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1. Nord Norge-Banen

For vi glr inn pd den foreliggende rapport om Nord Norge-banen fra Tromskomitéen av
Landsutvalget for jernbane (her kalt TLJ-rapporten) kan det vare nyttig 4 rekapitulere hvilket
jernbanckonsept vi har basert var utredning p4 ndr vi laget prognosene for persontrafikken.

Nord Norgc-banen er tenkt 4 vare en topp moderne jernbane nled kjgrehastighet pa ca. 200
kmyt og relativt lang avstand mellom stoppestedene, Siden Nord Norge er relativt tynt befolket
kan man ikke regne med sarlig hpy frekvens. Vi hadde i tankend en frekvens pa 3-5 avganger
i hver retning pr. degn. Det har i euertid vist seg 4 vert en rimelig antagelse. Til
sammenligning har Nordlandsbanen 2 avganger i hver retning' pr. dggn idag, mens Oslo -
Stavanger, Oslo - Kristiansand har 4 og Oslo - Bergen har 5 avghnger i hver retning pr. dggn.
Bide hastighet og frekvens tilsier at NNB farst og fremst vi] vere et «langreise-tilbud».
Nartrafikken og lokal regiontrafikk (<100 km) vil etterspgrre en langt hpyere frekvens. Det
betyr ikke at NNB kun vil ta langdistansereisende. Ogsa persm‘:er som gnsker 4 bruke toget
mellom nabestasjoner hvor avstanden er mindre enn 100 km vil kunne benytte toget, men her
vil lokale forhold (lokale avgangs- og ankomsttider) avgjere ‘hvor attraktivt toget vil bli.
Ruteopplegget vil jo primwrt tilpasses resten av js'e:t‘nb:menctthI og koordinering med andre
transportmidler.

Brfaringer fra S¢r-Norge viser at det er meget vanskelig & gjgre jernbanen attraktiv i
nertrafikken uten i omridet omkring de aller stgrste bycnb (Oslo, Bergen og tildels
Stavanger). Selv i en by som Trondheim med ca. 140.000 innbyggere spiller jernbanen en
relativt beskjeden rolle i den lokale n&rtrafikken, *

Nord Norge-banen er derfor primart vurdert som et langdistansL-u‘anspormﬁddcl og dette er
Arsaken til at vi saue en nedre avstandsgrense pa 100 km. P4 dette punktet har vi imidlertid
ikke vert helt konsekvent. '

i)  Frekvensmetoden baserer seg p4 analogi med eksisterende banestrekninger og fanger her
opp reiser under 100 km,

Anslagsvis kan vi her si at prensen gar ved ca. 50-60 km,

iil)  Pordelingsmetoden har ogsd med noen togreiser under 100! km, idet vi ser pa den totale
sone-til-sone reiseavstand, Er den over 100 km kan godt jernbanedelen av reisen viere
under 100 km.

En annen viktig forutsetning som har innvirkning pa prognoscnl cr standarden pa det gvrige
jernbanenetier. Nér det gielder Nordlandsbanen, Dovre-/Reros-bhnen og det gvrige jernbane-
nettet har vi kun basert oss pad mindre forbedringer. Det er med andre ord ikke regnet med
heyhastighet pa hele det gvrige banenettet. Dermed blir reisetiden til viktige malpunkt som
Trondhiem og Oslo fremdeles relativt lang, Dette kan virke sdm en fornuftig forutseming
dersom man sgker svar pd spgrsmélet om NNB bgr realiseres 'far det etableres hgyhastig-
hetstog pé det gvrige jernbanenettet. :




2. Overordnet rimclighetsbetraktning

TLJ-rapporten gér inn p4 en lang rekke detaljerte spprsmal og !kommentaxcr. For vi gr inn
pd disse har vi funnet det riktigst 4 foreta en overordnet tfimelighetsbetraktning av de
beregnede persontrafikktall med en Nord Norge-bane,

I tabell 6.2 i vér rapport er vist de resulterende frekvenser mec} en NNB ut fra analogi med
Nordlandsbanen. P4 dette stadium i beregningene er reisefrekvctscne basert pd et konvensjo-
nelt togtilbud og ikke hgyhastighetstog pA NNB og frekvensene er basert p4 billettstatistikk
som ligger laverc cnn snitt-tellingene. |

