7. Trafikkprognoser og

inntektsforutsetninger
“

Trafikkprognosene er preget av usikkerhet bade for personer og gods.
Det er vanskelig a verifisere resuitatene mot kjente forhold andre ste-
der. Man finner ingen steder eksempler pa et sprang fra et tilbbud helt
uten jernbane til et hoyhastighetskonsept for et sa stort geografisk
omrade som Nord-Norgebanen vil dekke.

Det er beregnet en personturmatrise for det lengste utvalget av turene
(over 85 km) til/fra/innen influensomradet. Den inneholder ca. 12 millio-
ner turer pr. ar. Av disse har 6,6 millioner start eller endepunkt langs
jernbanen. Totalt er det beregnet at 1,8 millioner vil bruke tog forutsatt
full utbygging av Nord-Norgebanen. Dette inkiuderer ogsa framtidig
jernbanetrafikk til/fra Narvik og Fauske/Bodgo pa dagens jernbanenett.

For godstransport er det registrert en matrise for dagens situasjon pa
totalt 24,5 millioner tonn pr. ar. Det er vurdert hvor stor del av dette mar-
kedet som kan bli fraktet med jernbane med dagens jernbanenett, samt
etter en effektivisering av godsdivisjonen og bedre kvalitet pa service-til-
budet. Videre er det vurdert hvor mye mer som kan bli overfort til jern-
banen hvis Nord-Norgebanen blir bygget. Med full utbygging er gods
med jernbane ca 0,8 mill. tonn pr. ar. Det er 17 % over hva NSB kan
oppna ved effektivisering og bedre service.

7.1 RUTE- || Passasjertog | Deter forutsatt elektrifisering av strek-
TILBUDET ' Ruteopplegget er basert p4 at rutepla- | ningen Fauske-Bodo, slik at bade diesel-
Rutetilbudet for persontrafikk er | nen syd for Bodo/Fauske fortsetter som | tog sydfra og elektrisk drevne togsett
basert pa egne togsett for Nord-Norgeba- ‘ nd. Tilbudet for Nord-Norgebanen legges | nordfra kan kjore til Bodo.
nen drevet med elekirisitet. Sydfra base- | opp for maksimal korrespondanse med
res tilbudet pa dagens ruteopplegg (die- | dette.
seltog). Tilbudet er basert pa ca. 50 % |
belegg p4 dimensjonerende strekning '

pi et giennomsnittlig hverdagsdogn Fig. 7.1.1 Persontogtilbudet,

Fig. 7.1.2 Persontogtilbudet,

(1/6 av uketrafikken). konsept 1, Fauske - Narvik,
konsept 0, tog pr. degn tog pr. dogn

Selve passasjerprognosene er
beskrevet i kap. 7.6. Konsept 0 2010 éonsapt 1 2010

(18 = Antall tog pr. degn 10 = Antall tog pr. dagn

For godstog er det regnet med ulik Sum begge retninger Sum bagge retninger 1
nyttelast pa de forskjellige delstrekning-
ene. Mellom Oslo og Trondheim er det
500 tonn pr. tog; det samme gjennom
Sverige. Mellom Trondheim og Fauske
er det 460 tonn og pa selve Nord-Nor- BODB] (1) (FAusKE_] —(0)

[Bopa] -
gebanen, 680 tonn. Det er regnet med ROGHAN e
skifte av lokomotiv bide i Trondheim
og Fauske.

Godstransportprognosen er beskre- TITTY
vet i kap. 7.7. Nedenfor beskrives tog-
tilbudet for den mest omfattende utbyg-
ging, dvs. Fauske - Tromse samt MOSJBEN
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Fig. 7.1.3 Persontogtilbudet,
konsept 3, Narvik - Tromso,

tog pr. dogn
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Fig. 7.1.5 Persontogtilbudet,

konsept 4, Fauske - Tromso,

tog pr. degn
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Fig. 7.1.4 Persontogtilbudet,
konsept 3, Narvik - Tromso +

Harstad, tog pr. dogn
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tog i hver retning mellom Narvik og |
Tromse; 5 i hver retning mellom Narvik ikke ruteopplegget, men noen av togsette-
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Fig. 7.1.6 Persontogtilbudet,
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Bode og Fauske. Her blir
det da totalt 8 tog i hver ret-
ning nér en regner med syd-
gaende tog.

I tillegg er det for de
konseptene som har sideba-
ne til Harstad, regnet med
ett ekstra togsett spesielt
mellom Harstad og Narvik,
og at det gjor 5 turer i hver
retning og korresponderer
med nord/sydgaende tog i
Narvik.

For konseptene med tog
gjennom Sverige er det reg-
net med Narvik som ende-
stasion  for Nord-Norge
togene, og at svenske togtil-
bud med god korrespon-
danse i Narvik overtar der-
fra. Det vil i disse tilfellene
ogsd veere opprettholdt bus-
stilbud mellom Narvik og

Fauske.

Figurene 7.1.1 til 7.1.6
viser de aktuelle ruteoppleg-
gene for persontog pr. hver-
dag i en gjennomsnittsuke i
2010. For senere ir endres

Godstog
Godstogopplegget  er
basert pé tog som gar i faste
sleyfer, men med lok-skifte i
Trondheim og Fauske, pga.
vekselvis elektrisk drift og
diesel.

For 4 utnytte den okte
trekk-kraften pd Nord-Nor-
gebanen (hard krav til stig-
ning), gir det en egen tog-
sloyfe der. Det togsettet
settes sammen i Fauske av
tog som kommer omtrent
samtidig fra Trondheim og
Oslo, og det splittes opp
igien pa samme méte i Faus-
ke pa returen.

Pi de konseptene som
baserer seg pa Sverige (kon-
sept 2 og 3), er det satt opp
gjennomgéende tog fra Oslo
til Tromse, og noen vogner
fra Trondheim hektes pa i
Sverige. Pga. den lange dis-
tansen trenger en 4 vognsett
for & kunne gjore 8 sloyfer
pr. uke.
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For konsept 0 er det behov for Fig. 7.1.7 Godstogtilbudet, Fig. 7.1.8 Godstogtilbudet,
19 sloyfer syd for Fauske. Det konsept 0, antall tog pr. uke konsept 1, antall tog pr. uke
samme gjelder konsept 1 og 4 som
i tillegg har 6 sloyfer nord for Faus-  Konsept 0 Konsept 1
ke. Konsept 5 som er full utbygging, = Antall godsiog pr. uke i &r 2010 = Antall godstog pr. uke i & 2010
har 6 sleyfer nord for Fauske og 20
Syd for Fauske hver uke. TROMSB TROMSH

HARSTAD HARSTAD

For konseptene gjennom Sveri-
ge (2 og 3) er det 8 slayfer pr. uke
giennom Sverige frem til Tromso.

Her blir det bare behov for 12 sloy-

fer syd for Fauske.
5 FAUSKE (B0DB) [ FAUSKE |
Figurene 7.1.7 - 7.1.12 viser
antall godstog for hvert konsept i ar
2010. Det er bare mindre endringer
frem til 2030.
@3)
!
Fig. 7.1.9 Godstogtilbudet, Fig. 7.1.10 Godstogtilbudet, Rplsatider oo
konsept 2, antall tog pr. uke konsept 3, antall tog pr. uke stoppesteder
Alle reisetider er beregnet ut fra
Konsept 2 Konsept 3 en maksimalhastighet pa 200 km/t.
= Antall godstog pr. uke i &r 2010 (&)= Antall godstog pr. uke i &r 2010 Det er tatt hensyn til akselerasjon
og retardasjon ved stasjoner, samt
é TROMSE TROMSE| Stasjonsopphold. I tillegg er det lagt
il inn ca 10 % ekstra reisetid for 4 ha
ﬂ\ en viss sikkerhet for punktlighet.
(BJERKVIK ] (BJERKVIK ]
Her nevnes bare de stoppeste-
dene som er planlagt langs de alter-
B0D8) (B0D8) [ FAUSKE | native traséene som er lagt til grunn
(E008) ﬁ g l § - for lannsomhetsberegningene.
H O}
@ = Mellom Fauske og Narvik er det
ik gl |2 st g el obbet, S
.:ﬁ (5) fjord (med korresponderende hur-
O ﬁ ' tighdt til Kjepsvik/Drag) og Bal
' ,_, 0sLo langen.

x 5 Mellom Narvik og Tromse er
Fig. 7.1.12 Godstogtilbudet, det foreslatt stopp pia Bjerkvik,

Fig. 7.1.11 Godstogtilbudet,

14

konsept 4, antall tog pr. uke konsept 5, antall tog pr. uke Setermoen, Andselv og Storstein
nes.
Konsept 4 Konsept 5
(9) = Antall godstog pr. uke i 4r 2010 ®= Antall godstog pr. uke i ar 2010 Mellom Harstad og Bjerkvik er
det planlagt stopp pa Tieldsund og
TROMSE TROMSB] Evenes.
BARSTAY HARSTAD Det er planlagt godsterminaler
-m _ e ‘auske. larvik/Bjerkvik
m ved Fauske,  Narvik/Bj 3
G Andselv, Tromse og Harstad. Faus-
8 ke og Bjerkvik vil bli de storste. For
det konseptet som bare har forbin-
(BODB] Fi I (BoDA)
L delse mellom Fauske og Narvik,
benyttes et omride syd for Narvik
som hovedgodsterminal (Hakvik).



