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Oppdragsgjevaren sitt føreord


I 1991 byrja det interkommunale interesseselskapet Sørnorske Høgfartsbanar å granske potensialet til eit høgfarts-jarnbanenett i Sør-Noreg. Arbeidet vart finansiert av m.a. 20 kommu​nar i Hordaland, Rogaland, Aust-Agder, Telemark og Buskerud, og varte i om lag seks år før ein la fram resultata. Hovudkonklusjonen var at ein vil kunne byggje eit nytt banenettverk i Sør-Noreg – den såkalla Haukelibanen – utan statlege løyvingar. Det føre​set eit togtilbod som i tid, kvalitet og pris kan tevle med både fly, bil og trailer. Fram​legget til ruteplanen viser t.d. reise​tider mellom Oslo og Vestlandskysten på 2 – 2½ timar.


Like viktig synest det å byggje eit nettverk som har ein funksjon for mange ulike tra​fikk​straumar. Då vil ein kunne finansiere byggjinga av banen med låneopptak og dekkje både drifts​kostnadene, avdraga og rentene med løpande frakt- og billettinntekter. Dette hadde Sørnorske Høg​fartsbanar konkretisert med svært detaljerte planar for trasé, drift og finansiering.


Desse resultata braut på nær sagt alle punkt med dei etablerte sanningane om jarn​bane

i Noreg og møtte ikkje uventa ein del skepsis. Det var difor svært viktig å få utført ein uhilda, ekstern kvalitetssikring av planmaterialet, slik den no ligg føre i form av denne rapporten.


Det er to firma som har gått gjennom planane for Haukelibanen: DE-Consult og Vest​landsforsking. DE-Consult har hovudkontoret i Frankfurt i Tyskland og reknast som eitt av dei mest renommerte firma i bransjen. 1.150 tilsette arbeider med konsulent-oppdrag for kundar frå heile verda, også frå Noreg.


Rammene og innhaldet for analysen av plan​​materialet vart definerte i samråd med Sam​ferdsledepartementet og danna grunn​laget for ein oppdragskonkurranse i no​vember 1999. Det var tre firma som deltok. DE-Consult leverte det fagleg og prismessig beste tilbodet og valde seg Vest​landsforsking som sin lokale partnar. Slik kom både norsk og utan​lands topp​kompe​tanse til nytte.


Målet for Sørnorske Høgfartsbanar sitt planarbeid er eit transportsystem som kombinerer framifrå kom​mu​nikasjonar med låg ressursbruk og få ulemper for miljøet. Gjen​nom reduserte transportkostnader og markert kortare reise- og frakttider ønskjer ein å styrkje næringsutvikling, sysselsetjing og busetjing. Denne rapporten viser at dette er fullt mo​geleg.


Det er no opp til næringslivet, faginstansane og det politiske miljøet å møte dei utfordrin​gane som planmaterialet for Haukelibanen representerer – slik at byggjinga av banen kan starte så snart som råd er.

Bergen, 22.8.2000







Sørnorske Høgfartsbanar

Sørnorske Høgfartsbanar takkar for alle tilskota. Kvalitetssikringa vart finansiert av:

Bø kommune   –   Etne kommune   –   Jondal kommune   –   Kongsberg kommune   –   Kviteseid kommune   –   Notodden Utvikling AS   –   Odda kommune   –   Sauda kommune

–   Sau​herad kommune   –   Suldal kommune   –   Tokke kommune   –   Tysvær kommune   –   Ullens​vang herad   –   Vinje kommune   –   Ølen kommune

Innhold

Executive Summary









 2

1 Problemstilling og målsetting







 5

2 Oversikt over og vurdering av det anvendte materiale




 5

3 Analyse av markeds- og inntektsvurderingen for persontrafikken


 6

3.1 Analyse av trafikkmarkedet: Status quo og prognoser for det planlagte prosjekt
 6

3.1.1 Flytrafikk










 7

3.1.2 Motorisert individualtrafikk








12

3.1.3 Skinne- og busstrafikk








15

3.1.4 Nygenerert trafikk









16

3.2 Anbefalinger om kvalitet og pris på togtilbudet i det planlagte prosjekt

17

3.2.1
Tilbudets kvalitet









17

3.2.2
Billettpriser










19

3.3 Metodikk for inntektsprognosen







20

4 Gjennomgang av bedriftsøkonomiske, jernbanetekniske og 
banedriftsmessige planelementer







21

4.1 Generelt om systemkonseptet







21

4.2 Markeds- og inntektsvurdering for godstogtrafikken i det planlagte prosjekt
23

4.3 Kapasitetsutnyttelse av infrastruktur og tog i det planlagte prosjekt


25

4.4 Traséparametere









26

4.5 Traséframføring på  utvalgte deler av linjen





27

4.6 Kjøretider og energiforbruk







28

4.7 Byggekostnader









31

4.8 Driftskostnader









32

4.8.1
Høyhastighetstog









32

4.8.2
Personalkostnader høyhastighetstog og stasjoner




33

4.8.3
Vedlikehold av banestrekningen







33

4.8.4
Andre kostnader og administrasjon






34

4.8.5 Godstrafikk










34

4.9 Bedriftsøkonomisk kalkyle og prosjektfinansiering




34

Vedlegg
36

Executive Summary

Interessentselskapet Sørnorske Høgfartsbanar (SHB) har siden 1991 planlagt et høyhastighetsbanenett i Sør-Norge. Plausibiliteten av planleggingen som er utført hittil, skulle undersøkes av en nøytral sakkyndig. I den foreliggende sakkyndige uttalelsen er det i samsvar med oppdraget foretatt en mer nøyaktig analyse av de planelementene som gjelder trafikkundersøkelsen, med en vurdering av potensial og inntekter innenfor persontrafikken. De planelementene som gjelder godstrafikken, byggekostnadene, de jernbanetekniske og banedriftsmessige ingeniørtjenestene, er derimot undersøkt i grove trekk og gjennom stikkprøver. 

Et sentralt element i det planlagte høyhastighetsbanenettet er Haukelibanen. Denne banen knytter til seg store deler av de folkerikeste områdene i Sør-Norge gjennom forgreninger i Vest- og Øst-Norge og forbindelser til NSBs eksisterende og planlagte linjenett. I forhold til byggekostnadene åpner denne nettverksbyggingen opp for klart større trafikkpotensialer enn en rent linjeformet høyhastighetsforbindelse mellom f.eks. Bergen og Oslo.

Grunntanken i dette nettet er et banetilbud som kan hevde seg overfor andre transportmidler i reise- og frakttid, kvalitet og pris, og til og med til dels distansere de andre. I denne sammenheng er overgang fra fly til bane særlig viktig, fordi fly i dag er den dominerende reiseform i fjerntrafikken og har oppnådd et betydelig omfang, selv i en internasjonal sammenlikning. Reisehastighetene og antallet stopp på mellomstasjoner som SHB har valgt, er et fornuftig kompromiss mellom markedets krav innenfor fjerntrafikken, utnyttelse av trafikkpotensialet innenfor biltrafikken, teknisk gjennomførbarhet og byggekostnader.

Grunnlaget for undersøkelsen av de eksisterende trafikkstrømmene har vært trafikktellinger utført av vedkommende norske myndigheter, delvis supplert med egne tellinger og anslag. Prognosen over utviklingen av trafikkmengdene går fram til 2010, året da Haukelibanen forventes åpnet.  Der det fantes offisielle prognosedata, har SHB støttet seg på disse, men ikke uten å verifisere eller modifisere dem gjennom egne vurderinger. Etter å ha sammenliknet prognosetallene til SHB og de statlige organene, kan det fastslås at SHB har vært heller forsiktig i sine vurderinger. Til prognosenes plausibilitet bidrar også at en har tatt hensyn til en rekke andre faktorer, som f.eks. opprettelse av nye direkteflyruter, nybygging av veier og fjordtunneler osv.

Passasjertilgangen til Haukelibanen er blitt avledet av den prognostiserte trafikktilgangen for år 2010 og er sammensatt av passasjerer som har gått over fra andre transportmidler, og av nygenerert trafikk. Her var man langt på vei henvist til å arbeide med skjønnsmessige vurderinger, fordi det ikke forelå sammenlikningsdata. Det er imidlertid i høy grad tatt hensyn til alle tenkelige innvirkningsfaktorer, slik at resultatene må anses som absolutt plausible og seriøse, – og kanskje til og med litt for konservative.  

Det samme gjelder kvaliteten på togtilbudet. Det oppfyller den europeiske standarden i enhver henseende og overgår den til og med på enkelte punkter. Planene omfatter alle tiltak av teknisk og organisatorisk art for en feilfri drift. Billettprisene er rimelige og ligger klart under prisene for en flyreise og til dels også under kostnadene for en bilreise. 

Inntektsprognosen er basert på anslag over potensialet for passasjeroverføring fra andre transportmidler og en antatt gjennomsnittlig reisedistanse. Som en grov skjønnsmessig vurdering i denne tidlige fasen av planleggingen må denne prognosen anses som plausibel, selv om den sikkert må utarbeides i større detalj etter hvert som planleggingen skrider fram. 

Trafikkmengdene og inntektene som forventes i godstrafikken, synes fullt ut plausible, selv om de på dette tidspunkt er grove anslag og ikke dokumentert gjennom detaljerte undersøkelser. I betraktning av hvor viktig godstrafikken er for Haukelibanens økonomiske resultat - omkring en firedel av inntektene kommer fra godstrafikken - er det absolutt nødvendig å underbygge det nåværende anslaget gjennom en grundig undersøkelse av godstrafikkmarkedet i Sør-Norge og sjansene den hurtige godstransporten med Haukelibanen innebærer.

De tekniske undersøkelsene er kommet relativt langt og har nådd et stadium som gjør det mulig å anse den tekniske gjennomførbarheten som et faktum. Disse elementene i planene svarer minst til de standardene som er vanlige internasjonalt for høyhastighetsbaner. På enkelte områder er de til og med bedre.

Haukelibanen er planlagt bygd med enkeltspor og med kortere kryssingsseksjoner med dobbeltspor. Denne løsningen er uvanlig i internasjonal sammenheng, men er her en riktig avgjørelse med henblikk på forventet trafikketterspørsel og sett ut fra kostnadssynsvinkel. Med den ruteplanen som er planlagt, er oppleggget for banedriften teoretisk gjennomførbart, noe også de foreliggende undersøkelsene viser. Linjer med enkeltspor kan imidlertid i praksis være problematiske å drive med henblikk på videre forplantning av forsinkelser. Vi anbefaler derfor at stabiliteten og den praktiske gjennomførbarheten av det planlagte ruteplankonseptet blir kontrollert ved hjelp av driftssimulering i en relativt tidlig fase av den videre planlegging, for på den måten å få antydninger om det kan bli nødvendig med eventuelle endringer av infrastrukturen. 

Byggekostnadene er beregnet omfattende og relativt nøyaktig og viser seg etter kontroll  å være plausible. Dette gjelder også med få reservasjoner for beregningen av driftskostnadene, og gjelder særlig det rullende materiellet.

Den bedriftsøkonomiske vurderingen er av SHB ikke utført etter nåverdi-metoden, som er den allment vanlige metoden å benytte for investeringsberegninger, men etter en metode som egner seg like godt til å beregne lønnsomheten i prosjektet, men som gir mindre utsagnskraftige tall. På grunnlag av trafikkinntektene, bygge-, finans- og driftskostnadene viser SHBs beregninger i sum av alle betalingsstrømmer som realverdier etter 25 år et overskudd på ca. 13 mrd. kr, noe som svarer til en nåverdi på ca. 3 mrd. kr, relatert til idriftssettingsåret. Denne verdien vil reduseres noe når det tas hensyn til de nevnte reservasjonene, men vil ikke vendes om til en negativ verdi. Haukelibanen vil altså så langt det kan bedømmes i dag, være bedriftsøkonomisk lønnsom.

Det skal imidlertid ikke skje store avvik fra den forventede trafikk- og kostnadsutviklingen før denne konklusjonen vendes om til det motsatte. Med f.eks. mindre enn 0,8 % årlig trafikktilvekst etter idriftssettingstidspunktet er den bedriftsøkonomiske lønnsomheten ikke lenger til stede. Tas det hensyn til disse risikofaktorene, synes en rent privat finansiering av prosjektet å være heller usikker.

Bildet kan imidlertid bli et helt annet med en samfunnsøkonomisk beregning, der det tas hensyn til faktorer som ikke er bedriftsøkonomisk relevante, og som taler til fordel for Haukelibanen. Disse faktorene er bortfall av subsidier, innsparing av kostnader i fly- og veitrafikken, reduserte ulykkeskostnader, mindre miljøpåvirkning og liknende. Tas det hensyn til disse faktorene og det bedriftsøkonomiske resultatet, kan det absolutt forventes et samfunnsøkonomisk positivt resultat for Haukelibanen.

Som en oppsummering kan det fastslås at en planlegging som befinner seg i en så tidlig fase som det aktuelle Haukelibane-prosjektet, selvsagt ikke på alle punkter kan oppfylle kravene som må stilles til en gjennomførbarthetsstudie. Likevel må de foreliggende undersøkelsene som SHB har foretatt, anses som fullstendige, fordi alle faktorer som er utslagsgivende for den tekniske og økonomiske bedømmelsen av prosjektet, er tatt med - selv om de ikke alltid er behandlet med samme fordypningsnivå.

Resultatene av denne kontrollen, slik de foreligger på dette tidspunkt, viser i alle tilfelle at en videre oppfølging av prosjektet må anses som løfterik.

1
Problemstilling og målsetting

Interessentselskapet SHB har siden 1991 planlagt et høyhastighetsbanenett i Sør-Norge. Den såkalte Haukelibanen, som skal knytte sammen Bergen og Oslo, har i denne sammenheng en nøkkelstilling.

Denne sakkyndige uttalelsen har til oppgave å kontrollere om planene som SHB har utarbeidet for Haukelibanen siden 1991, er innholdsmessig og metodisk plausible med hensyn til de utsagn, anslag og kostnadsvurderinger som er avgitt.

De planelementene som først og fremst gjelder byggetiltak, jernbanetekniske og banedriftsmessige ingeniørtjenester, skal her undersøkes i grove trekk og gjennom stikkprøver. De planelementene som gjelder trafikkundersøkelsen, med potensial- og inntektsvurdering, skal derimot analyseres mer nøyaktig.

Målet er å kvalitetssikre arbeidet som er utført hittil. Gjennom dette skal det legges et beslutningsgrunnlag for videre planleggingstrinn som omfatter en oversikt over tiltak og kostnader, og som er begrunnet og verifisert på alle vesentlige punkter - i hvert fall i grove trekk.

2 Oversikt over og vurdering av det anvendte materiale

Et stort materiale har dannet grunnlaget for planleggingsarbeidet til SHB.

