onsker a bo og i mindre grad av
arbeidsplassens  beliggenhet. Ost-
foldbyene kan dermed pavirke sin
befolkningsutvikling gjennom  til-
rettelegging av boliger for familier
som gnsker a flytte ut av Oslo, men
som fortsatt vil vaere avhengige av
Oslo-omradets arbeidsmarked.
Dersom  Ostfoldbyene  onsker
befolkningsvekst gjennom  tilflyt-
ting fra Oslo-omradet, kan dette sti-
muleres gjennom a legge ut attrak-
tive boligomrader i rimelig naerhet
av jernbanestasjonene og ved for-
tetting i etablerte, sentrumsnwxre
boligomrader. Dette vil bidra til en
fortetting av bosettingsmansteret i

Ostfoldbyene som ogsa vil kunne
bidra til ekt bruk av kollektive
transportmidler.

¢ Sosiale og velferdsmessige

forhold

Utbygging for og drift av heyhastig-
hetstog pa Ostfoldbanen vil i seg
selv neppe gi nevneverdige gene-
relle samfunnsmessige virkninger
av sosial eller vellerdsmessig art,
utover det at trasévalget kan berere
enkelte  [riluftsomrader, og at
utbyggingen gir en betydelig syssel-
settingsgevinst,

Som nytt og hurtig kommunika-

sjonstilbucd vil prosjektet imidlertid

kunne ha betydelige virkninger.

Det tenkes her serlig pa fire for-

hold:

I @Okning av regionens attraktivi-
tet gjennom radikal forbedring
av adkomstmuligheten til og fra
fylket.

2 “;h\])l‘lillg“ av Ostfold mot svd ved
innkorting i reisetid mot kon
tinentet.

3 Bidrag til a forsterke grunnleg-
gende holdninger og verdimen-
stre i befolkningen knvttet til
miljovern og kollektiviralikk.

4 Endring av reisemgnster, stgrre
mobilitet og gkt innlytting vil pa
noe sikt kunne ha virkninger pa
lokale kulturmenstre.

Ser man pa virkningene av Inter-
Ciwytilbudet spesielt, vil de nye
togene gi Ostfoldbyvene en rask og
effektiv forbindelse til Oslo. Dette
vil ha en apenbar virkning [orst og
fremst pa arbeidsreisene, men ogsa
pa reiser i forbindelse med kultur
og fritid vil etter hvert bli pavirket
av dette tilbudet. 1 tillegg kan nev-
nes at den raskere togforbindelse
til Oslo vil representere en viktig
forbedring i forhold til kommuni-
kasjonene mot resten av landet.

Utenlandstogene vil i motscetning

til IC-togene ikke bety noe swerlig

for kommunikasjonene internt i

regionen eller mot Oslo. Gjennom

den raske forbindelsen mot vare
naboland pa kontinentet som EC
representerer, gir det regionens

befolkning nye muligheter il a

soke fritidsaktiviteter og kulturelle

opplevelser i viare naboland.

¢ Friluftshiv
Barrierevirkingen mellom narre-
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kreasjonsomrader og boligomra-
der vil vaere den viktigste konse-
kvensen for friluftsinteressene. Eta-
blering av tilstrekkelig antall krys-
singspunkter vil redusere ulem-
pene. Positiv effekt oppnas idet nye
kryssingspunkter blir sikrere enn
dagens  plankryssinger, selv om
disse allerede i dag, pa de steder
hvor allmenn ferdsel er vanlig, pa
en eller annen mate er sikret. Krys-
singspunkter ma vurderes i samar-
med brukere i mer
detaljerte planfase. Viktige, storre,
sammenhengende friluftsomrader

beid neste,

berores for evrig i svaert liten grad.

* Trafikantenes opplevelser
Andelen tunnelstrekninger og has-
tigheten vil veere avgjorende for
hva trafikanten opplever pa reisen.
Ved hastighet pa 200 km/h vil den
reisende kunne opplatte  hoved-
trekkene i landskapet, men noe av
detaljrikdommen kan ga tapt.
Mellom Oslo og Ski gar banen stort
sett i tunnel, og reisende vil ikke
oppleve  kontakten med indre
Oslofjord.

Fra Ski og videre sorover gjennom
Akershus gar
dagen, og man vil oppleve veks-

banen stort sett i

lingen mellom jordbruksomra-
dene og tettstedene rundt stasjo-
nene.

Gjennom @stfold er det storre
andel tunneler som vil splitte reise-
opplevelsen. Dette varierer med

valg av alternativ:
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A-alternativet gar for en stor del i
dagen og vil vaere nzer natidens rei-
seopplevelse. En del av detaljrik-
dommen langs banen kan ga tapt
pa grunn av hey hastighet, men rei-
scopplevelsen vil besta av mange
positive inntrykk og man vil opp-
fatte hovedirekkene i landskapet.

Felles for B-alternativene er at det
blir et storre innslag av tunnel-
strekninger. Dagstrekningene mel-
lom tunnelene er
korte til a gi et inntrykk av landska-
pet. Det bringes ikke inn nve land-
skaper ved noen av dagstrekning-
ene, da disse i hovedsak gar langs
eksisterende jernbane. Der hvor
traséen gar i helt nv korridor, er
tunnelene dominerende, og dagso-
nene vil ikke gi viktige inntrvkk.

Kontakten med byomradene vil for
alle alternativene avgjores av om
tunnelvarianter eller dagvarianter

stort sett for

velges gjennom byene.

KONSEKVENSER |
ANLEGGSPERIODEN
Anleggsstoy og stov kan veere til
plage for narliggende bebyggelse.
Pa grunn av anleggsperiodens
korte varighet ansees totalt pro-
blemomfang for relativt lite. Til-
pasninger il
(kulturminner, naturvernomrader

mm) vil vaere viktig,

paviste  interesser

ANDRE TRAFIKALE
VIRKNINGER

Det ma forutsettes at stasjonene i
de fire Ostfoldbvene gis forsterket
posisjon i det overordnede trans-
portsystem ved innfering av et hoy-
hastighetskonsept. Dette ma forut-
settes a bety at bussrutene tydeli-
gere enn i dag mater inn mot sta-
sjonene og toget. Videre vil del
vaere nodvendig a vurdere hvorle-
des stasjonene skal samspille med
biltrafikken. Utvidelse av nedslags-
feltet kan bilen
adkomstmiddel til stasjon blir enda

bety at som
viktigere enn i dag.

Virkninger pa pendlingsmonster
og utbyggingsmenster er belyst i
delprosjektet om samfunnsmessige
virkninger av en hevhastighetsut-
byeging. 1 den sammenheng
understrekes  utbyggingsmenste-
rets betydning for trafikkgrunnla-
get. Denne sammenhengen ber
vaere et av de tema som star i fokus
i den videre planlegging.

De miljemessige konsekvenser ay
en overforing av trafikk fra bil og fly
til tog er belyst i delprosjektet
omhandlende
miljg og naturressurser. Analysen

konsekvenser for

viser at den direkte effekt pa nasjo-
nale wtslipp tl luft er liten. Virk-
ningen ville ogsa vare begrenset
ved sammenligning med utslip-
pene i @stfold (fylkesfordelinger
mangler). I tillegg til de beregnede
effekter gitt dagens rammebeting-
bor

elser for wansportsektoren
ogsa effekten ved nve rammebe-
tingelser i form av miljpavgifter
vurderes. En stadig videre utvikling
av et bilbasert transportsystem og
arealbruksmenster kan innebare
at samfunnets sarbarhet 1 forhold
(f.eks

knapphet pa energi) blir stor. Sat-

til nve rammebetingelser
sing pa hovhastighetstog  kombi-
nert med en bevisst arealutvikling i
og i tilknytning til stasjonene kan
vaere et fornuftig, beredskapsmes-
sig tiltak.

6.3 SAMMENSTILLING

Resultatene av  konsekvensutred-
ningene er sammenstilt i tabell
6.20g 6.3. [ tabell 6.2 oppsummeres
positive og negative konsekvenser
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for de strekninger hvor det ikke er
store forskjeller mellom de ulike
alternativer. Konsekvensene pa
parsellen Rade-Skjeberg oppsum-
meres i tabell 6.3.

Pa strekningen Oslo S - Ski, hvor
den nye traséen forutsettes lagt i
tunnel, har prosjektet ingen betyd-
ning for landbruks- og naturkvali-
teter. Overfpring av trafikk fra veg
og fra dagens jernbanetrasé gir
positive effekter bla. for energifor-
bruk, stey og antall trafikk-ulykker.
Gjennomfgring av prosjektet har
derfor overvekt av positive virk-
ninger for Oslo.

Gjennom Akershus har prosjektet
de samme positive konsekvenser
som i Oslo. Prosjektet kan ha
enkelte negative konsekvenser for
landbruks- og naturkvaliteter i fyl-
ket. Ved utforming av avbgtende
tiltak kan imidlertid de fleste av de
negative virkningene reduseres.

I Ostfold vil prosjektet gi betyde-
lige, positive konsekvenser for
naringsliv og sysselsetting, utbyg-
gingsmonster og  boligbygging.
Samtidig er det ogsa i Ostfold
potensialet for konflikter med
landbruk, naturmilje, frilufisliv og
kulturmiljp er storst. Pa strekning-
ene Kambo - Rade, Skjeberg - Hal-
den og Halden - Kornsjg er det
stort sett mulig a begrense de nega-
tive konsekvensene gjennom fore-
byggende tiltak.

Pa strekningen Rade - Skjeberg er
fem alternative traséer vurdert.
Konfliktpotensialet er minst for
alternativ A som i hovedtrekk fuol-
ger dagens trasé.

Fire alternativer for egen trasé for
utenlandstogene gjennom Nedre
Glomma er vurdert (alternativ B).
Alternativ B1, som folger raet gjen-
nom @stfold fra Rade til Sarpsborg,
har sterst konfliktpotensiale i for-
hold til landbruks- og naturinteres-
ser. Konfliktpotensialet for B-alter-
nativene er minst ved alternativ B2,
som for en stor del er lagt i tunnel.

Ostfold
Oslo Akershus | Kambo- Réde- S| Halden-
Riade Skjeberg Kornsje Kornsjo
Luftforurensning og klimaendringer + - - - - -
Stoy + Qa a aa o]
Landskap og kulturmilje (o] a aa aa Qa
Naturmilje o] o Qo 0a
Energiforbruk + B + + “+ +
Landbruk 0 o | [ o o
Trafikkulykker - - + + - +
Naeringsliv og sysselsetting + B ++ ++ - +
Utbyggingsmenster og boligbygging O o} ++ ++ - -
Sosiale og velferdsmessige forhold + + ks + + -
Friluftsliv (0] a a o} a
Trafikantenes opplevelser a (0] (e} |:| 0 0
Konskvenser i anleggsperioden o] o} o] (0] o o}

Tabell 6.2: Sammenstilling av konsekvenser, strekningsuvis og alternativuavhengig

(Alternativ A og B)

Rade-Skjeberg
Alt. A Alt. B1 Alt. B2 Alt. B3.1 Al B3.2

Stay Q Q ] m] Q
Landskap og kulturmilje aa aaa (=] Qaa Ja
Naturmilje aa aa aa oo aaa
Landbruk aa Qa0 aa aa aa
Friluftsliv a 0ao a =] ]
Trafikantenes opplevelser o] Qa a a a

Tabell 6.3: Sammenstilling av alternativavhengige konsekvenser pa strekningen
Ride - Fredrikstad /Sarpsborg - Skjeberg (Alternativ A og B)

Tegnforklaring til tabellene 6.2 og 6.3:

et
i

(8]

0

4
aon
—

Betydelig gevinst i forhold til dagens bane
Gevinst i forhold til dagens bane

Ingen storre endringer

Mindre negative virkninger

Sterre negative virkninger, kan delvis avbates
Starre negative virkninger, kan vanskeig avbotes

Virkningene avhenger av trasévalg, jfr. tabell 6.3.
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7. BEDRIFTSOKONOMI

Hvordan pavirker hoyastighets-
satsingen NSBs Ilonnsomhet?

