2. Bakgrunn og mal

#

Denne utredningen folger opp Stortingets vedtak om en ny gjennom-
gang av forutsetningene for en eventuell Nord-Norgebane. NSB ble av
Samferdselsdepartementet bedt om a foresta dette utredningsarbeidet
som er basert pa en totalvurdering av tekniske, gskonomiske, miljgomes-
sige og samfunnsmessige konsekvenser. Hensikten med utredningen
er a framskaffe et tilstrekkelig godt grunnlag for a legge fram en plan

som kan fore til en endelig behandling av saken.

2.1 NORD-NORGE-

BANENS
HISTORIE
De forste jernbanekomitéene i Nord-
land og Troms ble opprettet allerede i
1880-drene. I 1923 vedtok Stortinget en
samlet utbyggingsplan, som ogsi omfattet
jernbane fra Storsteinnes til Setermoen.

Sporsmélet om jernbaner i den nordli-
ge landsdel har en lang og omskiftelig his-
torie bak seg. Krav, onsker og utredninger
utgjer sentrale elementer i denne histori-
en, og ikke minst sett fra landsdelen selv:
skuffelser, tilbakeslag - og nye hép.

Da Norge gikk inn i oljealderen, tentes
ikke bare fakler pa boretirn, men ogsd
nytt hap for Nord-Norgebanen. Hva skul-
le man vel bruke oljeinntektene til hvis
ikke til investeringer i norsk infrastruktur
som for eksempel jernbane, var det
mange som mente.

Siste gangen Nord-Norgebanen ble
gienstand for en stor, offentlig utredning,
var i 1981 da det sékalte “Ribu-utvalget”
la fram sin utredning om “Nord-Norgeba-
nen”. Dette utvalgets arbeid bygde i stor
utstrekning pé teoretiske beregninger som
var utfort sa vidt langt tilbake som i 1976.

Stortingets mandat

for utredningen:

1989. Fra Samferdselskomitéens innstilling til Norsk Jernbaneplan 1990-93:
Tidligere og igangsatte utredninger av Nord-Norgebanen “ber kunne danne et
godt grunnlag for 4 legge frem en plan som kan fere til endelig behandling av

saken innen 1993”.

1990. I innstillingen til 1991-budsjettet understreket Samferdselskomitéens flertall
“nodvendigheten av at planarbeidet er av en slik kvalitet at det kan danne
grunnlag for et politisk vedtak som tidligere forutsat”.

1991. De nodvendige planleggingsmidler til giennomfering av ny utredning ble
bevilget, ihht. Samferdselsdepartementets innstilling i St.prp.nr.82 (1990-91).
“Foruten regionale og samfunnsmessige virkninger vil ogsi lennsomhets- og
transportanalyse sta sentralt i utredningen. Utredningsbehovet pa 16,2 mill. kr.
er anslatt etter en gjennomgang av alle tidligere og igangsatte utredninger for 4
vurdere hva som kan brukes av eksisterende materiale, og hva som ma gjeres pa
nytt og hvilket detaljniva som er nadvendig.

NOU 1981:17
Nord-Norgebanen
Det ble i mandatet for dette utvalget

lagt seerlig vekt pa 4 fa belyst hvilken dis-
triktspolitisk betydning en eventuell jern-
baneutbygging ville kunne fa. I tillegg
skulle trafikale og okonomiske konse-
kvenser av Nord-Norgebanen vurderes.

Ribu-utvalget var i utgangspunktet |
sammensatt av 6 embetsmenn fra berorte

Nord-Norgebanens historie

departementer, men ble etter anmodning
fra folkevalgte organ i Nord-Norge supp-
lert med fylkesplansjefen i Nordland og
samferdselssjefen i Troms fylkeskommu-
ne. Arbeidsgruppen fikk bistand fra NSB i
utredningsarbeidet, men for evrig spilte
NSB en mindre rolle i utredningsarbeidet
i 1981.

Arbeidsgruppen konkluderte med at
antall arbeidsplasser som direkte og indi-

1880-arene. Jernbanekomiteer i Troms og Nordland.
1923. Stortinget vedtok bl.a. jernbane mellom Storsteinnes og Setermoen.

1958.
1968,

Stortinget vedtok en byggepause pa 10 ar videre nordover fra Fauske.
Ny utredning om Nord-Norgebanen fra NSB. Samf{.dep. anbefalte ikke 4 bygge.

1972. Stortinget vedtok videre utredninger av samfunnsokonomiske forutsetninger.
1977. Samferdselsplanutvalget har med Nord-Norgebanen i NOU 1977:30A og B.

