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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
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for en del sentrale sterrelser er relativt
sma. Kildene som finnes, er utnyttet si
langt som mulighetene tillater, samtidig
som svakhetene er forsekt holdt under
kontroll.

Regresjonsanalyse

Ogsa for godstransport er det gjen-
nomfort en regresjonsanalyse mellom
mulige forklaringsfaktorer for godsmeng-
deproduksjon og dagens registrerte gods-
mengder fra og il den enkelte sone i influ-
ensomradet. Regresjonsanalysen er utfort
med kombinasjoner av innbyggere og
arbeidsplasser innen ulike nzringer og for
bulk- og stykkgods hver for seg.

Folgende typer arbeidsplasser ga den
beste tilpasningen til dagens godsmengde-
produksjon:

* industri, samlet

* bergverk

* kjemisk industri

* verkstedindustri

* varehandel

* kjemisk, mineralsk,
metall-industri.

Vekst i soner uten-
for influensomradet
For soner utenfor influensomradet er
det i framtidssituasjonen lagt inn en vekst
lik den som beregnes for

sonene i influensomridet.

Fordeling pa
godstyper
Godstransportene i

modellomradet fordeles pa

bulk- og stykkgods. Ut fra
at  godsstatistikken  for
dagens situasjon i flere til-
feller er mer finfordelt er
det foretatt ssmmenslainger
som vist i tabell 7.5.9.

Transportmiddelforde-
lingen i dag viser at bil
dominerer pé korte avstan-
der (92% internt i de enkel-
te regioner), mens skip
overtar over lengre distan-
ser (ca. 75% mellom regio-
ner og til/fra influens-
omrédet). Til/fra influen-
somradet er ogsi tog en
mulighet, og jernbanen har
7% av dette markedsseg-
mentet.

Registrert fordeling for
Salten og Nordland syd for
Saltfiellet, samt resultatet
fra  sperreundersokelsen

blant nzringsdrivende, har vaert grunnlag
for 4 estimere markedsandeler for de ulike
reisemidler og sonerelasjoner.

Matematisk modell
Godsmodellen er tilnzermet bygd opp
som en tradisjonell firetrinnsmodell.
Godsmengden er fordelt pa bulk og stykk-
gods, og den videre beregning er gjort
adskilt for disse kategoriene. Modellens
ulike beregningstrinn er vist i figur 7.5.11.

Den beskrevne metodikken er
anvendt forst og fremst pa full utbygging,
konsept 5.

Godsmatrisen har ogsé veert gjenstand
for kvalitetssikring i siste runde, og det har
veert giennomfort justeringer i hht. data
fra T@I-prosjektrapport: Konkurransefla-
ter og konkurransevilkdr i norsk gods-
transport, 1986.

I den forbindelse er andelsjusteringer
for jernbane vurdert felles for stykkgods
og bulk.

Med utgangspunkt i konsept 5 er det
vurdert hvor stor del av markedet jernba-
nen klarer 4 beholde med det nye service-
konseptet selv om det ikke bygges jernba-
ne videre nordover fra Fauske.

Godsmengde-
produksjon
Modellen for beregning av produksjon
av gods i influensomradet, er bygget opp

p4 samme mite som turproduksjonsmo-
dellen i personmodellen. Godsmengde-
produksjonen beregnes felles for stykk-
gods og bulk. Begge typene har i
prinsippet samme oppbygging av genere-
rings- og attraheringsmodell. Med genere-
ring menes beregning av transportbeho-
vet som oppstir et bestemt sted.
Tilsvarende stir attrahering (som regel)
for beregning knyttet til det stedet godset
skal

De aktuelle variablene for gods-
typene er:

* for bulkgods: antall
arbeidsplasser innenfor
verkstedindustrien og
bergverk.

* for stykkgods: antall
arbeidsplasser innenfor
varehandel og kjemisk/
mineralsk/metall.

Ogsé i godsmodellen behandles sone-
ne utenfor influensomradet pa en annen
méte. Her beregnes produksjonen som
mengde gods i den observerte godsmatri-
sen (1990) multiplisert med en faktor for
vekst. Vekstfaktoren beregnes ut fra
endring i godsmengde innenfor influen-
somrédet.