Blant det viktigste materialet er trafikktellingene til det statlige luftfartsverket og det statlige vegdirektoratet. Disse tellingene var utgangspunktet for beregning av den forventede passasjertilgangen til Haukelibanen.

En annen viktig kilde var følgende publikasjoner fra Trafikkøkonomisk Institutt:

· Undersøkelse av reisevanene i flytrafikken, 1993

· Flypassasjerprognoser for Oslo 1990 – 2025, 1991

· Reisevaner i Norge 1998, 1999

Videre har man benyttet utgaver av Statistisk Årbok for Norge, fergetrafikkstatistikker, 
fly-, ferge- og jernbaneruteplaner og geografiske kart av alle slag.

For å verifisere og sikre dataene som ble hentet fra disse kildene, og konklusjonene som er blitt avledet av dem, er flyplassene, flyselskaper som opererer i Norge, NSB og Samferdselsdepartementet blitt utspurt om enkelte problemstillinger.

Planleggingen basert på kildene nevnt ovenfor, har SHB gjennomført suksessivt siden 1991. Planene ble fullstendig ajourført i 1998/99 ved hjelp av oppdaterte utgaver av statistiske årbøker, ruteplaner osv. I denne sammenheng benyttet man også rapporten som Orkla Finans har utarbeidet for NSB til vurdering av lønnsomheten for Gardermobanen.

Til gjennomgang av de bedriftsøkonomiske, jernbanetekniske og banedriftsmessige planelementene ble følgende dokumenter stilt til rådighet for DE-Consult: 

· Notater fra samtaler med herr Westermann under linjebefaringen fra 4.12. til 10.12.99,

· beskrivelse av programmet for kjøretidsberegning og traséframføring, 

· forskjellige presentasjonsdokumenter om tunnelkostnader, lønnsomhets-beregning og godstransport på vei,

· Statistisk Årbok for Norge 1999, Internett-versjon,

· merknader til beregningen av byggekostnader, herunder opplisting av innkalkulerte tillegg til gjennomsnittskostnadene for spesielle stedlige forhold,

· systembeskrivelse "Høgfartsbanen over Haukeli, Eit høgverdig transportsystem", kapittel 2, side 25 til 36 (Sikkerhet og reisekomfort) og 53 til 58 (Utnyttelse og kapasitet),

· detaljerte opplysninger om beregnede kjøretider med merknader,

· merknader til ruteplanstrukturen,

· merknader til beregningen av driftskostnadene,

· liste over trasé- og kostnadsdata,

· trasédata i elektronisk form,

· planlagt ruteplan i tabellform.

Grunnlagsmaterialet som er stilt til rådighet for DE-Consult, og listen over kildene som er anvendt, fører til den konklusjon at SHB har foretatt en grundig undersøkelse av det materialet som er viktig og utsagnskraftig når det gjelder å planlegge nybygging av en jernbanelinje. 

3 Analyse av markeds- og inntektsvurderingen for persontrafikken

3.1 Analyse av trafikkmarkedet: Status quo og prognoser for det planlagte prosjekt

Prognosene for jernbanetrafikken på Haukelibanen er utarbeidet på grunnlag av følgende arbeidstrinn: 

· Registrering av eksisterende trafikkstrømmer 1998

· Prognose over utviklingen av disse trafikkstrømmene fram til åpningen av Haukelibanen og i tiden etterpå

· Utforsking av reiseformålene og kilder og mål for trafikkstrømmene

· Vurdering av omfanget av overgang av trafikk til Haukelibanen

· Vurdering av omfanget av nygenerert trafikk

· Sammenlikning med resultatene fra tidligere realiserte høyhastighetsbane-prosjekter i utlandet under hensyn til spesielle norske forhold.

Resultatene av kontrollen og vurderingen av trafikkdata og prognoser for de enkelte transportmidlene gjengis nedenfor. 

3.1.1
Flytrafikk

Opplysningene om de eksisterende trafikkstrømmene i lufttrafikken er basert på trafikktellingene til Luftfartsverket i 1998. Disse angir bl.a. antallet av alle ruteflypassasjerer for alle norske flyplasser. Disse dataene er blitt verifisert gjennom forespørsler til de relevante norske flyplassene (Oslo-Gardermoen, Bergen, Stavanger, Kristiansand, Haugesund og Sandefjord
). 

Det foreligger også data fra forskjellige andre institusjoner, f.eks. direkte fra flyselskaper eller lokale næringslivsorganisasjoner. Man har imidlertid ikke tatt hensyn til disse, fordi de kan være subjektivt farget for å fremme bestemte interesser for oppdragsgiveren. Seriøsiteten til statistikkene over lufttrafikken er av avgjørende betydning for beregningen av passasjertilgangen til Haukelibanen. De fleste passasjerene på denne banen vil nemlig være tidligere flypassasjerer. Fordi tallene til Luftfartsverket har en offisiell karakter, anser vi det som absolutt korrekt å begrense seg til denne ene kilden, for på den måten å kunne basere seg på et mest mulig objektivt datagrunnlag.

I tråd med den internasjonale utviklingen har betydningen av flytrafikken steget sterkt også i Norge i de senere år. Ifølge en undersøkelse utført av Transportøkonomisk Institutt har den innenlandske flytrafikken steget med nesten 90 % i tiåret fra 1982 til 1992
. 

Alle prognoser tyder på at denne utviklingen vil fortsette i hvert fall i de neste ti til femten årene, om ikke med en slik høy tilvekst. En statistikk fra Luftfartsverket viser en vekst på 5,9 % for den samlede innenlandske flytrafikk fra 1998 til 1999
. Tilgangen på passasjertrafikk til flyplassene som er relevante for Haukelibanen, er oppført i tabellen nedenfor. Til sammenlikning er også de tilsvarende tallene for Frankfurt lufthavn oppført.

Flyplass
Passasjertilgang innenlandsfly 1999
Endring i forhold til 1998 i %

OSLO Gardermoen
5.754.698
1,6

KRISTIANSAND, Kjevik
764.000
1,2

STAVANGER, Sola
2.073.301
0,9

HAUGESUND, Karmøy
404.492
5,3

BERGEN, Flesland
2.896.460
11,3

SANDEFJORD, Torp
329.362
63,4

SUM
12.222.313
5,6





FRANKFURT, Rhein-Main
8.388.739
5,2

Kilder: For de norske flyplassene: Luftfartsverket; for Frankfurt lufthavn: Websiden til Flughafen Frankfurt/Main AG

Sumlinjen viser at veksten i passasjertilgangen til  flyplassene som er relevante for Haukelibanen, omtrent svarer til landsgjennomsnittet på 5,9 % og også til tilsvarende tall for sammenlikningslufthavnen Frankfurt. 

Offisielle prognoser, som har en heller konservativ karakter, går ut fra at veksten vil fortsette i noe avdempet takt i årene fram til 2020. Transportøkonomisk Institutts prognose forutser årlige vekstrater på 3,1 % fra 2000 til 2020, mens Luftfartsverket går ut fra vekstrater på 3,4 % per år fra 2000 til 2011.

På denne bakgrunn synes anslaget til SHB, som går ut fra 3,4 % vekst per år – for alle relevante flyplasser –, å være et ganske forsiktig anslag, som dessuten sammenfaller nøyaktig med offisielle, statlige tall. I denne sammenheng må det nevnes at prognosen til Transportøkonomisk Institutt fra 1990
 for tiåret fram til 2000 forutså en årlig vekst på 4,6 %, noe som lå ca. 1,5 % prosentpoeng under den faktiske utvikling.

Det må imidlertid bemerkes at enhver slik prognose er forbundet med en betydelig usikkerhet, fordi den økonomiske utviklingen - og dermed trafikken - kan bli utsatt for betydelige svingninger, især i et land som er sterkt avhengig av produksjonen av olje og gass. 

For å kunne foreta en mest mulig nøyaktig vurdering av potensialet for passasjerovergang til banen, har SHB også sett på følgende aspekter ved utviklingen i flytrafikken:

· opprettelse av nye direkteflyruter

· trafikkoverflytting mellom flyplasser og fra og til andre transportmidler

· undersøkelse av kildene / målene for trafikk strømmene og reiseformålene 

· sosioøkonomisk utvikling i regionene

I de siste tiårene har man verden over kunnet se at den økende trafikktilgangen har ført til opprettelse av stadig flere direkte forbindelser. Dette kan muligens føre til at potensialet for overgang fra flytrafikk til Haukelibanen blir mindre. Etter åpningen av Oslo lufthavn - Gardermoen kan det imidlertid konstateres at tendensen i Norge har vært motsatt, formodentlig for å bygge opp en hub på Gardermoen. Dessuten har SHB for å være på den sikre side tatt alle dagens transfer-passasjerer ut av datagrunnlaget, før overgangspotensialet ble beregnet. Dette betyr at en eventuell opprettelse av direkteflyruter ikke får noen konsekvenser for passasjertilgangen til Haukelibanen. Det er derfor ikke nødvendig å gå mer inn på dette punktet.

SHB har i sin planlegging heller ikke sett bort fra muligheten for framtidige overflyttinger av trafikk mellom flyplasser og fra og til andre transportmidler. 

I 2001 skal det f.eks. åpnes en undersjøisk veitunnel mellom Valevåg på Sveio og Bømlo ved Stord. Dette vil sannsynligvis gå ut over flyplassen på Stord og føre til økt veitrafikk i retning Haugesund, som da kan nås meget raskere enn før. For tiden er det ikke mulig å beregne om denne økte trafikktilgangen vil bli fanget opp av Haugesund lufthavn - som har et bedre tilbud enn Stord lufthavn - eller av Haukelibanen. På grunn av denne uvissheten er det ikke tatt hensyn til dette potensialet i planleggingen.

Nybyggingen av veier og den tiltakende uttynningen av den kollektive buss- og båttrafikken gir grunn til å anta at det vil skje en overflytting fra fly- til personbiltrafikk. Bedre veiforbindelser mellom de indre fjordområdene i Rogaland og Stavanger-området, samtidig som trafikkforholdene på høyfjellsovergangene fortsatt er problematiske, vil sannsynligvis føre til et økt antall flyreisende mellom Stavanger og Oslo. På den annen side vil personbiltrafikken øke der folk er avhengige av sjeldne buss- og båtavganger for å komme til nærmeste flyplass.

Imidlertid er det et helt åpent spørsmål hvor lang tid det vil ta før slike veibyggingsprosjekter blir realisert. De aktuelle trafikkstrømmene er heller ikke større enn at man kan se bort fra dem. Det er derfor i prognosen for trafikkutviklingen ikke skjelnet mellom enkeltstrekninger. Det eneste unntaket er strekningen Oslo - Kristiansand. Her blir det fra januar 2000 satt inn krengetog som tilbakelegger strekningen på litt over fire timer. For flytrafikken på denne strekningen er det derfor antatt en relativt liten vekst på 28 % (49, 3 % for alle andre relevante flyforbindelser, se ovenfor) i tidsrommet fra 1998 fram til den eventuelle åpningen av Haukelibanen. Dette svarer til 2,1 % per år med driftsstart i 2010.

Dessuten ble det stilt spørsmål om overflyttinger av flyreiser mellom de forskjellige flyplassene. Her kan Oslo tas som paradeeksempel. Etter at Gardermoen lufthavn ble åpnet, økte passasjertilgangen til Sandefjord lufthavn sør for Oslo med 63,4 % (1998-99). Ved undersøkelsen av trafikkstrømmenes kilder og mål er det tatt hensyn til disse effektene. 

Ved undersøkelsen av startpunkter og reisemål for flypassasjerene ble det skjelnet mellom transferreisende (som går over fra ett fly til et annet på en flyplass), og reisende som ankommer eller forlater flyplassen med et annet transportmiddel enn fly. Denne differensieringen ble foretatt med henblikk på tidsforbruket. For flyreisemål som bare kan nås med en eller flere omstigninger, må det regnes med et betydelig større tidsforbruk enn for reiser med direktefly. Dette har en betydelig innvirkning på overgangspotensialet til jernbane.

Undersøkelsen av kilde/mål har vært henvist til skjønnsmessig beregning. Ved hjelp av flyruteplaner ble det fastslått hvor mange norske reisemål som kunne nås direkte fra hver av flyplassene som er relevante for Haukelibanen, og hvor mange som krevde én eller flere omstigninger. En statistikk fra 1998
 oppgir andelen av transferreisende på Oslo lufthavn til 16,7 % av alle reisende. Resultatene av flyplassundersøkelsen og prosentandelen dannet bl.a. grunnlag for beregningen av andelen av transferreisende, differensiert etter innland, utland og kontinentalsokkel. I neste skritt ble hver av disse andelene multiplisert med andelen av forretningsreisende, for på denne måten å finne forholdet i prosent mellom forretningsmenn som foretar omstigning, og alle reisende. I mangel av nøyaktige data var denne måten å foreta en anslagsvis beregning på, den mest logiske framgangsmåten. For flyforbindelsen Oslo - Kristiansand ble det imidlertid konstatert en overføringsfeil som resulterte i en trafikkprognose som var ca. 10 mill. pkm for gunstig. Dette svarer til 0,3 % av den forventede samlede trafikk på Haukelibanen.

For undersøkelsen av startpunkt/reisemål for reisende, differensiert etter kommuner og til dels også kommunekretser, som ankommer eller forlater de aktuelle flyplassene med andre transportmidler enn fly, gjelder de samme betraktningene som er gjort i forrige avsnitt.

Også reiseformålene spiller en rolle når potensialet for overgang til Haukelibanen skal fastslås. Man har her bare skjelnet mellom de to hovedgruppene privatreise- og forretningsreisetrafikk. Andre reiseformål forekommer så sjelden at de kan ses bort fra. Den skjønnsmessige beregningen som SHB har foretatt, bygger på en rundspørring gjort av Transportøkonomisk Institutt
 i 1992. Dengang var 63 % av alle reisende underveis i yrkessammenheng og bare 37 % for private formål. Siden dengang har imidlertid andelen privatreisende helt klart økt. Det ble også tatt hensyn til regionale forskjeller.

For Oslo – Bergen og Oslo – Haugesund ble det anslått 60:40 (forretning : privat), for forbindelsen mellom Oslo og Stavanger 65:35, da man her kan forvente en spesielt stor trafikk av forretningsreisende på grunn av oljeindustrien.

For Bergen – Stavanger og Oslo – Kristiansand ble det regnet med 70:30, ettersom vei- og/eller NSB-forbindelsene her er så gode at det overveiende antall privatreisende ikke benytter fly.

