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11. Maloppnaelse

Nord-Norgebaneprosjektet er analysert i forhold til de malsettinger som
har ligget til grunn for utredningen, og som er nedfelt i Samferdselsde-
partementets mandat. Malsettingene er knyttet til analyseomrader som
teknisk gjennomfarbarhet, skonomiske virkninger og konsekvenser for
samfunn og milja.

De tekniske malsettinger er langt pa veg tilfredsstilt, men andel av tun-
neler er storre enn enskelig. Det er som ventet konflikter i forhold til
natur og miljz, til dels av alvorlig karakter. Det er minimale stoyproble-
mer, men Nord-Norgebanens bidrag til & redusere utslipp av klimagas-
ser i Norge er ubetydelig. Fullt utbygd vil Nord-Norgebanen gi rimelig
god markedsdekning til store deler av Nord-Norge, bortsett fra Lofo-
ten/Vesteralen og Finnmark. Prognosen for passasjerer overstiger det
som kunne forventes ut fra erfaringer fra andre prosjekter, mens gods-
mengdene er omtrent som ventet. Nord-Norgebanen gir god sysselset-
tingseffekt i anleggsperioden. Derimot er det ikke pavist store virkning-
er for naeringslivet i drifisfasen, og langtidssysselsetiingen er lavere enn
forventet. Det er mulig a drive Nord-Norgebanen med driftisgkonomisk
overskudd, avhengig av hvilket konsept som blir valgt. Pga. all trafikk
med jernbanen er overfert trafikk fra andre mindre gunstige transport-
midler, ligger nytten av prosjekiet hoyt. Den samfunnsskonomiske
Iennsomheten for Nord-Norgebanen ligger pa samme niva som jernba-

nestrekninger i Sar-Norge.

1i1.1 TEKNISK/
OKONOMISKE
FORHOLD
Dette omfatter trasékvalitet, geome-
trisk standard, opplevelseskvalitet, sikker-
het, kostnader og energiforbruk.

For alle traséalternativer har det vart
mulig 4 oppna det geometriske kravet om
mulig kjerehastighet pd 200 km/t. Det er
noen fé, korte strekninger hvor det er gatt
ubetydelig ned i standard, hovedsakelig
ner opp til stasjoner hvor hastigheten
likevel skal reduseres. Stigningskravet pa
maks. 13 o/oo er ogsd oppfylt, noe som
seerlig har betydning for energiforbruket
og mest for gods.

Hoyhastighetsstandard gjennom den
aktuelle topografien kan ikke gjennomfe-
res uten mange og lange tunneler uten at
kostnadene blir for haye. Dette har fort il
en tunnelandel pa ca. 60%. Nord-Norge-
banen blir derfor ikke den opplevelse for
togpassasjerene den burde ha veert. Den
heye andelen av tunneler gjer ogsa sik-
kerheten mer problematisk. Fordi 60% av
evt. uhell kan inntreffe i tunnel, vil bade
berging, evakuering og reparasjoner bli
mer komplisert enn pa dagstrekninger.

Toget kan drives enten med elekirisi-
tet eller diesel. Med diesel fir man enten

en lavere hastighet eller hoy forurensning.
Ogs4 de mange og lange tunnelene ska-
per problemer for dieseldrift. Det er der-
for bare elektrisk drift, basert pd vannba-
sert produksjon, som oppfyller
malsettingene. En elektrisk drevet Nord-
Norgebane vil paskynde planene om 4
elektrifisere Nordlandsbanen.

Kostnadene for traséene er omtrent
som forventet. For fullt utbygd Nord-Nor-
gebane ligger kostnadene mellom 16,2 og
19,7 milliarder kroner, dvs. omtrent som
angitt i meldingen (13,5 - 20 mrd.), mens
representative korridorer som er lagt til
grunn for lennsomhetsberegningene, er
kostnadsberegnet til 15,6 milliarder
kroner).

Standarden som er oppnadd, gir reise-
tider pi 1:12 mellom Fauske og Narvik,
1:21 mellom Narvik og Tromse og 0:40
mellom Bjerkvik og Harstad. Det er mer
enn en halvering av reisetidene med bil,
og konkurransedyktig med fly internt i
landsdelen.

Nord-Norgebanen innebzerer et kvali-
tativt sprang i transportsektoren i Nord-
Norge.