Utbyggingen av Ostfoldbanen innebaerer at NSB kan tilby sine kunder bedre produkter samtidig som for-
holdene legges til rette for mer effektiv drift. Gjennomferte lennsomhetsberegninger viser at resultatene,
bade for gods- og persontrafikken, vil bli vesentlig forbedret.

7.1 PERSONTRAFIKK

Med utgangspunkt i beregnet
InterCity-trafikk, utenlandstrafikk
og Gardermorettet trafikk er det
giennomfert  bedriftspkonomiske
analyser av de ulike alternativer for
utbygging av @stfoldbanen. For
beregningsarene 2001 og 2010 er
det anslatt kontantstremmer for
driften (driftsresultat for avskriv-
ning).

Kalkulasjonsrente i naverdibereg-

ningene er 7%, dvs. i trad med

Finansdepartementets retningslin-

jer for avkastningskrav ved offent-

lige investeringer.

Lonnsomhetsberegningene er ba-

sert pa [plgende forutsetninger om

utvikling i trafikkmengde 1 arene

fram il ar 2001, i perioden 2001-

2009 og perioden etter 2010:

* Basisalternativet forutsettes eta-
blert fra 1993. I perioden 1993
til 1996 vil dette vaere gjeldende
uavhengig av hvilket utbyggings-
alternativ som velges.

¢ Effektene av kjorevegsinveste-
ringene i alternativene A, B og C
forutsettes gradvis realisert i
perioden 1997-2001. 1 arene

1997-2000 er derfor kontant-
strommene  framkommet ved
linewer interpolasjon  mellom

Basisalternativet og hevhastig-
hetsalternativenes
2001.

* Kontantstrom vedrerende inves-
teringer i trafikkselskapet er til-
passet forventet trafikkutvikling
og at banen i hgyhastighetsalter-
nativene skal vaere gjennomfert
til ar 2001. T basisalternativet er
det forutsatt gradvis utskifting av
togmateriellet fram mot ar 2010.

* Kontantstremmene for de en-
kelte alternativer 1 perioden
2002 4l 2009 er beregnet ved
interpolasjon mellom kontant-

resultater i

stromprognosene for 2001 og
2010.
¢ Kontanistremmene  etter  ar
2010 forutsettes a ligge pa niva
med resultatprognosene for ar
2010,
Samtlige alternativer viser god
lonnsomhet for persontrafikken.
Alternativ C gir hevest lennsom-
het, mens alternativ A og B er rela-
tivt like. Inntjeningen fra person-
trafikken dekker likevel bare en
mindre andel av kostnadene ved

2000

1500

g

Mil. 1992 kr. ar 2001

500

0 Alt. A

. Drift . Investeringer

Alt. B

Figur 7.1: Naverdi for NSB Personirafikk. Sammenligningsar: 2001,

Mill. 1992 k.
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oppgradering av
Ostfoldbanen.

Den bedrifisokonomiske risikoen
er undersokt gjennom folsomhets-
analyser for de viktigste forutset-
ninger for lennsomhetsberegning-

kjorevegen pa

ene. Lonnsomheten for persontra-
fikken er
endringer i trafikk og billettpriser.
En trafikkreduksjon pa 20% vil
cksempelvis  redusere naverdien
med 616 mill.kr (1992 kr, sammen-
ligningsar 2001). En gkning i bil-
lettprisene vil, forutsatt en priselas-
tisitet pa - 0,7, eke naverdien med
467 mill.kr. Den bedriftsekono-
miske risikoen er mindre enn fol-
somhetsanalysene isolert sett indi-
kerer. En eventuell trafikksvikt kan
f.eks. i noen grad metes gjennom
en kombinasjon av lavere frekvens
og hovere billettpriser.

I tabell 7.1 gjengis resultatprogno-
ser for beregningsarene 2001 og
2010.

Samtlige alternativer, ogsa Basisal-
ternativet, gir et positivt resultat for
kapitalkostnader i 2001, Til sam-
menligning gir InterCity- og uten-
landstrafikken i dag et mindre
driftsunderskudd. Resultatforbed-
ringene skvldes okte inntekter som
folge av beregnet trafikkvekst sam-
tidig som driftskostnadene ikke
gker tilsvarende.  Kapitalkostna-
dene er hoevest i alternativ A som
folge i betvdelige investeringer i
materiell beregnet for Vimax = 200
km/h.

I perioden 2001 tl 2010 forbedres
driftsresultatet for alle alternativer,
Kapitalkostnadene i alternativ A er
uendret i perioden, mens kapital-

mest  [olsom  overfor

kostnadene i Basisalternativet (ura-
sjonelt  driftsopplegg pa  eksiste-
rende trasé) og Alternativ C (tog-
sett for Vmax = 300 km/h) eker
betydelig.
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Driftsresultat (ekskl. avskrivninger) Basis Alt. A Alt. B Alt.C
2001 49 113 107 130
2010 55 147 138 170

Tabell 7.1: Resultatprognose persontrafikk 2001 og 2010. Mill. 1992 kr. (lkke neddiskontert)

7.2 GODSTRAFIKK

Det er gjennomfert bedriftsskono-
miske beregninger for godstrafik-
ken. Volumetfektene av prosjektet
antas a vere begrensede og er fore-
lopig ikke beregnet. Den bedriftse-
konomiske analysen som er gjen-
nomfert for godstrafikken, tar der-
for utgangspunkt i de kostnadsre-
duksjoner  gjennomfering  av
prosjektet vil innebaere for godstra-
fikken.

Utbygging til heyhastighetsstan-
dard pa @stfoldbanen vil gi raskere
fremforing i forhold til togsterrel-
ser og trekkraft. Under forutset-

ning av at Ostfoldbanen direkte og
indirekte vil gi totalt 25 % raskere
fremforing, vil fremfaringskostna-
dene reduseres med ca. 10 % mel-
lom Oslo og Geteborg. Dette tilsva-
rer 10 mill. kr pr. ar i ar 2010 ved
antatt trafikk-ekning. Det er regnet
netto fremfpringskostnader, dvs.
uten togstopp, skifting og terminal-
handtering.

I tillegg til muligheter for raskere
framforing vil ogsa hoyere aksellast
bidra til reduserte kostnader, Utfla-
ting av Tistedalsbakken gir videre
innsparing av ett hjelpelokomotiv
med personell.

I tabell 7.2 gis en oversikt over

beregnede kostnader, inntekter og
resultat.

Ved beregning av lennsomhet er
det forutsatt uendrede prisnivaer
for frakt av gods.

Med utgangspunkt i resultatprog-
nosene er lennsomhetsberegning
(naverdi) utfert for godstrafikken.
Det er benyttet samme beregnings-
periode (perioden fram til 2026)
og kalkulasjonsrente (7 %) som for
persontrafikken. Under disse forut-
setninger er naverdien for NSB
Godstrafikk av hayhastighetspro-
sjektet beregnet til 378 mill. kro-
ner.

1991 2001 2020
Basis Hoyh. Basis Hoyh.
Inntekter 214 585 585 853 853
Kostnader inkl. kjgreavgift 202 548 527 799 799
Resultat 12 37 58 54 54

Tabell 7.2: Bedriftsokonomisk beregning, godstrafikk. Mill. 1992-kr. (Ikke neddiskontert)

35



8. SAMFUNNSOKONOMI

Hva betyr utbyggingen for

Norge?

Gjenomferingen av heyhastighetsprosjektet innebaerer betydelige tidsbesparelser for passasjerer og
godskunder. Overforing av trafikk fra fly og bil til jernbane gir betydelige miljogevinster. Utbyggingen frem-
mer regionalekonomisk utvikling i Oslofjordomradet og knytter Norge til nettet av heyhastighetsbaner som
na etableres i Europa. Prosjektet vil bade i anleggs- og driftsfasen bidra til okt sysselsetting.

8.1 INNLEDNING

Det omfattende arbeidet som er
giennomfert i forbindelse med
utredningen om utbyggingen til
heyhastighet  pa  @stfoldbanen,
dokumenterer at tiltaket vil fa stor
betydning for langt fler enn NSB
og dagens brukere av banestrek-
ningen. De bedriftsokonomiske
beregninger som er gjennomfort,
gir derfor ikke et dekkende bilde
av  prosjektets  samfunnsmessige
betydning. For a kartlegge prosjek-
tets totale virkninger for samfunnet
er det derfor gjennomfgrt en sam-
funnsekonomisk lennsomhetsbe-
regning.
I den samfunnsgkonomiske vurde-
ringen - som i de bedriftsekono-
miske vurderingene - sammenlik-
nes alternativ A, B og C med basis-
alternativet. Bade gods- og person-
trafikken pa Astfoldbanen
forventes a gke, selv uten investe-
ringer i infrastrukturen. Basisalter-
nativets framforingskapasitet  er
ikke tilstrekkelig til a dekke det
okende behovet for sporkapasitet.
Dette innebarer at lennsomheten
ved gjennomfpring av heyhastig-
hetsprosjektet undervurderes. Det
er igangsatt et arbeid med sikte pa
a beregne kostnadene knyttet til
ngdvendige kapasitetsutvidelser i
Basisalternativet.
I tillegg til de bedriftsekonomiske
beregningene ber bla. felgende
faktorer vurderes i en samfunnse-
konomisk vurdering av storre
utbyggingsprosjekter innen jernba-
nesektoren:
¢ Tidsgevinster for togpassasjerer.
* Tidsgevinster for godstrafikkun-
der.
* Gevinster knyttet til overfort tra-

fikk:
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- Reduserte ko-/kapasitetskost-
nader pa vegnettet.
- Reduserte utslipp fra veg- og
flytrafikk.
- Reduserte stoyproblemer i til-
knytning til veger.
- Reduserte ulykkeskostnader
- Redusert vegslitasje.
* Regionale og nasjonale konse-
kvenser:
- Styrket regionalokonomisk ut-
v lklmg i Oslofjordomradet.
- Bedre tilknytning til storbyre-
gionene pa kontinentet.
- Okt sysselsetting.
[ nytte-/kostnadsberegningen for
Ostfoldbanen er tidsgevinster og
gevinster knvttet til overfort trafikk
tallfestet. Re;.,]mm]e og nasjonale
konsekvenser vurderes verbalt,
men er ikke tallfestet. Dette inne-
berer at de gjennomforte nytte-
/kostnadsberegningene undervur-
derer den totale nytten av heoyha-
stighetsprosjektet.
Ved vegutbygging er det i Norge
innarbeidet praksis for a anvende
nytte-/kostnadsanalyser ved vurde-
ring av im't“;tel'ing‘aprmjoktt-r Det
er lagt betydelige ressurser i meto-
deutvikling og verdifastsetting av
de nytte- og kostnadskomponenter
som inngar i beregningene. Prinsi-
pielt er det ikke noen forskjell mel-
lom det a anvende nytte-/kostnads-
analyser for avurdere investeringer
innen jernbaneutbygging og innen
vegutbygging. Den samfunnseko-
nomiske vurderingen av uthyg-
gingen til heyhastighet pa @Ostfold-
banen baseres derfor i stor utstrek-
ning pa samme verdsetting av
nytte- og kostnadskomponentene
som benyttes ved vurdering av veg-
utbyggingsprosjekter.
Utbyggingsprosjekter innen sam-
ferdselssektoren  kan  forenklet

deles inn i to kategorier:

A) Prosjekter med hovedformal a
lpse eksisterende kapasitetspro-
blemer eller kapasitetsproble-
mer som ventes a oppsta pga.
okende trafikk. Eksempel pa et
slikt prosjekt er utbygging av
EI8 til motorvegstandard gjen-
nom Vestfold.

Prosjekter med hovedformal a
forbedre  transportstandaren
gjiennom redusert reisetid, hoy-
ere standard e.l. Eksempler pa
slike prosjekt innen vegsekto-
ren er helarsforbindelsen mel-
lom Oslo og Bergen, Kristian-
sunds fastlandsforbindelse m.yv.