1977.
1981.
1983.
1983.
1989.
1991.

Ribu-utvalget blir nedsatt for utredning av Nord-Norgebanen.
Ribu-utvalget la frem sin innstilling (NOU 1981:17) - ikke stilling til utbygging.
Stortinget behandlet Ribu-utvalgets innstilling. Utsatte saken.
Teknisk/okonomiske traséutredninger ble lagt frem.

Stortinget vedtok videre utredninger.

Detaljerte utredninger om vestre linje syd for Narvik ble lagt frem.



rekte kunne paregnes ved en banebyg-
ging, ble meget beskjedent i forhold til det
framtidige behovet for arbeidsplasser i
landsdelen. Det ble likevel pekt pa at jern-
baneutbyggingen ville kunne ha merkbar
distriktspolitisk effekt dersom banen ble
utbygget koordinert med en sterk utbyg-
ging av industri og annen neringsvirk-
somhet. I NOU 1981:17 er det for ovrig
ogs4 vist til at Forsvaret mente banen ville
ha stor positiv betydning, bade ved bered-
skap og i en eventuell krig.

BAKGRUNN OG MAL

For trafikkprognosene fikk utvalget
beregnet gods- og persontransport i en
basisprognose og et alternativ med heyere
vekstrate. Trafikktallene i prognosen viste
at kapasitetsutnyttelsen pd en Nord-Nor-
gebane ville bli lav, selv etter norske for-
hold.

Utredningene viser ogs til virkninge-
ne for andre transportmidler, og i 1981
mente en at behovet for utbyggingen av
vegnettet ikke matte komme i konflikt
med baneforlengelsen. Bétrutene og en
stor del av bilrutene matte opprettholdes,

Tab. 2.1.1 Forskjell i rammebetingelser og analysetemaer

mellom utredningene 1981 og 1992

Tema 1981 1992

Togkonsept Tradisjonell jermbanedrift Hoyhastighetsbane
og modeme service
konsept for gods og
passasjertrafikk

Teknologi Tradisjonell tunneldriving Nye tekn. losn. for
bruer/tunneler

Eks. infrastruktur Mange uleste oppgaver Fergefri E6 ved

ved anleggsstart anleggsstart,

Fastlandsforb. til
Tysfjord og Lofoten

Konsoliderings
periode i 1970-arene

Bosettingsmeonster

Sentralisering i
1980-4rene

Arbeidsmarked/
neeringsliv

Behov for ekning i
arb.pl. tallet

Neringslivet mer
konkurranseutsatt.
Meget stort behov

for nye arbeidsplasser

Neeringsanalyse Sparreundersekelse til et

lite utvalg bedrifter

Neeringsanalyse med
5 ganger sa stort
antall bedrifter,
krysslapsanalyse

Miljospersmal Lite vurdert

Viktig analyse-
tema bade med

hensyn til overordne-

de spersmal og inn-
grep i naturen

Formelle krav Ingen krav om

medvirkning

Medvirkning og

hering av utrednings-

programmet som en
del av planoppgaven

mente man, selv om en okning i subsidie-
behovet métte paregnes.

Jernbanens fordeler ble omtalt som
raskere og mer komfortabel persontrans-
port enn konkurrerende transportmidler,
til dels ogs4 billigere. Prisfordelen gjaldt
seerlig i forhold fil fly. Disse forholdene
var analysert bide mht. gods og person-
transport. Arbeidsgruppen viste til at en
jernbane ville knytte landsdelen bedre
sammen med storre markeder og lettere
tilgjengelige servicetilbud.

P4 den annen side pekte utredningen
pi at fordelene som banen ville gi, ogsa
kunne oppnéds gjennom forsert utbyg-
ging av vegnettet, havneutbygging, sam-
ordning av transportformene og via pris-
politikkk.

Anleggskostnadene var anslétt til 4,4
milliarder 1980-kroner eksklusive elek-
trifisering. I tillegg ville det veere behov
for materiellinvesteringer pa ca. 500 mil-
lioner kroner. Dersom en la basisprog-
nosene til grunn for trafikkmengden, vil-
le den nye banen, med 7% rente og full
avskrivning av investert kapital, f& et
arlig underskudd pa 389 millioner. Der-
som banen ikke ble belastet med renter
og avskrivninger p4 anleggsinvesteringe-
ne, ville det beregnede resultatet vise 29
millioner i overskudd.

I disse regnestykkene var det ikke tatt
hensyn til banens positive vekstimpuls
og ulemper for deler av kysttrafikken.