NORDLANDSBANEN NORD-NORGEFANEN

Bodg sdr 2,4 reiser/pers. ar Bodg nord 1,5 reiser/pers. ar

Fauske sgr 57 " Fauske nord 26 "

Rognan 56 " Kobbelv 57 "
Ballangen 40 *

Mo i Rana 42 " Narvik 4,7 "

Bjerka 29 " Bjerkvik 40 "
Evenes 38

Mosjgen 58 " Harstad 45 "

Trofors 58 " Setermoen 60 "
Bardufoss 57 "
Storsteinnes 44 "
Tromsg 27 "

Tabell 6.2; Registrerte reisefrekvenser med Nordland.s‘banén og beregnede reisefrekven-

ser med Nord-Norgebunen :

Vi scr av tabellen at tallenc for NNB her ligger pd i samine stprrelsesorden som for
Nordlandsbanen. Siden disse reisefrekvenser er basert p4 NSB's billettstatistikk som ikke far
med seg alle reiser (bl.a. rullebilletter og fribilletter falter ut Enom), ble reisefrekvensene
oppjustert slik at persontrafikken stemte med gjennomfarte snitt-tellinger. Vi fikk da fglgende
reisefrekvenscr for NNB-omridet: -

Bodg nord 2.6
Fauske nord 6.8
Kobbely 9.2
Ballangen 6.8
Narvik 9.1
Bjerkvik 6.5
Evenes 6.2
Harstad 8.1
Setermocn 13.5
Bardufoss 127
Storsteinnes 11.3
Tromsg 5.6

Tabell 1: Korrigerte reisefrekvenser med NNB forutsatt konvensjonelt tog.
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Deretter beregnet man effekten av hgyhastighetstog bade nér dcé gjelder gkt konkurranse med
andre transportmidler og nyskapt trafikk. Detie gjaldt frekvensmetoden mens fordelingsmeto-
den angrep det hele fra en annen vinkel. Til slutt tok vi gjennoxﬁsmttet av de to metodene og
kom fram (il fulgende reisefrekvenser for de viktigste stasjonede pi NNB:

Bodg nord 4.0 reiser pr, &r
Fauske nord 8.1 "
Kobbely 1) - "

Ballangen 13.8 "
Narvik 14.9 "
Bjerkvik 18.5 "
Evenes L 6.0 "
Harstad 15.8 "
Setermoen 26.8 "
Anslimoen 21.3 "
Storsteinnes 16.2 "
Tromsg 9.9 "

D Kobbelv er regnet sammen med Fauske da storstedelen at Sprfold legges til Fauske.
D Evenes har her fatt lavere frekvens da en har regnet inn 1 jeldsund ogsa.

Tabell 2; Reisefrekvenser med NNB som hgyhastighetstog.
Vi ser at det har skjedd en sterk gkning pa de fleste stasjoner o8 nivéet ligger langt over det
vi kan observere langs Nordlandsbanen.

Vi kan ogs8 sammenligne med andre stasjonsomréder langs dercbanen og Rerosbanen og
her er angiu cn dcl reisefrekvenser:

Hamar 5.6

Lillehammer 8.4

Ringebu 3.5

Vinstra 5.3

Otta 9.7 (inkl. tilbringertrafikk OttadalenNcsdandet)
Dombés 17.1  (inkl. tilbringertrafikk Romsdalcn, Mpre)
Oppdal 9.8 (inkl. tilbringertrafikk Sunndalen, Nordmgre)
Steren 3.7

Elverum 42

Koppang' 10.4

Tynset 59

Rgros 8.3

Tabell 3: Observerte reisefrekvenser lungs Dovrebanen og Rorosbanen.
Det er lett & se at NNB's stasjonsomrdder har langt flere Lexsefrekvenser enn dagens

banestreknigner; Nordlandsbanen, Dovrebanen og Rgrosbanen, Dette skyldes selvfplgelig
hgyhastighetskonscptet, og vi mener at forskjellene ligger pa et rimelig niva.

f
}
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3. Forstielse og bruk av prognosedata

Nar man skal forholde seg til persontrafikkprognosene for Nord Norge-banen er det riktig 4
vare klar over {glgende forhold: ;

i)  Grunnlagsmaterialet i form av reisevaneregistreringer er hentet fra ulike utvalgsunder-
spkelser (RVU-91, RVU-NNB, Vegkantintervju, Flyphssasjerundersgkelse, SPU),
Karakteristisk for utvalgsunderspkelser er at de gir brukbafe tallmessige beskrivelser av
de store linjer, men de kan inneholde en del un;dyaktigh{:wr ndr de brytes ned pd de
cnkelte sone-til-sone-relasjoner,

i) Vi har vart ngdt til 4 akseptere at grunnlagsdata er usikkert pd enkeltrelasjoner, men
har lagt stor vekt pd at totaltallene skal vacre sa riktig sorh mulig.