For hver av forbindelsene Bergen – Haugesund og Skien/Sandefjord – Bergen/Stavanger ble det regnet med 80:20. Dette begrunnes med den beskjedne kapasiteten til småflyene, som privatreisende setter heller liten pris på. For de øvrige forbindelsene ble det regnet med 60:40. I vektet gjennomsnitt etter flypassasjerer svarer dette til 66,5:33,5. SHB baserer seg i denne sammenheng bevisst på en overvurdering av trafikken med forretningsreisende, ettersom private flyreisende bl.a. av prisgrunner er mer villige til å gå over til jernbanen. Derfor måtte anslaget for privatreisende heller settes  noe for lavt, slik at anslaget for overgangspotensialet blir mest mulig seriøst.

Denne synsmåten blir bekreftet av opplysninger fra Oslo flyhavn - Gardermoen
, som for 1999 har registrert 54 % forretningsreisende og 46 % privatreisende i innenlandstrafikken. Således må SHBs anslag vurderes som nesten for forsiktig når det gjelder gjennomsnittet for alle flyforbindelsene som er relevante for Haukelibanen. Grunnene som gis for å fastsette ulike anslag for de enkelte flyforbindelsene, må anses som plausible, selv om selvsagt også her de nevnte tallene er heller konservative.

Den videre sosioøkonomiske utvikling kan få innvirkning på Haukelibanens etterspørselspotensial, særlig hvis det oppstår større diskrepanser mellom enkelte landsdeler. Det må således antas at folketallet i de større sentraene vil fortsette å øke på bekostning av de tynt bosatte kommunene i innlandet i Sør-Norge. Denne tendensen har man kunnet iaktta i årevis. På den annen side viser erfaringen fra byggingen av store vannkraftverk i Telemark og Hardanger i sekstiårene at dette ikke bare bremset opp flukten fra landsbygda i disse regionene, men tvert imot førte til en vekst i folketallet der. Når SHB antar at byggingen av Haukelibanen vil få liknende positive virkninger, synes dette plausibelt. Det er derfor i planene ikke tatt ytterligere hensyn til muligheten for en ulik sosioøkonomisk utvikling i regionene.

På grunnlag av ovennevnte materiale, retningsbalansene nevnt av Transportøkonomisk Institutt
, utkastene til ruteplaner for persontrafikken på Haukelibanen og nødvendig reisetid for en flyreise inklusive tid til og fra flyplassen, ble det beregnet hvilke forskjeller i reisetid som ville oppstå for forretningsreisende mellom en flyreise og en togreise med Haukelibanen.

Reisetiden for en flyreise og en togreise er et resultat av ren reisetid pluss omstigningstid og reisetid til avgangssted og fra ankomststed. En flypassasjer trenger mer tid for å komme til eller reise fra flyplassen enn en togpassasjer trenger til eller fra jernbanestasjonen. Dette ble tatt med i beregningene på følgende måte:

· Flypassasjerer med bare håndbagasje møter på flyplassen 15 min før avgang, med stor bagasje som må innsjekkes, 25 min før avgang. Togpassasjerer møter på stasjonen 5 min før avgang.

· Med samme avgangstidspunkt er flypassasjerer med bare håndbagasje 10 min tidligere på flyplassen enn togreisende på stasjonen, og de behøver 5 min mer tid til å forlate flyplassen enn togpassasjerer behøver til å forlate stasjonen.

· Samlet reisetid for flypassasjerer med stor bagasje ble anslått til 15 min mer (10 min til ankomst og 5 min til avreise) enn for passasjerer som reiser med bare håndbagasje. 

Disse tidsangivelsene må bedømmes som minimumsverdier. SAS
 anbefaler sine passasjerer med bare håndbagasje å møte ved utgangen senest 10 min før avgang, mens passasjerer med innsjekkingsbagasje skal være ved innsjekkingsskranken 30 til 45 min før avgang. Disse anbefalingene understreker den konservative karakteren til anslagene som er gjort. Etter hvert som passasjermengden i flytrafikken øker, må det regnes med lengre ventetider ved innsjekking og bagasjeutlevering, noe som kan ha bare positiv innvirkning på flypassasjerenes villighet til å gå over til Haukelibanen. Dette gjelder også i tilfelle maksimalprognosene for kapasitetsberegningene som SHB har oppstilt, skulle slå til, ettersom det ikke finnes noen realistiske alternativer i form av høyhastighetsbaner for de fleste andre flyforbindelser som ikke står i konkurranseforhold til Haukelibanen, særlig til utlandet.

Med denne metodikken hadde det strengt tatt vært mulig å beregne reisetidsforskjeller gradert minutt for minutt. Dette har man imidlertid bevisst ikke gjort, fordi anslagene ofte beror på en skjønnsmessig vurdering. I stedet har man foretatt en inndeling i klasser etter den største tilgangen. Dette resulterte hovedsakelig i trinn på 10 eller 15 min. Denne inndelingen er fullt ut tilstrekkelig med henblikk på å beregne potensialet for overgang til jernbane.

Vurderingen av potensialet for overgang av flytrafikk til Haukelibanen ble basert på den ulike betydning følgende faktorer har for forskjellige passasjergrupper: reisetid, punktlighet, tilbudsfrekvens, tilgjengelighet, reisekvalitet og pris. Disse faktorene har ulik betydning for forretnings- og privatreisende.

Ved planleggingen av Haukelibanen har en tatt hensyn til disse enkeltfaktorene på en slik måte at bruken av jernbanen blir mest fordelaktig etter nesten alle kriterier. Reisetiden, som er den viktigste faktoren for forretningsreisende, ligger som regel over flyreisetiden selv om en tar hensyn til reisetiden til og fra flyplassen henholdsvis jernbanestasjonen. I vinterhalvåret er imidlertid kanselleringer og forsinkelser i flytrafikken ofte uberegnelige, og da kan man gå ut fra at en noe lengre reisetid gjerne aksepteres, især når reisekomforten, prisen osv. samtidig er betydelig bedre enn i flytrafikken.

På denne bakgrunn synes potensialene for overgang til jernbane, gruppert etter forskjeller i reisetid og individuelt tilpasset de aktuelle flyforbindelsene, å være av en plausibel størrelsesorden. De er i samsvar med de internasjonale erfaringene.

For privatreisende er det ikke beregnet detaljerte reisetidsforskjeller, fordi disse ofte behøver enda mer tid for en flyreise enn forretningsreisende (stor bagasje, flybuss i stedet for drosje), og fordi prisen er den viktigste faktoren for denne gruppen. De planlagte prisene for Haukelibanen ligger mellom en tredel (2. klasse) og halvparten (1. klasse) av prisen for en tilsvarende flyreise. Det ble derfor lagt til grunn at nesten alle privatreisende vil gå over til å ta toget, med unntak av dem som foretar omstigning fra fly til fly, og dem som reisetidsforskjellene mellom tog og fly ville bli ekstremt store for.

På grunnlag av de nevnte premisser synes anslagene som er gjort, både for forretnings- og privatreisetrafikken, å være seriøse.

3.1.2
Motorisert individualtrafikk (MIT)

Grunnlaget for beregning av de eksisterende trafikkstrømmene har vært kjøretøytellingene utført av det norske vegdirektoratet. Disse tellingene utføres regelmessig på alle veier i de tre øverste kategoriene. Tellingene foretas i begge retninger på utvalgte punkter. Tellepunktene er utvalgt slik at det befinner seg minst ett tellepunkt mellom to avkjørsler på veier i de tre nevnte kategoriene.

På noen tellepunkter telles det kontinuerlig, på andre bare på noen få dager i året. Mange tellepunkter tas enkelte år overhodet ikke med. Vegdirektoratets oppgaver over trafikken per dag i årsgjennomsnitt er følgelig til dels basert på ekstrapolering og utarbeides ved hjelp av nabopunkter med mer telling eller særskilte undersøkelser fra tidligere år. Disse oppgavene er tillagt vegkontorene i de enkelte fylker. Dette gir av og til uoverensstemmelser, som bl.a. skyldes forskjellige avrundingsmåter.

Til sin prognose over trafikkdataene for det planlagte prosjekt har SHB anvendt vegkontorenes tellinger fra 1996. På grunn av de nevnte uoverensstemmelsene måtte det til dels foretas korreksjoner. I 1998 ble det foretatt en oppdatering av beregningene; denne inneholder en egen ekstrapolering av dataene som ble registrert i 1996.

I denne forbindelse ble det gått ut fra en årlig vekst i personbiltrafikken på 2,5 % fram til 1998. Veksten fram til antatt åpning av Haukelibanen i 2010 oppgis til i alt 15 %, noe som svarer til 1,2 % per år. Samferdselsdepartementet
 forventer for perioden 1998 - 2010 en årlig vekst på 1,6 % i gjennomsnitt, forutsatt at utbyggingen av veiene fortsetter videre. Uten videre utbygging regnes det med en vekst på 1,1 % per år. SHBs vurdering ligger altså innenfor rammen av den offisielle prognosen.

For å kunne beregne det potensielle antallet av personer som ville gå over fra bil til tog, måtte man finne ut hvor mange som satt i gjennomsnitt i de talte personbilene. For dette formål har SHB foretatt egne tellinger og beregnet gjennomsnittstall per strekning og fylke.

Ut fra disse tallene beregnet man trafikkmengdene som er relevante for undersøkelsen. Ved hjelp av generelle undersøkelser og på grunnlag av lokalkunnskap fastslo man så trafikktypene, som framkommer dels ut fra reiseformålet (turisme, yrkestrafikk, handletrafikk), dels ut fra beliggenheten til startpunktene og reisemålene. I denne sammenheng ble beliggenheten til de viktigste innkjøps- og arbeidsstedene undersøkt for å kunne fastslå hvor tilgjengelige i tid og rom startpunktene og reisemålene er med bruk av jernbane.

Etter å ha undersøkt trafikkmengdene som er relevante for markedsvurderingen i persontrafikken, sorterte man ut de bilreisende som ikke ville få noen reisefordel av betydning (minst 15 - 30 min) ved å bruke Haukelibanen i stedet for bilen. Det ble heller ikke tatt hensyn til dem som ikke er aktuelle for banen av andre grunner, som f.eks. personlig bekvemmelighet og arten av innkjøp.

Potensialet for overgang til banen ble tallmessig beregnet for seg for hvert veiavsnitt i opplandet til den planlagte banestrekningen. Denne beregningen gir følgende bilde: 

Det ble talt opp i alt 102.450 kjøretøyer per dag. Det gjennomsnittlige belegget per kjøretøy ble anslått til 1,59 personer. Dette gir 162.895 bilreisende per dag. Gjennomsnittlig belegg per kjøretøy ligger i Tyskland på 1,4 personer, i Norge lå det i 1998 på 1,77 personer
.

Følgende tabell
 viser befolkningstettheten i de norske fylkene som ligger innenfor opplandet til Haukelibanen:
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Endring 1991 – 1999


Fylke
Innbyggere
Innb. per km²
absolutt
%

Østfold
246.018
63
7.673
3,2

Akershus
460.564
100
42.450
10,2

Oslo
502.867
1178
41.223
8,9

Buskerud
235.018
17
9.757
4,3

Vestfold
210.707
98
12.353
6,2

Telemark
164.523
12
1.654
1,0

Aust-Agder
101.487
12
4.173
4,3

Rogaland
369.059
43
31.153
9,2

Hordaland
431.882
29
20.860
5,1

I alt
2.722.125
36
171.296
6,7

Når man sammenlikner den gjennomsnittlige tettheten i Norge på 36 innbyggere per km2
med tettheten i Tyskland (299 innbyggere / km²), kan det anslåtte kjøretøybelegget synes noe for høyt. I de siste årene har imidlertid innbyggertallene i de relevante fylkene til dels økt sterkt, og alle prognoser går ut fra at denne tendensen vil fortsette. Utviklingen i etterspørselen vil således sannsynligvis påvirkes i positiv retning. Dessuten må det tas i betraktning at antallet personbil-km ifølge Transportøkonomisk Institutt
 vil stige med 1,5 % per år, noe som igjen vil føre til økende reisekostnader per person. Også dette antas å få positiv innvirkning for Haukelibanen med hensyn til utviklingen av etterspørselen.

Med et anslått gjennomsnittlig kjøretøybelegg på 1,59 personer ble det beregnet et potensial for overgang til jernbanen på 18.440 personer - i 11.625 personbiler -, noe som svarer til 11,3 % av henholdsvis alle reisende og kjøretøyer. Dessverre var det ikke mulig å sammenlikne disse tallene med tall for andre nyanlegg av jernbanestrekninger i Norge, da slike data ikke fantes. Å sammenlikne med data fra Tyskland er ikke hensiktsmessig, fordi faktorene som innvirker på trafikkatferden, er for ulike i de to landene.

For å kunne bedømme det beregnede overgangspotensialet, foretas det derfor her en kvalitativ vurdering av faktorene som påvirker trafikkatferden i Norge.

Først og fremst må reisetiden nevnes. Med Haukelibanen vil strekningen Oslo - Bergen ta 2:25 timer. Med bil vil samme strekning neppe kunne kjøres på under 8 timer under ideelle vei- og værforhold. Fra Odda til Bergen vil reisen med banen ta 0:35 timer, med personbil må det regnes med ca. 3 timer på samme strekning. Begge eksemplene viser hvor ekstremt mye reisetid som kan vinnes ved å bruke banen.

Andre viktige innvirkningsfaktorer er vei- og værforholdene. Om sommeren er turisttrafikken stor, noe som ofte fører til lange køer. Om vinteren kan bruken av veiene begrenses av snøstorm, særlig i høyfjellet, og ising. Ute på landet er det vanlig å bruke piggdekk om vinteren, noe som etter hvert er blitt avgiftsbelagt i Bergen og Oslo.

Også de økende bensinprisene fører til økt villighet til å gå over til tog. Det er allerede en lett tendens til å bruke et kollektivt transportmiddel på lengre strekninger. Særlig har bruken av ekspressbusser vist økning. Hvis bensinprisene fortsetter å stige, kan det derfor antas at etterspørselen etter togforbindelser i fjerntrafikken vil øke.

Nordmenn er reiselystne og bruker i gjennomsnitt en firedel av inntekten sin på trafikk og reiser
. I gjennomsnitt må man regne med fire timers reisetid med bil over en strekning på 300 km. På lengre strekninger brukes det derfor ofte fly. En høyhastighetsbane som er vesentlig billigere enn fly og vesentlig raskere enn bil, ville derfor være meget attraktiv.

Tar man hensyn til de nevnte innvirkningsfaktorene, er en prosentvis overgang til bane på 11,3 % absolutt realistisk. Det er nesten ikke nødvendig å understreke at dette er et gjennomsnittstall. For strekningen Odda - Bergen er det f.eks. anslått en overgangsandel til bane på 40 %. Tidsgevinsten er nemlig på denne strekningen hele to timer ved å bruke tog i stedet for bil, og prisen på togbillettene ligger under kostnadene for en tilsvarende bilreise, selv når tre personer reiser sammen
. For andre strekninger kan overgangspotensialet være klart mindre. De detaljerte gruppeoversiktene som SHB har oppstilt, taler for at de beregnede tallene og dermed også gjennomsnittstallene er plausible.