Tabell 7.5.8 Aktivitetsdata (“arbeidsplasser”)
for influensomradet.
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Sonefordeling

Fordelingen av gods mellom de ulike
sonene er gjort pa samme méte som for
personmodellen, dvs. ved hjelp av en
vekstfaktormodell. Utgangsmatrisen er de
observerte matrisene for bulk- og stykk-
gods. Disse betegnes som basismatriser.
Vekstfaktorene er bestemt slik at gods-
mengdene som genereres og attraheres i
hver sone, blir lik godsmengdene som
fremstilles i godsmengdeproduksjonen.

Transport-
middeilvalg
Til & beregne fremtidig transportmid-
delvalg er det tatt utgangspunkt i dagens
transportmiddelvalg pa de enkelte sonere-
lasjonene (dvs. sone-til-sone). Denne for-

delingen korrigeres med endringer som
vil skje i folge bedriftsundersekelsen.

Videre er det anvendt de andeler NSB
har i dag til/fra Salten, og resultatene som
fremgar av TOIs analyser av konkurran-
seflatene.

Det er ogsa tatt hensyn til
prisutviklingen for frakt med
det enkelte transportmiddel og
de vridninger dette kan medfo-
re mellom dem.

Faglig sett er metodeutvik-
lingen for valg av transport-
middel mht. godstransporter
hemmet av at en stor andel av
godset fraktes i trad med kon-
krete avtaler mellom produ-
sent/transportbruker og trans-
porter. Det vil derved vere
vanskelig 4 fi etablert klare
sammenhenger mellom feks
transporttid/-kostnad og valg
av transportmiddel i og med at
avtaler gjores ut fra et mer full-
stendig sett av valg- krite-
rier.

Erfaringene innen denne
type metodebruk er derfor

sparsomme. Dette har medfert
at valg av metode i dette tilfel-
let ogsa ber gjeres ut fra et
onske om heller 4 beregne kon-
servativt enn for optimistisk
med tanke pé overfering av gods til et nytt
togtilbud.

Ut fra valgt metode fremstilles andels-
matriser for det enkelte transportmiddel,
slik at summen av hvert enkelt matrise-
element for transportmidlene for hen-
holdsvis stykkgods og bulkgods blir lik 1.

Transportmiddelfordelingen gir altsa fol-
gende resultater:

* for stykkgods: en matrise for
hvert av transportmidlene bil, bat,
tog og fly.

* for bulk: en matrise for hvert
av transportmidlene bil, bat og tog.

For konseptene med delvis utbygging
av Nord-Norgebanen, er det vurdert
andeler av jenbanegodsmatrisen for kon-
sept 5, slik at de far logiske forskjeller i for-
hold til konsept 0 og konsept 5. Ut fra det-
te er det gjort justeringer for de andre

ne.

Nyskapt
godstransport
Som for persontransport endrer vilké-
rene seg vesentlig mht. tilpasning mellom
de eksisterende transporttilbud, nér et
nytt transporttilbud som Nord-Norgeba-

2) Endringer pga. endringer i
produksjonsforhold/arbeidsplassdata.

3) Gods som far et endret
transportmal.

Ut fra handteringen av temaet i per-
sonmodellen bestir nyskapt godstrans-
port av kategori 3, dvs. gods som far et
endret transportmél. Grunnlaget for 4
kunne si noe om slike endringer er imid-
lertid meget sparsomt.

Slik godsmodellen er bygget opp, vil
endringer av kategori 1) og 2) fanges opp
av transportmodellen direkte. I den grad
bedriftsundersekelsen som ligger til grunn
for transportmiddelvalget, har i seg
endringer av kategori 3, vil ogséd modellen
giengi dette.

Nyskapt godstransport med bane i
godsmodellen synliggjeres derved ikke pa
samme méte som i personmodellen. Det
er nok heller ikke grunn til 4 tro at disse
volumene utgjer nevneverdige storrelser.

Tabell 7.5.9 Inndeling i stykkgods og bulk

nen etableres. Det nye transporttilbud vil
trekke til seg gods pé flere mater:

1) Overfort gods fra andre transport-
midler, bade som en engangs-
overfering og som falge av endring i
transportstandardvariable over tid.

Nettfordeling
Nettfordeling for gods foregar pa sam-
me méte som for personmodellen. Matri-
sene legges ut pa nettet kapasitetsuav-
hengig. Godsmengdene legges ut langs
raskeste rute ved en alt eller ingenting
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Fig. 7.5.11 Godsmodellens oppbygging

Basis-
matrise

;

Godsmengde-
produksjon

i

Sone-
fordeling

_’..