La oss illustrere dette med et cksempel:
Vegkantiniervjuene tok sikte pd & beskrive sonc-tikson‘t bilreiser som passerte tre
karakteristiske og interessante snitt for NNB, Det mgnsteret vi registrerte korrigerte vi
for dggn, uke og Arsvariasjoner ut fra Vegvesenets l¢p'ende trafikktellinger slik at
registreringene skulle beskrive et gjennomsnittsdggn over dret. Vi er derfor ganske sikre
pé at vi har et rimelig korrekt totalniva pa biltrafikken, men det er nok en del usikkerhet
i de enkelte sone-til-sone-tall. Om noen i ettertid si skylle finne relasjoner som de
mener er underestimert s kan vi ikke korrigere opp disse gten samtidig & prave & finne
relasjoner som cr overestimerte og si korrigere ned disse.

Slik har vi, for alle de underspkelser vi har basert oss pé, hele tiden forsgkt 4 fA rimelig
korrekte totaltall slik at vi er trygge pé at dimensjonene dr korrekte. 54 flkk vi heller
akseptere ungyaktigheter pd enkelurelasjonene. Det beste hddde selvfplgelig veert at man
hadde perfekte data for hele transportmarkedet, men dét hadde krevd ressurser til
registrering, databearbeiding og analyse som bide nér det ﬁcldcr d og penger ikke var
forenlig med dette prosjektets rammer. Det hadde sannsynligvis heller ikke vart riktig
ressutsbruk. Vi fgler at vi gjorde denne utredningen Ined et rimelig akseptabelt
ngyaktighetsniva, gitt problemstillingen og sammenlignet Ined andre samferdselsutred-
ninger.
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4. Kommentarer til enkeltpunkter i TLJ-rapporten med hensyn til
persontrafikkprognosenc

I dette kapitlet vil vi g4 gjennom TLIJ-rapportens kommemarJr til persontrafikkprognosen.
Punktnummerene nedenfor er de samme som er brukt i TLJ-rapporten.

1.  Trafikken Harstad - Evenes og Narvik - Evenes

Som nevnt innledningsvis har vi vurdert NNB primzrt som el langdistansereise-transport-
middel. Avstanden Harstad - Evenes er ca. 45 km og Narvik - 4venes er ca. 76 km og begge
disse rclasjonene faller derfor under nedre avstandsgrense.

I tillegg kommer problemet med 4 benytte toget som ﬁlbﬁngcm{nsportmiddel til flyplass med
de krav som passasjerene stiller til fleksibilitet og akseptable vehtetider. Selv Vames, 35 km
fra Trondheim og med jernbane som gér under rullebanen har ikke klart og utnytte jemnbanen
i tilbringertransporten til flyplassen. Her skal dog tilfgyes at de} i forbindelse med &pningen
av den nye terminalbygningen arbeides med 4 4 til pkt brukt av 'Jembanen men det er meget
som tyder p at det vil kreve dobbeltspor og meget hgy frekvens. Overforer vi disse erfaringer
til Bvenes kommer man til den konklusjon at det er tvilsomt 0111 toget vil spille noen sarlig
rolle med hensyn til tilbringertransporten til flyplassen.

Det synes heller ikke & vaere nok befolkningsgrunnlag til 4 gi et Omfattende lokaltrafikktitbud
mellom Narvik og Harstad uten at man skal se bort fra at det blir noen supplerende avganger
til fjerntogene.

2. Bortfall av n&rirafikk under 100 km

Dette er allerede kommentert i kapittel 1.

3. Trasévalg via Nordkjosbotn i stedet for Stursteinnes

Vi har sett p& begge alternativene og forskjellen er neglisjerball Storsteinnes har noe stprre
lokalbefolkning, mens Nordkjgrsbotn ligger noe n@rmere Nord-‘i‘roms og Finnmark. Alt i alt
synes Storsteinnes 4 veere et riktigere stoppested enn Nordkjosbom

4. Befolkningsutvikling
Basisberegninger for persontrafikk med NNB er basert pd daans befolkning og er dermed

uavhcngxg av befolkningsprognosen. Nér det gjelder effekten aJ ulike befolkningsprognoser
viser vi dl vedlagte notat om dette.