Begrunnelise for ny
utredning 21/92
Det er flere grunner til at det na er
gjennomfert en ny, omfattende utred-
ning om Nord-Norgebanen.

En gjennomgang av tidligere utred-
ninger viste at deler av materialet var
foreldet. Traséutredningen fra 1981 var
detaljert nok, men i og med at Plan- og
bygningsloven f.o.m. 1990 stiller krav
om medvirkning i planprosessen, kunne
en ikke utelukke at ogsd andre traséer
ville bli foreslatt.

Trafikkprognosene ville kreve en helt
annen tidshorisont, og en rekke andre
forutsetninger var endret. Konklusjonen
etter en giennomgang av bestemmelsene
i Plan- og bygningsloven samt en vurde-
ring av alle tidligere utredninger, var at
det forela behov for en ny, omfattende
planutredning.
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Forskjeller mellom
utredningsarbeidet
i 1981 og 1992

Forskjellene mellom NOU 1981:17 og
foreliggende rapport er flere. Dette gar
dels pa forutsetninger, men ogs4 pé bred-
de og dybde i de temaer som er analysert.

Ved inngangen til 1990-arene er jern-
banetransport kommet i fokus pi en helt
annen mate enn pa lenge. Dette gjelder i
forste rekke for de mest folkerike delene
av Europa og Norge. P4 lengre sikt kan
det gi Nord-Norgebanen tilkopling til et
heyhastighetskonsept for jernbanen i
Europa.

Servicekonseptet for togtransport er
annerledes; teknologisk og kompetanse-

NSBs oppdrag, gitt

av Samferdselsdepartementet

kurranseutsatt. Bosettingsmonsteret har
veert preget av befolkningsnedgang i dis-
triktskommunene, men har hatt vekst
rundt knutepunktene: Fauske/Bodoe og
Tromso for den planlagte jernbanen.
Plan- og bygningslovens krav om
| medvirkning fra berorte parter og krav
om konsekvensanalyser for storre utbyg-
gingsprosjekter har gitt en planprosess
preget av en 4pen dialog mot nord-norske
interessenter.

I forhold til NOU 1981:17 har ogsa
miljospersmalene fitt en langt mer sentral
plass. Arsaken til dette er dels 4 finne i for-

| melle krav om utredning av utbyggingens
virkning pa natur og milje, men ogsd i den
| sterkere fokuseringen som i de senere ar
| er rettet mot miljoproblemene generelt.

| Nir det gjelder Nord-
Norgebanens virkning pa
samfunn, er det i hovedsak
de samme tema som har
veert utredet denne gang

Utrede: som for 11 4r tilbake. For-

Regionale virkninger skjellen ligger mer i grun-

Samfunnsmessige virkninger dighet og metoder. Alt i alt

Miljekonsekvenser kan en si at foreliggende

Investeringskostnader utredning gir et helt annet

Transportanalyse beslutningsgrunnlag for de

Lennsomhetsanalyser distriktspolitiske virkninger
for Nord-Norge enn hva til-

Konsepter: fellet var for 1981-utred-

1. Fauske - Narvik ningen.

2. Narvik - Tromse

3. Narvik - Tromse inkl. sidearm til Harstad NSBs

4. Fauske - Tromse oppgave

5. Fauske - Tromse inkl. sidearm il Harstad Samferdselsdeparte-
mentet ga NSB i oppdrag &

messig er forutsetningene endret bade
mht. mulighetene for & krysse fjorder og
mht. effektivitet innen anleggsvirksomhet.

En annen viktig forskjell i forutsetning-
ene er at kvaliteten pd infrastrukturen i
Nord-Norge vil vaere betydelig forbedret

ved en evt. anleggsstart pd slutten av 90- |

tallet i forhold til hva situasjonen var da
NOU 1981:17 ble forfattet i 1981. Det for-
utsettes ved drhundreskiftet at E6 vil ha en
gjennomgéende hey standard uten av-
hengighet til ferger, samtidig som vegsam-
bandet til Tysfjord og Lofoten er opera-
tivt. I tillegg kommer utvikling innen
luftfart, hurtigbéter, havner og det plan-
lagte bortfallet av subsidiene til Hurti-
gruta,

Ogsd nar det gjelder bosetting og sys-
selsetting, stir en overfor andre problem-
stillinger enn rundt 1980. Tallet pé ledige
arbeidssokere har steget, og storre deler
av nord-norsk neeringsliv vil bli mer kon-

| gjennomfere denne planut-
redningen i henhold til prosjektplanen
datert 28, 02. 1991.