3.1.3
Skinne- og busstrafikk

Følgende banestrekninger er relevante for planleggingen av Haukelibanen:

·  Sørlandsbanen,

·  Bratsbergbanen nordøst for Bø og Skien,

·  Bergensbanen og

·  Vestfoldbanen mellom nedre Telemark og Oslo-regionen.

Ifølge planene vil disse togforbindelsene i varierende grad miste kunder til Haukelibanen som følge av tidsgevinsten ved å bruke denne høyhastighetsbanen. Totalt går man ut fra en overgang på 300 mill. personkilometer (pkm) i Haukelibanens åpningsår. Av dette vil Sørlands- og Bratsbergbanen, som erstattes av Haukelibanen på strekningen Bø/Skien - Drammen, miste 120 mill. pkm (1,4 mill. reisende per år med gjennomsnittlig reisestrekning på 85 km). Vestfoldbanen mellom nedre Telemark og Oslo-regionen vil også miste 120 mill. pkm (0,8 mill. reisende per år med gjennomsnittlig reisestrekning på 150 km). Det sistnevnte er dobbelt så mange reisende som i 1998, men det må her bemerkes at NSB i tiden fram til planlagt åpning av Haukelibanen gjennom forskjellige tiltak for fartsøkning vil forkorte reisetiden mellom Oslo og nedre Telemark med én time, noe som vil føre til en kraftig økning av antall reisende. Haukelibanen vil på denne strekningen likevel fortsatt bruke 45 min mindre enn NSB-toget med økt fart, slik at de anslåtte overgangstallene synes plausible.

For Bergensbanen regnes det med en overgang på 150.000 personer i år 3 etter åpningen av Haukelibanen, dvs. 20 % av alle passasjerer (per år) på Bergensbanen. Dette er en heller forsiktig vurdering, noe som skyldes at Bergensbanen i høy grad er preget av regionaltrafikk, og at denne banen med sitt vakre landskap vil foretrekkes av mange turister selv om det foreligger et hurtigere alternativ.

Derimot er den ekstra jernbanetrafikken på tilknyttede sidebaner (Arna - Voss), Oslo - Moss, o.l.) som kan forventes som følge av Haukelibanen, ikke medregnet. SHB begrunner dette med at det ikke kan forutsettes at denne ekstra trafikken er bedriftsøkonomisk lønnsom. Dette er muligens riktig, men må likevel anses som et konservativt anslag.

Det er heller ikke regnet med potensiell overgang av busspassasjerer. På de fleste rutene som går parallelt med den planlagte traseen til Haukelibanen, er passasjertallene meget beskjedne. Unntakene er bare rutene Notodden – Kongsberg – Oslo, Seljord – Grenland, Bergen – Haugesund – Stavanger og Agder – Grenland – Oslo. På rutene som er relevante for Haukelibanen, ligger passasjertilgangen på bare ca. 20 mill. pkm per år. Det kan derfor forsvares at busstrafikken ikke er tatt med i beregningene.

3.1.4
Nygenerert trafikk

Ny trafikk genereres ved ut- eller nybygging av veier og jernbanelinjer, da dette fører til at det blir lettere og raskere å komme til sentraene. Det har f.eks. mange steder i Norge hittil vært vanlig at videregående elever ikke bor hjemme hos foreldrene, men på skolestedet, fordi den daglige skoleveien blir for lang. Med tilgang til en høyhastighetsbane ville dette i mange tilfeller forandre seg. Det samle gjelder for yrkes- og handletrafikk.

En annen virkning av en ny banestrekning kan være lokalisering av bedrifter i områder som tidligere hadde dårlige forbindelser, noe som igjen kan føre til befolkningsøkning og dermed til ytterligere stigning i etterspørselen.

SHB tallfester den nygenererte trafikken på Haukelibanen til 775 mill. pkm i det tredje året etter åpningen av banen. Dette svarer til knapt 27 % av den samlede trafikken på Haukelibanen. Andre høyhastighetsbaner i Europa, f.eks. i Spania og Frankrike, kan vise til 25 - 35 % nyskapt trafikk. Det anslåtte tall for Haukelibanen ligger således i den nedre enden av skalaen. Det er et gjennomsnittstall som er beregnet på grunnlag av de til dels svært ulike tallene
 for de enkelte strekningsavsnittene på Haukelibanen. I denne sammenheng har man gått ut fra at det oppstår mer ny trafikk regionalt enn på de lengre distansene.

Også ved den skjønnsmessige vurderingen av nyskapt trafikk har man basert seg på heller konservative anslag. Ifølge NSB
 vil toget i 2010 benyttes av 12.500 personer per dag, inkl. dagens antall togreisende, på strekningen Drammen - Sande på Vestfoldbanen, som da vil ha fått økt fart. På samme strekning har SHB antatt at 6.850 personer vil benytte toget per dag, noe som synes mye mer realistisk sett i forhold til regionens befolkningstetthet. 

3.2 Anbefalinger om kvalitet og pris på togtilbudet i det planlagte prosjekt

3.2.1
Tilbudets kvalitet

Kvaliteten på et togtilbud avhenger av følgende faktorer: 

· Punktlighet

· Tidsmessig tilgjengelighet, dvs. hvor ofte toget går

· Reisekomfort / servicetilbud

Når det gjelder kvalitet, spiller punktligheten en stor rolle, ikke minst slik passasjerene subjektivt opplever det. Derfor er Haukelibanen både teknisk og driftsmessig planlagt med sikte på å unngå og minske antallet forsinkelser.

Ved å bygge et helt nytt linjenett med ev. forbindelse til nybygde NSB-strekninger unngår man en blanding av gamle og nye banestrekninger, som ofte er utsatt for feil. Et unntak fra dette er strekningen Kristiansand - Bø / Neslandsvatn. Her er imidlertid nyanlegg allerede planlagt.

Det rullende materiellet vil utelukkende bestå av nye høyhastighetstog, og linjenettet til Haukelibanen vil ikke trafikkeres av lokaltog, med unntak av strekningene Kongsberg - Drammen - Asker og Tønsberg - Asker. Det er imidlertid omkjøringsmuligheter på de nevnte strekningene.

De delene av banen som er sterkt utsatt for vintervær, går for en stor del i tunneler. En ytterligere sikring mot ustabilt vær er at hele banen er lagt under tregrensen.

Den største faren for forsinkelse ligger i at banen er planlagt bygd med enkeltspor. For å oppnå en relativt høy moteffekt mot følgene av forsinkelser når tog krysser hverandre, har man i planene lagt inn hensiktsmessig lokaliserte seksjoner med dobbeltspor. Disse dobbeltsporseksjonene er lange nok til å kunne krysse to tog som kommer like etter hverandre. Togene er utstyrt med redundant styringsteknikk.

Rutetidene er oppsatt med høye reserver. Det er obligatorisk plassbestilling for passasjeren (inkludert i billettprisen). Bestillingssystemet er planlagt slik at passasjerene fordeles jevnt i toget. Plattformene er oversiktlige og har samme høyde, noe som vil bidra til friksjonsfri på- og avstigning.

Den tidkrevende ventingen på korresponderende tog bortfaller: for det første anløper togene alle stasjoner, for det andre er avgangsfrekvensen høy, noe som er gjort mulig ved å bruke relativt korte tog, slik at omstigning til et annet tog blir lite aktuelt.

Teknisk og organisatorisk synes dermed alle tiltak å være truffet for å redusere forsinkelser til et minimum.

Når det gjelder den tidsmessige tilgjengeligheten, må tilbudet på alle ruter i Haukelinettet bedømmes som godt. Ifølge ruteplanen er det planlagt følgende toghyppighet (i oversikten nedenfor er bare direkte forbindelser tatt med):

· Bergen – Oslo: 15 avganger per dag

· Oslo – Bergen: 16 avganger per dag

· Bergen – Haugesund: 17 avganger per dag

· Haugesund – Bergen: 16 avganger per dag

· Haugesund – Oslo: 16 avganger per dag

· Oslo – Haugesund: 16 avganger per dag

Togene begynner å gå mellom kl. 5.19 og kl. 6.21, siste tog starter mellom kl. 21.35 og kl. 23.20. Både antall avganger og driftstiden stemmer overens med det som er vanlig internasjonalt i fjerntrafikken mellom byer og bymessige områder.

Trafikken på banen er basert på en komplisert syklisk ruteplan som er vanskelig å trenge inn i. Det er tre forskjellige typer tog,

a) et hurtig som bare har meget få stopp underveis

b) et noe langsommere og

c) ett langsomt som stopper på mange stasjoner.

Det er plausibelt at ikke alle tog stopper på alle stasjoner. De alternerende stoppene underveis er systematisert av SHB. F.eks. stopper hvert tredje tog fra Oslo til Bergen på Notodden og hvert tredje tog fra Bergen til Haugesund på Kårstø. Derimot stopper hvert tredje tog på samme strekning ikke på Aksdal.

Hvert av disse togene har avgang med mellomrom på 3 t og 20 min. Disse syklusene overlapper hverandre, slik at avgangstidene ved første blikk kan synes vilkårlige
. Denne uvanlige syklustiden og de forskjellige ankomsttidene som skyldes ulik kjørehastighet, gjør det ikke lett for en passasjer som ikke er vant til å lese ruteplaner, å trenge inn i systematikken.

SHB er klar over denne svakheten. Det forventes imidlertid at det kan oppnås kortere kjøretider enn planlagt, bl.a. gjennom endringer av traseen. Dermed blir det også mulig  å forandre syklustidene til et gunstigere forhold.

Også reisekomforten spiller en betydelig rolle for beslutningen om å velge tog framfor bil eller fly. Her må først og fremst nevnes muligheten for direktereise fra sentrum til sentrum - det finnes knapt omstigningssamband. Dermed bortfaller plagsomme ventetider. 

Passasjerenes behov for komfort på toget imøtekommes med vognrestaurant og muligheter for arbeid og hvile. Mobiltelefon skal kunne brukes uten forstyrrelser på hele reisen, det skal monteres antenner for dette der det er mange tunneler. Det framgår ikke klart av planmaterialet om togene skal ha egne "mobiltelefonsoner". Slike soner ble nylig introdusert i Tyskland, etter at mange passasjerer hadde beklaget seg over den stadige ringingen og samtalestøyen. Man har gode erfaringer med denne nyordingen; separate rom for dette kan også anbefales for Haukelibanen.

Alt i alt er den planlagte kvaliteten på tilbudet i samsvar med standarden som er vanlig internasjonalt, og til og med bedre når det gjelder det høye antallet direkteforbindelser.

3.2.2
Billettpriser

Prisene for en togreise beregnes etter antall kilometer. For hver reise er det en grunnpris på kr 10,-. Til denne legges kr 1,20 per tariffkilometer (på 2. klasse) eller kr 2,- (på 1. klasse). I tillegg beregnes det 33 "fiktive" tariffkilometere for passering av høyfjellsstrekningen. Til gjengjeld er forpleining inkludert på høyfjellsstrekningen, og tariffkilometere for nødvendig inn- og utkjøring til Kårstø blir ikke medregnet. Samlet sett ligger antallet tariffkilometere på Haukelibanen ca. 2 % høyere enn det faktiske antall linjekilometere. De ekstra inntektene skal finansiere provisjonene for billetter som selges eksternt (etter planene skal 25 % av billettene selges av eksterne servicebedrifter som f.eks. reisebyråer).

Kilometeravhengig beregning av billettprisene er den mest vanlige metoden i Europa. På Intercity-togene til Deutsche Bahn AG betaler man 27,20 Pfennig per kilometer (2. klasse) eller 40,80 Pfennig (1. klasse)
. I norsk valuta
 svarer dette til kr 1,21 på 2. klasse og 1,81 på 1. klasse. På InterCityExpress (ICE) forekommer det som regel klart høyere faste priser per strekning, priser som er avhengige ikke bare av antall kilometer, men også av etterspørselen
. 

Det spanske jernbaneselskapet RENFE benytter tre vognklasser på sin høyhastighetslinje fra Madrid til Sevilla. Vanlig billettpris for 1. klasse ligger omregnet
 på kr 2,06 per km, for 2. klasse på kr 1,70 kr per km og for 3. klasse på kr 1,17 per km. I lavtrafikkperioder er billettene billigere og koster henholdsvis kr 1,75 kr (1. klasse), kr 1,44 (2. klasse) og kr 0,99 (3. klasse) per km. 

Denne prissammenlikningen viser at billettprisene som er planlagt for Haukelibanen, beveger seg innenfor en størrelsesorden som er plausibel. Måler man dem opp mot veistrekningene, som mange steder er klart lengre, og det generelle prisnivået i Norge, synes billettprisene til og med å være relativt gunstige.

For Haukelibanen er det også planlagt et rabattsystem, med billigere billetter i lavtrafikkperioder og rabatter for familier, grupper og pensjonister. Det blir også mulighet til å kjøpe månedskort  eller andre typer tidsbaserte kort.

Billetter for enkeltreiser blir også billigere når de kjøpes samtidig for flere personer. Følgende tabell
 viser dette med noen eksempler på reiser som starter i Bergen: 

Strekning
Pris for 1 person
Pris for 2 personer
Pris for 3 personer

Bergen – Odda
117
164
211

Bergen – Ølen
251
351
452

Bergen – Tysse
43
60
77

Alle priser i norske kroner, pengeverdi 1998

Denne typen rabatt har med godt resultat vært i bruk i Tyskland i flere år på InterCity- und InterCityExpress-strekninger. 

Prisberegningen, prisen for selve reisen og de planlagte rabattene svarer til det som er vanlig i Europa.  

3.3 Metodikk for inntektsprognosen

De årlige inntektene av driften på Haukelibanen som SHB har regnet med, er basert på antall personer som går over fra andre transportmidler, og den nygenererte trafikken. For hver gruppe overgangspersoner ble det anslått en gjennomsnittlig reisedistanse, f.eks. en reisedistanse med banen på 379 km for tidligere flypassasjerer. Med disse to størrelsene kunne så de samlede årsinntektene for hver gruppe og også personkilometrene per år beregnes.

Det er i denne sammenheng utarbeidet en gjennomsnittspris på grunnlag av de regulære  og rabatterte prisene for å unngå at inntektsprognosen blir for positiv - eller for negativ.

I den videre planlegging må inntektsprognosen sikkert utarbeides i større detalj. Men fordi anslagene over overgangspotensialet er absolutt forsiktig beregnet, som vist ovenfor, og inntektsprognosen hviler på nettopp disse anslagene, kan metodikken for inntektsprognosen - på dette tidlige stadium i planleggingen - vurderes som plausibel og seriøs.