§. Tidsforbruk med fly fra Evencs og Bardufoss

Tilbringertid og tilbringerkostnader til Evenes og Bardufoss fl)tplass er beregnet individuelt
for hver sone som sogner til de respektive flyplasser. I tillegg ek det lagt til for oppmate 20-
30 minutter for flyavgang samt ventetid pd buss etter ankomst. Vi tror var behandling av dette
ligger noksd nar virkeligheten ved de nevnie flyplasser.

6. Turisttrafikken

Flere steder i rapporten fremkommer komumentarer hvor man antyder at turisttrafikken er
uteglemt.

Porst noen ord om turisme. Turister kommer til ulike deler av lxndet for & oppleve og se. P4
strekningen Fauske - Tromsg vil ca. 245 km av i alt 375 km g i wnnel. Det betyr at av en
total reisetid pd ca. 2 timer og 40 min. vil den reisende opphdide seg 1 time og 45 min. i
tunnel,

En annen side av turismen er at de fleste reiser i egen bil og grjsker 4 ha den frihet som det
innebarer. Mange har ogsi campingvogn/campingbil. Et mulig markedssegment for NNB er
kombinasjonen med f.eks. Hurtigruta. Men Hurtigruta fraker i dag i underkant av 30.000
turister og selv med fullt utbygd flate av nye skip vil man neppe komme opp i mer enn 50-
60.000 turister pr. r. Hvor stor del av dette markedet toget kax‘siclta i er usikkert, men 10-
20% eller 6.-10.000 turister pr. 4r er kanskje et rimelig anslag. Dette har vi regnet med.

Vi har ut fra ulike resonnementer omkring dette kommet frcm.til at turismen ikke blir noe
stort marked for NNB. Det betyr ikke at vi har sett bort fra det, I frekvensmetoden ligger
allerede dagens turisurafikk som basis og effekten av hsayhastigﬁctstog ferer til at den bldses
opp til ca. det dobbelte. I tillegp utgjpr turistene en stor del av den nyskapte trafikken idet vi
har regnet med at en stor del forlenger jernbanereisen fra }$od¢/Narvlk som er dagens
endepunkter til Harstad/Tromsg nér vi fir NNB,

7.  Turbilkjgring

Turbilkjgring var en reisckategori som vi var fullt klart over o vi undersgkte litt omkring
dette. T dag klarer jernbunen i svart liten grad & konkutrere i dette markedet. Bussens
fleksibilitet pd turistreiser/idrettsreiser/organisasjonsreiser samt rﬁeget lave pris sammenlignet
med jernbane gjgr den til et velegnet lavkost transportmiddel for denne type reiser. Vi har
derfor ikke regnet med at NNB vil ta noen betydelig del her.

TN

8. Vegkantintervju

P4 grunn av faste tidspunkt for prosjektstart og levering av rapport ga det seg sclv at vire
markundersgkelser/registreringer métte gjgres for paske 1993. Vi har fullstendig klar over de
pocnger som bringes frem i TLJ-rapporien og har gjennom bcarb’eiding av intervjuresultatene
forspkt & ta hensyn til disse etter beste evne. Man mé da vere klé.r over at vi fra Vegvesenets
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kontinuerlige trafikktellinger hadde god informasjon om arsvériasjoner og gjennomsnittlig
Brsdpgntrafik,

Det er riktig som det hevdes i TLJ-rapporten at vcgka.ntintcrvjulne i mars ikke fanger opp de
lange turistreisene som skjer i sommerhalvaret. N& viser vate registreringer at de lange
bilreisene er i stprre grad bundet til bilen som transportmiddel bnn de korte, og dette mener
vi gjelder srlig de lange ferie- og fritidsreisene. Dette skyldcs'i hovedsak fglgende forhold:

- P& dc lange reisene er det ofte mange i bilen. Det forgr til lave reisekostnader pr.
person,

- P4 de lange reisene har man ogsé ofte med seg mye bagasje, og vére registreringer viser
at mange betrakter dette som et sterkt argument i favgr aV bilen.

- P4 de lange reisene har man ogs4 ofte flere mal for reised, samt at man gnsker 4 reise
litt rundt der man skal. Mange oppgir dette som grunn for at de fgler seg avhengige av
bilen.