Det ble gjennomfoert en konsept-/idé-
fase, og det ble sendt ut melding med kon-
sekvensutredningsprogram. Tidsfrist for
overlevering av sluttrapporten fra NSB til
Samferdselsdepartementet var satt til pri-
mo juli 1992,

P4 grunn av en ekstra runde med kva-
litetssikring av prosjektet sommeren 1992

ble sluttrapporten forst levert i oktober |

1992.
2.2 ET TOG-

' KONSEPT FOR
| AR 2000
I Europa satser pa jernbaneutbygging.
| Hovedsatsingsomradet er heyhastighets-
tog med hastigheter opp mot 300 km/t.
NSB har under utredning et heyhastig-
‘ hetskonsept for Norge. Forelepig er det

konkludert med at det langsiktige mélet er
| & utvikle et banenett for kjorehastighet pa
| opp til 200 km/t for konvensjonelle tog.

Det innebzerer at toget nesten far reiseti-
dene halvert i forhold til dagens ruteopp-
legg. Toget blir da vesentlig mer konkur-
ransedyktig i forhold til bil og buss og kan
ogsa bli et alternativ til fly pa korte og
mellomlange distanser.

Samtidig foregir en produktutvikling
med bedre komfort og service for passa-
sjerer og et bedre servicekonsept for gods-
transport. Virkningene av et slikt togkon-
sept vil veere okt bruk av jernbane, noe
som igjen kan gi grunnlag for bedre utnyt-
telse av kapasiteten, flere togavganger og
okt lennsombhet.

Jernbaneutbygging
i Europa og Norden

Det er et okende samarbeid mellom
de europeiske jernbaneselskapene bade
med harmonisering av standarder og
planlegging av gjennomgéiende linjer.
Totalt er det planlagt et hoyhastighetsnett
pa 23.000 km, hvorav 12.000 km er helt
nye linjer. Kostnadene er anslatt til ca.
1500 milliarder kroner. Dette omfatter
ikke det tidligere Sovjetunionen.

En liten del av dette utbyggingspro-
grammet gjelder Skandinavia. Hovedele-
mentene er en trekant mellom hovedste-
dene Oslo, Stockholm og Kebenhavn,
samt en ny direktelinje fra Kebenhavn til
Hamburg. Den siste inkluderer fast for-
bindelse over Fehmarn Belt, dvs. Puttgar-
ten - Rodby. Videre blir det vurdert hoy-
hastighetstog langs sydkysten av Finland
fra Abo til Helsingfors med mulig forleng-
else til St. Petersburg.

En realisering av disse planene vil
kunne gi reisetider pd 3,5 time mellom
Oslo og Stockholm; 3 t mellom Stock-
holm og Kobenhavn og 3 t 50 min. mel-
lom Oslo og Kobenhavn. Fra Kebenhavn
til Hamburg blir reisetiden 1 t og 50 min.
Reisen Helsinki - St. Petersburg kan fore-
tas pa 2 t og 50 min. I denne forbindelse
er det ogsd interessant at Russland plan-
legger heyhastighetsbane mellom St
Petersburg og Moskva.

Jernbaneutbygging
i Norge

Siden 1962 da Nordlandsbanen ble
fort frem til Bodo, har det veert lite jernba-
neutbygging i Norge. Innsatsen har veert
konsentrert om modernisering av eksiste-
rende baner og mer effektiv drift. De siste
arene er det startet opp bygging av nytt
dobbeltspor mellom Ski og Moss, og det
pégir ombygging pa deler av Bergensba-
nen (Finse-tunnelen). Norsk jernbaneplan
1994 - 1997 legges frem for Stortinget
varen 1993.
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Fig 2.2.1 Reisetider i Norden

Hoyhastighetskonseptet for Norge for- |
isetter modernisering av banenettet slik
at kjerehastigheten kommer opp i 200 |
km/t. Dette kan delvis skje ved oppgrade-
ring av eksisterende baner, eller ved byg-
ging av nye traséer. Realiseringen av et |
slikt hoyhastighetskonsept i Norge ma
nodvendigvis ta mange ar. Nord-Norge-
banen blir imidlertid planlagt som en
framtidig hoyhastighetsbane.