Tabell 7.1.1 Reisetider med tog
Fauske - Narvik - Tromso

Tabell 7.1.2 Reisetider med tog
Harstiad - Bjerkvik - Narvik

Tabell 7.1.3 Reisetider pa noen viktige

relasjoner ved full utbygging av
Nord-Norgebanen

Reisetidene  er
vist detaljert i
tabellen ovenfor.
For hovedstrek-
ningene blir det
reisetider som vist
itabell 7.1.3

Sammenlignet
med dagens reise-
tider, bortsett fra
fly, er dette radi-
kale forbedringer.
Dagens tilbud:
buss Tromse -
Fauske og tog
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videre, tar ca. 29 timer til
Oslo med bare én korre-
sponderende avgang i
dognet.

T.2
SERVICE-
KONSEPT

Selv med en tidligst
mulig start pa utbygging
av  Nord-Norgebanen,
vil den forst komme i
drift en gang mellom
arene 2003 og 2007. Det
er derfor ikke dagens
servicekonsept som ber
legges til grunn, men det
beste av det man i dag
ser begynnelsen pa ellers

i Europa.

Passasjer-
trafikk
Det er rimelig grunn
til 4 anta at det vil veere
ulike klasser til ulike pri-
ser.
Inter-City ~ Express
konseptet som na
benyttes pa enkelte
strekninger i Ser-Norge
vil bli videreutviklet.
ICE-toget er i dag delt
inn i to ulike klasser;
ICklasse og @kono-
miklasse. IC-klasse er
delt inn i tre nivder
med ulik grad av hoye-
re service (telefon, tele-
fax, servering pa plas-
sen, mulighet for bruk
av PC). @konomiklasse
er et standard 2. klasse -
produkt.
Hovedtyngden vil
fortsatt likevel vaere den
tradisjonelle 2. kl., men med bedre kom-
fort og service enn na.

Det er ogsd rimelig 4 anta at det vil
veere automatiske billetteringssystemer pa
stasjonene.

Godstrafikk

NSB konkurrerer i dag spesielt innen-
for strekninger over 30 - 40 mil og under
100 - 150 mil. For kortere distanser domi-
nerer trailertrafikk, for lengre sjotransport.
For & holde dagens markedssegment og
utvide dette vil godsdivisionen matte
utvikle et forbedret service-konsept. Det
er ikke en del av denne utredningen 4 g4
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neermere inn pa dette, men noen forutset-
ninger er lagt til grunn allerede i konsept
0 for 2000. Leveringsgaranti, bade for tid
og sikkerhet mot skader er saft i system.
NSB tar ansvaret for der-til-der transport,
dvs. lar kunden ha det samme egenansvar
for transporten som om trailere ble brukt.
Frakteier kan til enhver tid fa oppgitt posi-
sjon for sitt gods for 4 gi mulighet for
omdisponeringer (mulig i dag for fiskeek-
sport med frysetrailere). Frakttiden (fra
henting hos kunden til levering hos mot-
taker) reduseres vesentlig. Noe oppnas
med noe hayere kjorehastigheter og okt
kapasitet pa infrastrukturen. Det er ogsa
mye 4 hente ved rasjonell og rask handte-
ring av gods pad terminalene. Videre kan
det veere viktig 4 kunne tilby degnkonti-
nuerlig innlevering/utkjoring og helgea-
pent. For noen spesialprodukter, feks.
fersk fisk, er det dessuten viktig 4 kunne
tilby et skreddersydd opplegg fra leveran-
dor til kunden pi mottakersiden.

7-3 PRIS

Det er
med samme prispro-
fil som NSB bruker
ni. Det er ogsa
beregnet hvilket
utslag det gir om pri-
sen okes med 30 %
for passasjerbilletter.

Passa-
sjer-
trafikic

NSB har nid en
degressiv  billettpris,
dvs. at pris pr. km blir lavere jo lenger en
kjorer. Det gjor bla. at merkostnaden for
a kjore videre fra Fauske til Tromse er
relativt liten hvis en kommer fra Oslo.

regnet |

Prisprofilen er illustrert i figur 7.3.1. For
steklasse-prisen vil ligge 50 % over normal
enkelbillettpris. Fordi gjennomsnittlig rei-
selengde er relativt stor, vil bruk av kun-
dekort og/eller andre rebattordninger lon-
ne seg selv ved fa reiser. P4 den annen
side er det lite pendling og bruk av
manedskort, slik det er i Oslo-omrédet.
Totalt sett er det regnet med en gjennom-
snittsrabatt pa 35 %.

Tabell 7.3.1 angir normal enkeltbillett-
pris for noen viktige relasjoner. Normal
flypris er ogsi angitt der det er relevant.
Som en ser, er jernbanen meget konkur-
ransedyktig pa pris. Ulike rabattordninger
endrer dette noe, avhengig av passasjer-
gruppe og tidsrom. For de ulike transport-
midler er det regnet med ulik prisutvik-
ling i &rene framover, som vist i tabellene
nedenfor med indeks for 1990 som
utgangspunkt. Teknologiutvikling, energi-
priser og avgifter ligger bak verdiene.

Godstransport med NSB har ogsé en
normaltariff. Pga. hard konkurranse med
andre transportmidler brukes denne i
liten grad. Det er derfor i samarbeid med
NSBs godsdivisjon satt opp en prismatrise
for de relasjoner som er aktuelle for Nord-
Norgebanen, se tabell 8.2.1 i kapittel 8.
Ogs4 for godstransport er det regnet med
ulik prisutvikling i &rene framover. Tabell
7.3.4 tar utgangspunkt i prisbaner som er
utviklet til bruk i arbeidet med mulige til-
tak for & begrense utslippet av drivhusgas-
ser fra norsk samferdsel. 1990 er indeksar.

Fig. 7.3.1 Pris for togbillett avhengig av avstand og type
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Tabell 7.3.1 Normalbilletipriser
pa noen relasjoner

Tabell 7.3.2 Prisbaner for persontransport

Tabell 7.3.3 Prisbaner for godstransport

7.4
KONKURRANSE-
FLATER

Det finnes et transporttilbud i Nord-
Norge i dag som fungerer. Passasjertrafikk
og godstransport pa en framtidig Nord-
Norgebane ma for det meste hente sitt tra-
fikkgrunnlag fra andre reise- og transport-
midler. For passasjertrafikken vil det forst
og fremst veere konkurranse i forhold til
bil, buss og fly, og for noen f relasjoner
ogsa bét (Tromse - Harstad). For gods er
det forst og fremst fra trailere og skip mar-
kedsandeler ma erobres. Beregnede
togandeler er nermere beskrevet i kap.
7.6 (persontrafikk) og kap. 7.7 (gods).

Veg-
tra-
fikk-
passa-
sjerer

Personbi-
len har den
fordelen  at
terminaltid
i hver ende er
liten (bare til
og fra parke-
ringsplass).
Reisen  kan
starte nar det
passer, og det
samme gjelder
returen. Veg-
nettet i Nord-
Norge har god
kapasitet, dvs.
at regularitets-
problemer
forst og fremst
er et vinter-
problem eller
knyttet til fer-
getrafikken.
Dette gjor at
en reise md gi
over en viss
lengde for at
toget skal bli
attraktivt.
Denne lengde
blir kortere jo
hoyere togfre-

kvensen er.

Overgang
fra bil til tog er
beregnet ut fra
svarene i pre-
feranseunder-
sokelsen i
1991 (PU-
NNB  1991).
Forretningsreiser med bil vil fortsatt
benytte bil. Private bilturer er delt inn i to
grupper. Det er regnet med at 33 % av
turene er ferie-/fritidsreiser av en slik
karakter at de ikke blir pavirket i det hele
tatt av togtilbudet. For andre turer vil 76
% ga over til tog dersom pris og reisetid er
den samme. Dette vil si at av de totale bil-
turene vil 30 % ga over til tog under like
forhold.

Det gir nid langdistansebussruter
parallelt med Nord-Norgebanens trasé,
men med langt lavere hastighet og fre-
kvens. Med samme pris og reisetid vil 54
% av forretningsreisene og 45 % av privat-
turene ga over til tog. Med de forskjeller i

INNTEKTSFORUTSETNINGER

reisetid og frekvens togtilbudet gir, vil
bussene bli utkonkurrert over lengre dis-
tanser. De vil imidlertid kunne fa et nytt
marked som lokalbusser/tilbringertrans-
port til stasjonene.

Flytrafikk-

passasjerer
Flytransport har stor betydning for
Nord-Norge. Med de lange avstandene og
et tett nett av flyplasser er dagens flytilbud
sveert konkurransedyktig. Nord-Norgeba-
nen vil pa en del strekninger komme ned
mot de samme reisetider (Tromse - Nar-
vik), men tape tidsmessig over lengre
avstander. Nar det gjelder pris, vil jernba-
nen alltid vezere gunstigst ut fra normal-
prisbetraktninger. Ved samme pris og rei-
setid vil 53 % av forretningsreisene og 48

% av privatturene ga over til tog.

Det er konkurransemomentene oven-
for sammen med frekvens samt bruk av

rabattordninger som avgjoer fordelingen.

For kortbanerutene som far Nord-
Norgebanen som en direkte konkurrent,
er sannsynligheten for nedleggelse relativt
stor. I forhold til det som er nevnt for
stamflyrutene ovenfor, kommer ogsa fak-
torer som komfort og regularitet inn og
teller til jernbanens fordel. De aktuelle
kortbanerutene har dessuten relativt lav
frekvens.