- Egen hytte/fritidseiendom er ofte mél for lange bilreiser. Mange ser bilen som eneste
aktuelle transportmiddel pé slike turer. ‘

Slike argument fgrer ikke til at vi ser bort fra de lange bilreisgne, men vi mé ta hensyn til
disse forhold nér vi vurderer overfgrbarheten av bilreisene til

Som TLJ-rapporten ganske riktig papeker, fanger ikke vegkanun!LrVJucne opp strekninger som
Harstad - Evenes, Narvik - Bjerkvik - Setermoen - Andselv o Narvik - Ballangen, Dette
problemet lgste vi ved at vi her beregnet sannsynlig omfang av denne trafikken ut fra analogi
med de streknigner vi observerte og hvor vi blant annet brukte kunnskaper fra trafikkbereg-
ningsmetodikken (gravitasjonsmodell-tankegang) for 4 gjgre di se anslagene s korrekt som
mulig. De er derfor overhodet ikke uteglemt.

Som man ser har vi veert klar over underspkelsens styrke og svakheter og korrigert for
svakhetene ut fra vire erfaringer og metodiske kunnskaper. Underspkelsen er derfor pa ingen
méte verdilgs, den har gitt oss de data vi var ute etter og med den ngyaktighet vi tilstrebet.

9. RVYU-NNB

Reisevaneundersgkelsen i vertskommunene ble gjennomfgrt i samme tidsrom som
vegkantintervjuene, men dekket hele perioden fra 4.1. til 31.03,93, Underspkelsen ble ikke
benyttet til & kvantifiscre sone-til-sone-trafikken, men til 4 skaffe {/crdifull bakgrunnskunnskap
om reiseaktivitet og ulike reisekarakreristika samt vare et korrektiv for de andre undersgkel-
sene.




10. Stated Preference Undersgkelsen (SPU)

Stated preference-undersgkelsen ble gjennomfgrt i byer/tettstedér/omrider langs eksisterende
Nordlandsbane, Hovedérsakene til dette var fplgende:

iy Vi gnsket & intervjue personer som hadde et forhold til jcrlbane: det vil si personer som
allerede i dag har mulighet til & bruke og kanskje ogsa biuker jembanen.

ii) Vi gnsket ikke 4 intervjue personer i det potensielle -omridet hvor fglelsene kan
vare sterke (for/imot). Dette ville da sannsynligvis innvirke negativt p4 resultatene.

iii) Vi gnsket 4 intervjue personer i et omrade som var mest thulig likt NNB-omrédet med
hensyn til befolknings- og ne&ringsstruktur.

I gjennomfgringen av SPU hadde den eksisterende banestandaLd p4 Nordlandsbanen ingen
innvirkning pd spgrsmél og svar. Intervjupersonene ble i\orespeilet en ny modeme

hgyhastighetsbane med god komfort, De blir satt inn i ulike valg@
mellom dette togtilbudet og et konkurrerende transportmiddel (b
varierte man reisetid, pris og frekvens og kartla dermed de |
hadde. Disse preferanser Ja vi sé inn i de valgmodeller som vi u
nosene for NNB. Det kan her nevnes at intervjuobjektene avslgry
hastighet, lavere kostnad og hgyere frekvens, - forhold som da

ituasjoner der de matte velge
[l/ﬂy). For hver valgsituasjon
referanser intervjupersonen
viklet for persontrafikkprog-
 klare preferanser for hpyere
er lagt inn i modellene.

11, Arsvariasjoner

Punktet er allerede dekket under punkt 8: Vegkantintervjuene.

12. Influensomridet

TLJ-rapporten gjor seg her skyld i en liten misforstielse. I frekvensmetoden har vi brukt et
influensomride pd 40 km omkring den enkelte jernbanestasjgn. Dette er gjort fordi den
nasjonale reisevancunderspgkelse viser at ca. 95% av alle jernbatjereiser 1 Norge gjores av de
som er bosatt narmere enn 40 km fra stagjoncn.