B

—

Nytte-/kostnadsmodellene som
benyttes innen vegutbygging, kan
bare i begrenset utstrekning bru-
kes til a sammenligne prosjekter i
kategori A med prosjekter i kate-
gori B. Dette skyldes at begrepsap-
paratet som benyttes konsentreres
om de endringer som prosjektet
medforer for bilisten under reisen,
og de virkninger (stoy etc.) pro-
sjektet har for bosatte langs vegen.
Virkninger for samfunnet for gvrig
(arealbruk, lokaliserings- og boset-
tingseffekter, sysselsetting og pro-
duksjon) er ofte svaert vanske-lige a
ansla og inngar ikke i beregning-
ene. Prosjekter som kan plasseres i
kategori B, gjennomferes ofte til
nytte-

vise

tross for at gjennomlorte
/kostnadsanalyser ikke Kkan
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.
Motivasjonen for gjennom-foring
av slike prosjekter er ofte antagel-
ser om at prosjektene vil gi mulig-
heter for ekt sysselsetting og pro-
duksjon i det omradet som berores
av prosjektet.

Utbyggingen til hevhastighetsstan-
dard pa Ostfoldbanen gjennomfo-



res bl.a. med sikte pa a lgse eksiste-

rende kapasitetsproblemer. Dette

gjelder allerede vedriatte prosjekter
som dobbeltsporet Ski-Moss og det
planlagte, nyve dobbeltisporet Oslo

S-Ski. Hovedformalet med traséfor-

bedringene, bade pa disse strek-

ningene og strekningene sor for

Moss, er likevel a heve standarden

vesentlig for gods- og persontrans-

porten pa @stfoldbanen. Jernba-
nens konkurranseevne i forhold til
andre transportmidler styrkes kraf-
tig, og det apnes nye muligheter for
arcalbruk, lokalisering, produk-
sjon og sysselsetting. Samfunnsnyi-
ten av slike effekter er vanskelig a
beregne. Avgjorelsen om  utbyg-
ging for heyhastighetstog pa Ost-
foldbanen og valg av traséalternativ
ma derfor i noen grad baseres pa
vurderinger av hvilken samfunns-

utvikling som enskes i @stfold og i

Oslofjordregionen for ovrig.

Vurderingen av de samfunnseko-

nomiske effektene av hevhastig-

hetsprosjektet  Oslo-Kornsje  kan
deles i tre deltema:

¢ Bedriftsskonomiske konsekven-
ser for NSB.
Bedriftsoekonomiske vurde-
ringer for persontrafikk og gods-
trafikk er gjennomgatt i kapittel
7, mens  kostnadsberegninger
for infrastruktur er gjennomgatt
i kapittel 5.

* Vurdering av andre kvantifiser-
bare effekter knyttet direkte til
endringene i transportsystemet.
Tidsverdigevinster for person-
trafikken gjennomgas i avsnitt
8.2, for godstratikken i avsnitt
8.3, mens virkninger for annen
trafikk og verdien av reduserte
utslipp som folge av overfort tra-
fikk gjennomgas i avsnitt 8.4.

¢ Gjennomgang av andre virk-
ninger tiltaket vil ha for @stfold
og Oslofjordregionen. Disse
virkninger er ikke kvantifisert.

Utbygging av Ostfoldbanen etter

alternativ C kan i praksis ikke gjen-

nomferes innen ar 2001. Av hensyn
til mulighetene for a sammenligne
de ulike prosjektene er det likevel
beregningsteknisk forutsaut ferdig-

stillelse ogsa av dette alternativet i

ar 2001.

Beregningsperiode for den sam-

funnsgkonomiske beregningen er

fra 1993 (forste investeringsar) til

8. SAMFUNNS@KONOMI

2026 (“apningsaret” + 25 ar).
Beregning av effekter av hoyhastig-
hetstog pa Ostfoldbanen er for
alle delomrader gjennomfort for
apningsaret 2001. L tillegg er bereg-
ninger for de fleste delomrader
gjennomfert for ar 2020 (for per-
sontrafikk ar 2010). Resultater for
mellomliggende ar er anslatt ved
hjelp av linear interpolasjon. Etter
siste beregningsar (2020/2010) er
det forutsatt uendrede trafikk- og
kostnadsforhold.

8.2 TIDSVERDIGEVINSTER
FOR TOGPASSASJERER

Felles beregnings-
forutsetninger

Markedsanalysen for persontrafik-
ken er delt inn i fire delanalyser:

¢ InterCitytrafikk

e Utenlandstrafikk (EC)

e CGardermorettet trafikk

e Lokaltrafikk

Det er derfor naturlig a beregne

verdien av innspart tid separat for
hver gruppe.

Ved beregning av tidsverdigevin-
ster benvttes tidsverdier fra Vegdi-
rektoratets kjorekostnadshandbok.
Dette er de samme tidsverdiene
som benyttes ved samfunnsekono-
miske vurderinger av storre inves-
teringsprosjekter i vegsektoren.
Analyser av resultater fra spagrreun-
derspkelse gjennomfert blant rei-
sende mellom  @stloldbyene  og
Oslo (jfr. avsnitt 3.1) indikerer at
Vegdirektoratets anslatte tidsver-
dier (gjennomsnittlig) gir et riktig
uttrykk for de reisendes verdsetting
av egen tid. Tidsverdiene gjengis i
tabell 8.1.

Valg av transportmiddel avhenger
av en rekke andre faktorer enn rei-
setid, og den enkelte vil velge det
transportmiddel som totalt sett fal-
ler gunstigst ut. Redusert framfo-
ringstid for tog kan innebzre at rei-
sende som tidligere har benyutet
andre transportmidler, feks fly,
velger a ga over til bruk av tog av
andre arsaker (f.eks lavere pris). 1
slike tilfelle opplever den reisende

Reisetype: Tidsverdi:
Arbeidsreiser 35,79 kr/time
Forretningsreiser 136,08 kr/time
Andre reiser 27,85 kr/time

1992 kr)

Tabell 8.1: Tidsverdier

Kilde: Vegdirektoratets kjerekostnadshandbok (Omregnet til

8 (]

Mill. 1992 - kr pr. ar
n
(=]

10

Alt B/C
2001

Alt. A
2001

Alt A
2010

[l Andre reiser
[ Forretningsreiser

[ Arbeidsreiser

Alt B/C
2010

Figur 8.1: Verdi av tidsbesparelser, InterCity-reisende. Mill. 1992-kr pr. dr (ikke

neddikontert).
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en pengegevinst, mens tidsverdien
for reisen gker. Samfunnsegkono-
misk er pengegevinster og tidsver-
digevinster likestilte. Som en for-
enkling behandles derfor alle
gevinster for disse passasjerene
som reisetidsgevinster. Tilsvarende
vil nyskapt trafikk (dvs. reiser som
ikke ville blitt gjennomfert uten
reisetidsreduksjoner) gi de  rei-
sende en nytteeffekt som overstiger
den tidsverdi og det pengeutlegg
som paferes den reisende. Denne
effekten males ogsa som en reise-
tidsgevinst.

Ved beregning av tidsverdigevin-
ster skilles det mellom basistrafik-
ken og nyskapt/overfert trafikk.
Basistrafikken bestar av  dagens
togreisende samt (for IC-trafikken)
den veksten som fplger av befolk-
ningsekning. For basistrafikken
regnes verdien av hele tidsgevin-
sten som fplger av redusert reisetid.
For overfgrt og nyskapt trafikk vil
tidsgevinsten variere. Enkelte vil ha
tilneermet like stor reisetidsgevinst
som basistrafikken, mens gevinsten
for andre reisende vil vaere margi-
nal. For de fleste typer reiser er det
ved beregning av tidsverdigevinster
antatt at nye og overforte reiser har
en gevinst tilsvarende halvparten av
gevinsten for basistrafikken.

Tidsverdigevinster for
InterCitytrafikken

Gjennomfgring av heyhastighets-
prosjektet Oslo-Kornsjg innebarer
vesentlige reisetidsreduksjoner for
InterCitytrafikken. 1 forhold til
basisalternativet (som represente-
rer en betydelig forbedring i for-
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hold til dagens situasjon) oppnas i
heyhastighetsalternativene en hal-
vering av reisetiden pa de fleste
strekninger. Pa strekningen Oslo-
Moss reduseres reisetiden med 20
minutter i alternativ A og 17 minut-
ter i alternativ B/C sammenlignet
med basisalternativet. For evrige
viktige IC-strekninger er innspa-
ringene henholdsvis 17 og 14
minutter pa strekningen  Moss-
Fredrikstad, 9 og 8 minutter pa
strekningen Fredrikstad-Sarpsborg
og 11 og 9 minutter pa strekningen
Sarpsborg-Halden.
Hoyhastighetsalternativene  inne-
berer pa de fleste strekninger flere
avganger og dermed et bedre rute-
tilbud enn i basisalternativet. I gra-
vitasjonsmodellen som er benyttet
ved utarbeidelse av prognoser for
[C-trafikken, er 25% av tiden mel-
lom avgangene lagt til reisetiden
ved beregning av reisekosmad.
Denne forutsetningen er ogsa lagt
til grunn ved beregningen av I1C-
passasjerenes tidsverdigevinster.
For IC-trafikken er det utarbeidet
separate prognoser for arbeidsrei-
ser, forretningsreiser og andre rei-
ser. Fordelingen mellom de ulike
typer reiser som framkommer i
prognosene, er benyttet ogsa ved
beregning av tidsverdigevinster,
Figur 8.2 viser tidsgevinster for 1C-
trafikken i hgyhastighetsalternati-
vene i beregningsarene 2001 og
2010. For de evrige arene innenfor
analyseperioden (1993 til 2026) er
det antatt at tidsgevinstene vil
utvikle seg tilsvarende beregnet tra-
fikkutvikling.

Tidsverdigevinster for
utenlandstrafikken (EC)
Trafikkprognosene for utenlands-
trafikken (EC) forutsetter at jern-
banetraséen oppgraderes pa hele
strekningen  Oslo-Hamburg  til
samme standard som i de ulike
alternativer pa strekningen Oslo-
Kornsjg. Alternativene A og B (200
km/h standard) faller reisetids-
messig omtrent likt ut pa denne
strekningen (ca. 6 min. Kortere i
alt. B), mens alternativ C (300
km/h standard) skiller seg ut
med vtterligere reisetidsreduksjo-
ner. Trafikkprognoser er derfor
utarbeidet samlet for alternativene
A og B, mens det er utarbeidet
egen prognose for alternativ C.
Ved beregning av reisetidsgevin-
ster for EC-trafikken medtas bare
gevinster som oppnas pa strek-
ningen nord for Kornsjg. @stfold-
byene er utgangspunkt bare for en
mindre andel av trafikken, reise-
tidsgevinstene beregnes derfor for
alle reisende for hele strekningen
Oslo-Kornsjo.

Pa strekningen Oslo-Kornsjg inne-
barer alternativ A og B en tidsbe-
sparelse pa ca. 85 minutter pr. reise
i forhold til i dag, mens alternativ C
innebarer en tidsbesparelse pa 107
minutter pr. reise pa denne strek-
ningen. Antall togavganger mel-
lom Oslo og Geteborg, Kebenhavn
og Hamburg forutsettes a pke
vesentlig ved gjennomforingen av
heyhastighetsprosjektet. Toget er
imidlertid bare ett av en rekke
alternative  framkomstmidler pa
disse strekningene. Frekvensek-
ningene gir derfor ikke samme

2001 2010
Alt. A/B Alt. C Alt. A/B Alt. C
Basistrafikk 13,9 18,5 139 18,5
Nyskapt trafikk 1,2 7.4 2.4 11,3
Overfort fra bil 7,3 294 7,8 31,4
Overfort fra buss 0,9 2,3 1,0 26
Overfort fra fly 11,7 67,8 16,5 95,2
Overfort fra bat 1,2 3,3 1,4 3.7
Alle reiser 36,2 128,9 429 162,6
Tabell 8.2: Verdi av tidsbesparelser, utenlandsreisende (EC). Mill. 1992-kr pr. ar (ikke neddiskontert).
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2001 2010

Alt.A Alt.B Alt.C Alt.A Alt.B Alt.C
Gardermorettet trafikk 53 3,6 3,6 7.2 49 49
Lokaltrafikk 16,1 16,1 16,1 15,9 15,9 15,9
Sum 21,4 19,7 19,7 23,1 21,8 21,8
Tabell 8.3: Verdi av tidsbesparelser, Gardermorettet trafikk og lokaltrafikk.
Mill. 1992-kr pr. ar (ikke neddiskontert).

tidsgevinst for passasjerene som  ster for Gardermorettet trafikk er  tidsverdigevinsten for lokaltrafik-

f.eks pa ICstrekningene. Det er
derfor ikke regnet med reisetidsge-
vinster som folge av okt frekvens
for EC-trafikken.