Sjotransport-
passasjerer

Batirafikken konkurrerer forst og
fremst mot bil/buss. Det er en rekke ste-
der i Nord-Norge hvor bét er det naturli-
ge reisemiddel pga. lange omveier med
alternativ reisemate. Med dagens hurtig-
béter er ogsa reisetiden med bat konkur-
ransedyktig.

Nord-Norgebanen dekker hovedsake-
lig et annet marked enn dagens béttilbud.
Men pa noen relasjoner vil det bli kon-
kurranse. Hurtigruten vil neppe bli seerlig
pavirket. Passasjerer velger ofte denne rei-
seméten nettopp pga. Hurtigruten som
attraksjon, mer enn ut fra onsket om a
komme fra ett sted til et annet. Og mer
ordinere passasjerer kommer pa/gir av
pa steder hvor Nord-Norgebanen ikke er
noe alternativ. For hurtigbattilbudet og
Hurtigruta mellom Harstad og Tromse
derimot vil Nord-Norgebanen kunne bli
et attraktivt alternativ.

Hovedkonklusjon er likevel at battra-
fikken vil bli relativt lite pavirket av Nord-
Norgebanen.
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Vegtransport
av gods

Jernbanens konkurransefortrinn er sik-
ker transport av tunge godspartier med
god regularitet. Med et rasjonelt opplegg
vil jernbanen fa mer enn 50 % i forhold til
bil nar avstanden overstiger 30 - 40 mil.
Trailerens fortrinn er dor-til-der service,
dvs. at tilbringerforholdene til/fra stasjo-
nene kan oke avstanden til trailernes for-
del. Prismessig vinner jernbanen over
lengre distanser pga. sterkere degressive
satser enn vegtransport. Nar trailere i dag
likevel frakter varer over sveert lange dis-
tanser, henger dette sammen med bla.
reell tid fra onsket innlevering til utleve-
ring pi bestemmelsesstedet, og at vegtran-
sportfirmaene ogsd for evrig kan tlby

kundene et bedre servicekonsept.

Nord-Norgebanens attraktivitet for
fremtidige godstransporterer gar derfor
ogsd mye pi godsdivisjonens totale ser-
vicekonsept og markedsferingsopplegg.

Sjotransportgods

Sjotransport er klart konkurransedyk-
tig for store volumer, vanligvis bulk, over
lengre distanser. Dette forsterkes jo min-
dre viktig det er med rask transport. Dess-
uten er battransport prisgunstig.

Det er imidlertid en del gods som na
fraktes pé sjo fordi banealternativet mang-
ler. Jernbanen konkurrerer nar tidsaspek-
tet er viktig, og nar godspartiet er mindre.
Det er lettere for jernbanen & erobre
andeler i stykkgodsmarkedet enn i bulk-
markedet og lettere 4 ta andeler av nord-
giende god enn av sergiende.

Filytransporigods

Fly brukes til post og tidskristiske
reservedeler. Volumet er ubetydelig. Det
er ikke sannsynlig at jernbanen vil overta
noen vesentlig andel.

7.5 FORUTSET-
NINGER FOR
TRAFIKK-
BEREGNINGENE

Trafikkberegningene er basert pé tid-
ligere reisevaneundersokelser, registrering
av dagens trafikksituasjon, statistikker fra
bl.a. Statistisk Sentralbyra og Luftfartsver-
ket. Dessuten ble det gjennomfort en pre-
feranseundersokelse i Nord-Norge som
en del av denne utredningen.

De beregnede trafikkmengder bade
for passasjerer og gods er helt avgjorende
for det rutetilbud det legges opp til, og de
lennsomhetsberegninger som er gjen-
nomfort.

Forutsetningene og selve beregnings-
modellen beskrives derfor relativt inngé-
| ende. Det er brukt to ulike modeller for
passasjerer og gods, og de beskrives der-
for hver for seg.

7-5.1. PERSON-
TRAFIKK

Ved bruken av persontransportmodel-
len og tolkingen av resultatene er det vik-
tig & veere klar over hvilket niva den er
laget for. Reisene som modellen skal
hindtere, er dessuten bare en liten del av
det samlede antall reiser som foretas i
omridet.

Videre er det grunn til & minne om at
modellresultater aldri kan bli lik virkelig-
I heten. Ved vurderingen av kvaliteten av
resultatene og bruken av dem i det fore-
liggende utredningsarbeidet ber et hoved-
kriterium veere om forskjeller mellom uli-
ke alternativer fanges opp. Erfaringer
med denne type modeller viser at de net-
topp pa dette omradet har sine kvaliteter.

Det vil si som «langsiktige» strategiske
[ modeller, som fanger opp forskjeller
mellom ulike planalternativer. Svakheten
i datagrunnlaget vil gjere dem mindre
egnet for sammenligning med andre
strekninger d.v.s. absolutt niva.

Nedvendig datagrunnlag for oppbyg-
ging av transportmodellen omfatter reise-
vaner, demografiske data pd soneniva,
registreringer, nye undersekelser og en
beskrivelse av transportnettet.

Reisevanedata
‘ Reisevanedata er hentet fra den nasjo-
nale  reisevaneundersokelsen (RVU
1985). De anvendte data er hentet fra den
| delen av utvalget som hadde gjennomfert
lengre reiser i lopet av et visst tidsrom for
undersokelsen.

* mellom-lange reiser, dvs. reiser
mellom 10 og 40 mil nansett
transportmiddel.

* lange reiser, dvs. reiser over
40 mil uansett transportmiddel.

Videre er det spesielt sett pa slike rei-
ser til/fra/innen influensomrédet. P4 den-
ne méaten okes representativiteten for
modellens virkeomrade.

| I arbeidet med etablering av basisma-
trisen er det ogsa brukt den delen av RVU
85 som gjelder alle registrerte reiser, ogsa
under 10 mil.

RVU-data er benyttet til fastsetting av
rammetall til hjelp i kalibreringen av tur-
produksjon og fordeling pa reisemidler
ved etablering av reisemiddelvalgmodel-
lens 1. ledd. Ved bruken av RVU 1985 er
det viktig 4 veere klar over at personer
under 13 ér ikke er med.

Registrer-
inger og nye
undersokelser

Det er benyttet to ulike fremgangsma-
ter ved etableringen av en basismatrise.
Den forste var basert pa registreringer av
biltrafikk, buss- og bat-turer, samt flyrei-
ser, slik det er beskrevet nedenfor. Fordi
det etter hvert viste seg al denne innholdt
store usikkerheter, ble det ogsi pa teore-
tisk vis basert p& RVU 85 beregnet en
syntetisk matrise. Det ble til slutt valgt a
benytte en kombinasjon av disse.

Som hovedgrunnlag for fremstillingen
av en bilturmatrise til/fra soner i influen-
somradet er SSBs Biltrafikkundersokelse

| 1984 (SSB 1984) benyttet. Denne bestir

av et utvalg av bilturer mellom kommu-
ner i Norge. For 4 fange opp utviklingen i
perioden 1984-1991 er snitt-tellinger i
vegnettet benyttet ved framskrivingen av
matrisen til dagens niva.

Det samme grunnlaget (SSB 1984) og
den samme metode er benyttet for fram-
skrivingen av kollektivreiser (buss, bat og
tog) til/fra soner i influensomradet. Snitt-
tellingene og registreringene som benyt-
tes, er hentet fra trafikkselskapene for de

aktuelle strekningene.

Flyreisematrisen er registrerte 1990-
tall for reiser til/fra/mellom flyplasser i
influensomridet.

For 4 avdekke hvordan etableringen
av et nytt transporttilbud kan tenkes a

| pavirke fremtidig reisemiddelvalg er det

gjennomfort en preferanseundersokelse
(NNB-PU 1991). Denne er dokumentert i
en egen rapport. Undersokelsen er benyt-
tet i arbeidet med ledd 2 i reisemiddel-
valgsmodellen.

Preferanse-
undersokelsen
(PU-NNB 1991)

Undersokelsen ble gjennomfert hes-
ten 1991 og tok spesielt for seg konkur-

| ranseflatene mot fly, bil, buss og hurtigbét.

Det ble skilt mellom privatreiser og forret-
ningsreiser.

Intervjuene ble gjennomfert i Bode
(fly og hurtigbat), Bognes (bil og buss) og
Tromse (fly og hurtigbat). De forholdene
som ble testet ut, var reisetid, pris og fre-
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kvens. Ca. 300 personer ble intervjuet, i
henhold til en planlagt fordeling mellom
reisemiddel og reisehensikt.

Resultatene ble analysert statistisk for
4 finne konstantledd (angir intervjuobjek-
tenes preferanser som ikke forklares av
parameterverdiene for tid og pris) og fol-
somheten (elastisiteten) for reisetid, pris
og frekvens. For fly, buss og hurtigbat fant
en verdier med statistisk gode forklarings-
verdier. For bil ble det forst god nok sig-
nifikans etter splitting av forretningsreiser
og private turer. Frekvensvariasjoner ga
ikke signifikante utslag. Dette kan skyldes
at det var forutsatt omitrent samme fre-
kvenser som dagens alternative transport-
midler. Dessuten er det snakk om lengre
reiser som ikke gjennomfoeres regelmessig.
Daglige pendlerturer er omtrent ikke
representert.