4
Gjennomgang av bedriftsøkonomiske, jernbanetekniske og
banedriftsmessige planelementer

4.1 Generelt om systemkonseptet

Et sentralt element i det planlagte høyhastighetsbanenettet er Haukelibanen, som knytter til seg store deler av de folkerikeste regionene i Sør-Norge gjennom avgreninger i Vest- og Øst-Norge og forbindelseslinjer til eksisterende og planlagte NSB-linjer. Sett i forhold til byggekostnadnene åpner denne nettverksbyggingen opp for klart større trafikkpotensialer enn en rent linjeformet høyhastighetsforbindelse mellom f.eks. Bergen og Oslo.

Grunntanken i dette nettet er et banetilbud som kan hevde seg overfor andre transportmidler i reise- eller frakttid, kvalitet og pris, og sågar til dels overgå disse. I denne sammenheng har overgangen fra fly til tog spesielt stor betydning, fordi flytrafikken i dag er den dominerende reiseform på langdistansene. Den har fått et betydelig omfang også sammenliknet med internasjonale forhold. Reisehastighetene og antallet stopp på de mellomliggende stasjonene som SHB har valgt, er et fornuftig kompromiss mellom markedets krav i langdistansetrafikken, utnyttelse av potensialer i personbiltrafikken, teknisk gjennomførbarhet og byggekostnader.

Dimensjoneringen av Haukelibanen svarer til standardene som generelt anvendes for høyhastighetsbaner i Vest-Europa og Japan og andre baner av denne art som er planlagt verden over. Topphastigheten på 300 km/t må snarere anses som minimum ved nye prosjekter, mange steder planlegges allerede hastigheter på inntil 350 km/t. Den valgte hastigheten på 300 km/t er imidlertid en klart hensiktsmessig øvre grense sett i forhold til anleggets gjennomførbarhet og banens driftskonsept med mellomliggende stoppesteder.

Et avvik fra den vanlige standarden er dimensjoneringen med i alt vesentlig enkeltspor på linjen. Dette blir unngått på høyhastighetsbaner, både av kapasitetsgrunner  og for å unngå tidstap som følge av kryssende tog. Forholdene på Haukelibanen er imidlertid klart annerledes enn på andre høyhastighetsbaner. Trafikkpotensialet som betjenes av banen, er relativt lite. Skal markedet utnyttes fullt ut, må banen betjene ikke bare de største sentraene, men også de mindre sentraene i distriktene. Følgelig er den gjennomsnittlige avstanden mellom stasjonene bare ca. 26 km på de delene av banen som skal nybygges: Trengereid - Drammen, Haugesund/Kårstø - Brattland og Nordagutu - Skien.

En bane med enkeltspor kan absolutt avvikle den forventede trafikken, mens en bane med dobbeltspor sannsynligvis ikke ville kunne drives økonomisk. Reisehastighetene på 140 til 200 km/t som oppnås, og reisetidene som oppnås med disse (f.eks. 2 1/4 til 2 1/2 timer for Bergen - Oslo), er mer enn tilstrekkelige jevnført med reisetidene for de konkurrerende transportmidlene. For å oppnå tilstrekkelig kapasitet på banen, er ca. 19 % av hele banestrekningen planlagt med dobbeltspor. De dobbeltsporede strekningsdelene er i gjennomsnitt 3,3 km lange og ligger i gjennomsnitt 13,3 km fra hverandre, slik at kryssingsmulighetene er tilstrekkelige.

Generelt sett er det ikke vanlig, men i Tyskland helt normalt, at høyhastighetsbaner også trafikkeres av godstog. Dette kan mestres teknisk, som vist på de tyske høyhastighetsstrekningene. I de senere år har også de franske TGV-linjene vært trafikkert av godstog. På samme måte er konseptet for Haukelibanen basert på blandet trafikk av høyhastighetstog og godstog. Det må imidlertid her bemerkes at de ekstra godstogene vil øke trafikktettheten på linjen i betydelig grad og dermed også togtrafikkens følsomhet for forsinkelser på strekningen, som for det meste har ett spor.

Konseptet er basert på bruk av det franske høyhastighetstoget TGV Réseau i høyhastighetstrafikken, et tog som er representativt for denne ytelsesklassen. Et tog på Haukelibanen skal etter planene ha 300 sitteplasser med spisevogn og en godsavdeling. Dette er færre sitteplasser enn på et tilsvarende konfigurert fransk tog og dermed meget romslig anlagt. Valget av et tog med trekkenheter som har en viss massekonsentrasjon i togendene, er sikkert en riktig avgjørelse ut fra de vanskelige vindforholdene, særlig i den vestlige delen av banen. Toglengden er 200 m, noe som gjør det mulig å kjøre to sammenkoblede tog i dobbelttrekk, samtidig som den internasjonalt avtalte maksimallengden på 400 m overholdes.

Konfigurasjonen for godstogene er ennå ikke fastsatt i detalj.  Påtenkt er tog med høyst 600 m lengde og 900 t totalvekt inkludert lokomotiv, dvs. ca 820 t tilkoplet last, og med hastigheter på 120, 140 eller 160 km/t. Tog med denne konfigurasjonen kan med dagens lokomotivteknikk uten problemer brukes på Haukelibanen med ett lok.

Strømsystemet som er valgt, 25 kV 50 Hz, er helt vanlig på høyhastighetsbaner, men avviker fra systemet til NSB, som har innført 16 2/3 kV 15 Hz. Fordelen med 50 Hz-systemet er at banens understasjoner kan forsynes med strøm direkte fra det offentlige nettet, slik at det ikke må anlegges spesielle mateledninger. Ulempen er at antallet understasjoner blir høyere sammenliknet med NSB-systemet, og at overgangen av tog fra det ene til det andre systemet blir vanskeligere. I tillegg kommer visse merkostnader på trekkenhetene for det ekstra strømsystemet. Teknisk er derimot flere strømsystemer på samme lok i dag ikke noe problem. Spørsmålet om hvilket strømsystem man til sjuende og sist bør velge, bør avgjøres ut fra hensynet til driftsspørsmålene og ved hjelp av en detaljert sammenlikning av kostnadene.

Den planlagte Faste Kjørebane (FK) er ennå ikke vanlig i Europa, unntatt i Tyskland, men har i årevis vært standardtypen for nye strekninger i Japan. Med den store andelen tunneler (52 %) som Haukelibanen har, betyr FK klare innsparinger i byggekostnadene, fordi denne typen kjørebane krever mindre utsprengt tverrsnitt i tunnelene. I tillegg kommer fordeler som meget beskjedne vedlikeholdskostnader, høy disponibilitet - viktig nettopp på en strekning med ett spor - og kjørbarhet for vedlikeholds- og redningskjøretøy, når kjørebanen er tilpasset for dette. Ved montering av FK i stort omfang på de nye høyhastighetsstrekningene til DB AG forventes det klare kostnadsinnsparinger som følge av forbedrede produksjonsmetoder. Disse ville kunne benyttes på Haukelibanen for å redusere investeringskostnadene.

Tunnelene på Haukelibanen har prinsipielt ett spor og et tverrsnitt på 50 m2. På de delene av strekningen som har to spor i tunnel, blir det anlagt to enkeltsporede tunneler ved siden av hverandre med tverrslag imellom for hver 500. m. Med denne anleggsmåten unngår man problemene med plutselig trykkøkning når tog møtes i tunnel. Når toget har et tverrsnitt på 10 m2, gir det valgte tunneltverrsnittet et fortrengningsforhold på 0,2. Dette er mindre enn på de nyere japanske høyhastighetslinjene, som har fortrengningsforhold på inntil 0,25 med toetasjes tog.

Til kryssingen av Hardangerfjorden foreslår SHB en 1.580 m lang flytebru på pontonger. Tilsvarende konstruksjoner har allerede vist seg velegnet til bruk i biltrafikken. Det er valgt å la togene kjøre med meget lave hastigheter i dette området, og da synes denne type fjordkryssing ikke umulig; det behøves imidlertid fortsatt inngående undersøkelser for å dokumentere den tekniske gjennomførbarheten.

4.2 Markeds- og inntektsvurdering for godstogtrafikken i det planlagte prosjekt

For godstrafikken foreligger det bare ganske generelt formulerte vurderinger av de forventede trafikkmengdene og inntektene. Man forventer i alt 1195 mill. tonnkilometer (tkm). Av dette består 95 mill. tkm av høyverdig, presserende og lett ekspressgods som skal fraktes i godsavdelingene på høyhastighetstogene. De resterende 1100 mill. tkm består av annet, vanlig gods som skal transporteres med konvensjonelle, lok-trukne godstog. Det foreligger ingen inndeling på trafikkrelasjoner og godstyper.

Inntektene skal utgjøre 930 mill. kr per år med en pris på 4 kr/tkm for ekspressgods og 0,50 kr/tkm for vanlig gods.

Det kan ikke reises metodiske innvendinger mot trinnene i arbeidsgrunnlaget som er oppgitt for beregningen av den forventede godstrafikken, og som gjengis nedenfor:

1. Undersøkelse av størrelsen på eksisterende godstrafikk 1998

2. Prognoser for utviklingen av disse trafikkstrømmene fram til åpningen av Haukelibanen (og de påfølgende årene)

3. Undersøkelse av kilder og mål for disse trafikkstrømmene

4. Undersøkelse av godstyper med henblikk på deres egnethet for jernbanetransport

5. Anslag over omfanget av trafikkovergang til Haukelibanen

6. Anslag over omfanget av nygenerert trafikk

7. Sammenlikning mellom resultatene og forholdene for allerede eksisterende høyhastighetsbaner i utlandet under hensyn til norske vilkår

Det framgår av de foreliggende dokumentene at basisdataene som er nevnt i de forskjellige kildene, til dels avviker betydelig fra hverandre. Denne mangel på kvalitet i inngangsdataene er blitt kompensert ved at man alltid har lagt til grunn den minste verdien når undersøkelsene viser avvikende verdier for den framtidige godstrafikken. Resultatene for de enkelte arbeidstrinn er ikke dokumentert i detalj, slik at det bare er plausibiliteten til totalresultatet som kan prøves.

Hvis man ser den forventede transportmengden i forhold til trafikktallene innenfor godstransporten som oppnås i Norge i dag, synes markedsvurderingen med henblikk på den økonomiske betydningen av områdene Oslo, Bergen og Haugesund/Stavanger plausibel. Ifølge Statistisk Årbok for Norge for 1999 ble det i den samlede landtransporten i Norge i 1998 generert 12.636 mill. tkm innenfor veitransport og 1.924 mill. tkm innenfor jernbanetransport, dvs. i alt 14.750 mill. tkm. Transportmengden som forventes for Haukelibanen, svarer til ca. 8 % av den samlede landtransporten i 1998.

I betraktning av de betjente områdene som ligger ved havet, synes det ikke urimelig å trekke også landets kysttransport på skip på 10.191 mill. tkm i 1998 inn i en sammenlikning. Gjør man det, framkommer en andel på knapt 5 % for Haukelibanen sammenliknet med 24.761 mill. tkm for den samlede innenlandske godstransport i 1998.

De forventede inntektene for vanlig gods er forsiktig fastsatt til 0,50 kr/tkm sammenliknet med dagens inntekter innenfor veitransporten i Norge (0,70 - 0,80 kr/tkm). En sammenlikning med inntektene til Deutsche Bahn AG (DB AG) av godstransporten i 1997 (0,09 DM/tkm svarende til 0,36 kr/tkm) har her liten mening. Godstransporten i DB AG står under sterkt prispress fra veitransporten, som på sin side er utsatt for dumpingpriser fra nabolandene i øst. Da slike spesielle innvirkningsfaktorer og dermed et drastisk prisfall på det norske transportmarkedet ikke kan forventes, synes de forventede inntektene rimelige.

For transport av ekspressgods i større mengder på høyhastighetstog finnes det ikke noe tilfelle å sammenlikne med. IC-kurértjenesten til DB AG er ikke sammenliknbar, fordi pakkevekten er begrenset til 20 kg, og denne tjenesten derfor betjener et annet markedssegment (dokumenter, medikamenter) enn Haukelibanen. Prisnivået for slike kurértjenester ligger på ca. 40 DM/tkm, noe som svarer til omtrent 160 kr/tkm. Den spesifikke prisen på 4 kr/tkm som er fastsatt for ekspressgodstransporten på Haukelibanen, er åtte ganger så høy som for vanlig gods. Men den ligger likevel langt under prisene på kurértjenester og synes slik sett å være absolutt forsiktig fastsatt.

Befordring av de forventede transportmengdene på Haukelibanen er mulig. Ved transport av ekspressgods på høyhastighetstogene framkommer en gjennomsnittlig belastning på 5 t per tog, noe som utgjør en tredel av den planlagte lastekapasiteten. Denne belastningen gjør det mulig å dekke også trafikktopper med høy grad av pålitelighet. For transporten av det øvrige gods med godstog kreves det ca. 11 tog per retning, med en gjennomsnittlig transporteringslengde på anslagsvis 350 km og en togutnyttelse på 70 %. Dette antallet tog kan uten problemer avvikles på banen.

Samlet sett synes de forventede transportmengdene og inntektene i godstrafikken ikke å være overdrevne, men er ikke belagt med detaljerte undersøkelser. I betraktning av hvor viktig godstrafikken er for det økonomiske resultatet til Haukelibanen - godstrafikken skal tross alt skaffe en firedel av inntektene - er det absolutt nødvendig å foreta en mer nøyaktig undersøkelse av godstransportmarkedet i Sør-Norge og mulighetene for den hurtige godstransporten med Haukelibanen.

4.3 Kapasitetsutnyttelse av infrastruktur og tog i det planlagte prosjekt

En utnyttelse av 50 % av sitteplassene i høyhastighetstogene er lagt til grunn for beregningen av driftskostnadene, noe som synes realistisk. Til sammenlikning kan det her nevnes at gjennomsnittlig utnyttelse av sitteplassene i ICE-trafikken hos DB AG ligger på 48 %. ICE-trafikken kan godt sammenliknes med Haukelibanen, fordi strukturen på tilbudet er så likt (syklusruteplan). Utnyttelsen av fraktplassen på høyhastighetstogene er anslått til 30 % og er dermed satt lavere enn for sitteplassene. Dette synes helt rimelig, fordi maksimumsvolumet på lasteplassen med det lette ekspressgodset som skal fraktes, etter all sannsynlighet vil bli mer avgjørende enn tillatt lastfaktor.

Infrastrukturen som er planlagt for Haukelibanen, er på dagtid i praksis fullt utnyttet med de høyhastighetstogene som skal gå ifølge ruteplanen. Det er kanskje mulig å få plass til enkelte ekstra høyhastighetstog i det ruteplanmønsteret som er fastsatt. Dette vil imidlertid forutsette betydelig lengre kjøretider for ekstratogene eller kreve utarbeiding av en ny ruteplanstruktur.