Det er ikke utarbeidet delprogno-
ser for arbeidsreiser, forretnings-
reiser og andre reiser for ECAtrafik-
ken. Ved beregning av tidsverdige-
vinster er det derfor gjort forutset-
ninger om sammensetningen av
dagens trafikk  (basistrafikken),
nyskapt og overfort trafikk for a
finne giennomsnittlig tidsverdi for
de ulike gruppene. Tallene bygger
delvis pa underspkelser som er
utfort for de danske statsbaner
(DSB) i forbindelse med selskapets
utredninger av internasjonale hoy-
hastighetsforbindelser.

Beregning av tidsverdigevinster for
basistrafikken, nyskapt trafikk og
trafikk overfort fra bil, buss og bat
er gjennomfert som  beskrevet
foran. I forhold til flv er reisetids-
forskjellene i togets distavor i dag
sa store at toget er uaktelt som
transportmiddel for de fleste fly-
passasjerer. Dette skvldes delvis at
reiser med tog pa strekningene
oftere enn ved bruk av fly vil matte
innebare overnatting. Det antas
derfor at reisetiden med tog ma
reduseres betydelig for det blir
aktuelt for (flere enn noen fa) fly-
passasjerer a benvtte tog. Det er
likevel antatt at besparelsen for [ly-
passasjerer ved a ga over til tog
(omregnet til timer) er like stor
som for annen overfert trafikk.
Tidsgevinster  for utenlandsrei-
sende (EC) i de ulike alternativer
og beregningsar er sammenstilt i
tabell 8.2

Tidsverdigevinster for
Gardermorettet trafikk
Ved beregning av tidsverdigevin-

det forutsatt at reisene fordeler seg
mellom stasjonene pa samme mate
som Oslorettet IC-trafikk. I forhold
til IC-trafikken vil Gardermorettet
trafikk besta av en vesentlig hoyere
andel forretningsreiser, en heyere
andel fritidsreiser (andre reiser),
mens andelen  arbeidsreiser  vil
vaere lavere. Ved beregningen av
tidsverdigevinster er arbeidsreiser
forutsatt a utgjore 10% av det totale
antall overforte reiser; forretnings-
reiser 50% og andre reiser 40%.
Beregnede tidsverdigevinster for
Gardermorettet trafikk gjengis i
tabell 8.3.

Tidsverdigevinster for
lokaltrafikken

Utbygging av nytt dobbeltspor pa
strekningen  Oslo-Ski muliggjor
redusert reisetid, bedre punktlig-
het og bedre markedstilpasning av
avgangene for lokaltogene pa
strekningen. Tidsverdigevinster for
lokaltrafikken er beregnet med
utgangspunkt i trafikkprognosen.
Trafikkprognosen skiller ikke mel-
lom ulike typer reiser. Ved bereg-
ning av tidsverdigevinster er det
lagt til grunn en noe lavere gjen-
nomsnittlig tidsverdi for lokaltra-
fikken enn for InterCity trafikken.
Det antas at andelen arbeidsreiser
er hopyere i lokaltogene enn i Inter-
City-togene,

I likhet med ovrige delprognoser
er det for lokaltrafikken beregnet
full effekt av reisetidsreduksjonen
for basistrafikken, mens det er reg-
net halv effekt for nyskapt og over-
fort trafikk. For lokaltrafikken er
det ikke beregnet tidsverdigevin-
ster som folge av okt frekvens.

Sely om lokaltrafikken i hoyhastig-
hetsalternativene forutsettes a ke i
perioden 2001 til 2010, reduseres

ken i samme periode. Dette har
sammenheng med at basistrafik-
ken viser en nedadgaende trend i
denne perioden.

Punktlighetsgevinster for
persontrafikken

Begrenset linjekapasitet er i dag et
stort problem pa Ostfoldbanen,
bade fordi det begrenser mulighe-
tene for et markedstilpasset og
effektivt togtilbud, og fordi det
medforer punktlighetsproblemer.
NSBs  punktlighetsstatistikk ~ for
InterCity- og EuroCity-tog pa @st-
foldbanen viser at nar halvparten
av alle oppstatte forsinkelser er
direkte forarsaket av ovrig toggang
(kryssing, forbikjering, foranga-
ende tog). En rekke av de evrige
oppstatte forsinkelser skyldes ogsa
delvis pvrig toggang. Dette gjelder
f.eks ved enkeltsporet drift pa dob-
beltsporstrekninger, venting  ved
korrespondanse, vogn/personale
fra forsinket tog, vedlikeholdsar-
beid pa linjen mv.

Etablering av et nytt dobbelispor
pa strekningen Oslo-Ski vil sepa-
rere lokaltrafikken fra I1C-/EC-tra-
fikken pa denne sterkt belastede
strekningen. Lavere kapasitetsut-
nyttelse og separasjon av stop-
pende (lokaltog) og ikkestop-
pende (IC/EC) tog pa strekningen
vil kunne bidra til vesentlige punkt-
lighetsforbedringer pa  streknin-
gen.

Venting pa kryssende tog er i dag
den viktigste enkeltarsak til punkt-
lighetsproblemene pa den enkelt-
sporede delen av @Ostfoldbanen.
Dobbeltspor pa strekningen Ski-
Moss er under utbygging, og ved
videre utbygging til dobbeltsporet
drift pa strekningen Moss-Kornsje
vil bedre punktlighet oppnas.
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2001 2010

Alt. A Alt. B Alt.C Alt. A Alt. B Alt. C
IC-trafikk 6,0 5,6 56 6,5 6,2 6,2
Gardermotrafikk 0,7 0,6 0,6 1,0 0,9 0,9
EC-trafikk 2.7 2.7 41 3,2 3.2 51
Lokaltrafikk 21,3 21,3 21,3 21,3 21,3 21,3
SuUMm 30,7 30,2 31,7 32,0 31,6 33,5
Tabell 8.4: Beregnet gevinst av punktlighetsforbedringer. Mill. 1992-kr (ikke neddiskontert)

2001 2010

Alt. A Alt. B Alt.C Alt. A Alt. B Alt. C
|C-trafikk 53,7 44,0 44,0 56,8 47,7 47,7
Gardermotrafikk 6,0 4,2 4.2 8,2 5,8 58
EC-trafikk 38,9 38,9 133,0 46,1 46,1 167,7
Lokaltrafikk 37,4 37,4 37,4 37,2 37,2 37,2
Sum, Persontrafikk 136,0 124,5 218,7 148,3 136,8 258,5
NAVERDIER Alt. A Alt. B Alt. C
Mill 1992 kr, 2001 2139 1965 3605
Tabell 8.5: Samfunnsekonomisk gevinst av redusert reisetid og bedre punktiighet. Mill. 1992 kr. Bereg-
ningsar 2001 og 2010 (ikke neddiskontert) samt naverdier av framtidige gevinster (mill. 1992 kr neddis-
kontert til 2001).

Ved beregning av punktlighetsge-
vinster er det forutsatt at investe-
ringene som gjennomferes i hoy-
hastighetsalternativene, sikrer at
dagens malsetting om 95% punkt-
lighet oppnas. Det er videre forut-
satt at tidsverdien ved forsinkelser
er dobbelt sa stor som tidsverdien
ved ordinar reisetid. Det er regnet
halv gevinst for nyskapt og overfert
trafikk.

Malt i kroner pr. reise er gevinsten
storst for IC- og EC- reiser. Det
store antallet lokaltogreiser pa
strekningen  Oslo-Ski - medforer
likevel at den beregnede gevinst for
lokaltogreisende er dobbelt sa stor
som samlet gevinst for gvrige rei-
sende pa Pstfoldbanen.

8.3 TIDSVERDIGEVINSTER
FOR GODSTRAFIKK-
KUNDER

Den  bedriftsskonomiske  bereg-
ningen for godstrafikk forutsetter
betydelige investeringer og effekti-
visering av transportene ogsa ser
for Kornsjg. Ved beregning av tids-
gevinst  for  godstrafikkundene
medtas imidlerid bare verdien av
de innsparinger som oppnas pa
strekningen  Oslo(Alnabru)-Korn-
5j.

Kjpretid med godstog Alnabru-
Kornsje er i dag gjennomsnittlig 3
timer og 48 minutter. Kjoretiden
vil (med godstog beregnet for 120
km/h) reduseres til 1 time og 38
minutter, dvs en reduksjon pa 2

lig 6 SEK/jernbanevogn/time. For
transport til/fra  Sverige (uten-
landstransporter)  ble  redusert
transporttid verdsatt til gjennom-
snittlig 9 SEK/jernbanevogn /time.
For lastebiltransport ble en times
redusert transporttid verdsatt til 20
SEK/vogn/time. Dette reflekterer
at utenlandstransporter gjennom-
gaende har mer verdifull last enn
innenlandstransport, og at lastebi-
ler (pga. raskere framforingshastig-
het) har laster med stgrre verdi (pr.
tonn) enn godsvogner med jern-
bane.

Det er ikke gjennomfert tilsva-
rende  underspkelser 1 Norge.
Anslagene pa verdsetting av redu-
sert transporttid for heyhastighets-
prosjektet  Oslo-Kornsjp  baseres

Oppsummering av tids- og timer og 10 minutter. derfor pa den svenske underspkel-
punktlighetsgevinstene for I Sverige ble det i 1990 gjennom- sen. Felgende forutsetning for
persontrafikken fort en underspkelse (“Godskun-  beregningene legges til grunn:

I tabell 8.5 gjengis verdiene ay
redusert reisetid og bedre punkt-
lighet for prognosearene 2001 og
2010 samt naverdien av framtidige
gevinster diskontert til beregnings-
aret 2001 (mill. 1992-kr).

40

ders vurderinger”, Banverket okto-
ber 1990) av transportgrers verd-
setting av redusert transporttid,
bedre regularitet etc. Redusert
transporttid ble i denne under-
sokelsen verdsatt til gjennomsnitt-

e Redusert transporttid verdsettes
til 10 kr/time /vogn.

Beregnede tidsverdigevinster vises i

tabell 8.6.

[ tillegg til redusert kjoretid vil

giennomfering av heyhastighets-
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2001 2020
Tidsverdigevinster 1,2 1,9
Punktlighetsgevinster 9.7 14,9
SUM 10,9 16,8

Tabell 8.6: Tidsverdi- og punktlighetsgevinster, godskunder. Mill. 1992-kr (ikke neddiskontert).

prosjektet legge forholdene il
rette for bedre punktlighet ogsa for
godstrafikken. 20% av NSBs gods-
tog til/fra utlandet er i dag mer
enn en halv time forsinket, og det
antas at gjennomsnittlig forsin-
kelse utgjer ca. 1 time, Forsinket
godsframfering kan innebzere bety-
delige merkostnader for mottake-
ren. Med utgangspunkt i den sven-
ske underspkelsen av godskunders
vurderinger anslis merkostnaden

ved forsinkelser a utgjere 1.700

kroner pr. time.

Det er utarbeidet et anslag pa ver-

dien av punkdighetsforbedringer

for godskunder basert pa folgende
forutsetninger:

* Gjennomfering av  heyhastig-
hetsprosjektet reduserer gjen-
nomsnittlig forsinkelse med 6
minutter.

* Besparelsen verdsettes til 1.700
kroner pr. time.

Naverdien (1992-kr i ar 2001) av

redusert transporttid og bedre

punktlighet utgjor i alt 197 mill. kr
for godstrafikken.