Det er ogsi avledet tidsverdier fra
ulike trafikantgrupper. De er forskjellige
for forretningsreiser og private turer.
Forretningsreisene verdsatte tiden til 265
kr/t med fly, og 84 kr/t med kollektivmid-
ler. For de private var tidsverdien 9 kr/t
med bil; 137 kr/t med kollektiv, og 79 kr/t
med fly.

Demografiske data
Nodvendige demografiske data er
fremstilt for den enkelte sone, bade for
dagens situasjon (1990) og for de fremtidi-

ge beregningsérene (prognose for 2000,
2010, 2020 og 2030). Felgende data fore-

ligger:

* for influensomradet:
innbyggere og arbeidsplasser
(dagens situasjon og
prognoser).

* for modellomréadet utenfor
influensomrédet, men i Norge:
innbyggere (dagens situasjon og
prognoser).

* for modellomréadet utenfor

Norge: innbyggere (dagens

situasjon).

Tabellen 7.5.1 viser dagens situasjon og
framtidige sterrelser for influens- omra-
det, det vil si Nordland (nord for Salttfjel-
let), Troms og Finnmark. For folkemeng-
den representerer prognosen et lavt
scenario som er valgt blant flere  alter-
nativer.

Arbeidsplassene innen tjenesteytende
neringer vokser med 1.0% pr. 4r i perio-
den 1990-2000. Etter &r 2000 er det regnet
med en vekst pa 0.5 % pr. ar. For baneal-
ternativene er det regnet med ekning i
antall arbeidsplasser som har sitt utspring
i selve byggingen av banen (dvs. midlerti-
dig arbeidsplasser), og en permanent
okning etter at banen er satt i drift.

Tabell 7.5.1 Demografiske data for influensomradet

I prognosene med bane (full utbyg-
ging) er det gatt ut fra byggestart i 1999 og
ferdigstillelse i 2007.

Transporinettet

I personmodellen er det definert og
kodet opp fire ulike basisnett. Disse utgjer
nettene for hovedtransportmidlene: bil,
kollektiv (buss og bat), tog og fly. I
tillegg kobles nettene sammen slik at
dor-til-dor -reiser som krever ett eller
flere tilbringermidler til/fra hovedtrans-
portmiddelet, er mulig. Dvs. at hvis bat
skal kunne brukes som tilbringermiddel til
tog, mé det innga batlenker bade i kollek-
tiv- og tognettet. I grove trekk er nettene

bygget opp slik:

- Vegnett: bestir av lenker for bil og
ferger. Dette nettet ligger i bunnen for
alle de ovrige nettene, men da med en 20
% reduksjon av hastighet.

- Kollektivnett: bestir av lenker for
buss/(bil), ferger og bat. Bétnettet er en
del av kollektivnettet. For framtidssitua-
sjonene er det tatt hensyn til Hurtigrutas
nye standard. I tillegg kommer busstilbu-
det som i modellen er lagt inn i hele veg-
nettet. For utbyggingsalternativene er de
parallelle bussrutene i praksis nedlagt,
men er med i nettet.

- Tognett: bestar av lenker for buss/bil,
ferger, bat og tog. For dagens situasjon er
det brukt dagens reisetider. For de
ovrige alternativene er det benyttet
reisetider pd toglenkene basert pa
heyhastighetstog p4 Nord-Norge-
banen og gjennom Sverige. I resten
av Norge (syd for Fasuke) er det
brukt dagens forhold med noe rei-
setidsforbedring. Unntak fra dette
er noen folsomhetsberegninger
som er basert pA en hayere stan-
dard.

- Flynett: bestir av lenker for
buss/bil, ferger og fly. At det i
modellen ikke er lagt inn mulighet
til & bruke tog og bat som tilbring-
ermiddel for flyreiser, skyldes
méten reisemiddelvalget er bygget
opp pé. Det er lagt inn en 30 minut-
ters forsinkelse i hver ende for en
flyreise (pga. inn- og utsjekking).
Flynettet er omtrent som i dag. For
noen av konseptene er rutetilbudet
med fly noe redusert, og flyplassen
ved Narvik er forutsatt nedlagt.

Nettene for alle reisemidlene er
kodet med ulik detaljeringsgrad for
ulike deler av landet. Utenfor influ-



7. TRAFIKKPROGNOSER OG INNTEKTSFORUTSETNINGER

ensomradet er det kodet et svart forenk-
let nett. Innenfor influensomradet er
detaljeringsgraden storre. Her er bl.a. alle
riksveger kodet opp; det samme gjelder
alle tog- og flyforbindelser (stamfly og
smafly). Nér det gjelder bat, er alle de vik-
tigste batrutene kodet (Hurtigrute og hur-
tigbéter).

For alle andre transportmidler enn bil
og kollektiv er det lagt inn et reisetidstil-
legg pa sonetilknytningen pa 15 minutter.
Sonetilknytningen er den gjennomsnittli-
ge avstand en reisende fra en sone mé til-
bakelegge for han/hun nar nzermeste knu-
tepunkt/kryss i transportnettet. Dette
tillegget i reisetid er ment som tilbringer-
tid til hovedvegsystemet. Lengden av
sonetilknytningen er vurdert individuelt
for hver sone.

Beregningsmodell
for persontrafikk
Det er relativt komplisert & beskrive en
beregningsmodell. Fordi kvaliteten pa
denne er avgjorende for paliteligheten av
trafikkprognosene og de igjen er av
vesentlig betydning bade for togtilbud og
lennsomhetsanalysene, er det nedenfor
likevel gjort et forsek pa nettopp dette.

Kort fortalt bestir modellen av fire
trinn: turproduksjon, turfordeling, reise-
middelvalg og nettfordeling. Hvert av dis-
se trinnene er forklart. Videre er det lagt
vekt pa de kontroll- og kalibreringsmeto-
der som er anvendt og resultatene av
disse.

Turproduksjon

Sammenlignet med kunnskaper om
reisevaner i byer og tettsteder (med
hovedinnslag av korte reiser) finnes det
lite erfaringsdata for sikalte mellomlange
og lange reiser. Dette skyldes at problem-
stillinger der konkurransen mellom hele
spektret av transportmidler for regionale
og interregionale reiser inngdr, sjelden har
veert oppe til bred vurdering. Ikke desto
mindre er det nettopp slike problemstil-
linger etableringen av de foreliggende
transportmodellene har tatt sikt p& & bidra
til lesningen av. Det oppstar derved et
behov for & bruke de kildene som tross alt
finnes, samtidig som svakhetene holdes
under kontroll.

Slik transportmodellene er bygget
opp, er det lagt opp til & giennomfere en
regresjonsanalyse mellom mulige forkla-
ringsfaktorer for reiseaktivitet og dagens
registrerte reiseaktivitet. Til fremstillingen
av dagens samlede (registrerte) reiseaktivi-
tet er det benyttet en rekke forskjellige kil-
der. I grove trekk bestar disse av:

# SSBs biltrafikktelling (1984), med
fra/til-matrise p4 kommune-nivi.

* vegtrafikktellinger for en rekke snitt
pa europaveger, riksveger og
fylkesveger (1989-1990).

* yolumtall fra kollektivtrafikk-
selskaper (buss og bét), samlet over
aret for hele konsesjonsomrédet og for
enkeltstrekninger (1989-1990).

* volumtall fra NSB (1990).

* passasjermatrise fra Luftfartsverket
(flyselskapene) for trafikk til/fra/
mellom flyplasser i influensomréadet
(1990).

En sammensetning av disse registre-
ringene til en personturmatrise er i seg
selv et komplisert arbeid, og kontrollmu-
lighetene mot erfaringdata er fa. Siktema-
let med modellarbeidet gir imidlertid
mulighet for en avgrensning, f.eks. ved
kun & ta med de reiser der et nytt tog-
tilbud vil f4 en konkurranseflate mot
dagens valgte transportmidler. Ut fra en
avveining mellom krav til sikkerhet i
modellresultatene og tilgjengelige ressur-
ser er det valgt en avgrensningsmetode
som innebzerer at kun reiser over en viss
reiselengde tas med.

De ulike registreringene er bearbeidet
slik at en fir egne matriser for bilturer,
buss- og bét-reiser, togturer og flyreiser.

Bilturmatrisen er justert opp til dagens
niva ved hjelp av vegtrafikktellinger fra
1990 og 1991, og matrisemenstret er sam-
tidig utjevnet med ME-2-metodikk. Telle-
punktene er valgt ut med tanke pd 4 unn-
g4 innslag av korte lokalturer neer disse.
Det er justert for tungtrafikkandel (10 %),
og lagt til grunn et gjennomsnittlig bilbe-

legg pa 1.77 i 1990. SSBs biltrafikkunder- |

sokelse er en utvalgsundersokelse. I Nord-
Norge er antall observerte turer sveert lavt
pé enkelte reisestrekninger, pa noen sagar

null. Dette medforer at usikkerheten i bil- |

turmatrisen er relativt stor.

Kollektivturmatrisen er basert pa enda
mer usikre opplysninger. Monstret fra bil-
turene er lagt til grunn for utjevninger og
tilpasninger til sonemonstret. Antall turer
stemmer bra med RVU 85, men reise-
meonstret er mer usikkert.

Togmatrisene har den store svakheten
at riksgrensen ved Narvik er angitt som
reisemél, og en har ingen registreringer av
det egentlige reisemalet. Dessuten har
Fauske en rekke togpassasjerer som bru-

ker buss videre. Det er derfor totalt sett
store usikkerheter nér det gjelder omgje-
ring fra stasjon-til-stasjon-menster til sone-
til-sone. Antall turer er imidlertid ubety-
delig.