Nar vi sé beregnet reisefrekvenser for stasjonsomridene langs Nordlandsbanen, Dovre- og
Rerosbanen tok vi all trafikk til/fra den enkelte stasjon og dividerte med befolkningen
innenfor 40 km, Vi er fullstendig klar over at en del av trafikken (ca. 5% i gjennomsnitt)
kommer fra omrdder lenger unna, men det representerer ikké noe problem bare man er
konsckvent nér man bruker frekvensene til prognoseformal. Refsefrekvensen for steder som
Otta, Dombés og Oppdal er eksempler pd hvordan dette slir ut nir en stgrre del av
reiseaktiviteten ikke gjgres av stedets egen befolkning. Dette er 0gsd forhold som er tatt med
nér man har anslatt reisefrekvenser for NNB. ’

A bruke et influensomrade p 40 km er derfor kun et tcknisk}rcp for 4 beregne reisefre-
kvenscr. Dette influensomrddet ble forpvrig kun brukt i frekvensmetoden. I fordelingsmetoden
regnet vi hele tiden med sonc-til-sone-trafikk og s3 pé kdnkurranseforholdet mellom

= e
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transportmidlene. I begge metodene fanger vi derfor opp hele Nord-Norge, men det er klart
at den starste trafikken kommer fra necromridcne til stasjonend.

13. Underestimering av jernbanereiser i RVU-91/92

Det er riktig at vi har slan fast at det er en viss undcrestimer}ng av jernbanereiser i RFU-
91/92, men forklaringen er sannsynligvis at det er barn under 13 &r som i stor grad har
forctatt disse reisene og de er ikke med i RVU 91/93. Uansett s4 er ikke dette data som vi
har basert NNB-prognosene pé s& de har ingen innflytelse pd Vart arbeid.

14. Frekvensmetoden baserer seg pi SPU

Hele punkt 14 er desverre feil. Frekvensmetoden har ingen ting med SPU & gjgre. SPU ble
brukt til & utvikle reisemiddelvalgmodellen til bruk i fordelingsmetoden som redegjort for
under punkt 10.

Nyskapt trafikk ble regnet for de deler av markedet der representerer et nytt og
vesentlig raskere transporumiddel enn de som idag betjencrimarkcdet. Det betyr at de
relasjoner som idag har god {lyforbindelse vil f§ vesentlig mindre nyskapt trafikk enn de
relasjoner som idag kun har buss og bil. Dette tror vi fremdeled er et riktig grep.

18. Fribilletter

Fribillettene som pAd NSB's jernbanenett idag utgjor ca. 9% er lkke tant bort. For NNB blir
deue ca. 100.000 reiser og de er synliggjort i vér rapport. Hvordah disse skal behandles videre
i en nytte/kostnadsanalyse blir en annen sak, men i en driftsd!tonomisk kalkyle spiller de
neppe noen rolle pd inntekissiden, men kan fore til pkt kapasitetsbehov dersom man ikke lager
rutiner som forhindrer dette.

16. Lange reiser f.eks. Tromsg - Oslo

I TLJ-rapporten refereres vér prognose pa relasjonen Tromsg - Oslo til 4 vere 5-5.500. Det
er desverre feil og skyldes her en uykkfeil i var rapport (side 9.%). Der er tallet for Tromsg -

Oslo oppgitt til 5.648 mens riktig tall skal veere 9.648. Imidlertid, som nevnt i kapittel 3, skal
man vare forsiktig med & tolke enkeluelasjoner du det her er en del usikkerhet, I dette tilfellet
mé man imidlertid vare klar over at hpyhastighetsnettet kun gar fra Tromsg til Fauske. Resten
av det norske jernbanencttet er forutsatt 4 ha en litt forbedret stafdard i forhold ¢l 1 dag. Med
denne forutsetning i tankene er kanskje ikke det beregnede niviet mellom Tromsgp og Oslo
sé usannsynlig. Reisetiden blir jo pd over 18 timer med tog, mehs flyets reisetid er p4 under
4 timer.
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17. Gjennomsnittlig reiseavstand med NNB

315-320 km. Dette er kun reiseavstand med jernbane, ikke inkludert avstand til/fra stasjon.
Til sammenligning kan nevnes at RVYU-91/92 angir fplgende gjénnomsnittlige reiseavstander
for reiser over 100 km:

Det er korrekt gjengitt av TLI at vir beregnede gjcnnomsnittlli%e reiscavstand med NNB er

Bil 295 km
Buss 313 km
Tog 412 km
Fly 877 km

Korrigerer man for avstanden til/fra stasjon og tar hensyn til at \':i har med en del reiser under
100 km sé viser dette rimehig bra overstemmelse.