Sone-

data

:

Transport-
middelvalg

Y

Nettfordeling

Palitelighet og
usikkerhet

Godsmodellens oppbygging gjor at
det vanskelig kan gis et samlet anslag pa
usikkerheten i resultatene. Underveis er
det riktignok benyttet registreringer og
rutiner der usikkerheten tildels kan kvan-
tifiseres. Dette gjelder:

* etablering av godsmatrise(r) for

dagens situasjon

* regresjonsanalyse mhp. gods-

mengdeproduksjon.

For kanskje det viktigste trinnet i
modellbyggingen, transportmiddelvalget,
kan det videre veere mulig 4 gi en kvalita-
tiv vurdering. Dette gjelder grunnlagsdata
fra bedriftsundersokelsen. Denne er
beskrevet i kapittel 6.4.

Utover dette er det underveis i modell-
byggingen forsekt & gjore valg som holder
usikkerheten pa et minimum.

Kalibrering
Oppbyggingen av godstransportmo-
dellen bestir av 3 stadier:

1) Fremstilling av matriser (stykkgods
og bulk) for dagens situasjon ved hjelp
av offentlig statistikk.

2) Regresjonsberegning m.h.til 4 finne
forklaringsfaktorer for godsmengdene
som ligger i stykkgods- og bulkgods-
matrisen.

3) Selve transportmodellen basert
pd 4-trinnsmetodikk.

For hvert av stadiene er det gjennom-
fort ulike kontroller for 4 preve ut om
resultatene er rimelige i forhold til erfa-
ringer det er naturlig 4 sammenligne med.
I tillegg er det gjort en rekke statistiske tes-
ter p sammehengen mellom grunnlags-
data for modellen og modellens evne til &
gjenskape disse storrelsene.

Hovedsiktemalet i kalibreringen av
godsmodellen har vert 4 oppna:

* riktig nivd pa godsmengde-
produksjon

* rimelig transportmiddelvalg
sammenlignet med observert matrise.

Kvalitetskontroll
ved fremstilling av
basismatriser

Fremstillingen av godsmatriser (stykk-
gods og bulk fordelt pa transportmidler)
for dagens situasjon er utfort ved sam-
mensetning av en rekke bearbeidete sta-
tistikker.

Kommentarene nedenfor sier noe om
hvilken kvalitet som ligger i matriseetable-
ringen:

* datagrunnlaget har veert av variabel
kvalitet. Men gjennom spesialkjoringer
hos SSB er en del av problemene omgait.

* enkelte av datakildene er registrert,
andre utgjeres av utvalgsundersokelser.
Usikkerhetene i dataene er store.

* dataene er imidlertid de beste en har
kunnet fi frem for utredningen med til-
gjenge]ige ressurser. De avviker ikke
vesentlig fra samleoversikter SSB stiller
opp i andre sammenhenger.

Kvalitetskontroll
ved regresjons-
analysen m.h.t.

godsmengde-
produksjon

Ved en regresjonsanalyse er det viktig

a velge uavhengige variable som gir en sa
hoy forklaringsgrad som mulig, samtidig
som det bor vere faglig rimelighet i at
akkurat disse blir valgt. Saledes ber ulike
grupperinger av arbeidsplasser vare
representert i modellene for godsmengde-
produksjon.

Ut fra disse kriteriene resulterte regre-
sjonsanalysen i forklaringsvariable med
‘ meget bra statistiske verdier.

101
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Kvalitetskontroll
ved utarbeidelse av
metode for trans-
portmiddelvalg og
netifordelinger

Ut fra at metodeutviklingen innen
godstransport ikke er kommet si langt
som for persontransport, har det vert
vesentlig 4 kunne beregne etter to alterna-
tive metoder. Valgt metode ble bla. gjort
ut fra ensket om ikke 4 overvurdere over-
gangen til et nytt togtilbud. En annen
alternativ beregningsmetode ble brukt
som kontrollberegning. Den baserte seg
mer direkte pa transportmidlenes konkur-
ransefortrinn innen aktuelle avstandsin-
tervaller, og tok mindre hensyn til dagens
forhold. Denne metoden ga noe hoeyere
overgang til tog.

Kontrollpunktene i figuren ovenfor er
utfert med kun minimale avvik mellom
beregnet og observert.