8.4 ANDRE GEVINSTER
KNYTTET TIL OVERFORT
TRAFIKK

I tillegg til de gevinster som folger
av endringer i reisetid, pris og fre-

kvens for den enkelte reisende, og
som i avsnitt 8.2 og 8.3 er beregnet
i form av “tidsverdigevinster”, inne-
berer overforing av trafikk til jern-
bane fra andre transportmidler
ogsa effekter som bergrer samfun-
net for evrig.

Overfpring av trafikk fra veg til

jernbane kan gi en samfunnseko-

nomisk gevinst i form av:
* Reduserte utslipp av helse- og
miljafarlige stoffer.
* Reduserte ulykkeskostnader.
* Reduserte kgkostnader/kapasi-
tetskostnader.
¢ Reduserte vegslitasjekostnader.
* Redusert trafikkstoy.
Overfaring av trafikk fra fly og skip
til jernbane gir ogsa sam-funnsgko-
nomiske gevinster i form av redu-
serte utslipp.
I rapporten “Naturressurser og
miljp 1990", utarbeidet av Statistisk
Sentralbyrd, kartlegges marginale
forurensnings- og vegtrafikkostna-
der pr. liter oljeforbruk.
Anslagene for kegkostnader, slitasje-
kostnader, ulykkeskostnader og
stoykostnader bygger pa arbeider
tidligere gjennomfort av Statens
forurensningstilsyn og Transport-
gkonomisk institutt.
Kostnadstallene i tabellen betrak-
tes som gjennomsnittsanslag for
hele landet. Marginale miljpkost-

nader varierer sterkt med lokalise-
ring av utslippene, forurensnings-
konsentrasjon 1 utgangspunktet
og befolkningstetthet. Trafikken
langs E6 gjennom @stfold og inn til
Oslo antas derfor gjennomgaende
a medfpre noe heyere kostnader
enn anslagene i tabellen. Ansla-
gene benyttes likevel ved bereg-
ning av gevinster av overfort tra-
fikk, men det gjores en tilleggsbe-
traktning for ekstrakostnader i for-
bindelse med reiser til/fra Oslo i
rushtiden. En betydelig andel av
trafikken som beregnes overfort fra
veg til bane ved etablering av ras-
kere togforbindelse pa @stfoldba-
nen, vil veere trafikk til/fra eller
giennom Oslo i rushtiden. Over-
fort trafikk til/fra Oslo er i basisal-
ternativet beregnet til 660 kjore-
toyer pr.degn (ADT) i 2001 og 830
ADT i 2010. Anslagene for overfort
trafikk i hpyhastighetsalternativene
varierer fra 2600-2800 ADT i 2001
og 3100-3400 ADT i 2010.

Transportgkonomisk institutt har
beregnet at de kgkostnadene en
bilist som passerer bomringen i
rushtiden pafgrer ovrig trafikk,
utgjer ca. 56 kr pr. passering ved
innreise i morgensrushet og utreise
i ettermiddagsrushet. Ved bereg-
ning av verdien av reduserte kgpro-
blemer ved Oslos grense er det

Bensin Diesel
Forurensningskostnader 2,06 3,52
Trafikkulykkeskostnader 1,32 1,48
Kokostnader 1,41 1,58
Vegslitasjekostnader 1,77 1,99
Trafikksteykostnader 1,02 1:15
Sum forurensnings- og
trafikkrelaterte kostnader 7,59 9,72
(Kilde: Statistisk Sentralbyra)
Tabell 8.7: Marginal forurensnings- og trafikkrelatert kostnad pr. liter oljeprodukt. Anslag i 1990-kr.
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2001 2010
Alt. A Alt. B Alt. C Alt. A Alt. B Alt. C
Forurensning 12,2 10,6 12,1 15,9 14,3 15,9
Utslipp av CO2 30,4 28,5 51,0 41,4 39,6 67,6
Ulykkeskostnader 7.8 6,7 T 10,1 9.1 10,2
Keproblemer/kapasitet 17.4 15,4 171 21,7 19,7 21,5
Vegslitasje 10,4 9,0 10,3 13,6 12,3 13,6
Vegtrafikkstoy 6,0 52 6,0 7,8 ;1 7,9
SUM 843 75,5 104,2 110,4 102,1 136,7
Bortfall av avgifter 19,8 17,2 19,7 25,8 23,3 25,9
Netto gevinst 64,5 58,3 84,5 84,6 78,8 110,8

Tabell 8.8: Samfunnsekonomiske gevinster av overfaring av trafikk til jernbane. Mill. 1992 kr pr. ar (lkke

neddiskontert til 2001).

neddiskontert)
Alt. A Alt. B Alt.C
Forurensning 213 190 213
Utslipp av CO2 547 519 902
Ulykkeskostnader 136 121 136
Keproblemer/kapasitet 297 267 293
Vegslitasje 182 162 182
Vegtrafikkstay 105 94 106
SuMm 1.481 1.353 1.832
Bortfall av avgifter 346 308 346
Netto gevinst 1.135 1.045 1.486

Tabell 8.9: Samfunnsekonomiske gevinster av overfering av trafikk til jernbane. Naverdier (mill. 1992 kr

anslatt at 25% av overfort trafikk
passerer grensen i morgenrushet,
og 25% passerer grensen i etter-
middagsrushet. Det er i beregning-
ene gjort fradrag for gjennomsnitt-
lig bomavgift (8 kr).

Anslaget for forurensningskostna-
der er beregnet pa grunnlag av Kjo-
retoyenes utslipp av SO, NO,, CO
og partikler. Anslaget dekker der-
for ikke “drivhuseffekten™ av biltra-
fikkens utslipp av CO,. 1 notat
“Anslag pa miljpkostnader” fra SFT
er prisen pa CO,-utslipp satt til 1
kr/kg. Dette tilsvarer 2,30 kroner
pr. liter bensin/diesel.
Samfunnspkonomisk gevinst  av
reduserte utslipp av COg-utlipp er
for persontrafikken beregnet for
trafikk overfort fra fly, bil og buss.
Det er ikke regnet med at overfort

42

trafikk fra skip vil vaere sa stor at det
pavirker tilbudt kapasitet.

Bilistene dekker i dag deler av kost-
nadene knyttet til bruken av vegen
giennom bensinavgift, bomavgifter
og andre avgifter knyttet direkte til
bruken av bilen. I 1992 utgjor sam-
lede avgifter (eks. bomavgifter)
3,57 kr/liter for bensin (avgifter
for blvfri bensin og CO,) og 4,12
kr/liter for diesel (beregnet for
storre lastebiler). I beregningene
av samfunnsgkonomiske gevinster
av redusert biltrafikk er det gjort
fradrag for disse kostnadene.

8.5 BEREGNINGS-
RESULTATER

Nvtte-/kostnadsberegninger for de

ulike utbyggingsalternativer  er
foretatt pa grunnlag av beregnede
infrastrukturkostnader,  bedriftse-
konomi for gods- og persontrafik-
ken og de evrige kvantifiserte nyt-
teeffekeer,

Folgende forutsetninger ligger til

grunn for beregningene:

¢ Det benyttes en kalkulasjons-
rente pa 7% p.a.

¢ Alle tall oppgisi 1992 kr.

* Alle sammenligninger henfores
til *apningsaret™ 2001.

¢ Alle sammenligninger foretas i
forhold til basisalternativet.

e Indirckte skatter (merverdiav-
gift, investeringsavgift) er inklu-
dert i beregningene.

® Ved beregning av restverdier for
anleggs-  og  materiellinveste-
ringer forutsettes at investering-



ene avskrives linezrt over tek-

nisk/vkonomisk levetid.
Av investeringene i infrastruktur er
50% forutsatt a ha en levetid pa 100
ar; 25% er forutsatt a ha en levetid
pa 50 ar, mens 25% er forutsatt a ha
en levetid pa 25 ar. Persontrafikk-
divisjonens  materiellinvesteringer
er forutsatt a ha en levetid pa 30 ar.
Godsdivisjonens investeringsbehov
er ikke vurdert i den bedriftseko-
nomiske analysen.
Det er videre lagt til grunn for
beregningene at investeringene vil
gi effekt etter hvert som de gjen-
nomfores. For persontrafikken er
det lagt til grunn at basisalternati-
vet og heyhastighetsalternativene
vil veere like fram dl 1996. For
arene 1997 til 2000 er det forutsatt
at avwiket mellom basisalternativet
og hovhastighetsalternativet vil pke
med 1/5 av beregnet forskjell i ar
2001 pr.ar.
I tabell 8.10 gjengis beregnet
naverdi, nytte-/kostnadsforhold og

8. SAMFUNNS@KONOMI

internrente for de enkelte alterna-
tiver. Det framgar av tabellen at de
beregnede alternativer gir negativ
naverdi og nytte-/kostnadsforhold
lavere enn 1, dvs. de faktorer som
er vurdert, gir samlet ikke
samfunnsekonomisk lennsomhet
for giennomfering av noen av alter-
nativene. Alternativ A framstar som
gunstigere enn alternativ B og C.
Beregningene viser at alle alterna-
tiver har en positiv internrente.
(Internrenten  uttrykker hvilken
kalkulasjonsrente som gir naverdi =
0). Internrenten er likevel langt
lavere enn det generelle kravet til
avkastning for offentlige investe-
ringer som er 7%.

Det er forutsatt gjennomsnittlig
14,15% avgifter pa investeringene.
Med forutsetning om 8% avgifter,
slik Statens Vegvesen har forutsatt i
Gardermoutredningen, blir naver-
dien i alternativene:

A: - 2,668 mill.kr (N/K = 0,69),
Bl:-4.539 mill.kr (N/K = 0,56),

B3.1: - 4.647 millL.kr (N/K = 0,56)
C:-6.237 millL.kr (N/K = 0,59).
Samtlige alternativer gir en betvde-
lig lopende netto nytte i drififasen
(for avskrivninger og kapitalavkast-
ning). Alternativ A gir f.eks. en
netto samfunnsnytte i ar 2010 (eks-

klusive investeringer) pa 392
mill.kr.
I figur 8.2 illustreres hvordan nyt-

ten fordeles mellom bedriftsoko-
nomiske resultatforbedringer og
ovrige virkninger (tidskostnader,
redusert forurensning mv.) og mel-
lom persontrafikk, godstrafikk og
Kjoreveg.

Mer enn 95 % av prosjektets posi-
tive virkninger er knyttet til person-
trafikken. Av dette er 1/4 gkt drifts-
overskudd for NSB, mens 3/4 av
gevinstene er knyttet til redusert
tidsforbruk for passasjerene, samt
gevinster ved overfering av trafikk
fra veg og luft til jernbane.

NAVERDIER [mill. 1992-kr, &r 2001] Alt. A Alt. B1 Alt. B3.1 Alt.C
Inntekter/nytte:

Inntekter, persontrafikk 2.002 1.865 1.865 2.554
Restverdi materiell, persontrafikk -40 =22 -22 -32
Inntekter, godstrafikk 0 0 0 0
Restverdi, kjgrevegsinvesteringer 656 797 796 1.122
Tidsgevinster, persontrafikk 2.139 1.965 1.965 3.605
Tidsgevinster, godstrafikk 197 197 197 197
Gevinster, overfart trafikk 1.135 1.045 1.045 1.486
SUM Inntekter/Nytte 6.089 5.845 5.845 8.932
Kostnader:

Driftskostnader, persontrafikk 811 787 787 1.048
Materiellinvesteringer, persontrafikk - 61 -182 - 182 -144
Kostnader, godstrafikk -378 -378 -378 -378
Kjerevegsinvesteringer 9.894 11.702 11.812 16.220
Drift og vedlikehold, kjereveg -1.011 - 958 =955 - 765
SUM Kostnader 9.255 10.971 11.084 15.983
Naverdi -3.166 -5.126 -5.239 - 7.051

Internrente [%] 3,9 2,6 2,6 2.7
Nytte-/kostnadsforhold1) 0,65 0,54 0,53 0,56

effekter.