Flyturmatrisen er ogsa tilpasset sone-
menstret, foruten at det er justert for trans-
fer og transitt. Denne matrisen vurderes
som relativt noyaktig.

Ved 4 summere sammen de ulike del-
matrisene ovenfor, far en den registrerte
basismatrisen. Den har en logisk reise-
lengdefordeling for reisene over 10 mil.
Usikkerheten var imidlertid stor for de
reisene som er kortere, og som utgjorde ca
50 %. Denne registrerte
omfatter 22.7 mill. turer pr. ar.

matrisen

En del kontroller indikerte at det mat-
te veere en del turer av lokal karakter med
i matrisen p4 en usystematisk mate. Fordi
disse i beregningen ville bli betraktet som
lange , ville de bli tatt med som en del
av potensialet for Nord-Norgesbanen. Det
ble ogsa oppdaget en del ulogiske relasjo-
ner som bade ga for hoy trafikk til/fra
enkelte soner, og altfor lite pa trafikkster-
ke relasjoner. Disse svakhetene var en
direkte folge av svakhetene i selve regis-
treringene.

Det ble derfor ogsé beregnet en synte-
tisk matrise, basert pA RVU 85 og befolk-
ningsdata.

For hver enkelt sone ble det vurdert
hvilken minsteavstand som burde anven-
des, basert pa avstanden fra befolknings-
tyngdepunktet til nabosonene. Turpro-
duksjonen var da gitt ut fra RVU 85 og
antall turer til/fra de enkelte soner ble
beregnet.

Det ble ogsé gjennomfort andre kon-
trollrutiner mot andre dataregistreringer
for 4 komme fram til hvor mange turer
det totalt burde vaere i matrisen.

Den syntetiske matrisen ble justert noe
for 4 f4 med turer til/fra/innen influen-
somradet som ikke ble utfert av lokalt
bosatte. Dette gjelder bla. militeerturer,
utlendinger og inn/ut-reiser fra andre
landsdeler. Etter dette var antall turer pa
samme nivi som de andre kontrollene
skulle tilsi (11.8 millioner turer pr. ar).

Hovedproblemet med den syntetiske
matrisen var 4 finne en korrekt avstands-
funksjon. Det ble testet ut ulike verdier, og
til slutt valgt den som ga best samsvar fra
10 mil og oppover. Det ble imidlertid for
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Fig. 7.5.1 Kalibreringspunkter ved

framstilling av ny basismatrise

Bilturmatrise, 1984

Snitt-tellinger, vei - 1990

Bilturmatrise, 1990
Kollektivturmatrise, 1990
(ME2-matrise)

Snitt- og strekningstellinger,
kollektiv - 1990

Flymatrise, 1990 (registrert)

KALIBRERING/KVALITETS-
KONTROLL GJ@RES VED:

- valg av tellesnitt

- vurdering i forhold til
tellesnittet

- korrigering av passasjer-
matrise fra luftfartsverket
mht. transit / transfer-
passasjerer

- kontroll mhp. kiart
urimelige matriseelementer

Syntetisk matrise

Gravitasjonsfordeling
(1990)

Personmatrise, 1990 (Basismatrise)

matrise. Den er brukt som
grunnlag for regresjonsanalyse og
oppbygging av beregningsmodel-
len.

Det har vert delte meninger
om riktigheten av 4 benytie en
kombinasjon av observert og syn-
tetisk matrise. Det forer til at en
mister noen kontrollmuligheter
og at faglig skjenn i noen tilfeller
ma benyttes i stedet for konse-
kvent bruk av registrerte data. I
den foreliggende situasjonen hvor
en hadde to ulike matriser, begge
med store usikkerheter, var det
relativt klart at en kombinasjon
ville redusere usikkerheten, og gi
storre utsagnskraft for prognoser
og lennsomhetsanalyser.

Bilhold
Bilholdet uttrykkes som antall
lette biler pr. 1000 innbyggere.
Med lette biler menes personbiler
og 50 % av varebilene som er
registrert i det aktuelle omradet

(sone).

Dagens bilhold i influensom-
radet varierer mellom 190 og 403
lette biler pr. 1000 innbyggere.
For de tre fylkene i influensomra-
det er det benyttet framtidige
vekstprosent for bilholdet i sam-
svar med Vegdirektoratets prog-
noser,

Vekstprosentene er benyttet
for den enkelte sone i de respekti-
ve fylkene. De samme vekstpro-
sentene er lagt til grunn for prog-
nosen bade uten og med
Nord-Norgebane.

fi turer pa de korteste distansene, litt for
mange pa de mellomlange og for fa pa de

lange.

En annen svakhet med en syntetisk
matrise er at den ikke far med reelle loka-
le variasjoner. Den gir gjennomsnittsver-
dier pa alle relasjoner. For & oppveie noe
av dette ble det lagt til noe i soner som var
spesielt preget av militzer aktivitet og turis-
me.

For 4 komme frem til en utgangsmatri-
se som var best mulig ut fra foreliggende
materiale, ble det bestemt 4 kombinere
den registrerte og den syntetiske matrisen.
For alle sonerelasjoner med avstand
under 10 mil, ble den syntetiske matrisen
benyttet 100 %.

For turer til og fra influensomradet,
dvs. stort sett de lengste turene, er den
registrerte matrisen brukt. Det henger
sammen med at en stor del av disse ture-
ne er med fly eller tog som har gode regis-
treringer. Men det er ogs4 her noen av de
mest ulogiske relasjonene finnes, spesielt
O-relasjoner. Der hvor det var urimelig
lave tall, ble den syntetiske matrisen
benyttet.

For alle andre relasjoner ble de to
matrisene vektet sammen, med 70 % vekt
pa den syntetiske og 30 % vekt pa den
registrerte.

Denne kombinasjon av den registrerte
og syntetiske matrisen er kalt ny basis-

Vekst i soner uten-
for influensomradet
For sonene utenfor influensomridet
og i Norge er veksten i turproduksjonen
satt lik produktet av befolkningsvekst og
50 % av veksten i bilhold.

Reiselengder
Utvalget for mellom-lange og lange
reiser i RVU 1985 har gitt grunnlag for 4
ta ut avstandsfordelingen for reisene. Som
det framgar av figuren, er kun 19 % av rei-
sene lengre enn 50 mil.

Reisehensikter
Personturene i modellomréadet er delt i
to reisehensikter:
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* forretningsreiser, dvs. reiser til/fra

/1 arbeid.

* privatreiser, alle

andre reiser.

Det er her viktig & veere klar over pa
hvilket grunnlag personturmatrisen er eta-
blert. For hvert av reisemidlene og sett
under ett representerer den en gjennom-
snittssituasjon over éret. De to valgte rei-
sehensiktene inneholder et vidt spekter av
ulike formal, og sesongvariasjoner er langt
pé vei ogsa fanget opp. Reiser i arbeid/tje-
neste utgjer vel 23 Y%, mens fritid/ferie
utgjor ca 55 Y.

Fordelingen mellom de to reisehensik-
tene i modellen er styrt inn mot den tidli-
gere registrerte fordelingen (RVU 1985).

Turfordeling

Fordeling av turene mellom sonene er
gjort med en vekstfaktormodell av typen
Cross-Fratar. De beregnede turendene
benyttes til 4 beregne vekstfaktorene for
hver sone. Hver reisehensikt er beregnet
for seg ut fra en nzermere bestemt oppde-
ling av den nye basismatrisen.

Reisemiddelvalg

Som utgangspunkt i de videre bereg-
ningene er det etablert en personturmatri-
se for turer til/fra/innen Nord-Norge.
Denne matrisen, som ikke inneholder
interne turer (dvs. turer med start- og mal-
punkt i samme sone), er neermere beskre-
vet ovenfor.

Den nye basismatrisen er beregnet
som totale personturer, uten at det skilles
mellom reisemidler. Reisemiddelvalget er
derfor lagt inn som en del av beregnings-
modellen og basert pa data fra RVU 85
innenfor de aktuelle avstandsintervaller
(over 85 km), og PU-NNB 1991. Det har
ogsé veert mulig & bruke data fra RVU 91
til enkelte kontroller.

Fra RVU 1985 er det tatt ut reisemid-
delfordelingen til/fra/ innen influensom-
ridet (lange og mellomlange reiser).
Kombinert med reisehensikt fir en forde-
lingen angitt i tabellen 7.5.4. Vi ser at det
er store forskjeller i fordelingen mellom
reisehensikiene.

I modellarbeidet er bruken av data fra
RVU 1985 vurdert opp mot nyere regis-
treringer, slik at registreringene er benyt-
tet s& langt som mulig og RVU-data
benyttet der nyere registreringer ikke
foreligger.

I tilknytning til reisemiddelfordelingen
har det ogsa vert nedvendig 4 finne fram

Tabell 7.5.2 Vektsprosenter for bilhold

(1990 som basisar)

INNTEKTSFORUTSETNINGER

feranseundersokelsen

(PU-NNB 1991).

Ut fra tidligere erfa-

Beregningsér | Nordland | Troms |Finnmark ringer og resultatene fra
—— . PU-NNB 1991 har det
2000 7!0% 6,8% 7,0% veert behov for a skille
2010 13,6% | 12,3% 13,6% mellom forretnings- og
2020 20,6% 18,1% | 20,6% privatreiser i reisez]idde]-
; : valgmodellene. Arsaken
2030 28,0% | 24,1% | 28,0% til dette er at forretnings-

til en storrelse pa bilbelegget, dvs. antall
personer i kjoretoyet pa reisen.