For godsmodellen eksisterer det fa
eller ingen opplysninger om snittbelast-
ninger. Sammenligninger er derfor ikke
utfort.

7.6 PASSASJER-
TRAFIKK-
PROGNOSER

Markedet er i dag hovedsakelig
betjent av andre reisemidler, som bil, fly,
buss og bat. Nord-Norgebanen blir et nytt
konkurransedyktig alternativ som tar tra-
fikk fra andre.

Passasjerprognosen er beregnet ved
hjelp av den beregningsmodellen som er
beskrevet i kapital 7.5. Resultatet fra pre-
feranseundersekelsen (PU-NNB 1991),
som er innarbeidet i beregningsmodellen,
er hovedgrunnen til de hoye passasjer-
prognosene.

Total persontrafikik

Markedet er den etablerte persontra-
fikkmatrisen (se kap.4). Dette markedet
oker noe p.ga. okt mobilitet, samt

endring i befolkningstall og bosettings- |

menstret. Det er bare i liten grad tatt hen-
syn til ekt trafikk utenfra, dvs. hovedsake-
lig turisttrafikk. Persontrafikkmatrisen
oker ogsi noe p.g.a. at Nord-Norgebanen
vil gi noe nyskapt trafikk. Figur 7.6.1 viser
denne utviklingen.

Fig. 7.5.12 Kalibreringspunkter ved

regresjonsanalyse
mht. godsmengdeproduksjon

Stykkgods og
bulkgods fra den

enkelte sone

Godsmatrise, 1990
(bulk- og stykkgods)

Regresjonsanalyse mht.
godsmengde og sonedata

Sonedata:
-arbeidsplasser
fordelt pa
naringer

Uten Nord-Norgebanen er det regnet
med en total ekning av personturmatrisen
fra 11,9 mill. personturer pr. &r i 1990 til
12,3 mill. i 2030. De ulike konseptene har
smé variasjoner, med 12,5 - 12,7 mill. per-
sonturer i 2010 og 12,4 - 12,6 mill. pr. &r i
2030. Forskjellen mellom konseptene
skyldes ulik attraktivitet i forhold til
nyskapt trafikk. Forskjellen med og uten
Nord-Norgebanen skyldes noe heyere
bosetting og sysselsetting med banen.

Den ene folsomhetsberegningen som
tester et hoyere aktivitetsnivd i influen-
somradet har en total personturmatrise pa
15,6 mill. personturer i 2030, eller 24%
starre marked.

Tabell 7.6.1 viser antall togpassasjerer
som tillegg til konsept 0 (dagens jernbane-
nett) for de ulike utbyggingskonseptene.

Reisemiddel-
fordeling
Vurdert ut fra trafikkarbeidet (per-
sonkm) har toget 6% av markedet til/fra
innen influensomrédet i 1990. De ulike
konseptene har varierende andeler fra 7
to 12%, minst for konsept 1 (Fauske-Nar-
vik) og mest for konsept 5, full utbygging.

Malt ut fra antall turer er tilsvarende
andeler for toget 5 - 14%.

Tidsforbruket (timer) har et litt annet
bilde. Konsept 0 har 4%. For utbyggings-
konseptene varierer det fra 5 - 8%.

Figur 7.6.5 viser overgangen til tog. Av
den totale ekningen fra 1990 til 2010
(konsept 5) kommer 35% fra andre kollek-
tivmidler, 46% kommer fra bil og 19% fra
fly. Prosentangivelsen ovenfor viser til tra-
fikken totalt til/fra/innen influensomra-
det. Det er store variasjoner for ulike
omrader (1%-38%) avhengig av beliggen-
het old til stasjonene. Dette er nermere
angitt i tabell 7.6.2.

Antall tog-
passasjerer
Tabellen 7.6.1 viser antall passasjerer
pr. ar for hvert av utbyggingskonseptene.
Dette er okningen i trafikk fra konsept 0 til
de andre.

Bosettingsmeonster og reisevaner i
Nord-Norge er ideelt i forhold til jernba-
nens konkurranseevne. Byene er noen-
lunde jevnstore og ligger i avstand 9 - 40
mil fra hverandre.