1) NB: | tillegg kommer en rekke ikke prissatte regionalokonomiske og sysselsettingsmessige

Tabell 8.10: Samfunnsekonomisk lonnsomhet, hoyhastighetstog pa Ostfoldbanen
Naverdier (mill. 1992-kr neddiskontert til 2001) i forhold til basisalternativet
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@vrige virkninger,

godstrafikk 6,7%
Bedriftsekonomi,
persontrafikk 7,3%

Bedrifts skonomi,
godstrafikk 3,5%

@vrige virkninger,
persontrafikk 59,4%

Bedriftekonomi,
bane 23,1%

Figur 8.2: Fordeling av netto samfunnsnytte. Alternativ A, dar 2010

8.6 ANDRE SAMFUNNS-
KONSEKVENSER

I foregaende avsnitt er hgyhastig-
hetsprosjektets virkninger for bru-
kerne av jernbane og vegnettet i
Ostfold beregnet. I noen utstrek-
ning er ogsa forurensningskonse-
kvenser som bergrer stgrre omra-
der, beregnet. Beregningene gir
likevel ikke et tilfredstillende bilde
av de samlede konsekvenser av til-
taket. Vi vil nedenfor gjennomga
enkelte forhold som tilsier at

den totale nytten av hgyhastighets-
prosjektet vil vere langt heyere
enn det som framgar av beregning-
ene:

¢ Hoyhastighetsprosjektet pa Ost-
foldbanen er Norges tilknytning
til nettet av heyhastighetsbaner
som etableres i Europa

[ Vest-Europa pagar for tiden en
integrasjonsprosess hvor landene

knyttes nermere sammen politisk,
pkonomisk og ikke minst kommu-
nikasjonsmessig. For a utnytte de
pkonomiske vekstimpulser nedbyg-
gingen av landegrensene gir, byg-
ges samtidig moderne jernbane ut
mellom og internt i storbyregio-
nene. Sammen med den oppgra-
dering av jernbanenettet som fore-
gar og planlegges i Sverige og Dan-
mark, er @stfoldbanen Norges til-
knytning til  det europeiske
heyhastighetsnettet. Utbygging av
Ostfoldbanen eker derfor Norges
og norsk naringslivs muligheter til
atadeliden pkonomiske vekst som
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folger med etableringen av EFs
indre marked.

Norges geografiske  plassering
innebaerer at en oppgradert Ost-
foldbane uansett vil ligge i perife-
rien av det europeiske heyhastig-
hetsnettet. Dette innebaerer at mal-
bar nytte (reisetidsgevinster, redu-
serte utslipp m.v) vil vaere lavere
enn narmere “sentrum’” av nettet,
men samtidig at investeringene pa
Ostfoldbanen gir (betydelig) til-
leggsnytte for de prosjekter som
gjiennomfpres i andre land. Denne
tilleggsnytten er ikke forsgkt tall-
festet i nytte-/kostnadsbereg-
ningen hvor alle effekter bare
males pa strekningen Oslo-Korn-
$)@.

* Hgyhastighetstog pa InterCity-
strekningene fremmer regional-
okonomisk utvikling i Oslofjor-
domradet

I konkurransen med storbyregio-
nene pa kontinentet er det viktig a
styrke  Oslofjordomradets pkono-
miske slagkraft. Et effektivt kom-
munikasjonsnett er en viktig forut-
setning for a oppna dette. Hovha-
stighetstogene vil bidra til en regio-
nalisering av arbeidsmarkedet som
gir arbeidsgiverne muligheter til a
legge vekt pa andre lokaliserings-
faktorer enn arbeidstagernes bo-
sted (marked, rastoff etc.) og sam-
tidig gir arbeidstagerne muligheter
til a velge bosted mer uavhengig av
arbeidssted. Regionaliseringen av
arbeidsmarkedet kan dermed gi
reduserte kostnader for bedriftene

og ekt velferd for arbeidstagerne

og deres familier.

For @stfold kan de viktigste regio-

nalpkonomiske konsekvensene av

et hpyhastighetsnett oppsummeres
ved:

- okt bruk av Oslo-omradets
arbeidsmarked av folk bosatt i
Ostiold

- okt befolkningsvekst i @stfoldby-
ene som folge av gkt innflytting
og tilbakeflytting

- gkt konsumettersporsel og der-
med vekst i varehandel og ser-
vicevirksomhet i byomradene

- okt kompetansetetthet og der-
med bedre muligheter for a
skape sterke fagmiljper og nve
arbeidsplasser i fvlket,

* Utbygging til heyhastighet pa
Ostfoldbanen gir betydelige sys-
selsettingsmessige virkninger.

Den samlede nasjonale sysselset-
tingsvirkning av en utbygging etter
alternativ A er beregnet til 15.400
arsverk i perioden fram til 2001. Av
dette er 7.345 arsverk knyttet il
anlegget  eller  leverandorer il
anlegget, 5.465 arsverk knyttet il
indirekte leveranser (okt forbruk
av varer og tjenester hos anleggsle-
veranderene) og 2550 arsverk
knyttet til okt konsumettersporsel
som folge av okt sysselsetting og
heyere lenninger. Statens vegvesen
anslar ved storre investeringer en
sysselsettingseffekt pa 2,5 arsverk
pr. millLkr investert. Med en slik
forutsetning blir sysselsettingsef-
fekten i alternativ A 20.100 arsverk,
dvs 30% hovere enn det som er
beregnet for @stfoldbanen.
Alternativ B og C innebzarer hpyere
investeringsniva enn alternativ. A
og dermed ogsa sterre sysselset-
tingseffekt i utbyggingsfasen. Alter-
nativ. B gir 18-19.000 arsverk,
avhengig av hvilket alternativ som
velges. De  sysselsettingsmessige
konsekvenser for alternativ C er
ikke detaljberegnet. Med tilsva-
rende forhold mellom investe-
ringsbelop og sysselsetting  som
alternativ A og B, vil en utbygging
etter alternativ C gi en sysselset-
tingsvirkning i Norge pa 25-26.000
arsverk.

Norge er i dag i en situasjon med
stor arbeidsloshet, og Ostfold er



blant de fylker hvor ledigheten er
storst. Investeringer pa @stfoldba-
nen vil bidra til 4 redusere ledighe-
ten, spesielt i @stfold, men ogsa i
Oslo og Akershus. I en situasjon
med ledighet er de bedriftsskono-
miske kostnadene knyttet til syssel-
setting hoyere enn de samfunns-
okonomiske kostnadene, dvs. det
er en samfunnspkonomisk gevinst
knyttet til prosjekter som bidrar til
okt sysselsetting.  Sterrelsen  pa
denne gevinsten er vanskelig a
ansla og er ikke tatt med i bereg-

8. SAMFUNNSQOKONOMI

ningene. Forutsettes en differanse
mellom samfunnsgkonomiske og
bedriftsekonomiske kostnader pa
50.000 kroner pr. arsverk, oker
naverdien av alternativ A (mill.
1992 kr, beregningsar 2001) med
973 mill.kr (1.270 mill.kr dersom
vegvesenets forutsetninger om sys-
selsettingseffekt legges til grunn.)

¢ Utbygging av jernbanenettet
dokumenterer myndighetenes
vilje til a satse pa miljgvennlige
transportlgsninger

Miljpmessig er jernbane langt
bedre enn alternative transport-
midler. En satsing pa utbygging av

jernbanenettet vil derfor vaere en

dokumentasjon pa myndighetenes
vilje til a folge opp malsettingene
om mer miljpvennlig transport.
Dette kan igjen stimulere enkeltbe-
drifter og -personer til a legge vekt
pa miljphensyn ved valg av trans-
portlgsninger. Utbygging av et mil-

Jjovennlig transportsystem vil ogsa

styrke Norges profil som Europas
“gronne lunge”.
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Effekter av en redusert
utbyggingsstrategi

Utgangspunkt for utredningen har veert en full utbygging av infrastrukturen med dobbeltspor helt fram til
grensen. Er det kapasitetsmessig behov for en slik satsing, eller kan en redusert utbygging, som et forste
byggetrinn uten vesentlige reduksjoner i trafikktilbudet, vaere tilstrekkelig fram til ar 2010 ? Hvilke virk-
ninger vil eventuelle reduksjoner i selve trafikktilbudet ha for prosjektets lonnsomhet?

9.1 BAKGRUNN FOR A
BEARBEIDE
ALTERNATIVENE

Alle alternativene er i utgangs-
punktet beskrevet med en “full
utbygging” av infrastrukturen, dvs,
med dobbeltspor helt fram il
Kornsjo, samt dobbeltspor bade for
EC og IC pa strekninger hvor disse
ikke gar i samme korridor,
Utredningen har fert til at man i
lopet av prosessen har gnsket a se
nermere pa en optimalisering av
utbyggingskonseptet med hensyn
til antall spor vurdert opp mot tog-
trafikk, kapasitet, driftssikkerhet og
frihetsgrad i ruteutforming, dvs,
togtilbudet. Med dette som bak-
grunn er det i denne omgang
utfort et arbeid for a teste en in-
frastruktursatsing som innebarer
enkeltsporutbygging, sarlig i om-
radene syd for Rade.

Det har vaert en forutsetning at det
skisserte trafikkopplegget i konsep-
tet skal kunne awikles slik det er
forutsatt i utredningen.

Videre er det foretatt enkelte vur-
deringer av mulige virkninger av
endringer i trafikkopplegg, samt av
mulige etapper i utbyggingen.

9.2 REDUSERINGER |
INFRASTRUKTUREN

Vurderte alternativer

Det er tatt utgangspunkt i at en
utbygging av dobbeltspor fra Oslo
til Nedre Glomma-regionen er
pakrevet.

For alternativ A vil dette si at det
nve dobbeltisporet etter krav til 200
km/h topphastighet i store trekk
folger dagens korridor til Fredrik-
stad,  Kapasitetsvurderingene  vil
vise om en utbygging med to spor
videre sydover er pakrevet i perio-
den fram til ar 2010. Som utgangs-
punkt for vurderingene er det
antatt at en enkeltsporet oppgrade-
ring med eventuelle kryvssingsspor
mot grensen er tilstrekkelig,

For B-alternativene gjelder samme
utgangspunkt som ved alternativ A,
men avhengig av underalternativ. I
Bl og B2 vurderes en 200 km/h-
utbygging for EC med enkeltspor
mellom Rade og Skjeberg samtidig
som man ruster opp dagens enkelt-
spor fra Rade via Fredrik-
stad/Sarpsborg tl 160 km/h for
1C. Videre sydover fra Skjeberg vur-
deres enkeltspor med 200 km/h-
standard og eventuelle behov for
kryssingsspor. For B3-alternativene

gjores samme vurderinger, men
med felles dobbeltspor med 200
km/h-standard fram til Fredrik-
stad.

Resultat av
kapasitetsvurderingene
Resultatet av kapasitetsvurdering-
ene viser at fplgende enkeltspor-
strekninger  kan  etableres
endringer i det skisserte trafikk-

uten
opplegget:

Alternativ A og B:

- Halden - Kornsjo, med 700 -
1000 m kryssings- og forbikje-
ringsspor for godstog.

Alternativ B:

- 12 km mellom Ingedal og Sarps-
borg (1C)

- 12 km mellom Sarpsborg og
Fredrikstad (1C)

- Bl og B2.1: 8 km dobbeltspor fra
avgreningspunkt  IC-EC ved
Rade; resten enkeltspor fram til
Skjeberg (EC)

- B2.2 og B3: Enkeltspor fra avgre-
ningspunkt IC-EC fram til Skje-
berg (EC).

Resultatet avvurderingene framgar

ogsa av figur 9.1.

Alt. A Alt. B1 Alt. B3.1
Infrastrukturkostnader [mill.kr 1992] 7.485 8.680 8.409
Nytte [mill.1992-kr i ar 2001] 6.040 5,757 5.724
Kostnad [- “ -] 8.664 9.924 9.757
Naverdi [mill.1992-kr i ar 2001] -2.624 -4.167 -4.033
Internrente [%] 43 3,1 3,2
Nytte-/kostnadsforhold 0,69 0,58 0,59

Tabell 9.1: Sammenlikning mellom de “reduserte” alternativene.
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Figur 9.1: Vurdert alternativ og forelopig resultat av vurderingene

Pavirkning pa resultatene
Anleggskostnader redusert
infrastruktur er gjennomgatt for de
tre alternativene A, Bl og B3.1.
Dette viser en reduksjon pa mellom
566 og 1300 mill.kr.Videre er den
samfunnspkono-miske lonnsomhe-
ten for de samme alternativene vur-
dert pa nytt.

ved

For alternativ A innebarer det
reduserte alternativet et nytte-/
kostnadstall pa 0,69, mens alterna-
tivene Bl og B3.1 far henholdsvis
0,58 og 0,59.