I referansealternativet, eller konsept 0
som det kalles, er det bare tatt hensyn til
vedtatte forhold, dvs dagens trasé mellom
Trondheim og Fauske, og bare marginale |
kjoretidsforbedringer. |

Hamburg

Jernbanesamarbeid
Ppa Nordkalotien
Det foregar for tiden en omfattende

nytenking og idéutforming om mulige

samarbeidsprosjekter pa Nordkalotten.

| Fordi det forelopig er lite substans i de

ulike planer, vurderes likevel Nord-Nor-
gebanen helt uavhengig av slike utspill.
Selv om ost-vest-forbindelsen 4pner for
interessante perspektiver for Nord-Norge,
ma det understrekes at det alt vesentlige
av gods- og persontransport i dag foregar |
i retning nord-sor.

Det har veert samtaler om en forleng-
else av jernbanen fra Kolari i Finland til
Tromse via Skibotn og Nordkjosbotn.
Prosjektet er i en tidlig idéfase. Det har

Stockholm

ogsa veert fort samtaler mellom jernbane-
selskapene i Norge, Sverige, Finland og
Russland om 4 fa til transitt av eksportva-
rer fra Russland og Kazakstan over Nar-
vik havn. Grunnen er manglende havne-
kapasitet i Russland. Dette kan ogsa bli
begynnelsen til persontog mellom Narvik
og St. Petersburg. Det er likevel s4 store
usikkerheter ved prosjektet si langt at
nermere betvdning for Nord-Norgeba-

| nen ikke er vurdert.

11



2. BAKGRUNN OG MALSETTINGER

Fig 2.2.2 Heyhastighets-
konsept i Norge

Reisetider mellom Oslo
og en del norske byer
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konsept
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i Fig 2.2.4 Jernbanenetiet :
pa Nordkalotten
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2.3 PLANUTRED-
NINGENS FORUT-
SETNINGER

Nord-Norgebanen er vurdert med tan-
ke p4 tekniske, ekonomiske, miljomessige
og samfunnsmessige konsekvenser for de
fem utbyggingsalternativene som utred-
ningen omfatter.

Innenfor det tekniske omradet er det
forutsatt at Nord-Norgebanen skal gi et
moderne og servicepreget transporttilbud
for gods og passasjerer. De tekniske forut-
setninger for en bane dimensjonert for
hastigheter pa 200 km/t legges til grunn.
Dette setter krav til geometri og energitil-
forsel. Horisontalkurvatur, stigning, tun-
neltverrsnitt, skinner, signalutstyr mv. er
bestemt av geometrikravene.

Hastighetsforutsetningene gir en reise-
tid Fauske - Tromse pd godt under 3
timer. Bide dieseldrift og elektrisk drift er
vurdert. I tillegg er det gjennomfert en
analyse av tekniske krav for en bane med
en standard pa 160 km/t.

De tekniske konsekvenser av hastig-
hetskravene er forende for traséalternativ,
stasjonsplasseringer og inngrep. Dette
danner igjen forutsetninger for hva slags
materiell som kan nyttes, og hvilket rute-
tilbud som kan etableres. Sentralt i vurde-
ringen av de tekniske konsekvenser stir
flaskehalser som bruer, lange tunneler,
grunnforhold ca. Planutredningen er
imidlertid ikke s& omfattende at den gir
grunnlag for endelig trasévalg. Det som er
definert som banetekniske forutsetninger
og konsekvenser, er analysert i kap. 5.

De okonomiske konsekvenser er dels
knyttet til de samlede investeringskostna-
dene for banen, og dels for det driftsresul-
tat en kan forvente. Med utgangspunkt i
de traséer som anbefales, er investerings-
kostnadene beregnet. Investeringene
omfatter alle kostnader til erverv av
grunn, baneanlegg, stasjoner, tunneler,
bruer, sikkerhetstiltak, avbetende miljotil-
tak mv. s langt det er mulig pa planut-
redningsnivé. I tillegg gis det oversikt over
investeringskostnadene for oppjustering
av Nordlandsbanen, elektrifisering og
behovet for rullende materiell

Malet for analysen av driftsokonomis-
ke forhold er 4 vise hvilket driftsresultat
Nord-Norgebanen gir for NSB. Dette
innebarer en gjennomgang av de kost-
nadskomponenter som inngdr i jernbane-
driften. I dette inngar bruk av materiell og
mannskap ved et gitt sett av avganger pr.
dogn.