Nord-Norgebanen utgjor et sprang nér
det gjelder transportkvalitet, med tilnzer-
met halvering av dagens reisetider eller
enda bedre.
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Det blir et sammenhengende tognett
over et stort geografisk omrade. Hvis en
tenker seg at Narvik er i Oslo blir Fauske
/Bode omtrent ved Kragero/Tvede-
strand, Tromse er godt nord for Lilleham-
mer, og Harstad ligger i Kongsberg. En
fullt utbygd Nord-Norgebane dekker séle-
des et sterre omrade enn InterCitynettet
pd Ostlandet, og egentlig et enda sterre
omréde, fordi det ogsa knytter Mo i Rana
og Mosjeen il resten av Nord-Norge pa
en mye bedre mate enn for.

Disse forholdene gjor at det er rimelig
4 fi heyere togandeler enn en finner
andre steder i Norge. Tabell 7.6.2 viser
hvilke andeler som gir med tog pa ulike
typer relasjoner. Spesielt andelen mellom
soner som har stasjon i influensomradet er
hoy. Det er et resultat av de svar som ble
gitt under PU NNB 1991, og kan forklares
ut fra de forhold som er nevnt ovenfor.
Som en mulig sammenligning kan nevnes
at NSB i dag har ca 20% andel av turene
mellom Vestfold og Oslo.

Fordeling pa
strekninger

En stor forskjell p4 den beregnede tog-
passasjertrafikken i Nord-Norge og
dagens togtrafikk p4 @stlandet er den jev-
ne belastningen. Pa @stlandet er Oslo en
magnet, og trafikkbelastningen oker sterkt
etter hvert som en nzrmer seg Oslo.

I Nord-Norge er byomradene (Trom-
so, Narvik, Harstad, Bode) mer jevnstore

Fig. 7.6.1 Utvikling av persontrafikkmatrisen 1990 - 2030

og, som figurene 7.6.7 - 7.6.11 viser, blir

det omtrent like mange passasjerer pa alle
strekningene. Det bidrar til et enklere tog-
tilbud med gjennomgaende ruter og god
kapasitetsutnyttelse. Det gjor ogsa at det
blir et annet forhold mellom dimensjone-
rende snittbelastning og antall passasjerer.

Folsomhets-
beregninger

Det er gjennomfort seks folsomhets- |

beregninger. De skal belyse virkningen av
hoyhastighet syd for Fauske, hoyere bil-

lettpris eller begge deler samtidig. Den
fjerde har et hoyere aktivitetsniva i Nord-
Norge, dvs. flere bosatte og arbeids-
plasser.

De siste gjelder uten heyhastighet i
Sverige, og er beregnet for konsept 3 og
konsept 5.

Hoyhastighet syd for Fauske er bereg-
net for konsept 5, full utbygging, i 4r 2010.
dette oker totalt antall passasjerer pr. ar
fra 1.83 millioner til 2.27 mill,, dvs. en
okning pa 24%. En god del av denme
okningen ligger imidlertid i konsept 0, okt
trafikk fra/til Salten og sydover. Hvis en
trekker fra den trafikken som ligger i kon-
sept 0, er netto okning for konsept 5 fra
1.6 mill. passasjerer til 1.69 millioner, dvs.
en okning pa 6%. Transportarbeidet (per-
sonkm pa tog) eker imidlertid 88%.

En okning av togprisen med 30% er
testet bide med og uten heyhastighet syd
for Fauske. Uten heyhastighet der gir det
en nedgang pa 6%. Dersom det gjennom-
fores et hoyhastighetskonsept syd for

Fauske og en samtidig oker prisene med
30%, vil disse to effektene omtrent opphe-
ve hverandre. Totalt sett blir det en
okning pi 15% i passasjertall, men korri-
gert for samtidige endringer i konsept 0
blir det en netto nedgang for konsept 5 pa
2%. Transportarbeidet oker likevel med
43%.

Disse folsomhetsberegningene viser at
dersom Nord-Norgebanen skulle bli reali-
sert etter at en modernisering av jernba-
nenettet til hoeyhastighetskonsept er gjen-
nomfert, vil det kunne bli en moderat
bedring i bedriftsokonomisk lennsomhet
og en vesentlig bedring av den samfunns-
okonomiske lennsomheten.

@kt aktivitetsniva i Nord-Norge, med
utslag pa antall arbeidsplasser og befolk-
ning, er testet for konsept 5, ar 2030. Det-
te ga en ekning pa 22% i passasjertall og
30% okning i transportarbeidet med tog
(personkm).