Det er ogsé teknologiske utfordringer,
spesielt nar det gjelder brulesninger og pa

noen traséer ogsd lange undersjoiske tun-
neller. Flere av disse ligger pa grensen av
kjent teknologi, og er lengre/dypere enn
andre tilsvarende konstruksjoner i verden.
Dette pavirker kostnads-usikkerheten pa
noen av traséalternativene. Det foreligger
imidlertid ogsé gjennomgaende traséalter-
nativer uten slike teknologiske usikker-
heter.

11.2 MARKED OG
SKONOMI

Nord-Norgebanen fra Fauske til
Tromse dekker et geografisk omrade som
tilsvarer strekningen Grenland - Otta, og
togtilbudet tilsvarer InterCity-systemet pa
@stlandet, men med storre hastighet.
Hovedmarkedet er regionale turer, og det
er en hoy oppnadd markedsandel og ikke
en mer normal andel i et stort marked,
som gir en hey passasjerprognose.
Hovedtyngden av passasjerene er over-
fort fra bilsiden, noe ogsa fra fly. De buss-
rutene som né gir som en forlengelse av
Nordlandsbanen fra Fauske, kan nedleg-
ges. Det er en kombinasjon av de svert
lave reisetidene og gunstige billettpriser
som gjer jernbanen konkurransedyktig. Et
annet forhold som gir gunstige driftsfor-
hold, er en relativt jevn belastning pa de
ulike strekningene.



11. MALOPPNAELSE

For godsmarkedet dekkes et storre |
geografisk omrade. Det er forst og fremst
gods til og fra influensomradet hvor jern-
banen er konkurransedyktig, og bare i
mindre grad er det oppnddd markedsan-
deler internt i Nord-Norge. Prognosen
viser imidlertid godsmengder som er sto-
re nok til & kunne gi et konkurransedyktig
transporttilbud.

Passasjerprognosen og godsmengdene
gir grunnlag for et togtilbud som kan gi
driftsmessig  balanse for full utbygging,
Fauske - Narvik - Tromse med sidebane
til Harstad. Uten sidebane blir overskud-
det mindre. For de andre konseptene blir
det ikke tilfredsstillende driftsresultater.
Dvs. at mélsettingen om overskudd ikke
er oppnadd for alle konseptene.

Nar det gjelder samfunnsekonomisk
lennsombhet, er det forst og fremst effekten
av overfort trafikk til jernbanen som gir de
heye nytteverdiene. Resultatet av analyse-
ne er nytte-/kostnadsforhold pd mellom
0,5 og 1,2 (naverdibetraktninger). Dette er
omtrent det samme som for tilsvarende
strekninger i Ser-Norge.

11.3 VIRKNINGER
PA SAMFUNN
Trafikkmengden som Nord-Norgeba-
nen tilriver seg, skyldes f.o.f. overforinger
av trafikk, og i langt mindre grad positive
ringvirkninger pa neeringsliv og bosetting,

Nord-norsk neeringsliv er i dag i sterre
grad opptatt av a fjerne flaskehalser pa
eksisterende transportmonstre. Forutsatt

at flaskehalser pa stamvegnettet fjernes,
og at Nord-Norgebanen ikke river grunn-
laget bort fra eksisterende batruter, er
jernbanen interessant innenfor en erkjen-
nelse av at denne vil ha konkurransefor-
trinn innen pris, hastighet og regularitet.
Jernbanen kan pi denne méten dempe de
negative virkningene av gkningen i miljo-
avgiftene og evt. bortfall av transportsub-

sidiene.

P4 godstransportsiden vil banen ta en
langt sterre andel av gods som fraktes til
enn fra landsdelen. Inngéende transport
er serlig viktig for varehandelen, men
ogsa for deler av industrien hvor innsat-
svarer og reservedeler hentes sorfra.
Banen kan pa denne maten redusere
lagerholdskostnader og styrke kontakten
mellom ulike spesialiserte produksjons-
ledd. Gjennom dette kan banen gjore
landsdelens konkurranseutsatte nerings-
liv bedre i stand til 4 mote morgendagens
utfordringer.

Om banen skal ta en storre andel av
godstrafikkmarkedet ut av regionen,
avhenger av NSBs muligheter for 4 tilpas-
se sitt materiell og driftsopplegg til kunde-
nes behov. I denne sammenheng stir
frakt av ferskfisk og fiskeprodukter sen-
tralt.