Det er en langt mer komplisert oppga-
ve & vurdere banens inntektsmuligheter.
Inntektene genereres av banens trafikk-
mengde. Trafikkmengden beregnes av
hvor stort volum gods og antall personer
som skal fraktes til/fra/ innen influensom-
radet, og hvor stor andel som velger tog
framfor andre reisemidler. I valg av trans-
portmiddel spiller pris, tid og kvalitet i vid
forstand en avgjerende rolle. Sterrelsen
pa fraktbehovet og overforingen fra andre
transportmidler er et analyseomrade som
griper inn i jernbanens inntekter, men
som ogsa har betydning for jernbanens
samfunnsmessige virkninger. Det er et

Fig. 2.3.1. Virkninger av Nord-Norgebanen

Virkninger av jernbaneutbyggingen pa

viktige samfunnsomrader

Bosetting

Levekar

Miljo

REG.POL.MAL
. Overordnede planer
ringsliv '
hiesge - Fylkesplanene
I
C Kom.planer
Samferdsel ——

mal for driftsresultatet at inntektene skal
gi et positivt resultat i forhold til arskost-
nadene. Den driftsockonomiske lennsom-
hetsberegning for NSB skiller seg dermed
fra den samfunsekonomiske lennsombhets-
beregning, som ogsi inkluderer investe-
ringskostnadene og virkninger p4 andre
sektorer. Investeringskostnadene er gjen-
gitt i kap. 5.7. Kap. 8 tar for seg inntekter
og utgifter ved drift av banen.

Miljemessige konsekvenser omhand-
ler Nord-Norgebanens virkninger pa
natur og milje. I rapporten har en ogsi
valgt & definere inngrep i primeerneeringe-
nes produksjonsomrader, friluftsliv, ulyk-
kesvurderinger og inngrep i kulturland-
skap som en del av de miljomessige
konsekvenser. Det kan selvsagt diskute-
res om dette i stedet utgjor virkninger pa
samfunn. En oppdeling som er valgt her,
ma betraktes som en redaksjonell innde-
ling.

For jernbanens inngrepskonsekvenser
for landskap og natur settes det krav om at
konfliktsonene er klargjort, at avbotende
tiltak er skissert og at kostnadene dette vil
medfore, er inkludert. Grovt sett kan en si
at det i planutredningen er gjennomfert
en korridoranalyse med lopemeterbe-
traktninger, mens det i en senere hoved-
planfase gjennomferes en traséanalyse der
inngrepene kvantifiseres. I analysen av
hvilke miljokonflikter traséene skaper,
inngér fagomrader som geofag, jordbruk,
skogbruk og reindriftsnzringens produk-
sjonsomrader, natur og kulturlandskap,
kulturminner, friluftsomrader, ferskvann,
dyreliv, planteliv og marine ressurser.

Planutredningen har ogsi hatt som
mal 4 gi en beskrivelse av Nord-Norgeba-
nens virkning pa luft, klima, stey og ulyk-
ker. Hvilke evt. gevinster jernbanen gir pa
disse fagomréder, inngar i den samfunns-
okonomiske lennsomhetsberegning.
Konsekvensanalysen for natur og milje er
beskrevet i kap. 6.2.

Samfunnsmessige virkninger har som
hovedmal & beskrive om og hvordan jern-
banen virker til & bedre rammevilkirene
for neeringslivet og derigiennom styrker
sysselsetting, bosetting og enkeltpersoners
velferd. Det har vert et mal at utredning-
en skal indikere hvilken neeringsvekst
som folger av banen i drift, og hvilken
betydning selve utbyggingen har for sys-
selsettingen.

En viktig del av analysen omhandler
banens virkning for eksisterende trans-
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portnzering. Et annet poeng er at grunnla-
get for banen i framtida mé& veere basert
pa et samspill mellom transportsystem,
neeringslokalisering og bosetting.

Den samfunnsekonomiske lennsom-
hetsberegning omfatter en nytte-/kost-
nadsanalyse der det settes opp en kost-
nads- og inntektsstrom for alle &r fra forste
investeringsér til et framtidig horisontar.
Analysene av den samfunnsekonomiske
lennsomhet skal gi svar pa hvilket av de
fem konseptene for utbygging av Nord-
Norgebanen som er best, og om lennsom-
heten er god nok til & forsvare et utbyg-
gingsvedtak. Alle konseptene vurderes i
forhold til en situasjon uten bygging av
Nord-Norgebanen. Oppgaven krever en
registrering av alle elementer som inngar i
en nytte-/kostnadsanalyse, og en omreg-
ning for 4 bringe disse elementene over
pa en fellesnevner.

2.9

PLANPROSESSEN

Utredningen om Nord-Norgebanen
folger de bestemmelser som Plan- og byg-
ningsloven har trukket opp for prosjekter
av slike dimensjoner. Spesielt viktige er
kravet om medvirkning i §16 og kravet
om melding av tiltaket i §33-3.