9.3 MULIGHETER FOR
OPTIMALISERING AV TRA-
FIKKOPPLEGGET

Hovedalternativene og de redu-
serte  alternativene, slik de er
beskrevet i avsnitt 9.2, er basert pa
et sett av forutsetninger vedre-
rende tralikkopplegg  for uten-
landstrafikken (EC), InterCitytra-
fikken og lokaltrafikken. Det har i
utredningsarbeidet ikke vaert gjen-

nomfert bedrifts- eller samfunns-
okonomiske optimaliseringer av
trafikkopplegg (frekvens, prispoli-
tikk, stoppmenster etc.) for de
ulike delprognosene. Bedrifts- og
samfunnsekonomisk  lennsomhet
vil derfor med stor sannsynlighet
kunne forbedres gjennom en opti-
malisering av  trafikkopplegget.
Muligens kan en slik prosess ogsa
avdekke muligheter for yuerligere
reduksjoner i infrastrukturinveste-
ringene.

Trafikkopplegget for
InterCity-togene

I utredningsarbeidet er det forut-
satt timesavganger hele dagen pa
strekningen mellom Halden og
Oslo, med forsterkning til halv-
timesavganger Halden-Oslo  om
mor-genen  og  Oslo-Halden om
ettermiddagen. Strekningen Moss-
Oslo er dimensjonerende for kapa-
siteten i togene, mens kapasitetsut-
nyttelsen pa strekningene Fredrik-
stad-Sarpsborg og Sarpsborg-Hal-
den vil bli svaert lav.

En optimaliseringsstudie for Inter-

City-togene bor omfatte en ny vur-
dering av strekningen Fredrikstad-
Halden. En reduksjon i det forut-
satte trafikkopplegget, feks. til et
trafikkopplegg pa niva med dagens
tilbud pa strekningen, vil kunne gi
drifts- og kapitalkostnadsreduksjo-
ner for NSB. Det bor vurderes om
reduksjonen i trafikkopplegget kan
giennomfores pa en slik mate at
full utbygging til dobbeltspor pa
strekningen Fredrikstad /Sarps-
borg-Halden kan utsettes.

Trafikkopplegget for
utenlandstogene
I utredningsarbeidet er det forut-
satt avganger i begge retninger
hver annen time pa strekningen
Oslo-Goteborg-Kebenhavn, og tra-
fikkprognosene indikerer at det
skisserte opplegget vil gi hpy kapa-
sitetsutnyttelse og god lgnnsom-
het. Avgang hver annen time ma
ogsa ansees som et minimum der-
som toget skal veere en reell kon-
kurrent til bruk av fly pa strekning-
ene. Det er derfor vanskelig a se
muligheter for kostnadsreduse-
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rende tiltak som kan bidra til yt-
terligere lsnnsomhetsforbedringer
for utenlandstrafikken.

Selv. med vesentlige reisetids-
reduksjoner er det i utrednings-
arbeidet forutsatt uendret inntekt

pr. passasjerkilometer for uten-
landstogene. De  bedriftsokono-

miske resultatene for NSB Person-
trafikk vil kunne forbedres vesent-
lig gjennom en optimalisering av
takstsystemet for utenlandstogene.
Den bedriftsskonomiske gevinsten
vil imidlertid bli oppveiet av en
(minst) like stor reduksjson i de
beregnede gevinster for passasje-
rene og samfunnet for gvrig. Deter
derfor liten grunn til 4 inkludere
en slik analyse i arbeidet med opti-
malisering av trafikkopplegget.

Trafikkopplegget for
lokaltogene
I wafikkprognosene for lokalira-
fikk er det forutsatt at alle lokaltog
skal benytte naverende trasé mel-
lom Oslo og Ski, mens InterCity og
utenlandstogene skal benytte det
nye dobbelisporet. Direkte lokal-
tog mellom Oslo og Ski pa den nye
traséen ville gi betydelige reisetids-
besparelser for lokaltogreisende.
Dette vil gi ytterligere tidsgevinster
for de reisende og ekt trafikk pa
strekningen, Lokaltog i den nye
tunnelen forutsetter at det investe-
res i trykktette togsett til bruk pa
strekningen eller at tunneltversnit-
tet pkes vesentlig i forhold til det
planlagte. En optimaliseringsstu-
die ber inkludere en vurdering av
kostnads- og trafikkmessige for-
hold ved a la direkte lokaltog pa
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9. OPTIMALISERING

strekningen Oslo-Ski benytte den
nye tunnelen pa strekningen.

9.4 OPTIMALISERING AV
UTBYGGINGSREKKE-
FOLGE

Det er i alle alternativer forutsatt at
effekiene av hoeyhastighetsbanen
realiseres gradvis 1 perioden 1997
til 2001 med full effekt av investe-
ringene i 2001. Gjennom optimali-
sering av utbyggingsrekkefalgen
for de enkelte delprosjektene kan
det vere mulig a realisere de
bedrifts- og samfunnsgkonomiske
gevinstene av utbyggingen raskere
enn det som er forutsatt i utred-
ningen, noe som kan bidra il
bedre lgnnsomhet for prosjektet.
En slik optimalisering kan ogsa
bidra til a identfisere parseller
hvor det kan vaere lgnnsomt a
utsette eller redusere nivaet pa
infrastrukturinvesteringene. Reali-
sering av de bedrifts- og samfunns-
okonomiske gevinster et ar tidli-
gere enn det som er lagt til grunn
for beregningene, gker prosjektets
naverdi med ca. 450 mill.kr (Alter-
nativ A). 10% reduksjon i infra-
strukturinvesteringene  gir  en
okning i prosjektets naverdi pa ca.
900 mill. kr (Alternativ A), hvilket
gir en forbedring i nytte-/kostnads-
forholdet pa 0,08,

En optimalisering av utbyggings-
rekkefolgen ma omfatte en vurde-
ring av hvilke effekter som folger
ved utbygging av de enkelte del-
parseller avhengig av hvilke av de
ovrige parseller som er bygget ut.

Denne vurderingen ma omfatte de
muligheter for reisetidsreduksjo-
ner og punktlighetsforbedringer
utbyggingen gir, og hvilke konse-
kvenser dette far for NSBs kostna-
der og inntekter, samt passasjere-
nes tidskostnader og virkninger for
samfunnet for gvrig.
De bedrifts- og samfunnsgkono-
miske konsekvenser av en utbyg-
ging som bidrar til redusert reisetid
vil vaere storst pa de strekninger
som har heyest passasjerantall,
dvs. strekningene narmest Oslo.
Enkelte forhold taler likevel for at
strekninger lenger sgr pa Ostfold-
banen ber utbygges pa et tidligere
tidspunkt:
¢ InterCity-trafikken har punkt-
lighetsproblemer pa grunn av
mange kryssinger pa den enkelt-
sporede delen av @stfoldbanen.
Utbygging av lange kryssings-
spor (delparseller av heyhastig-
hetsprosjektet) vil bidra tl a
avhjelpe punktlighetsprobleme-
ne.
¢ Reisetidsgevinst  pr. investert
krone kan vere hoyere pa
enkelte av parsellene pa den sor-
lige delen av @stfoldbanen enn
pa strekningene nzrmest Oslo,
Dette kan oppveie hpyere passa-
sjertall pa strekninger narmest
Oslo.
En betvdelig andel av de bedrifis-
og samfunnsekonomiske gevinster
er knyttet til utenlandstrafikken,
Disse gevinstene kan ikke ventes
oppnadd for store deler av prosjek-
tet er gjennomfort,



10. NSB’S ANBEFALING

Forslag til valg av alternativ

Det anbefales at det satses pa en utbygging av et hayhastighetskonsept langs dagens Ostfoldbane etter
det skisserte alternativ A. Anbefalingen er gjort pa bakgrunn av konsekvensutredningen vedrorenede
milje, natturessurser og samfunn, samt bade bedrifts- og samfunnsekonomiske beregninger.

10.1 SAMMENSTILLING AV
RESULTATER

¢ Alternativ C kontra gvrige
alternativ

Alternativ C er, som det ogsa er
framhevet 1 meldingen, tatt med
som et sammenlikningsalternativ
med vyer langt inn i neste arhun-
dre. Et eksklusivt hgyhastighets-
prosjekt slik det er skissert i dette
alternativet, vil ikke kunne reali-
seres innen ar 2001, slik malset-
tingen for prosjektet er, dersom
man samtidig skal satse pa en kraf-
tig forbedring av InterCity-tilbudet
langs @stfoldbanen.

* Konsekvenser for miljo og
naturressurser

Alternativene A og B er like pa
store deler av strekningen Oslo -
Kornsjo. Pa disse fellesstrekning-
ene som i store trekk folger dagens
korridor, er konfliktpotensialet
relativt lite i forhold til dagens
bane.

Forskjellene mellom alternativene
finner man i Nedre Glomma-omra-
det, pa surekningen mellom Rade
og Skjeberg. Best ut av sammen-lik-
ningen kommer alternativ A og
alternativ B2 som gar i tunnel pa
store deler av strekningen. Alterna-
tiv BI kommer desidert darligst ut
av sammenlikningen fordi dette
alternativet vil fplge raet med stort
innslag av verdifullt landskaps- og
kulturmilje (jfr. tabell 6.2),

* Samfunnsmessige konsekvenser
De samfunnsmessige konsekven-
sene beskrives som utelukkende
positive, og det er relativt liten for-
skjell mellom alternativene.

* Kostnader til infrastruktur

Anleggskostnadene til infrastruk-
tur er for alternativ A ca. 1,6 mrd.
1992-kroner lavere enn de rime-
ligste B-alternativene (Bl og B3.1).

Dyreste alternativ er B2, som er pa
ca. 2,1 mrd.kr mer enn alternativ A.
Mellom B-alternativene er forskjel-
lene: 32 - 510 mill.kr.

Drifts- og vedlikeholdskostnadene
er for bide A- og B-alternativene
lavere enn for basisalternativet.
Alternativ A har de laveste kost-
nadene,

® Bedriftsokonomi

Det bedriftsekonomiske  regne-
stykke for Persontrafikkdivisjonen
er positivt for alle alternativer sam-
menliknet basisalternativet.
Resultatene er relativt like for A
og B.

med

¢ Samfunnsgkonomi
Nytte-/kostnadsforholdet  er for
alle alternativer lavere enn 1,0.
Alternativ A kommer best ut med
0,65, mens B-alternativene ligger
pa 0,53 og 0,54.

Dobbeltsporet Ski-Sandbukta vil i
seg selv ha et hoyt nytte-/kostnads-
tall, men dette delprosjektet inngar
i basisalternativet.

10.2 VALG AV ALTERNATIV

P4 bakgrunn av foranstaende

sammenfatning av resultater

anbefales valg av alternativ A
for videre utbygging.

Samfunnsgkonomisk er alternativ
A klart bedre enn alternativene B
og C. Bedriftspkonomisk er det
sma forskjeller mellom alternati-
vene: A og B kommer noe darligere
ut av sammenlikningene enn C.
Valget av alternativ A begrunnes
videre med mindre konflikter med
hensyn til miljg og naturressurser.,
Nytte-/kostnadsforholdet i prosjek-
tet er under 1,0. Det ma imidlertid
understrekes at en rekke positive
virkninger av prosjektet ikke kan
synliggjores i en slik form. Det ten-

kes her pa de positive virkningene
tiltaket vil ha for naeringslivet i hele
Oslo-regionen, samt en rekke posi-
tive signaleffekter pa miljpsiden.
Som vist i kapittel 9, er det mulig a
bvgge ut alternativ A ogsa med en
enkeltsporstrekning mellom Hal-
den og Kornsje, uten at dette far
nevneverdig innvirkning pa det
skisserte driftsopplegget fram mot
ar 2010. En slik utsettelse av inves-
teringer vil resultere i et nytte-
/kostnadsforhold pa 0,69 for pro-
sjektet.