Syklusruteplanen for høyhastighetstogene er utformet med en kombinasjon av togkryssinger og ruteplanstopp, slik at toget som ikke har ruteplanstopp på kryssingsstasjonen, kjører igjennom denne. På denne måten unngår man stopp utelukkende for kryssing, dvs. uten på-/avstigning av passasjerer på stasjonen, og det oppstår i praksis ikke tap av kjøretid på grunn av kryssinger.

I den østlige del av banen foretas ruteplanstoppene på de eksisterende stasjonene til NSB, som er knyttet til Haukelibanen med forbindelsesspor. På den nybygde delen av banen benyttes en liknende løsning for stasjonene Kvam og Røldal. I disse tilfellene er også forbikjøringer av gjennomgående tog tenkbare.

For framføringen av godstogene kan ikke bare personstasjonene benyttes, men også de ekstra kryssingsseksjonene med dobbeltspor som er anlagt mellom disse stasjonene, og som har en gjennomsnittlig avstand mellom hverandre på 13,3 km. På denne måten er det mulig å innarbeide enkelte godstog i syklusruteplanen til høyhastighetstogene også på dagtid. Det må imidlertid i dette tilfelle regnes med økt kjøretid på noen timer i forhold til uhindret kjøring. Derfor er det også planlagt at de fleste godstogene skal kjøre om natten.

De foreliggende undersøkelsene dokumenterer at den foreslåtte, ganske vanskelige ruteplanen i teorien kan gjennomføres. På grunn av de mange kryssingene kan det ikke utelukkes at driftsforstyrrelser i praksis kan gå ut over driften. Dette gjelder ikke minst fordi banen ikke blir drevet isolert, men mange steder er knyttet til det eksisterende banenettet til NSB. Dermed kan påvirkninger utenfra virke inn på banedriften. Vi anbefaler derfor at man i en relativt tidlig fase i den videre planlegging gjennomfører driftssimulering for å kontrollere stabiliteten og den praktiske gjennomførbarheten for det ruteplanopplegget som er planlagt, og på den måten få antydninger om ev. nødvendige endringer av infrastrukturen.

4.4 Traséparametere

I motsetning til den nesten statiske fastsettelsen av traséparametrene som i regelen benyttes internasjonalt, er det valgt en dynamisk fastsettelse av parametrene for Haukelibanen. Dette vil konkret si at parametrene ikke avhenger lineært eller enkelt kvadratisk av hastigheten, men at de tillatte sideakselerasjonene avtar i takt med at hastigheten øker. På denne måten får man en traséutforming som er dimensjonert like mye for reisekomfort som for skåning av banelegemet. At minimumskriteriene som er vanlige internasjonalt, på denne måten ikke bare overholdes, men også overgås, vil følgende sammenlikning med DB AGs traséparametere (retningslinje 800) vise.

I sine retningslinjer for traséframføring angir DB AG såkalte normalverdier og skjønnsgrenseverdier. Normalverdiene er anbefalte verdier som skal benyttes der terrengforholdene er enkle. Skjønnsgrenseverdiene er minimumsverdier som kan benyttes uten begrensning der terrengforholdene er vanskelige.

De horisontale traséparametrene minsteradius, største overhøyde, største ukompenserte overhøyde og minstelengde for overgangskurve på Haukelibanen er i vedlegg 4-1 jevnført med de tilsvarende normal- og grenseverdiene i DB AG.

Minsteradiene på Haukelibanen er noe mindre enn normalverdien i DB AG for hastigheter inntil 240 km/t. Ved høyere hastigheter blir de i økende grad større. De ligger alltid over DB AGs grenseverdier og er i området mellom 280 og 300 km/t ca. dobbelt så høye som disse.

På samme måte er det med de største overhøydene og de største ukompenserte overhøydene. I det nedre hastighetsområdet ligger de like ved grenseverdiene til DB AG, om enn noe lavere. I det øvre hastighetsområdet nærmer de ukompenserte overhøydene seg DG AGs normalverdi, mens overhøydene klart underskrider DB AGs normalverdi.

For lengdene på overgangskurvene ligger minsteverdiene på Haukelibanen over hele hastighetsområdet mer enn dobbelt så høyt som de tilsvarende verdiene i DB AG. Den meget generøse dimensjoneringen av overgangskurvene blir også tydelig når man sammenlikner tidsendringen av overhøyde og ukompensert overhøyde med de tilsvarende grenseverdiene i NSB. På Haukelibanen endres overhøyden med 26,7 mm/s og den ukompenserte overhøyden med 24,0 mm/s. De tilsvarende grenseverdiene i NSB ligger på henholdsvis 69 og 55 mm/s for hurtigtog og enda høyere for andre tog.

Minstevertikalradiene på Haukelibanen er i vedlegg 4-2 jevnført med normal- og grenseverdiene til DB AG. DB AGs normalverdier overstiges i det nedre hastighetsområdet og underskrides i det øvre hastighetsområdet. DG AGs grenseverdier overstiges med 4000 til 5000 m over hele hastighetsområdet.

Stigningsgraden på linjen på 12,5 ‰ som er valgt for Haukelibanen, svarer til de verdiene som gjelder for de eksisterende høyhastighetsstrekningene til DB AG med godstrafikk. Ved behov kunne en høyere verdi på inntil 20 ‰ aksepteres på meget korte avsnitt (ca. 1 km) også på Haukelibanen, slik som f.eks. på DB AGs strekninger Nürnberg - Erfurt og Nürnberg - München, som er under bygging, eller på den nybygde italienske strekningen Roma - Napoli. Hvis traséen anlegges som ren persontoglinje, kunne en stigningsgrad på inntil 35 ‰ være mulig.

Samlet sett kan det sies at de anvendte traséparametrene ikke bare holder internasjonal standard, men også klart overgår dem.

4.5 Traséframføring på utvalgte deler av linjen

En samlet framstilling i form av en plantegning av Haukelibanen eller deler av linjen foreligger for tiden ikke. Traseen foreligger bare i elektronisk form; som planliknende underlag finnes det transparenter som viser traseens forløp i grunnriss og kan legges på kartene. Håndteringen av disse transparentene og kartene er ikke lett å få til uten detaljert kjennskap til lokale forhold og selve traseen. Dertil kommer at transparentene bare viser linjeaksen uten kilometerinndeling, og at høydeangivelser og byggverksdata må letes fram fra lister eller datafiler. Heller ikke dette gir noe samlet bilde, noe som gjør det meget vanskelig å undersøke enkeltdeler av linjen i detalj. 

Denne lite anskuelige framstillingen er vanskelig tilgjengelig for en undersøkelse, men dette betyr ikke at kvaliteten på traséutformingen eller integreringen av den i terrenget må betviles. I forbindelse med beregningen av byggekostnadene er det angitt meget detaljerte pristillegg til de anslåtte gjennomsnittsprisene for særegne stedlige forhold, som f.eks. tunnelinnganger, forskjæringer, spesielle grunnforhold, fundamenter, brukonstruksjoner, redningsutstyr, verditap av bygninger, flytting av veier eller enkeltbygninger. Dette viser at planleggingen er utført meget omhyggelig og nøyaktig. Det er bare selve framstillingen som trenger forbedring.

En del tilfeldig utvalgte deler av linjen ble likevel undersøkt i grunnriss ved hjelp av transparentene som ble lagt oppå kartene, og dette etterlot seg et inntrykk av en omhyggelig planlegging som så langt som råd er, har unngått å gjøre inngrep i landskapsbildet eller miljøet.

Da en direkte undersøkelse av planene i detalj ikke er mulig, ble anvendelsen av de vesentlige traséparametrene radius, overhøyde og stigningsgrad undersøkt nærmere for de gjennomgående strekningene Trengereid - Drammen, Haugesund - Brattland, Kårstø - Stakkland og Haugedal - Skien.

Radiene ligger generelt klart over minsteverdiene; bare på meget korte deler på 2,5 % av linjen blir det anvendt radier som ligger mindre enn 500 m over minsteradien (se vedlegg 4-3). På et kort stykke på 234 m blir minsteradien underskredet med 20 m; dette beskjedne og ubetydelige avviket behøver ikke å være en feil, men kan skyldes ulike regnemetoder (dynamisk traséutforming, statisk kontroll).

Det samme gjelder for overhøydene: De beskjedne og ubetydelige overskridelsene av største overhøyde på 1 til 5 mm kan snarere skyldes ulike regnemetoder enn feilaktig anvendelse.

Kravet om en største stigningsgrad på linjen på 12,5 ‰ blir ikke utnyttet fullt ut. Men 5,5 % av linjen er tross alt traséført med 12,4 ‰ og nesten 47 % med over 12 ‰. Dette er ikke overraskende slik terrengforholdene er i områdene der Haukelibanen går.

Undersøkelsen viser at traséparametrene er blitt riktig anvendt ved traséframføringen på Haukelibanen, og at minsteverdier er anvendt bare i beskjeden grad, nemlig i de tilfellene der dette var absolutt nødvendig. En reduksjon i byggekostnadene ville eventuelt være mulig ved å utnytte grenseverdiene i sterkere grad.

4.6 Kjøretider og energiforbruk

Beregningene av kjøretidene på Haukelibanen ble utført med bruk av en forenklet trekkraftkurve for høhastighetstoget TGV Réseau. Denne ligger under kurven som er oppgitt av produsenten Alstom (vedlegg 4-4), særlig i det nedre hastighetsområdet. Dette gir visse reserver når toget skal starte med utilstrekkelig hjulgrep på grunn av værforholdene. Dette avviket, og mindre avvik i det øvre hastighetsområdet, har ingen vesentlig innvirkning på kjøretiden.

Formelen som er anvendt for kjøremotstanden, tilsvarer de vanlige formlene for høyhastighetstog (TGV). Den innregnede motvinden på 54 km/t er på høyde med vindforholdene i Haukelibanens område. Tillegg til kjøretiden til kompensasjon for mindre forsinkelser er medregnet med 0,75 s per km; dette svarer til 5 % av kjøretiden ved 240 km/t og 6,25 % ved 300 km/t. Disse verdiene ligger i samme størrelsesorden som i høyhastighetstrafikken i DB AG.

Tunnelfaktoren er satt til 1,54 for 1 km lange tunneler og 1,82 for 10 km lange. Dette er en klart ugunstigere verdi enn i DB AG, som har fastsatt denne verdien til 1,4
 uavhengig av tunnellengden.

For kontroll av kjøretidene som det er regnet med for Haukelibanen, ble det utført kjøretidsberegninger for de tre delstrekningene Tysse - Odda, Brunkeberg - Drammen und Haugesund - Sauda med de samme inngangsdata med programmet DECrun, og disse ble jevnført med kjøretidene på Haukelibanen.
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Differansen på gjennomsnittlig 5 % skyldes i alt vesentlig de ulike regnemetodene, dvs. den dynamiske metoden som Haukelibanen har benyttet, og som kontinuerlig tilpasser tillatt hastighet og togets kapasitet til traseen, og den statiske metoden som programmet benytter, og som avbilder tillatt hastighet som en trinnvis gradert linje. Dermed skulle kjøretidene som er lagt til grunn for planleggingen av Haukelibanen, i det store og hele være i orden.

Imidlertid vil kjøretidene for togene på Haukelibanen være avhengige av byggetiltak fra Jernbaneverkets side, f.eks. på strekningen Drammen - Oslo. SHB har satt kjøretiden på denne strekningen til 20 min, mens planene til Jernbaneverket forutsetter 31 min etter åpningen av den nybygde strekningen Skøyen - Asker, noe som tilsvarer 80 km/t i gjennomsnitt. Hva som er årsaken til denne uvanlig lave gjennomsnittshastigheten på en nybygd strekning, ligger utenfor rammen av denne sakkyndige uttalelsen. Det må imidlertid pekes på at det vil bli lengre kjøretider enn forutsatt av SHB, hvis Jernbaneverkets planer realiseres.

Med de samme inngangsdata ble også det ekstra tidsbehovet for stopp på mellomstasjoner sammenliknet med direkte gjennomkjøring, kontrollert ved hjelp av stikkprøver, med strekningen Haugesund - Sauda med mellomstasjonene Aksdal, Ølen og Etne som eksempel.
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Her framkommer det et meget godt samsvar mellom de to beregningene. Ved beregningen av driftskostnadene for Haukelibanen ble det lagt til grunn et gjennomsnittlig energiforbruk på 0,12 kWh per personkilometer; dette tilsvarer 19,2 kWh per togkilometer med 300 sitteplasser, 50 % utnyttelsesgrad og en andel på 93,8 % for persontrafikken av det samlede energiforbruk. For kontroll av dette anslaget ble også energiforbruket undersøkt ved de ovennevnte kjøretidskalkulasjonene.
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Kalkulasjonen ble utført uten regenerativ bremsing og med regenerativ bremsing for 50 % og 100 % returstrømmating. Alle resultater ligger i gjennomsnitt over anslaget på 19,2 kWh per personkilometer for de strekningene som ble kontrollregnet. I denne forbindelse må det påpekes at 100 % returstrømmating er en teoretisk verdi som ikke kan oppnås selv på lokalbaner med tett togtrafikk. Selv 50 % returstrømmating kan ikke forventes på Haukelibanen, der antallet tog er relativt lavt. Det burde derfor snarere regnes med ca. 22 kWh for de undersøkte tilfellene. Anslaget på 19,2 kWh bør således kontrolleres gjennom mer detaljerte beregninger, der også det planlagte driftsprogrammet trekkes inn. Anslaget ligger imidlertid i riktig størrelsesorden.

Kjøretider og energiforbruk for godstogene på Haukelibanen foreligger ikke. Det ble derfor til eksemplifisering bare kontrollert om godstogene kan kjøres på strekningen Trengereid - Drammen i den planlagte konfigurasjonen. I stedet for moderne høyeffektslokomotiver ble lokomotivet Siemens Eurosprinter av første generasjon med en effekt på 5600 kW lagt til grunn for beregningen. Som de grafiske kjørekurvene i vedlegg 4-5 viser, er 120  og 140 km/t uproblematisk for godstog. Derimot viser det seg enkelte reduksjoner i hastigheten ved 160 km/t. Følgelig er dette antakelig den øvre hastighetsgrensen for godstog
.

Det må imidlertid påpekes at godstog bare kan kjøres i hastigheter på mer enn 120 km/t når de er utstyrt med spesielle godsvogner som er kjøre- og bremseteknisk dimensjonert for dette. I den nasjonale og internasjonale godstrafikken i Europa er fartsgrensen for godstog 120 km/t. Noen økning er for tiden ikke planlagt. At høyere hastigheter er teknisk mulig, er imidlertid påvist gjennom forsøk med 160 km/t, f.eks. et forsøk i DB AG som var kommersielt mislykket, og et forsøk i SNCF som fortsatt pågår.