Medvirkning

I 816 i Plan- og bygningsloven heter
det at: “Planleggingsmyndighetene i stat,
fylkeskommune og kommune skal fra et
tidlig tidspunkt i planleggingsarbeidet dri-
ve aktiv opplysningsvirksomhet om plan-
leggingsvirksomheten etter loven. Berorte
enkeltpersoner og grupper skal gis anled-
ning til & delta aktivt i planprosessen”.

NSB har lagt vekt pa & oppfylle lovens
krav om medvirkning. Oppstart av plan-
arbeidet har vert kunngjort slik loven for-
utsetter. I planarbeidets forste fase, den
sakalte konseptfasen, ble det gjennomfert
et idéseminar der innbudte representanter
fra forvaltning, neeringsliv og interesseor-
ganisasjoner ble gitt anledning til & fram-
sette  synspunkter pa planarbeidets
omfang og avgrensing. Eksempelvis ble
det pa grunnlag av innspill i denne fasen
besluttet & se nzrmere pa en sidearm til
Sortland.

I trdad med Plan- og bygningslovens
bestemmelser ble et forslag til et utred-
ningsprogram lagt ut til offentlig ettersyn,
i perioden 7. oktober - 2. desember 1991.
NSB mottok uttalelser fra 34 heringsin-
stanser. Hovedtyngden av uttalelsene
kom fra statlige organer. I tillegg forela

uttalelser fra fylkeskommunene, kommu-
nene samt organisasjoner og privatperso-
ner. NSB har foretatt en gjennomgang av
merknadene. I en revidert melding datert
1.4.1992 kommenteres merknadene.
Kommentaren klargjor hvilke analysete-
maer NSB har iverksatt og deres detalje-
ringsgrad. For en del fagomraders ved-
kommende utredningspro-
grammet i trdd med merknadene. Den
reviderte meldingen inneholder séledes et
omarbeidet utredningsprogram.

justeres

Denne omarbeidede meldingen har
deretter veert behandlet i Miljoverndepar-
tementet som kom med en del merkna-
der. NSB, Banedivisjonen som er delegert
Samferdselsdepartementets — avgjorelses-
myndighet, har ut fra disse merknadene
initiert ytterligere endringer. Den revider-
te meldingen med konsekvensutrednings-
program er godkjent av Banedivisjonen
10.7.92.

For & imetekomme onsket om infor-
masjon om og innflytelse pa utrednings-
virksomheten ble det opprettet to ad-hoc
grupper med hovedtyngde i nord-norske
miljeer. Landsdelsutvalget for Nord-Nor-
ge og Namdalen nedsatte et utvalg som
har fulgt planarbeidet. Utvalget har folke-
valgt representasjon. Det ble ogsd nedsatt
et fagrdd med representanter fra narings-
liv, forskningsmiljeer og administrative
funksjoner i offentlig forvaltning. For &
ivareta samordningen internt i NSB har et
prosjektrad veert virksomt.

T tillegg til de formelle kravene til med-
virkning har ogsd NSB arrangert dagsse-
minarer og folkemater for & opplyse om
utredningsarbeidet og for 4 fa innspill fra
ulike miljoer.

For ytterligere & styrke kontakten med
landsdelens ressursmiljoer har NSB satt
bort det vesentligste av utredningsarbei-
det til nordnorske kompetansemiljger.
Disse har veert gjennom en prekvalifise-
ringsfase og deretter konkurrert om opp-
dragene etter pris og kvalitet.

Konsekvens-
utredninger i plan-
utredningsfasen

Bestemmelsene om konsekvensutred-
ninger trddte i kraft 1. august 1990.
Bestemmelsene er hjemlet i Plan- og byg-
ningsloven med tilherende forskrifter.

Hovedinnholdet i bestemmelsene er at
utbygger for gjennomfering av store tiltak
skal legge fram en melding og gjennomfe-
re en konsekvensutredning for milje,
naturressurser og samfunn.

Nord-Norgebanen krever som et kost-

nadstungt og omfangsrikt prosjekt at ana-
lysene ma veere mer omfattende bade i
bredde og dybde enn det loven setter som
minimumskrav.