For konsept 3, som mangler forbindel-
sen Fauske-Narvik, og konsept 5, full
utbygging, ble det ogsi gjennomfort fol-
somhetsberegninger uten heyhastighets-
tog mellom Narvik og Stockholm. For
begge konseptene ga det en nedgang i
antall togpassasjerer totalt p& 3 - 5%. Jus-
tert for effekten for konsept 0 er det en
nedgang pa 5% for konsept 3 og 2% for
konsept 5. For transportarbeidet innebeae-
rer det en okning pa 15% for begge kon-
septene.

Andre
beregninger
Det er gjennomfort bereg-

ninger for noen av de korrido-
ralternativene som ikke er valgt

ssssssssassssns

ut for lennsomhetsanalysene.
Noen av disse er sapass for-
skjellige med hensyn til stasjo-
ner og markedsdekning, at tra-
fikkprognosene tas med her.
De er beregnet som varianter
av full utbygging (konsept 5) i
ar 2010,

For strekningen Fauske-
Narvik vises resultatene for
alternativet med stasjoner bade
p4 Innhavet og Kjepsvik. Nord
for Narvik er alternativet via

Sjovegen beregnet; likeledes
traséer mellom Andselv og

Utvikling med NNB Fanske-Narvik || | Tromse. Videre er alternativet

til Elvebakken (Sortland) i ste-

det fra sidearm til Harstad

1
fillonsy, T e M i
personturer I |
prar | |
| |
I I
| | |
| | —
b Jpes—n ':' ————————— ‘1"‘"" Hay befolkningsutvikiing b
I | seEssaEwEN HNBImmp]eﬂ
|
|
F Ig sssssssess Uiviklingulen NNB |
! | 1 ; i
1 L I | i
1990 2010 2020 2030

beregnet.
Sammenligningstallet ~ for
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Fig. 7.6.2 Jernbanens andel av antall turer, transportarbeid og tidsforbruk
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Fig. 7.6.3 Reisemiddelfordeling i 1990
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Tabell 7.6.1 Antall togpassasjerer pr. ar.
Prosentandel av antall turer totalt i ()

alle disse er 1,83 millioner togpassasjerer i
2010.

Alternativet med stasjoner bade pa
Innhavet og Kjopsvik far 1,81 dvs. en

nedgang pa 1%.

Sjevegen-alternativet far 1,87 millio-
ner passasjerer, en ekning pa 2%.

Sidebanene til Elvebakken (Sortland) i
stedet for til Harstad far 2,03 millioner
togpassasjerer, dvs. en okning pa 11%.

Alternativet via Nordkjosbotn far 1,85
millioner passasjerer, dvs. en ekning pa
1%, mens den direkte traséen til Tromse
far 1,67 togpassasjerer, dvs. en nedgang
pa 9%.
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Fig. 7.6.4 Reisemiddelfordeling i 2010 med Nord-Norgebanen

fullt utbygd (K5)
2010

M Bi
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O Tog
B Fy
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Fig. 7.6.5 Overgang til tog fra andre reisemidler i prosent av
antall turer, 1990-2010, K5

Tog
1990 0,9% med NNB

Konsept 5

y
1990 14,2%

Tabell 7.6.2 Markedsandeler for tog mellom ulike omrader,

konsept 5, full utbygging av Nord-Norgebanen

R Someri Soricr
omradet omradet ‘influens-
med stasjon | uten stasjon | omradet

38% 6% 10%
6% 1% 8%
10% 8% 0%
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Fig. 7.6.6 Snittbelastning
konsept 0,

angitte tall for 2010 og 2030
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Fig. 7.6.9 Snittbelastning kon-
sept 3, Narvik - Tromso

+ Harstad angitte tall for
2010 og 2030

Fig. 7.6.7 Snittbelastning kon-
sept 1, Fauske - Narvik, angit-

te tall for 2010 og 2030
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Fig. 7.6.10 Snittbelastning
konsept 4, Fauske - Tromso,

angitte tall for 2010 og 2030

Fig. 7.6.8 Snittbelastning kon

sept 2, Narvik - Tromsao,
angitte tall for 2010 og 2030
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Fig. 7.6.11 Snittbelastning
konsept 5, Fauske - Tromso

+ Harstad, angitte tall for
2010 og 2030
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7.7 GODS-
TRANSPORT-
PROGINOSER

NSB har allerede i dag en viss andel
(7%} av markedet til/fra influensomradet.
Ved bygging av Nord-Norgebanen
bedres den geografiske dekningsgrad, og
noe avhengig av konsept er det ogsd
mulig 4 sikre seg andeler av godstransport
mellom regioner innenfor influensomra-
det. Man mé huske at avstanden fra Bode
til Tromse er lengre enn fra Porsgrunn til
Otta.