Samlet sett må de kjøre- og stopptidene for høyhastighetstogene som er forutsatt i Haukelibanens planlegging, anses som riktige. Derimot synes energiforbruket å være satt litt for lavt.

4.7 Byggekostnader

Byggekostnadene for Haukelibanen er blitt beregnet i to trinn. I første trinn ble kostnadene beregnet ved hjelp av gjennomsnittspriser per kilometer for de forskjellige mulige byggeformene av banen avhengig av lengden på hver enkelt delstrekning. I andre trinn ble det så beregnet tillegg til eller også fradrag fra prisen for spesielle stedlige forhold.

Følgende gjennomsnittlige kilometerpriser ble fastsatt for de forskjellige utformingene av linjen.

Byggeform

Mill. kr/km

Fri linje
1-spor
18

(dag/DAG)
2-spor
30

Med støyskjerming
1-spor
23

(stø/STØ)
2-spor
35

Bru
1-spor
90

(bru/BRU)
2-spor
120

Fjelltunnel
1-spor
34,5 - 39

(tun/TUN)
2-spor
59 - 68

Kulvert
1-spor
75

(kul/KUL)
2-spor
100

Overbygg
1-spor
60

(ovb/OVB)
2-spor
85

Bortsett fra gjennomsnittskostnadene for fjelltunnel ligger anslagene klart innenfor rammen av prisnivået for andre europeiske jernbaneprosjekter. Overraskende er de usedvanlig lave anslagene for fjelltunnel sammenliknet med kostnadene i Mellom-Europa. Dette anslaget er imidlertid dokumentert gjennom tallrike eksempler på veitunneler som er utført i Norge i de senere år. Grunnen til de relativt lave tunnelkostnadene er den meget gode stabiliteten i fjellet som banen går gjennom, og som langt på vei overflødiggjør fjellsikringstiltak og bygging av tunnelhvelv.

Tillegg til kostnadene for spesielle stedlige forhold omfatter bl.a. poster for:

· Beskyttelsesrom, redningsutstyr og fjellhaller,

· spissvinklede tunnelinnganger, rassikringsbygg,

· store fyllinger og skjæringer,

· helikopterlandeplasser med tilkjørsler,

· verditap og støyvern for utsatte bygninger,

· geologiske problemer ved framdrift og fundamentering,

· bruer over elver og flytebruer, spesielt høye eller lange bruer,

· flytting av gater, veier og bygninger,

· flytting av eksisterende NSB-linjer og byggarrangementer,

· ombygging eller flytting av høyspentledninger, m.m.

Fradrag ble gjort for Haukelibanens bruk av NSBs eksisterende traseer. Bare for den nye strekningen på 375 km som skal bygges mellom Trengereid og Drammen, omfatter listen av tillegg og fradrag ca. 320 poster. Til en forstudie å være, viser dette en meget stor nøyaktighet i planlegging og kostnadsanslag.

Kostnadene er beregnet ut fra 1997-priser. Byggerealrenter er innkalkulert med 6 % fra det tidspunkt da investeringene når sitt høydepunkt ca. 1,5 år før åpningen av banen, til det tidspunkt da banen åpner. Dette generelle anslaget er sikkert akseptabelt på det nåværende stadium av planleggingen, selv om 1,5 år synes noe for knapt. Rentesatsen er i samsvar med det nåværende norske rentenivå (se kap. 4.9).

Videre har man ved beregningen av byggekostnadene gått ut fra at byggeprisene vil falle reelt med gjennomsnittlig 1,5 % per år fra 1997 til 2005, da investeringene når sitt høydepunkt, som følge av produktivitetsøkninger i byggeindustrien. Dette anslaget synes ganske plausibelt, men bør underbygges ytterligere med relevante trendpåvisninger. Det stemmer sikkert også når man anslår at et prosjekt av Haukelibanens størrelse kan regne med prisreduksjoner på grunn av det store investeringsvolumet. Den anslåtte sats på 5 % er plausibel, men behøver sikkert ytterligere tallmessig underbygging.

Videre er det antatt at man på grunnlag av lovbestemmelser kan bli delvis fritatt for merverdiavgiften (23 %) og investeringsavgiften (7 %), som egentlig påløper. Det antatte fritak på 13,5 % ligger under Jernbaneverkets nåværende anslag (15,55 %) og synes dermed å være på den sikre side. Likevel bør temaet skatter og avgifter sikkert undersøkes grundigere i de videre studier for å utelukke overraskelser.

4.8 Driftskostnader

4.8.1 Høyhastighetstog

Avskrivning og forrentning av togene, vedlikehold og energiforbruk i forhold til det planlagte driftsprogram er medregnet i driftskostnadene for høyhastighetstogene.

Investeringen for togene er anslått til 120 mill. kr per tog og ligger i riktig størrelsesorden
. Et behov på 32 tog synes å være et tilstrekkelig antall sett i forhold til den planlagte driftsreserven på 20 % og den høye kjørekapasiteten som togene oppnår på Haukelibanen. I så henseende er den kvantitative fordelingen riktig beregnet. Det er imidlertid metodisk ikke riktig å henføre avskrivning og rentebetaling til driftskostnadene som annuitet, fordi de høye startinvesteringene på denne måten blir forskjøvet inn i framtiden og beregningen av lønnsomheten fordreid. En oppføring som driftskostnader ville bare ha vært mulig i tilfelle togene ble leaset; da måtte man imidlertid ikke bare regne med avskrivning og rentebetaling, men også et risikotillegg og leasingselskapets fortjeneste måtte medregnes i årsratene.

Vedlikeholdskostnadene for TGV Réseau-togene er oppgitt til 144 mill. kr og synes plausible. DB AG regner med 2,60 DM per kilometer kjørelengde for ICE 1, som er en god del lengre. Med en kjørelengde på 603.000 km per tog og år og med 32 tog ville summen bli 200 mill. kr per år. Når en tar hensyn til at ICE 1 har 50 % flere vogner, og at TGV Réseau har 2/3 færre boggier, synes det anslåtte beløp på 144 mill. kr å være rimelig.

Som allerede nevnt, synes det spesifikke energiforbruk per togkilometer å være satt noe for lavt. Beløpet på 87 mill. kr som er fastsatt for energikostnadene, er imidlertid av riktig størrelsesorden.

4.8.2 Personalkostnader høyhastighetstog og stasjoner

Togpersonalet er oppgitt til to lokførere og tre togbetjenter. Antallet togbetjenter synes fra servicesynsvinkel ikke å være overdrevent dimensjonert, med én togbetjent per to til tre vogner. For lokførerne kunne det til og med komme på tale med bare én lokfører slik som i DB AG, med mindre lovbestemmelser forhindrer dette. To lokførere er et heller konservativt anslag med hensyn til lønnsomhetsberegningen.

Stasjonspersonalet (salg, renhold og vedlikehold) for 14 nye og ca. 30 eksisterende stasjoner er satt til 400 personer. Dette gir 8,7 personer per stasjon i snitt og er sikkert ikke overdrevent.

4.8.3 Vedlikehold av banestrekningen

Vedlikeholdskostnadene for banestrekningen er oppgitt til 88 mill. kr per år. Dette er basert på gjennomsnittlige vedlikeholdskostnader på 140.000 kr for delstrekninger med enkeltspor og 200.000 kr med dobbeltspor. NSB oppgir 120.000 kr for nye enkeltspor-strekninger på fri linje, 150.000 kr for tunnel og 490.000 kr for bruer. Tatt i betraktning den meget beskjedne andelen bruer på Haukelibanen (9 %) og de meget lave vedlikeholdskostnadene for Fast Kjørebane, synes anslaget på 140.000 kr for strekninger med enkeltspor å være rimelig. Det samme gjelder anslaget for strekninger med dobbeltspor. I de siste årene av prosjektperioden bør det imidlertid fastsettes noe høyere verdier for sikkerhets skyld. En finere inndeling ville også være ønskelig, med like stor detaljrikdom som for byggekostnadene. 

4.8.4 Andre kostnader og administrasjon

For sikkerhets skyld er et anslått beløp på 160 mill. kr per år til gebyrer for Haukelibanens bruk av de eksisterende NSB-linjene også oppført i regnskapet, selv om NSB for tiden fremdeles ikke betaler linjegebyrer til Jernbaneverket. Et overslag gir en linjepris på ca. 38 kr per togkilometer når det kjøres 4,25 mill. togkilometere på NSB-linjer. Dette svarer omtrent linjeprisnivået på sammenliknbare linjer hos DB AG.

Oppført er også et tilskudd på 120 mill. kr per år til korresponderende buss- og båtforbindelser og til kompensasjon for trafikktap for Bergensbanen. Dette er noe uvanlig, men kan være meget fornuftig med henblikk på å sikre overgangen fra personbiltrafikken.

Videre er det oppført administrasjonskostnder inkludert kostnader for driftsledelsen på 175 mill. kr per år. Dette er ca. 13 % av de øvrige driftskostnadene og en helt vanlig størrelsesorden.

4.8.5 Godstrafikk

For godstransporten i høyhastighetstogene er det oppført et samlet beløp på 100 mill kr år for frakten av ekspressgods. For godstogene er det samlet oppført 380 mill. kr per år, som omfatter både frakt, omlasting og togkostnader (avskrivning, rentebetaling, vedlikehold, personell og energi). En kvantitativ fordeling foreligger ennå ikke som grunnlag for dette, slik at anslagene behøver ytterligere underbygging. Med hensyn til oppføringen av avskrivning og rentebetaling for togene som driftskostnader gjelder samme forbehold som anført ovenfor.

4.9 Bedriftsøkonomisk kalkyle og prosjektfinansiering

Kalkylen er gjennomgående blitt utført med 1997-priser og med utgangspunkt i konstante priser og inntekter. For en første betraktning er dette sikkert akseptabelt, og det er heller ikke uvanlig for grundige kalkyler, fordi prognoser over en framtidig prisutvikling som spenner over et prosjekttidsrom på 25 til 30 år, knapt kan ha krav på seriøsitet.

Realrentesatsen er satt til 6 %, noe som synes rimelig i lys av det aktuelle norske rentenivå (byggelån f.t. 5 %).

Inntektsøkningene som er satt til 1,75 % per år, er basert på en antatt trafikkøkning av samme størrelse og kan derfor ikke bestrides metodisk. Økningen i inntektsoverskuddet via driftskostnadene ligger på 2 %, dvs. litt over økningen i (salgs)inntektene. Dette begrunnes med at selv om de variable driftskostnadene vil øke omtrent proporsjonalt med trafikkøkningen, vil de faste driftskostnadene ikke endre seg substansielt med den beskjedne økningen det er regnet med. Denne antakelsen er saklig korrekt og plausibel i størrelsesorden, men bør erstattes av en mer nøyaktig beregning av driftskostnadene basert på grundige undersøkelser.

Som allerede nevnt, har investeringene til togmateriellet ikke inngått i kalkylen som investering, men er blitt henført til driftskostnadene som annuitet for avskrivning og rentebetaling. Det er ikke tatt hensyn til tilleggsinvesteringer, som med et prosjekteringstidsrom på 25 år med sikkerhet vil komme. Selv om det kan reises metodiske innvendinger mot disse manglene, som fører til et litt for optimistisk resultat, vil de prinsipielt ikke endre resultatet av de utførte kalkylene.

Det må også anmerkes at den bedriftsøkonomiske kalkylen til SHB ikke er blitt utført etter nåverdi-metoden, som er den allment vanlige metoden for investeringsregnskap, der alle betalinger opp- eller neddiskonteres til et referansetidspunkt - som regel oppstarttidspunktet - , men etter en metode som prosjektets lønnsomhet kan beregnes like godt med, men som gir mindre utsagnskraftige tall. Disse tallene må først neddiskonteres til referansetidspunktet, før det kan avgis funderte utsagn om hvor utsatt den bedriftsøkonomiske lønnsomheten er.

De bedriftsøkonomiske beregningene til SHB viser et overskudd på ca. 13 mrd. kr i sum av alle betalingsstrømmer som reelle verdier etter 25 år. Dette tilsvarer en nåverdi på ca. 3 mrd. kr relatert til oppstartåret. Dette resultatet kan vel vise seg å bli ubetydelig svakere, når investeringen for togene medregnes korrekt og tilleggsinvesteringer tas i betraktning.

Imidlertid resulterer den forventede trafikkøkningen (1,75 % økning per år i 25 år gir tross alt en inntektssøkning på 54 %) i en betydelig inntektsrisiko, som må vurderes klart høyere enn kostnadsrisikoen, som naturligvis også er til stede. Ved en halvering av den antatte økning til 0,875 % ville nåverdien straks være nesten 0 og prosjektet dermed ikke lenger bedriftsøkonomisk lønnsomt. Samlet sett synes derfor en rent privat finansiering av prosjektet, ut fra den status undersøkelsene har på det nåværende tidspunkt, heller usikker.

En samfunnsøkonomisk beregning kan imidlertid gi et helt annet resultat. I et slikt regnskap kan det tas hensyn til tallrike faktorer som ikke er bedriftsøkonomisk relevante, men som taler til fordel for Haukelibanen. Oppføres i et slikt regnskap kan blant annet bortfall av subsidier til andre baner, kostnadsinnsparinger i fly- og veitrafikken, reduserte  ulykkeskostnader, miljøpåvirkninger, reduksjon av investeringer til infrastruktur for fly- og veitrafikken m.m. Med utgangspunkt i disse faktorene og det bedriftsøkonomiske resultatet kan det samfunnsøkonomisk regnes med et klart positivt resultat.

Ved finansieringen av prosjektet er det i tillegg til finansiering gjennom kapitalmarkedet tenkt på finansiering gjennom midler fra det norske oljefondet og eksportkreditter fra leverandører av linjeutstyr og rullende materiell. Dette er sikkert et riktig utgangspunkt. Med henblikk på resultatet av den bedriftsøkonomiske kalkylen og risikoene som et prosjekt av denne størrelsesorden naturnødvendig er forbundet med, vil det imidlertid være vanskelig å realisere prosjektet uten direkte statlig støtte (selv om det bare er i form av garantier), noe som jo også er tilfelle for de høyhastighetsbanene som allerede er i drift i Europa. 

VEDLEGG

� Sandefjord er bare en distriktsflyplass sør for Oslo, men den har etter åpningen av Oslo lufthavn Gardermoen fått økende betydning for passasjer med reisemål sør for Oslo og tas derfor med her. 


� Transportøkonomisk institutt: Reisevaneundersøkelsen på fly 1992. Rapport 186/1993.


� Internettside for Luftfartsverket, www.luftfartsverket.no


� Transportøkonomisk institutt: Flypassasjerprognoser for Oslo 1990-2025. Rapport 0095/1991. 