Hva som utredes, og hvilket detalje-
ringsniva som velges, ma imidlertid ses i
forhold til planarbeidets faser. En planut-
redning skal i prinsippet ikke analysere
tema eller detaljer som herer hjemme i
hovedplanfasen. Som eksempel nevnes
analysen av konsekvenser for natur og
landskap, der hovedkonflikter, konflikt-
grad og innhold tilherer planutredningen,
mens feltarbeid, nermere studier av kon-
fliktene i marken og drefting av konkrete,
avbetende tiltak horer hjemme i en sene-
re fase. Det ma likevel tilfoyes at det alltid
vil finnes grensetilfeller der en pa forhénd
ikke med sikkerhet kan fastsla hvilken fase

“utredningsoppgaven tilherer. En stor del

av de merknader som NSB har mottatt i
forbindelse med utleggelsen av melding-
en til offentlig ettersyn, ligger i dette gren-
selandet. Sa langt det har veert praktisk
mulig, har en forsokt 4 ta hensyn til disse
merknadene allerede i planutrednings-
fasen.

Videre planliegging
og utbygging

Denne utredningen skal derfor forst og
fremst gi grunnlag for beslutning om vide-
re planlegging eller ikke. Lennsomhets-
vurderingene gjelder for hovedkonsepte-
ne, mens varierende lonnsombhet for ulike
trasékorridorer ikke er vurdert. Denne
utredningen er derfor ikke detaljert nok til
4 gi grunnlag for valg av alternative trasé-

| er.

Dersom det besluttes & g videre med
prosjektet, ma det gjennomfores grundi-
gere konsekvensanalyser som sa skal gi
grunnlag for valg av traséalternativ innen-
for de ulike konsepter.

Sammenstillingen av slike analyser
inkludert fastsettelse av teknisk standard

benevnes hovedplan.

Hovedplan har detaljeringsgrad som
tilsvarer kommunedelplan. Fastsettelse av
traseer vil bli behandlet som kommune-
delplaner i hver enkelt av de berorte kom-
munene.

Utarbeidelse av en hovedplan for én
delstrekning (f.eks. Fauske - Narvik) vil

! kunne ta 1 1/2 -2 4r. I tillegg kommer sel-
. ve behandlingstiden. Hovedplanlegging

for de ulike delstrekninger kan gjennom-
fores samtidig, eller de kan forskyves tids-
messig i samsvar med en sannsynlig, etap-

pevis utbygging.
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Sa4 snart det foreligger en godkjent
kommunedelplan for en strekning, kan
det utarbeides reguleringsplan. Denne vil
gi det juridiske grunnlag for erverv av
grunn, eventuelt vaere basis for ekspropri-
asjon. Tidsbehov for en reguleringsplan er
ca. 1 ar, og det kan paga reguleringsplan-
arbeid pi en lang rekke parseller samti-
dig, uavhengig av hverandre. Traséen vil
vare fastlagt giennom kommunedelplane-
ne, og parselldeler bor normalt velges der
traséene er helt fastlagt.

Godkjent reguleringsplan vil deretter
vaere grunnlaget for byggeplaner og
anbudsdokumenter. Det kan regnes med
ca. I érs prosjekteringstid for en rimelig
parsell-lengde, noe som omtrent tilsvarer
den tid ekspropriasjonsprosessen tar.

Dersom en regner med ca. 1 ar til
offentlig behandling av kommunedelplan
og tilsvarende for reguleringsplan, vil det
gé ca. 6 4r fra et eventuelt vedtak om vide-
re planlegging av Nord-Norgebanen til
anleggsvirksomheten kan starte opp. For
et si stort prosjekt er dette dog en opti-
mistisk forutsetning.

Det kan likevel tenkes en mer tidsef-
fektiv fremdriftsplan. Den forutsetter for
det forste en sterk politisk vilje til 4 priori-
tere en raskest mulig utbygging av Nord-
Norgebanen. Dernest vil det innebzere at
man starter opp reguleringsplanarbeidet
for kommundelplanene er ferdigbehand-
let. Tilsvarende kan byggeplaner forseres
i forhold til reguleringsplanvedtak. Dette
vil i sum kunne kutte ned planleggingspe-
rioden fra seks til fire &r

Utbyggingsperioden bestemmes delvis
av en teknisk mulig anleggsperiode pa 3 -
5 4r, avhengig av konseptets storrelse.
Sannsynligvis ~ vil  bevilgningstakten
bestemme fremdriften. Det er derfor reg-
net med en anleggsperiode pa 8 ér for det
mest omfattende konseptet (Fauske -
Tromse med sidebane til Harstad). For de
andre, mindre omfattende konseptene er
det regnet med kortere anleggsperioder.
Dette inneberer imidlertid bevilgninger
pa vel 2 mrd. kroner pr. ar, noe som er
nodvendig for 4 sikre en konsentrert byg-
getid. En for lang anleggsperiode vil sterkt
pavirke den samfunnsekonomiske lenn-
somheten.

Fig. 2.4.1 Behandling av konsekvensutredninger og planfaser
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