Totalmengder
av gods
I 1990 var godsmarkedet, dvs. til/fra
influensomréidet, samt mellom regioner i
influensomrédet 7,4 millioner tonn pr. 4r.
Det er ikke regnet med store endringer
frem mot 2030.

Frakimate
I dag utgjer sjetransport ca. 75%
til/fra/innen (mellom regioner) influen-
somréidet. Innen omradet er 9% pé veg,
7% pa bane og 1% pa fly.
Vurderer en fordelingen ut fra trans-
portarbeid (tonnkm) har toget bare 2-3%

Tabell 7.7.1 Godsmengder med tog for de ulike konseptene

Mill. tonn pr. ar.

2010 2020 2030
Konsept 0 0.66 0.71 0.77
Fauske - Narvik 0.70 0.75 0.80
Narvik - Tromse 0.70 0.76 0.82
Narvik- Tromse + Harstad 0.73 0.78 0.85
Fauske - Narvik - Tromse 0.75 0.80 0.86
Fauske - Narvik - Tromse + Harstad 0.78 0.83 0.90

uten Nord-Norgebanen. For de ulike
utbyggingskonseptene oker dette til mel-
lom 8% og 10%. Selv om det varierer noe
fra konsept til konsept, virker det som
omtrent halvparten av okningen kommer
fra sjetransport, og den andre halvdelen
fra vegsiden.

Antall tonn gods
med tog
Tabellen nedenfor viser de beregnede
godsmengder med tog for konsept 0 og de
5 utbyggingskonseptene for hvert bereg-
ningsar. Konsept 0 fir en dobling i for-
hold til dagens situasjon. De andre kon-

septene fir en beskjeden ekning i forhold
til konsept 0, storst for konsept 5 med

| 17%.

Fra 2010 til 2030 er det en okning for
alle konseptene pa ca 16%.

Tabellene 7.7.2 - 7.7.6 viser matriser
for godstransport i tonn pr. &r i 2010, for
hvert av utbyggingskonseptene, samlet for
bade bulk og stykkgods. De viser at
dimensjonerende retning er nordover. De
viser ogsa at den sterste relasjonen er mel-
lom @stlandet (Alna) til Salten (Fauske),
og at den nest storste er mellom Alna og
Narvik/Bjerkvik.

Tabell 7.7.2 Godsmengder med tog, konsept 1,

Fauske-Narvik, 1000 tonn pr. ar, 2010

Terminaler ALN TRH MO FAU BJK HST AND TRM SUM
Alna - - - 171 113 - E - 284
Trondheim - - - 81 43 - - - 124
Mo i Rana - - - 7 4 - - - 11
Bodo/Fauske 109 41 9 - 12 - - - 171
Narvik/Bjerkvik 70 29 6 6 - - - - 111
Harstad . - - - - - - - -
Andselv - - - - - - - - -
Tromso - - = - - - - F 2
SUM 179 70 15 265 172 - - - 701

Tabell 7.7.3 Godsmengder med tog, konsept 2, Narvik-Tromso,

1000 tonn pr. ar 2010

Terminaler ALN TRH MO FAU BJK HST AND TRM SUM
Alna - - - 170 44 B 23 54 291
Trondheim - - - 81 23 - ! 13 122
Mo i Rana - - - 7 0 - 0 0 7
Bodo/Fauske 106 41 9 - 3 - 0 0 159
Narvik/Bjerkvik 59 18 0 2 - - 2 7 88
Andselv 5 3 0 0 2 - 2 12
Tromse 8 9 0 0 3 - 5 - 25
SUM 178 71 9 260 75 - 35 76 704
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Tabell 7.7.4 Godsmengder med tog, konsept 3, Narvik-Tromso+Harstad,
1000 tonn pr. ar, 2010

Tabell 7.7.5 Godsmengder med tog, konsept 4, Fauske-Tromso,
1000 tonn pr. ar, 2010

Tabell 7.7.6 Godsmengder med tog, konsept 5, Fauske-Tromsg + Harstad,
1000 tonn pr. ar, 2010