Det er tatt hensyn til at bilbelegget
synker nar biltettheten eker. De verdier
som er benyttet er vist i tabell 7.5.5.

For beregning av reisemiddelvalg er
det estimert modeller av LOGIT-type.
For dagens situasjon og framtidssitua-
sjonene uten Nord-Norgebane fordeler
modellene mellom bil, kollektiv (buss,
bat), tog og fly. For framtidssituasjone-
ne med Nord-Norgebane kan dette
ogsé oppfattes som ledd 1 i delmodel-
len. Iledd 2 (med nye banestrekninger)

reisende ikke er sa fol-
somme for pris ved valg av reisemiddel
som privatreisende. Dette skyldes at reise-
kostnaden som oftest inngér i den daglige
driften for arbeidstakeren, og at arbeidsgi-
ver betaler reisen. For hver reisehensikt
beregnes nytten av a velge de ulike reise-
midlene.

Tabell 7.5.3 Fordeling pa reise-
hensikt, RVU 1985

fordeler modellen videre ut fra konkur-
ranseforholdene bil/tog,  kollektiv
(buss + bat)/ tog og fly/tog. Modell-
strukturen er vist i figuren 7.5.2.

Forretningsreiser 23%
Privatreiser 77%

Fig. 7.5.2 Avstandsfordeling for reiser over 85 km

til/fra/innen influensomradet

Reiser til/fra/innen influensomradet
(kilde: RVU 1985)
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Modellen for dagens situasjon (uten
Nord-Norgebane) er estimert ut fra den
nasjonale reisevaneundersokelsen (RVU
1985),
framtidssituasjonen (med et nytt togtil-
bud) er estimert ved hjelp av data fra pre-

mens m:)rl(-|1|1;'1].)ygningvn for

Variablene som inngér i modellene,
bestar av reisetid for alle transportmidler,
reisekostnad for alle transportmidler.

I tillegg til variablene med tilherende
verdi og parametere inngar ogsi et kon-
stantledd for det enkelte reisemiddel.

91



92

7. TRAFIKKPROGNOSER OG INNTEKTSFORUTSETNINGER

Fig. 7.5.3 Modelloppbygging persontrafikk

til/fra/innen influensomradet

Sonedata

!

Basis- Tur-
matrise

produksjon

forretning

Tur-
fordeling

!

Reise-
middelvalg

privat
forretning

Nettfordeling

Nyskapt
trafikk

Tabell 7.5.4 Fordeling pa reisemiddel, RVU 1985

Resultatet fra
reisemiddel-
beregningene i
ledd 1 er separa-
te matriser for
personturer med
bil, kollektiv
(buss, bat) tog og
fly. Disse er ogsé
skilt pi forret-
ningsreiser  og
privat-turer.

T'ledd 2 beregnes ytterlig overgang til
tog fra bil, kollektiv og fly.

Nyskapt
trafikk (bare
togpassasjerer)

Ved etablering av et nytt transporttil-
bud som Nord-Norgebanen endrer vilka-
rene seg vesentlig for tilpasningen mellom
de eksisterende transporttilbudene. Det
nye transporttilbudet vil trekke til seg rei-
sende pé flere mater:

1) Overfort trafikk fra
andre transportmidler.

2) Endringer pga. endring-
er i bosettings- og/eller
arbeidsplassdata.

3) Reiser/transport som
endrer reisemal.

4) Nye reiser/transport
(dvs. som tidligere ikke er
realisert).

Reiser av kategori 1) og 2)
fanges opp av transport-
modellen direkte.

I det videre arbeidet betegnes heretter
reiser av kategori 3) og 4) som nyskapt tra-
fikk. Erfaringsgrunnlaget for 4 kunne tall-
feste slike reiser er imidlertid meget spin-
kelt for persontransport. I det videre
arbeid bygges det bl.a. pa at reisene som
overfores (kategori 3), ma ha en viss reise-
lengde. Metoden bygger videre pa at:

A) den tiden folk bruker til reise-akti-
vitet pr. dag, har vert relativt konstant
over tid. Analyser av RVU 1985 viser
ogsd at det er liten variasjon mellom
delomrader i influensomradet i slikt tids-
forbruk. Samlet tidsforbruk til reiser er
her 55-70 minutter pr. person pr. degn.

Dette tilsier at reisene som kan tenkes
overfort til bane, har en viss varighet i tid
allerede i dag. Det er lite trolig at korte rei-

Tabell 7.5.5 Bilbelegg
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Fig. 7.5.4 Modell for reisemiddelvalg. Modellstruktur
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ser (10-15 minutter) blir 4 finne som frem-
tidige togreiser ut av egen sone.

B) andelen reiser som pa grunnlag av
forrige pkt. ligger i det passende reise-
tidsintervallet, finnes pa grunnlag av resul-
tater i typiske omréder fra RVU 1985.

C) det tas utgangspunkt i innbyggertal-
let i den aktuelle banepavirkede sone og
en turproduksjon pa 3.2 reiser pr. person
pr. dag (ukedegn).

D) overforte reiser gir til nye steder
som har et visst minstemal av attraktivitet
ved seg, dvs. forhold knyttet til servicetil-
bud, shopping, kultur osv.

Slike steder antas 4 vzere Bode, Faus-
ke, Narvik, Harstad, og Tromse. Forde-
lingen av reiser er satt omvendt propor-
sjonal med reisetiden mellom dem og den
aktuelle sone som betraktes.

E) av det samlede potensialet (pktB)
regnes at maks. 10% vil overfores til tog til
stedene som er nevnt i pkt. D. Denne
andelen er selvfelgelig meget usikker.
Den er satt ut fra en antakelse om at majo-
riteten av disse reisene ikke kan skifte rei-
semdl, og at skifte av reisemiddel er uak-
tuelt.

F) nyskapt trafikk skal ikke overstige
30% av ordiner jernbanetrafikk mellom
de aktuelle soner.

G) nyskapt jernbanetrafikk mellom
nabostasjoner er redusert til 50% av det
som blir beregnet ut fra forutsetningene
under pkt. A-E. Begrensningen i pktF
anvendes deretter. Grunnen til dette er at
frekvensen pa togtilbudet ikke er god nok
til & konkurrere effektivt pi de korteste
distansene.

Beregningene gjennomfores for soner
som har stasjon.

Tallene fremstilles pa matriseform for
de aktuelle beregningsirene 2010, 2020
og 2030, og summeres sammen med
modellens togmatrise for privatreiser for
utleggingen p4 tog-nettet.

Nettfordeling
Ved neitfordeling fordeles de atte
matrisene fra reisemiddelfordelingen pa
de ulike nettene gjennom en kapasitetsu-
avhengig nettfordeling.

Palitelighet -
Usikkerhet
I grunnlaget for framstillingen av usik-
kerhetsgrensene er det ikke tatt hensyn til
usikkerhet i inngangsdata.Som antydning

av usikkerhet i ulike modellresultater kan |

angis folgende generelle storrelser:

- Vegnetisbelastning, bil, korridorer og
storre hovedveger:10-15%

- Vegnettisbelastning, bil, lite
trafikkerte veger enkeltvis: 30-40%

- Kollektivarer, stor trafikk: 20-30%

- Kollektivarer, liten trafikk: 50%

- Gjennomsnittlig transportarbeid: 5%

Anslagene tar utgangspunkt i 95%
| signifikansniva. Det vil si at beregnet tra-
fikk med 95% sikkerhet vil ligge innenfor
disse grensene sett i forhold til riktig tra-
fikk. Med bakgrunn i at en vanlig trafikk-
telling (dvs. riktig trafikk) har en usikker-
het pd minimum 10% etter en ukes telling
ber disse usikkerhetene vaere akseptable.

Kalibrering/
kvalitetskontroll
Oppbyggingen av persontransportmo-

dellen er delt i 3 stadier:

1) Estimering av basismatrise.

2) Kontroll med og bruk av syntetisk
matrise.

3) Kontroll pa matrisens totale antall
turer.

4) Styring av modellen for 4 gi dagens
niva pa antall flyturer.

5) Innkalibrering av avstands-
fordelingen i den syntetiske matrisen
ut fra RVU 85.

6) Regresjonsberegning mht. 4 finne
forklaringsfaktorer for turene som
ligger i basismatrisen.

| 7) Selve transportmodellen basert pi
4-trinnsmetodikk. I dette ligger ogsa
reisemiddelvalgmodeller av logit-type.
|
For hvert av stadiene kan det gjen-
nomferes ulike kontroller for & prove ut
om resultatene er rimelige i forhold til
erfaringer det er naturlig 4 sammenligne
med. I tillegg kan det gjores en rekke sta-
tistiske tester p4 sammenhengen mellom
grunnlagsdata for modellen og modellens
evne til 4 gjenskape disse storrelsene. Der-
som modellberegningene ikke gir forven-
tet resultat innenfor visse toleransegren-
ser, eller de statiske nokkeltallene viser at
sammenhengen mellom registrert og
beregnet verdi er for svak, er det gatt til-
bake i modellen og gjort endringer av
parametere eller vurdert kvaliteten av inn-

| gangsdata.