Det anbefales at man som neste
trinn i arbeidet ser naermere pa en
videre optimalisering av infrastruk-
turen, trafikkopplegg og utbyg-
gingsrekkefalge.
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10. NSB’S ANBEFALING

Dimensjon Alt. A Alt. B Alt. C
Bedriftsokonomi
Persontrafikk (materiellinv. og drift) (mill. 92.kr i 2001) 1200 1200 1600
Godstrafikk " 400 400 400
Kjoreveg
Investeringer og drift - -8200 -9900 -14.400
Tidsgevinster
Persontrafikk 5 2100 2000 3600
Godstrafikk ? 200 200 200
Sum " 2300 2200 3800
Overfort trafikk
Netto nytte, overfart trafikk X 1100 1000 1500
Naverdi < -3200 -5.100 -7100
Nytte/kostnadsforhold " 0,65 0,54 0,56
Andre forhold A B1 (B3.1)
Stoy Vurdert Q 0a(@)
Landskap og milje " Qa Qaa(@a)
Naturmilje 1 oo 00(0oa)
Landbruk - oa 00a(@a)
Friluftsliv A a 0oa()
Trafikantenes opplevelser o o) Q)
Neeringsliv og sysselsetting " ot G
Utbyggingsmenster og boligbygging " + +
Sosiale og velferdsmessige forhold . - +
Konsekvenser i anleggsperioden * o o]
++ Betydelig gevinst i forhold til dagens bane Q Mindre negative virkninger, kanstort sett avbotes
+ Gevinst i forhold til dagens bane Q00  Sterre negative virkninger, kan delvis avbotes
o Ingen sterre endringer Q00 sterre negative virkninger, kan vanskelig avbotes

Tabell 10.1: Samlet oversikt over tiltakets virkninger



11. VIDERE PLANLEGGING

Nar og pa hvilket niva skjer den
videre planlegging?

NSBs malsetting er a ha giennomfert konseptet innen ar 2001. Dette krever anleggsstart allerede i 1994,
noe som igjen er avhengig av investeringer og ferdige planer til rett tid. Med utgangspunkt i antatte inves-
teringsrammer og status for planer pa delstrekninger er det satt opp et utkast til framdrift av videre virk-

somhet.

Foreliggende planutredning, som
omfatter hele prosjektet fra Oslo S.
til Kornsjg, er fra NSBs side et inn-
spill til Norsk jernbaneplan hgsten
1992. Denne utredningen innehol-
der analyser som etter intensjo-
nene skal tlfredstille kravene il
en “grovimasket konsekvensutred-

ning” (fase 1) etter Plan- og byg-
ningsloven.

Det er i samarbeid med berorte
kommuner igangsatt planlegging
pa “neste niva” pa en rekke del-
strekninger hvor NSB foler at kor-
ridorvalget allerede er gitt. Dette
gjelder folgende delstrekninger:

® Oslo § - Ski:

Det er revidert
“hovedplan”, oppdatert i trad med
NSBs krav til 200 km/h-standard.
Det er ikke igangsatt kommunedel-
planarbeider, men det overveies a

utarbeidet en

ga direkte pa en reguleringsplan
nar heringsprosessen til |lt)\'t'tlpi;l—
nen er ferdig. Denne vil foreligge i
lopet av hesten -92.

e Ski - Moss (Sandbukta):

Her er utbvgging med dobbeltspor
allerede startet opp. Denne strek-
11ingt'n er unntatt kravene etter
Plan- og bvgningsloven (overgangs-
bestemmelsene).

* Moss (Sandbukta) - Dilling:
Planarbeider som forutsettes a
ende opp i kommunedelplan, er
igangsatt i samarbeid med kom-

munen.

* Dilling - Rade:

Reguleringsplanarbeider for ut-
bvgging til to spor langs eksiste-

rende bane pagar.

¢ Skjeberg - Halden:

Planarbeider pagar. Denne plan-
leggingen vil ende opp i bade kom-
munedelplan og flere regulerings-
planer.

Framdriftsplanen for totalprosjek-
tet fram til ferdig anlegg etter anbe-
falingene om satsing pa alternatiy
A ervisti figuren pa neste side. Det
understrekes at denne framdrifts-
planen og
avhengig av finansiering. Juste-
ringer ma foretas som folge av

bare er veiledende

lokale reaksjoner i
planleggings-/behandlingsfasen
enkelte delstrekningene,
samt mulige omprioriteringer av
rekkefolgen av delstrekningene.

Den framdriftsplanen  er
basert pa Banedivisjonens forelp-

eventuelle

for de

viste

pige forslag tl investeringstaki pa
prosjektet.  Investeringsrammene

er forankret i forutsetningen om

ferdig prosjekt etter “full utbygging
innen ar 20017 og ligger ogsa til
grunn for de ekonomiske bereg-
ningene i foreliggende rapport.




Parsell

Niva

1992

93

94 | 95

98

99 |2000| 01

Oslo S - Rosenholm

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

|

Rosenholm - Ski

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Ski stasjon

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Sandbukta - Moss - Dilling

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Moss stasjon

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Dilling - Rade

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Rade - Fredrikstad

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Fredrikstad stasjon

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Fredrikstad - Sarpsborg

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Sarpsborg stasjon

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Sarpsborg - Skjeberg

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Skjeberg - Halden

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Halden stasjon

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

Halden - Kornsjo

KDP/RP

DP/BP/GE

Anlegg

KDP/RP

= Kommunedelplan/reguleringsplaner

Min. tidsbehov s “Tidsbuffer"

DP/BP/GE = Detaljplaner/byggeplaner/grunnerverv s

€

Anlegg: | henhold til foreslatt investeringstakt
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12 OFFENTLIG BEHANDLINGSPROSEDYRE

Hvordan behandles prosjektet?

NSB legger fram sin innstilling til utbyggingsvedtak i forbindelse med Norsk jernbaneplan for perioden
1994-97. Denne vil bli behandlet i Stortinget varen 1993. For dette skjer, vil konsekvensutredningen etter
Plan- og bygningslovens bestemmelser og NSBs forslag til utbyggingsalternativ giennom foreliggende
plandokument bli lagt ut til hering. Forutsatt at Stortinget gar inn for utbyggingsforslaget, vil planlegging
pa neste niva starte opp for delstrekningene.

HVA HAR SKJEDD SIDEN
MELDINGEN | 1991

I meldingen ble det foreslatt en
behandling  av  planutredningen
som fylkesdelplaner etter Plan- og
bygningsloven. Reaksjonene fra de
enkelte fylker i forbindelse med
hgringen av meldingen var noe
delt:

Akershus var noe spgrrende i sin
holdning pga. at planleggingen
allerede la pa et mer detaljert niva
enn en fylkesdelplan skulle tilsi,
mens Ostfold ga uttykk for tilfreds-
het med lorslaget.

Senere har departementets lofter
om sysselsettingsmidler gjort det
ngdvendig at NSB forserer planleg-
gingen langs parseller av mer eller
mindre “gitte” strekninger gjen-
nom @stfold. Denne forseringen
har fort ul at fylkeskommunens
administrasjon  har  endret  sit
standpunkt og heller ensket en “fyl-
keskommunedelsplan™ for tiltaket.

FORSLAG TIL PROSEDYRE

I) Delutredningene som omhand-
ler Plan- og bygningslovens kray
om utredning av tiltaket med
hensyn virkninger pa “miljo,
naturressurser  og  samfunn”
sammenfattes i en rapport (“fase
"), sammen med program for
konsekvensutredning  “fase 11"
for ikke igangsatte delprosjekter
langs anbefalt korridor.

2) Konsekvensutredningsrappor-
ten (“fase 17) legges sammen
med NSBs offentlige uigave av
planutredningen  (inneholden-
de NSBs anbefalinger) ut til
offentlig hering i tre maneder, i
trad med lovens bestemmelser.

3) Fvlkene behandler prosjektet i
forbindelse med heringsproses-
sen av konsekvensutredningen
etter vanlig praksis.

1) Allerede igangsatte delprosjek-

ter med tilhorende konsekvens-
utredninger for “fase II" i trad
med  godkjent  utredningspro-
gram kan i prinsippet legges ut
til hering samtidig som “fase
["utredningen. Banedivisjonen
godKkjenner i henhold til dele-
gert myndighet og i samrad med
Miljgpverndepartementet om
konsekvensutredningsplikien er
oppfvlt for totalprosjekter (“fase
") og delprosjektene (“fase 117),
Fase II" kan i prinsippet god-
kjennes samtidig med “fase 17,
men ikke for. For godkjennelse
av “fase II" foreligger, kan ikke
prosjektet endelig behandles i
kommunen som kommunedel-
plan/reguleringsplan etter Plan-
og byvgningsloven.

5) Behandling  av kommunedels-
planer/reguleringsplaner folger
vanlig praksis i kommunene.
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Sammenheng mellom del-
rapportene i prosjektet

Figuren nedenfor viser sammen-
hengen mellom de delrapporter
som er utfert i forbindelse med
planleggingen av prosjektet. Pa
neste side er det en liste over hvilke
delrapporter som er utarbeidet.
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Delrapporter i prosjektet:

[01]  Ksm: Melding etter Plan- og bygningslovens § 33: Konsekvensutredninger

[02]  Ksm: Innkomne uttalelser til meldingen. Prosjekiradets innstilling.
Detaljering av utredningsprogrammet.

[03]  Ksm: Konsekvensutredningsprogram etter Plan- og bygningslovens § 33:
Revidert program for fase I og forslag til program for fase 11

(01.10.91)
(16.01.92)

(30.03.92)

[04]  Ksm: Overordnet analyse av nasjonale og regionale forhold (Asplan Analyse, nov.91)
[05]  Ksm: Samfunnsmessige konsekvenser. (Asplan Analyse, 27.05.92)
[06]  Br¢d: Beskrivelse av alternativene. (Asplan @stlandet, 06.03.92)
[07]  Br®: Kostnadsoverslag for faste tekniske anlegg (Asplan @stlandet, 07.05.92)
[08] Br®: Sammendragsrapport: Konsekvenser for milje og naturressurser  (Asplan @stlandet, 10.04.92)
[09]  Br®: Grunnlagsrapport: Konsekvenser for miljg og naturressurser (Asplan Ostlandet, 19.05.92)
[10]  Br@: InterCity-stasjoner; Lokalisering og funksjonskrav (03.03.92)
[11] * G: Markedsanalyse Godstrafikk (G/Asplan @stlandet, 20.03.92)
[12] * Pt Markedsanalyse Persontrafikk (Pt/Asplan Ostlandet, 14.08.92)
[13] Pu Hoyhastighet pa @stfoldbanen, Driftsopplegg (udatert)

[14]  Bane: Ostfoldbanen. Tekniske forutsetninger for trasé og

jernbanetekniske installasjoner. (Teknisk kontor,

[15]  Ksm: Sammendrag av rapporten: Materiell for heyhastighet Oslo - Kornsjo - utlandet,
samt bruk av hgyhastighetsmateriell pa andre baner

29.11.91)

(21.04.92)

[16] * Pt Bedriftsekonomiske analyser (Pt/AS Civitas, 01.06.92)
[17]  Ksm: Redusert utbygging. Kapasitetsvurderinger. (NSB Ingeniprijenesten, 03.06.92)
[18]  Ksm: Grunnlagsrapport. Samfunnsgkonomisk lgpnnsomhets-

beregning, Ostfoldbanen (Asplan @Ostlandet, oktober 92)
[19] * G: Notat: "Heyhastighetsprosjektet Oslo - Kornsjg™

(Forslag til endringer og justeringeri [11]) (G/McKinsey, 28.08.92)
[20] * G Notat: "Lonnsomhet for godstransporter ved en utbygging

av hgyhastighetsstandard pa Ostfoldbanen™

* Unntatt offentlighet, § 5

(08.09.92)
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