18. Overgang fra fly til NNB

Overgangen fra fly er né beregnet med de modeller som ble L.Lviklet p4 grunnlag av SPU.
Beregningen er foretatt for dagens flypassasjerer. I kapittel 11 i var rapport er vist en del
utviklingstrekk i det norske transportmarkedet og det er pa det' grunnlag vi har fremskrevet
den overfgrte trafikken.

19. Forholdet mellom enkeltrelasjoner
Som tidligere nevnt vil trafikken pd enkelwelasjoner ha betydc).ig usikkerhet 1 seg, mens vi
er mye mer trygge pa totalnivéet. Det er derfor ikke sarlig relevant 4 luke ut enkeltrelasjoner
som man mener har fitt for liten trafikk uten samtidig 4 se pd ol man har overestimert andre
relasjoner,

20. Underestimering av langdistanse- og kortdistanse-traﬁLk

De forhold som bringes opp er allerede kommentert.

21. «Riktig» niva for persontrafikken

Som tidligere nevnt blant annet i kupittel 2 og 3 viser ovcrordn}de rimelighetsbetraktninger
at vére persontrafikkprognoser ligger pd et rimelig nivé i forhold til hva vi kan observere pi
vére cksisterende jernbanestrekninger, Prognoser for et transpdrtmiddel som pr. idag ikke
{innes i omrddet og for en tidsperiode relativt lang tid framover Vil ha en viss usikkerhet. Vi
tror at med de faglige vurderinger og anslag pé ulike parametervlardier i modeller og metoder
som er gjort underveis s8 har vi tilstrebet 4 gjgre denne usikkerheten s4 liten som mulig.
Allikevel tror vi at usikkerheten er stgrre i negativ enn i positi\’ retning. Med andre ord det
er stgrre sannsynlighet for at virkelig trafikk blir noe lavere ehn prognosen enn at vi har
undervurdert trafikken,




n

22. Oppsummering

Vi kan ikke se at TLJ-rapporten bringer frem et eneste nytt Lunkt som kunne ha endret
persontrafikkprognosen. :

I det avsluttende punkt om persontrafikkprognosene kommentgres ogsa at de ikke har fatt

Det synes derfor ikke & vaere noe grunnlag for & endre pd de uiarbcidcdc prognoser.
n, Til dette vil vi sld fast

tilgang 1il de arbeidsdokumenter som ligger bak sluttrapport
falgende:

i) Vi har ikke mouau noen forespprsel om & fa tilgang til albcidsdokumcntcnc.
i) Dersom vi hadde fétt en slik forespprsel ville den selvfplgelig blitt etterkommet.

ili) N&r de gjelder arbeidsdokumenter sé representerer de «5kritt pd veien» i prognose-
arbeidet. De kan inncholde tanker og idéer som i det Etwrfwlgendc arbeld er blitt
endret/forkastet og de kan ogsd inneholde feil som denere er DUt rettet. Disse
arbeidsdokumenter er derfor ikke en del av vir leveranse til NSB, men er en del av den
prosess vi gikk gjennom,

iv) Deter sluttrapporten som er det endelige produkt. Hvis mah er klar over de forhold som
er nevnt overfor, vil man nok ogsé ha faglig utbytte av 4 se gjennom arbeidsdoku-
mentene da de er mer komplette nr det gjelder ulike detdljer i arbeidet.




5. Nyskapt trafikk
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I TLJ-rapporten deler man nyskapt trafikk inn i 6 kategorier hvor det hevdes at vi kun har

dekket punktene 3 og 5. Kategoriene er gjengitt nedenfor:
I
2.
3

4.
S,
6.

Nearingsvekst pga. banen som skaper gkt godstrafikk og persontrafikk.

Vekst § boserring pga. banen som igjen skaper gkt Derson- 0g godstrafikk.

Uten noen vekst, ny trafikk som likevel finner setd fordi man har fdit et nytt og
bedre transporttilbud. !

Trafikk som endrer reisemdlireiselengde pga. nytt banetilbud.

Vekst i turisttrafikk pga. banen.

Konsumgevinst (prisgevinster o.l.) pga. baneny Ia{’ere transportpris som igjen
Sorer til vekst i person- vg godstrafikk med alle trahspartmidler

La oss std fast at punktene 3, 4 og 5 faller inn under vér defini Joner av nyskapt trafikk; det
vil si trafikk som vil oppstd allerede i forste driftsar,

Punkiene 1, 2 og 6 er drivkrefter bak en eventuell trafikkvekst i prognoseperioden.