Ved estimeringen av basismatrisen er
det av vesentlig betydning at datagrunnla-
get har en tilstrekkelig kvalitet. Dette gjel-
der spesielt utgangsmatrisen. Videre ber
aktuelle tellesnitt bade for bil- og kollek-
tvtrafikk velges ut fra forméilet med
modelletableringen. I og med at utred-
ningen skal fokusere pa interkommunale
og interregionale reiser er det viktig 4
unngd at lokaltrafikk blir med i serlig
grad. I dette arbeidet vil det bli tale om en
avveining mellom det 4 f& med noe lokal-
trafikk, og det 4 kunne benytte snittelling-
er fra et tilstrekkelig antall snitt.

Figuren 7.5.5 viser kalibrerings- og
kontroll-punktene i selve transportmodel-
len. For de forste to trinnene ser en at kva-
litetskontrollen langt pa vei er gjort gjen-
nom etableringen av basismatrise og
regresjonsanalyse mht. turproduksjon.

Ved kalibreringen av selve transport-
modellen er det prioritert 4 f& modellen til

4 gi:

* dagens niva for flytrafikanter
(dvs. samlet antall flypassasjerer).

* riktig fordeling mellom biltrafikanter og
andre kollektivtrafikanter (dvs. buss, bat

og tog).

* dagens niva for trafikkvolum i viktige
tellesnitt.

Av disse tre malsettingene er den siste
den vanskeligste 4 oppfylle. Det henger
sammen med at mens de to ferste bestar
av 4 treffe rammetall for reiseaktivitet, sa
ligger det i den siste at modellen skal gjen-
skape et komplekst monster av reiser. I en
situasjon med flere valgmuligheter er det i
enkelte tilfeller ikke si apenbart hvilke
vegvalg trafikantene vil gjere. En modell
er tross alt bare et matematisk verktey der
en prover 4 gjenskape en virkelighet der
valgene ikke alltid er rasjonelle, dvs. en
forenkling i forhold til virkeligheten.

Tabell 7.5.6 viser hvordan reisemid-
delvalgmodellen gjenskaper grunnlaget i
RVU.Noe av problemet med kalibrering
pd dette punkt er at man under arbeidet
med 4 fi frem en palitelig basismatrise
matte forlate delmatrisene for hvert reise-
middel. Derfor har en ikke registrerings-
data & sammenligne med for det aktuelle
omréadet. Det gjenstir da bare 4 kontrolle-
re mot RVU-data. Fordi en har varieren-
de avstandsintervaller for ulike soner, har
en heller ikke der et entydig sammelig-

ningsgrunnlag.
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Fig. 7.5.5 Kalibreringspunkter ved
transporimodellens oppbygging

Kalibrerings-
punkter ved

Sonedata 4 ansportmodellens
i oppbygging
Basis- Tur- - sammenligning mot RVU 1985
matrise produksjon

forretning

Tur-
fordeling

privat

:

Reise-
middelvalg

— sammenligning av reisemiddel-
fordelingen med RVU 1985

reisemid
matrisen
- kontroll av avstandsfordelingen
- holdbarheten av parametrene i

forretning
logit-modellen vurderes

~ flytrafikken sammenli
registrert matrise (19

Nyskapt
trafikk

— sammenli; 'n%av reisehensikt- og
elfordelingen med basis

es med

Pga. en del urimelige utslag i
den registrerte matrisen gikk en
ogsi vegen om en syntetisk
matrise. Dette er narmere
beskrevet tidligere.

il slutt ble disse matrisene
kombinert ved 4 bruke de deler
av hver som sd ut til 4 ha minst
usikkerhet.

Nedenfor er det forst beskre-
kontrollresultatene av den
registrerte matrisen.

vel

Bilmatrise:

Pa bilsiden foreld det relativt
godt med tellinger, og valg av tel-
lesnitt kunne gjores med en god
porsjon kritisk sans. I alt er det
benyttet 35 snitt som med ret-
ningsfordeling gir 70 tellinger.
Resultatet fra matrise-estimering-
en viste at av 70 beregnede snitt
14 68 (97.1%) innenfor et avvik pa
5% i forhold til tellingene.

Kollektivmatrise:

For estimering av kollektiv-
matrisen (buss, bat, tog) var antall
tellinger feerre enn for bil, og
langt mer usikre. Kravene iil
antall og usikkerhet ble derfor
satt noe ned for i det hele tait 4 fa
nok informasjon til & gjennomfo-
re matrise-estimeringen. I alt ble
det benyttet 45 snitt, som gir 90
tellinger. Resultatet ble her at 66

- - i nli
Nettfordeling nmeetdtb teéﬁsjrt)t;;lrg SRR av 90 (73.3%) beregnede snitt 1a
S—

innenfor et avvik pa 5% i forhold
til tellingene. De ovrige har imid-
lertid til dels store avvik.

Erfaringene fra arbeidet med
matrise-estimeringen gir grunn til
a veere kritisk mht. kvaliteten i
matrisegrunnlaget fra SSB (SSB
1984). Ut fra at dette er den enes-

Gjenskapingen av fordelingen pa rei- Kvalitetskontroll |
sehensikter som vist i tabell 7.5.7, er bra. ved matrise-
estimeringen

Kvalitetskontrollen ved matrise-eta-
bleringen har forst bestatt i & giennomfo-
re s& god kontroll som mulig med den
registrerte matrisen. Den er basert pa uli-
ke registreringer og bruk av ME-2-meto-
dikk.

Dernest ble det giennomfort en uav-
hengig undersokelse som kontroll pa
antall personturer som totalt burde vaere
med i matrisen.

Tabell 7.5.6 Observert og
beregnet reisemiddelvalg

te foreliggende observerte matri-
se av noe omfang er den likevel
benyttet. For 4 dempe virkningen av den
mest apenbare svakheten er det gjennom-

| fort en korreksjon av enkelte matriseele-

menter. Dette gjelder sone-til-sone-rela-
sjoner som har 0 eller meget fa reiser i

Tabell 7.5.7 Registrert
og heregnet fordeling pa
reisehensikt
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forhold til hva som er rimelig. Korreksjo-
nene er gjort ut fra en gravitasjonsbetrakt-
ning for reiser mellom soner med en
befolkning av en viss sterrelse. Gravita-
sjonsuttrykket inneholder befolkning for
hvert av soneparene i tillegg til avstanden
mellom dem.

Kontroll av totalsterrelsen viste at den
registrerte matrisen hadde for mange per-
sonturer, men at antallet fra 10 mil og
oppover virket rimelig. Dette fokuserte
det videre arbeid p4 & luke ut lokalturer
som var for korte til & veere av interesse
for tog-markedet.

Denne prosessen endte opp med en
ny basismatrise som er en kombinasjon av
den registrerte og den syntetiske. Figurene
7.5..8 - 7.5.10 viser hvordan denne stem-
mer overens med kontrollerbare og rela-
tivt sikre tellersnitt, etc.

Kvalitetskontroll
ved regresjons-
analysen for tur-
produksjon

Det har veert ansett som rimelig at inn-
byggere for privatreiser og arbeidsplasser
for forretningsreiser ber vare med som
forklaringsvariable. I analysen har det
ogsa veert en forutsetning at de aktuelle
variablene lar seg prognostisere.

Videre ber det ikke opptre store avvik
(selv om det gjelder et fatall soner mellom
beregnet og observert turproduksjon. Det
vil si at forklaringsvariabelen ber ha en
viss storrelse i den enkelte sone.

Statistiske analyser viser at modellen
har stor forklaringsgrad i forhold til obser-
verte sterrelser.

Kvalitetskontroll
ved utarbeidelse av
modell for reise-
middelvalg

Et resultat ved bruk av reisemiddel-
valg-modellene er avstandsfordelingen av
reisene med de aktuelle reisemidlene.
Under arbeidet med turfordelingen og
reisemiddelvalgmodellen er det gjennom-
fort tilpasninger slik at avstandsfordeling-
en er blitt liggende innenfor akseptable
grenser for avvik.

I kalibreringen av logit-modellene skal
ikke de enkelte parameterverdiene endres
uten at det er klare 4rsaker til dette. Tradi-
sjonelt gjores dette nir en onsker 4 vekte
spesielle variabler. I kalibreringsarbeidet
med de foreliggende modellene er det
derfor bare endringer i konstantleddene
som har vert aktuelt. Konstantene er

INNTEKTSFORUTSETNINGER

Fig. 7.5.6 Avstandsfordeling for alle reiser - RVU 1985 og

modeliresultat

Reiser til/fra/innen influensomradet
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bzrere av alle de forhold ved reisemid-
delvalget som ikke kan beskrives gjennom
parametere og variable. Vanligvis vil en
matte justere noe pi konstantleddene for
4 fa fram ensket reisemiddelfordeling.

Dette har ogsa vert tilfelle ved denne
persontransportmodellen.

Ved kalibrering av ledd 1 ble det fun-
net statistiske verdier som indikerer en
meget bra modell.

Ut over vurderingen av modellpara-
metere er det for ledd 1 tidligere vist hvor-
dan modellen klarer & gjenskape andelene
med de enkelte reisemidlene i kalibre-
ringsgrunnlaget.

I en vurdering
pa kvaliteten av rei-

vises en viss forsiktighet ved tolkingen av
resultatene.