� Luftfartsverket, 06.04.2000


� Transportøkonomisk Institutt: Reisevaneundersøkelsen på fly 1992. Rapport 186/1993.


� E-post fra Oslo lufthavn Gardermoen av 29.05.2000


� Transportøkonomisk institutt: Reisevaneundersøkelsen på fly 1992. Rapport 186/1993.


� SAS: Innenriks tidtabell, 31.10.1999 – 25.03.2000, Over det ganske land. 


� Om grunnlaget for samferdselspolitikken. Stortingsmelding Nr. 32, 1995-96, side 28.


� Kilde: Statistisk Sentralbyrå, Samferdselsstatistikk 1998


� Kilde: Statistisk Sentralbyrå, Statistisk Årbok 1999, Internettutgave


� Internettsiden til Samferdselsdepartementet


� Statistisk Sentralbyrå, Statistisk årbok 1999, Internettutgave


� Personbilkostnadene ble beregnet som følger: Med prisnivået for 1998 ble det beregnet fergekostnader for en personbil under 5 m og bompenger, pluss marginalkostnader for en personbilreise med 1 kr per km. I 1998 var vanlig reisegodtgjørelse i Norge 3,05 kr per km. Likevel ble det valgt et konservativt anslag for å ta hensyn til de subjektive følelsene til mange bilister. 


� På strekningen Kvam/Jondal – Bergen/Arna går man ut fra 40% nyskapt trafikk. Derimot blir det regnet med bare 5 % nyskapt trafikk mellom Eiker og Oslo. 


� NSB: Hovedplan Bergsenga-Holm, side 69.


� På strekningen Haugesund - Bergen er f.eks. følgende avgangstider planlagt: kl. 9.41 –  kl. 10.35 – 


kl. 11.39 – kl. 13.01 osv..; kilde: Utkast til ruteplan for Haukelibanen. 


� Kilde: Brusjyre fra DB AG „Service & Preise“.


� Følgende kurs ble lagt til grunn: 100 kr = 22,5196 DM


� To illustrerende eksempler: Reisen fra Mannheim til München (372 km) koster 130 DM for 2. klasse, noe som svarer til 34,95 Pfennig per km, den noe kortere reisen fra Frankfurt til Hannover (353 km) koster derimot 157 DM, dvs. 44,48 Pfennig per km. 


� Følgende kurs ble lagt til grunn: 100 kr = 1801,56 pesetas


� Data fra SHB.


� Se: Jean-Luc Peters, Bestimmung des aerodynamischen Widerstandes des ICE/V im Tunnel und auf freier Strecke durch Auslaufversuche (Bestemmelse av den aerodynamiske motstanden for ICE/V i tunnel og på fri linje gjennom forsøk med avslått motor), ETR 39 (1990), s. 559 ff.


� De tilsvarende kjøretiden for godstog mellom Trengereid und Drammen er i gjennomsnitt i begge retninger:	3:03 h ved 120 km/h�	2:37 h ved 140 km/h�	2:19 h ved 160 km/h


� 120 mill. kr = 30 mill. DM prisnivå 1997�til sammenlikning 27,8 mill. DM med prisnivå 1994 for TGV Réseau
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_1026300219.xls
Fahrzeit

		Sammenlikning kjøretider

		Banestrekning		Lengde 
[km]		DECrun kalkulasjon [sec]						Haukelibanen kalkulasjon						Haukelibanen ruteplan

						Kjøretid		Tillegg		Samlet tid		Kjøre-tid [sec]		Diff til
DECrun		Diff %		Kjøre-tid [min]		Kjøre-tid [sec]		Diff
DECrun		Diff %		Diff
kalk.

		Tysse - Odda		60.2		1,074		45		1,119		1,046		-72.9		-6.5%		21		1,260		140.8		12.6%		213.7

		Odda - Tysse		60.2		1,055		45		1,100		1,015		-84.9		-7.7%		21		1,260		159.8		14.5%		244.7

		Brunkeberg - Drammen		127.8		1,948		96		2,044		1,955		-88.7		-4.3%		35		2,100		56.1		2.7%		144.8

		Drammen - Brunkeberg		127.8		1,936		96		2,032		2,007		-24.9		-1.2%		36		2,160		128.1		6.3%		153.0

		Haugesund - Sauda		75.0		1,257		56		1,313		1,239		-74.0		-5.6%		22		1,320		6.8		0.5%		80.8

		Sauda - Haugesund		75.0		1,241		56		1,297		1,189		-107.8		-8.3%		22		1,320		22.8		1.8%		130.6

				526.0		8,511		394		8,905		8,452		-453.1		-5.1%		157		9,420		514.5		5.8%		967.6

												Banestrekning		Lengde 
[km]		Zeit ohne Halt [sec]						Stopp i		Zeit mit Halt [sec]								Start/
bremsing
[min]		Opp-
hold
[min]		Samlet
tid
[min]						Tid
Haukeli
[min]		Delta
[min]

																Fahrt		Zu-
schlag		Gesamt				Fahrt 1		Fahrt 2		Zu-
schlag		Gesamt								min		sec

												Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Aksdal		334		1083		56		1473		2.67		1.00		3.67		3		50.0		3.83		0.17

												Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Aksdal		319		1093		56		1468		2.85		1.00		3.85		3		42.9		3.72		-0.14

												Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Ølen		792		653		56		1501		3.13		1.00		4.13		4		17.6		4.29		0.16

												Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Ølen		793		651		56		1500		3.38		1.00		4.38		4		01.3		4.02		-0.36

												Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Etne		916		482		56		1454		2.35		1.00		3.35		3		42.9		3.72		0.37

												Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Etne		914		495		56		1465		2.80		1.00		3.80		3		31.2		3.52		-0.28



&L&5&F &A &D&R&5&P / &N



Energie

		Energiforbruk [kWh] for TGV Réseau på utvalgte banestrekninger

		Banestrekning		Lengde 
[km]		0 % returstrømmating				Retur-strøm		50 % returstrømmating				100 % returstrømmating

						Forbruk		per togkm				Samlet forbruk**		per togkm		Samlet forbruk***		per togkm

		Tysse - Odda		60.2		1,525		25.3		334		1,358		22.5		1,191		19.8

		Odda - Tysse		60.2		1,484		24.6		379		1,295		21.5		1,105		18.3

		Brunkeberg - Drammen		127.8		2,433		19.0		424		2,221		17.4		2,009		15.7

		Drammen - Brunkeberg		127.8		3,304		25.9		384		3,112		24.3		2,920		22.8

		Haugesund - Sauda		75.0		1,949		26.0		273		1,813		24.2		1,676		22.4

		Sauda - Haugesund		75.0		1,655		22.1		309		1,501		20.0		1,346		18.0

		Sum/middelverdi		526.0		12,350		23.5				11,299		21.5		10,247		19.5



&L&5&F &A &D&R&5&P / &N



Halte

		Tid for stopp på mellomstasjoner

		Banestrekning		Lengde 
[km]		Zeit ohne Halt [sec]						Stopp i		Zeit mit Halt [sec]								Start/
bremsing
[min]		Opp-
hold
[min]		Samlet
tid
[min]						Tid
Haukeli
[min]		Delta
[min]

						Fahrt		Zu-
schlag		Gesamt				Fahrt 1		Fahrt 2		Zu-
schlag		Gesamt								min		sec

		Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Aksdal		334		1083		56		1473		2.67		1.00		3.67		3		50.0		3.83		0.17

		Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Aksdal		319		1093		56		1468		2.85		1.00		3.85		3		42.9		3.72		-0.14

		Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Ølen		792		653		56		1501		3.13		1.00		4.13		4		17.6		4.29		0.16

		Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Ølen		793		651		56		1500		3.38		1.00		4.38		4		01.3		4.02		-0.36

		Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Etne		916		482		56		1454		2.35		1.00		3.35		3		42.9		3.72		0.37

		Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Etne		914		495		56		1465		2.80		1.00		3.80		3		31.2		3.52		-0.28
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_1026626550.xls
Fahrzeit

		Sammenlikning av kjøretider

		Banestrekning		Lengde 
[km]		DECrun kalkulasjon [sec]						Haukelibanen kalkulasjon

						Kjøretid		Tillegg		Samlet tid		Kjøretid [sec]		Diff til
DECrun		Diff %

		Tysse - Odda		60.2		1,074		45		1,119		1,046		-72.9		-6.5%

		Odda - Tysse		60.2		1,055		45		1,100		1,015		-84.9		-7.7%

		Brunkeberg - Drammen		127.8		1,948		96		2,044		1,955		-88.7		-4.3%

		Drammen - Brunkeberg		127.8		1,936		96		2,032		2,007		-24.9		-1.2%

		Haugesund - Sauda		75.0		1,257		56		1,313		1,239		-74.0		-5.6%

		Sauda - Haugesund		75.0		1,241		56		1,297		1,189		-107.8		-8.3%

				526.0		8,511		394		8,905		8,452		-453.1		-5.1%



&L&5&F &A &D&R&5&P / &N



Energie

		Energiforbruk [kWh] for TGV Réseau på utvalgte banestrekninger

		Banestrekning		Länge 
[km]		0 % returstrømmating				Retur-strøm		50 % returstrømmating				100 % returstrømmating

						Forbruk		per togkm				Samlet forbruk**		per togkm		Samlet forbruk***		per togkm

		Tysse - Odda		60.2		1,525		25.3		334		1,358		22.5		1,191		19.8

		Odda - Tysse		60.2		1,484		24.6		379		1,295		21.5		1,105		18.3

		Brunkeberg - Drammen		127.8		2,433		19.0		424		2,221		17.4		2,009		15.7

		Drammen - Brunkeberg		127.8		3,304		25.9		384		3,112		24.3		2,920		22.8

		Haugesund - Sauda		75.0		1,949		26.0		273		1,813		24.2		1,676		22.4

		Sauda - Haugesund		75.0		1,655		22.1		309		1,501		20.0		1,346		18.0

		Sum/middelverdi		526.0		12,350		23.5				11,299		21.5		10,247		19.5



&L&5&F &A &D&R&5&P / &N



Halte

		Tid for stopp på mellomstasjoner

		Banestrekning		Lengde 
[km]		Tid uten stopp [sec]						Stopp i		Tid med stopp [sec]								Start/
bremsing
[min]		Opp-
hold
[min]		Samlet
tid
[min]						Tid
Haukeli
[min]		Delta
[min]

						Reise		Til-
legg		Samlet				Reise 1		Reise 2		Til-
legg		Samlet								min		sec

		Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Aksdal		334		1083		56		1473		2.67		1.00		3.67		3		50.0		3.83		0.17

		Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Aksdal		319		1093		56		1468		2.85		1.00		3.85		3		42.9		3.72		-0.14

		Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Ølen		792		653		56		1501		3.13		1.00		4.13		4		17.6		4.29		0.16

		Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Ølen		793		651		56		1500		3.38		1.00		4.38		4		01.3		4.02		-0.36

		Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Etne		916		482		56		1454		2.35		1.00		3.35		3		42.9		3.72		0.37

		Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Etne		914		495		56		1465		2.80		1.00		3.80		3		31.2		3.52		-0.28
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Fahrzeit

		Sammenlikning av kjøretider

		Banestrekning		Lengde 
[km]		DECrun kalkulasjon [sec]						Haukelibanen kalkulasjon						Haukelibanen ruteplan

						Kjøretid		Tillegg		Samlet tid		Kjøretid [sec]		Diff til
DECrun		Diff %		Kjøretid [min]		Kjøretid [sec]		Diff
DECrun		Diff %		Diff
kalk.

		Tysse - Odda		60.2		1,074		45		1,119		1,046		-72.9		-6.5%		21		1,260		140.8		12.6%		213.7

		Odda - Tysse		60.2		1,055		45		1,100		1,015		-84.9		-7.7%		21		1,260		159.8		14.5%		244.7

		Brunkeberg - Drammen		127.8		1,948		96		2,044		1,955		-88.7		-4.3%		35		2,100		56.1		2.7%		144.8

		Drammen - Brunkeberg		127.8		1,936		96		2,032		2,007		-24.9		-1.2%		36		2,160		128.1		6.3%		153.0

		Haugesund - Sauda		75.0		1,257		56		1,313		1,239		-74.0		-5.6%		22		1,320		6.8		0.5%		80.8

		Sauda - Haugesund		75.0		1,241		56		1,297		1,189		-107.8		-8.3%		22		1,320		22.8		1.8%		130.6

				526.0		8,511		394		8,905		8,452		-453.1		-5.1%		157		9,420		514.5		5.8%		967.6
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Energie

		Energiforbruk [kWh] for TGV Réseau på utvalgte banestrekninger

		Banestrekning		Lengde 
[km]		0 % returstrømmating				Retur-strøm		50 % returstrømmating				100 % returstrømmating

						Forbruk		per togkm				Samlet forbruk		per togkm		Samlet forbruk		per togkm

		Tysse - Odda		60.2		1,525		25.3		334		1,358		22.5		1,191		19.8

		Odda - Tysse		60.2		1,484		24.6		379		1,295		21.5		1,105		18.3

		Brunkeberg - Drammen		127.8		2,433		19.0		424		2,221		17.4		2,009		15.7

		Drammen - Brunkeberg		127.8		3,304		25.9		384		3,112		24.3		2,920		22.8

		Haugesund - Sauda		75.0		1,949		26.0		273		1,813		24.2		1,676		22.4

		Sauda - Haugesund		75.0		1,655		22.1		309		1,501		20.0		1,346		18.0

		Sum/middelverdi		526.0		12,350		23.5				11,299		21.5		10,247		19.5
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Halte

		Tid for stopp på mellomstasjoner

		Banestrekning		Lengde 
[km]		Tid uten stopp [sec]						Stopp i		Tid med stopp [sec]								Start/
bremsing
[min]		Opp-
hold
[min]		Samlet
tid
[min]						Tid
Haukeli
[min]		Delta
[min]

						Reise		Til-
legg		Samlet				Reise 1		Reise 2		Til-
legg		Samlet								min		sec

		Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Aksdal		334		1083		56		1473		2.67		1.00		3.67		3		50.0		3.83		0.17

		Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Aksdal		319		1093		56		1468		2.85		1.00		3.85		3		42.9		3.72		-0.14

		Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Ølen		792		653		56		1501		3.13		1.00		4.13		4		17.6		4.29		0.16

		Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Ølen		793		651		56		1500		3.38		1.00		4.38		4		01.3		4.02		-0.36

		Haugesund - Sauda		74.965		1257		56		1313		Etne		916		482		56		1454		2.35		1.00		3.35		3		42.9		3.72		0.37

		Sauda - Haugesund		74.965		1241		56		1297		Etne		914		495		56		1465		2.80		1.00		3.80		3		31.2		3.52		-0.28
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