Vi har beregnet nyskapt trafikk etter en metode som er gjengitt i| kapittel 8 1 var hovedrapport
mens fremskrivningen av trafikken er dekket i kapittel 11 og 'utdypet i vedlagte notat om

effekten av befollkningsprognosene.

For gvrig har reiser p4 fribilletter ingen ting med nyskapt trafikk & gjere.
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6. Konsekvenser for andre kollektive transportmiddel

1

i

Det hevdes at busselskapenes besparelse er 17 km pr. vognkm og ikke 10 kr slik det er lagt
til grunn i beregningenc.

Busselskapenes besparelse pr. innspart vognkm.

De bussrutene som erstattes av Nord-Norgebanen er hovedrutetle i dagens rutesystem. Disse
busscne har en intensiv bruk og kjprer svaert mange vognkm hvert 4r. I disse lange rutene er
pauser/dadtid ogsé lav. Derfor er driftskostnadene for denne tr en vesentlig lavere enn for
f.cks. korte distrikesruter med {4 avganger hver dag. Det er lik¢sd de marginale kostnadene,
og ikke totalkostnadene, som er interessante for vurdering av selskapenes besparelser. En del
stordriftsfordeler reduseres nér antallet vognkm reduseres betydelig slik som her, Derfor blir
marginalc besparelser mindre enn total enhetskostnad pr. prodysert vognkm.

Dette siste forholdet har vi lagt liten vekt pd 1 kosmadsvdrderingen, og antatt at det
kompenseres av en noe dyrere utgifisstruktur i Nord-Norge enil for landsgjennomsnittet.

Vi har derfor lagt Asplans beregningssystemn for normerte bussdriftskostnader «Busskost» til
grunn for valg av enhetskostnad. Denne viser gjennomsnittlig totalkostnad (ekskl, budsjett-
kostnad) pa 9.82 kr/vognkm i rutegruppe IV, vogngruppe 4. Inklusive budsjettkostnad tilsvarer
dette ca. 10.20 kr/vognkm som er lagt til grunn i beregningene'

Redusert antall bussavganger mellom Harstad - Evenes - Narvik

Det hevdes at en reduksjon fra 9-7 bussavgunger pd denne s:}kningen er for lite, da NSB
anses vare i posisjon til 4 ta det meste av tilbringertrafikken til Evenes flyplass.

Vanskeligheten med 8 benygge ordinzre togavganger som mateopplegg for flytrafikk oppstir
nér togfrekvensen er slik at det blir mer enn ca. 20 minutter m{,llom hvert tog. Hva gjgr en
sé ndr flyct er forsinket?

Det er ikke uvanlig at det kan oppstd betydelige forsinkelser i ﬁytraﬁkken. Da har en f.cks.
valget mellom 4 la togpassasjerene vente, eller 4 pafigre flytrafika&ltenc ytterligere forsinkelser
ved at de mé vente til neste tog. *

I tillegp dekker ogsé flybussene et marked utenfor stasjonsbyéne som ikke fanges opp av
toget. Vi kan derfor observere at toget ikke benyttes i vesentlig grad i tilbringertransporten
til flyplasser 1 Norge, selv ikke i omrider med vesentlig stgrre trafikkgrunnlag. Det er i stor
grad antallet flyavganger/ankomster som bestemmer behovet for bussavganger. En mindre
overfgring av trafikk fra buss til tog gir derfor ikke endret rute 1bud. Vi har derfor liten tro
pé at toget gir grunnlag for vesentlig styrre reduksjon i busstilbudet enn det som er lagt til
grunn i beregningene. Se for gvrig kapiuel 4, punkt 1, '
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Turbilkjgring

Det hevdes at turbilkjoring er oversett i trafikkgrunnlaget,

laget. Prisnivdet er sveert lavt samtidig som kravene til fleksibilitet, transport dgr til der, er

Turbilkjaring er en type chartertrafikk som er svert forskjellig ‘f;a det ordinare trafikkgrunn-
atbil» pa hele turen.

store for slike gruppereiser som ofte benytter bussen som «pri
I den grad dette allerede utgjpr et marked for NSB’s ordin&re t}?g, inngér de imidlertid ogsd

i trafikkgrunnlaget for beregningene 1 frekvensmetoden og ivar€tas fglgelig her. Se for gvrig
kapittel 4, punkt 7.