Sett i forhold til det grunnlaget som ble
etablert giennom PU-NNB 1991 vurderes
reisemiddelvalgmodellen 4 gi rimelige
resultater. I den grad deler av utrednings-
arbeidet skal tas opp til neermere vurde-
ring, anbefales det imidlertid 4 gd  neer-
mere inn pa konkurranseforholdet
mellom dagens valgte transportmidler og
et fremtidig nytt togtilbud. En mate 4 gjo-
re dette pA er 4 gjennomfore en mer
omfattende preferanseundersokelse, der
beskrivelsen av alternativene gjores mer
om- fattende og variasjonsomréadet gjores
mer finfordelt samtidig som det utvides.

Fig. 7.5.7 Kalibreringspnkter ved
regresjonsanalyse mht.

semiddelvalgmo- turproduksjon

dellene (ledd 2) er

ogsd datagrunnla- KALIBRERING /

get, dvs. preferan- Personmatrise. 1990 KVALITETS-

seundersokelsen (basismatris:an) KONTROLL

(PU-NNB  1991), GJORES VED:
dert. En forutset- :

ggesom nok blir l = GVBpoNIg AY

sonedata
;‘Z‘:E vel langt ved . - vurdering av
en av model- Antall turer _i:‘;z:z‘:r-e statisitisk -

l‘?n’ kan veere varia- en;zlze;une -arbeidsplasser utsagnskraft

sjonsomridet som -bilhold ved regre-

ble testet ut. sjonsanalysen
I den grad trans-

portmodellen  er

benyttet pa situasjo-

ai6s som Falles tess Regresjonsanalyse mht.

for dette variasjons- turer og sonedata

omradet, ber det
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Bruken av data fra PU-NNB 1991
innebzrer et metodisk problem fordi de
bare kan verifiseres ved en ny PU-under-
sokelse. Eneste kontroll er statistiske tester
som sier noe om signifikans av de ulike
parametrene. De var stort sett bra. Det er
heller ikke forhold ved gjennomfoering
eller sporsmalstilling som gir grunn til &
tvile péa at de som ble spurt, ga wrlige svar
pa hvordan de ville forholde seg til bruk
av Nord-Norgebanen.

De forste  beregningsresultatene
anvendt pa den regisirerte matrisen ga
imidlertid resultater for togandeler som
lignet lite pa det en kunne observere
andre steder i Norge. De strekningene er
riktignok ikke hoyhastighetsbaner.

Resultatet av kvalitetskontrollen ble
forst og fremst matrisejusteringer, samt
noen justeringer i reisemiddelvalgmodel-
len. Resultatene fra PU-NNB 1991 er
anvendt der de har gyldighet, uten
skjonnsmessige justeringer. Dette gir
sveert store overganger til tog mellom
soner som har jernbanestasjoner.

Noe av det viktigste som ber gjores
ved en eventuell videre planlegging av
Nord-Norgebanen, er 4 gjennomfore nye
markedsundersokelser som kan verifisere
eller justere resultatene fra PU-NNB 1991.

Kvalitetskontroll pa
nettfordeling
Det siste kontrollpunkt for modellen
er nettbelastningen. Det er tre uavhengige
neitbelastninger som skal stemme med
tellingene: trafikken pa vegnettet, kollek-
tivnettet og flynettet.

Biltrafikken

Figur 7.5.8 viser et diagram med sam-
menhengen mellom observert og bereg-
net trafikk for en del vegsnitt. Regresjons-
beregningen viser at modellresultatene
ligger i nzerheten av den ideelle linjen for
tilpasning, som er 45-graders linjen gjen-
nom origo.

Kollektiv-
trafikken
Tellegrunnlaget for kollektivtrafikken

er darligere enn for biltrafikken. Dette |

gjor det vanskelig & kontrollere detaljer i
nettfordelingen slik det er gjort for biltra-
fikken.

Ved utarbeidelsen av den nye basis-
matrisen ble det gjort sammenligning
med kapasiteten pa kollektivtilbudet slik
det kan leses ut av Rutebok for Norge.
Selv om det noen steder kan veare van-
skelig 4 definere denne kapasiteten og

relatere den til enkeltelementer i matri-

Fig. 7.5.8 Sammenligning av beregnet og observert trafikk i

tellesnitt pa veinettet
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sen, virker det som om det er til dels store
avvik mellom beregnet kollektivtrafikk og
tilgjengelig kapasitet. Dette indikerer at
selv om kollektivtrafikkandelen stemmer,
klarer ikke modellen & fange opp alle
lokale forhold og virkningen av dem.

Togmatrisen, slik den blir beregnet for
1990, viser ogsd avvik og ligger godt
under dagens registrerte jernbanetrafikk.
Dette viser at en del av de justeringer som
ble gjort i siste kvalitetssikringsrunde, ogsa
har tilfort modellen noen nye effekter.
Selv om hovedinntrykket er at resultatet
var en forbedring nar det gjelder progno-

sesituasjonen, viser modellen darligere
resultat nir den anvendes pa dagens situ-

asjon.

Flytrafikken
For flytrafikken er kontrollen utfort
mot turer til/fra den enkelte flyplass.
Resultatet fra denne sammeligningen er
vist i figurene 7.5.9 og 7.5.10.

Fig. 7.5.9 Sammenligning mellom beregnet og observert
flytrafikk pa de ulike flyplasser

: A 7

97
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Fig. 7.5.10 Beregnede og registrerte ankomster

ved flyplasser i influensomradet

Tabell 7.5.8 viser dagens
situasjon og framtidige stor-
relse (prognose) for influen-
somridet, dvs. Nordland
(nord for Saltfjellet), Troms
og Finnmark. Sterrelsene

benyttes i framskrivingen av
godsmengdeproduksjonen.
Folgende neringer herer til

neeringsbetegnelsene:

Indu :industri, samlet

Berg  :bergverk

Kjemi : kjemisk

Verkst : verkstedindustrien

Endet :varehandel

Buindu : kjemisk, mineralsk,
metall.

Ankomster pr. uke

For banealternativene er
det regnet med okning som

har sitt utspring i selve byg-
gingen av banen (dvs. midler-
tidige arbeidsplasser), og en

Luftfartsverket S Model
7.5.2 Bedrifts-
GODSTRAFIKK undersokelse
Som del av grunnlaget for etablering-
Datagrunniag | en av godsmodellen er det benyttet data

Nedvendig datagrunnlag for oppbyg-
ging av godstransportmodellen omfatter

registreringer av godsstremmer, nye
undersokelser, arbeidsplassdata pa sone- |
niva og en beskrivelse av transportnettet.

Kildene for fastsetting av godsstrom-
mer til/fra/ innen influensomradet har |
bestatt av: |

* Lastebilundersokelsen 1988,
Statistisk Sentralbyra (SSB)

* NOS Rutefart pa kysten 1989 (NOS
= Norges Offentlige Statistikker)

* NOS Godstransport pa

kysten 1985

* Utvalgsundersokelse for |
leie- og egentransport,
1985

* oversikter fra NSBs statis-
tiske kontor

* div. kilder i Luftfarts-
verket

* div. kilder i SSB.

Det er foretatt en bearbeiding av disse :
kildene og fremstilt matriser fordelt pa
godstyper og transportmidler til bruk i
modellbyggingen.

fra en bedriftsundersokelse i influensom-
radet. Denne er nzrmere beskrevet i
kapittel 6.4.

Data som er benyttet, er fra den delen
av undersokelsen der bedriftene ble spurt
om hvilke transportmidler de ville bruke
dersom Nord-Norgebanen ville bli
bygget.

Sonedata
I tillegg til innbyggertall er ned-
vendige opplysninger om arbeidsplasser i
neeringene framstilt for den enkelte sone i
influensomridet, biade for dagens situa-
sjon (1990) og for de framtidige bereg-
ningsarene (prognose).

I forhold til arbeidsplasstall for dagens
situasjon er sterrelsene for de fremtidige
beregningsarene mer et uttrykk for aktivi-
tetsniva og kan ikke tolkes som arbeids-
plasstall direkte. En av 4rsakene til dette
er at effektivisering/rasjonalisering i
bedriftene ikke er vurdert. For godstran-
sportmodellen vil imidlertid tallene vaere
tilstrekkelige i og med at behovet er
anslag pd framtidig godsproduksjons-
utvikling og ikke nedvendigvis antall
arbeidsplasser.

permanent okning etter at
banen er etablert. I prognose-
ne med bane er det gitt ut fra
byggestart i 1999 og ferdigstil-
lelse i 2007.

Transport
nettet
I godsmodellen er det p4 samme mate
som i personmodellen definert og kodet
opp fire ulike basisnett: veg, bat, tog og
fly. Godsmodellen har imidlertid en
annen soneinndeling og dermed andre
sonetilknytninger. Sonetilknytningene for
sonene utenfor Norge varierer for de ulike

| nettene. Bortsett fra dette er nettene stort

sett identiske med nettene i person-
modellen.

En annen forskjell er at det i godsmo-
dellen er kodet et eget batnett. I de ovrige
nettene finnes det derfor ingen batlenker.
Batnettet er kodet som en godsrute langs
kysten med anlep til hver enkelt sone.

I tognettet er det antatt at folgende
stasjoner nord for Fauske vil ha gods-
terminal:

- Bjerkvik (Hékvik i K1)
- Harstad
- Andselv
- Tromse
Godsmengde-
produksjon
Kunnskapene om godstransporter,

godsstrommer og deres egenskaper er
generelt mer sparsomme enn for person-
transporter. Siktemdlet med godstran-
sportmodellen har medfert et behov for &
sette sammen informasjon fra flere data-
kilder. Det vil si at kontrollmulighetene