I de varehdndterende neringer er
oppfatningen at jernbanen vil ha marginal
betydning for sysselsettingsveksten. Fore-
liggende materiale gir heller ingen holde-
punkter for at det vil skje nyetableringer i
storre skala langs jernbanetraséen. Reali-
seringen av en rekke planer for okt ost-
vest-trafikk o.l. er ikke i avgjorende grad
avhengig av jernbane mellom Fauske og
Tromse, men jernbanen vil med stor
sannsynlighet gjore det lettere 4 konkreti-
sere disse planene.

For de tjenesteytende neringer vil
jernbanen ha betydning for persontrans-
porten. Det er gode holdepunkter for a si
at jernbanen vil representere et kvalitativt
nytt transporttilbud for tjenestereiser. Det-
te vil styrke servicebedriftene.

Turisttrafikkens utvikling vil kunne
pavirkes av forekomsten av en heyhastig-
hetsbane ved at landsdelen blir mer til-
gjengelig. Det er likevel andre forhold
som er bestemmende for utviklingen i
reiselivssektoren. Nord-Norgebanen, som
vil ha en meget hoy andel tunneler, vil i
motsetning til Hurtigruta, ikke utgjore en
turistattraksjon i seg selv. Banen vil veere
et transportmiddel for 4 né frem til Nord-
Norge. Mange av dagens attraksjoner er
lokalisert utenfor jernbanenettet, og vil
kreve tilleggstransport.

For Forsvaret kan bade gods- og
personelltransport overfores til tog. I en
krigssituasjon er imidlertid banen enkel &
sla ut.

Oppsummert kan en si af mulighetene
for & innfri mélet om varige, lonnsomme
arbeidsplasser i Nord-Norge, i forste rek-
ke vil veere avhengig av andre forhold enn
realisering av Nord-Norgebanen. Det er
beregnet at banen vil gi dreye 800 nye
varige arbeidsplasser.

Baneutbyggingen vil imidlertid gi en
god sysselsetting med forbruk av ca.
27.600 arsverk avhengig av trasélosning-
er, teknologiniva osv. En stor del av sys-
selsettingen vil komme i Nord-Norge.

Nord-Norgebanen vil ikke ha betyd-
ning pa folkemengdens storrelse, da den-
ne er beregnet som en funksjon av

neeringsutviklingen. Nord-Norgebanen vil
pi sikt kunne bidra il 4 forsterke sentrali-
seringen i landsdelen, og da i forste rekke
rundt byene Bodo, Narvik, Tromse og
evt. Harstad. En regional planlegging som
tar sikte pa a bygge opp under banen, kan
i noen grad veere i konflikt med malet om
a opprettholde hovedtrekkene i boset-
tingsmonsteret.

For dagliglivet til folk flest kan Nord-
Norgebanen ha betydning for livsstan-
dard og velferd. I dagens trafikkstrommer

utgjor reisehensikter som er knyttet til for-
mal utenom yrkeslivet og ferier, hele 2/3
av reisene mellom 10 og 40 mil, og ca. 1/3

av reisene over 40 mil. Muligheten for
kontakt med familie og venner, tilgang til
helsetilbud, fritidsaktiviteter, utdanning
osv. kan bli vesentlig bedret for mange.
Slikt sett kan banen bidra til 4 fremme
trivsel og levekar. Ogsa ulykkesgevinstene
er merkbare.

i1.4 ‘{IRKNINGER
PA MILJO

Pa det miljopolitiske omradet vil
banen gi noe gevinst i form av utslippsre-
duksjoner. Malt i forhold il det totale
utslipp av klimagasser og malt i forhold til
samferdselssektorens totale utslipp i lan-
det, er imidlertid gevinstene ubetydelige.
Reduksjonen av bilbruken vil gjelde mel-
lomlange turer. Det kan derfor ikke
paregnes vesentlige miljeforbedringer i de
omrider hvor personbiltrafikken utgjor
en miljotrussel, feks. i sentrumsnwere
boligomrader i byene.

Nord-Norgebanen vil medfore miljou-
lemper som en folge av inngrep i naturen.
Det foreligger en rekke konfliktsoner mht.
landskap, naturressurser, primeerneeringe-
nes produksjonsomrader, fauna og flora
hvor banen legges i dagsoner. Ogsa kon-
flikt med kulturminner og kulturlandskap
kan bli merkbart. Mellom 500 og 900 hus
kan bli steyutsatt av jernbanen.

Konfliktene er redusert ved at sd stor
del av banen gér i tunnel. Balansegangen
mellom malsettingene om & unnga miljo-
konflikter og storst mulig andel av jernba-
nen i dagsoner, vil veere et mer aktuelt
tema i evt. videreforing av planarbeidet.
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