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1. Innledning 

1.1. Dette dokumentet 
Dette dokumentet er oppsummeringsrapporten av resultatene i fase 2 i det norske prosjektet for vurdering av 
høyhastighetsbane (HHB). Det oppsummerer i ett dokument resultatene av alt arbeidet som er gjort i fase 2. 
Det er kun et oppsummeringsdokument, og har ikke til hensikt å gi en tolking av de individuelle rapportene. 
Der det har vært praktisk gjennomførbart, har den opprinnelige skrivestilen i de orginale rapportene vært 
forsøkt ivaretatt. Det gjelder både "grammatisk tid" og stilistisk utforming av de engelske setningene. 

Oppsummeringsdokumentet er et resultat av grundig bearbeidelse. De fullstendige dokumentene er 
tilgjengelige på http://www.jernbaneverket.no/no/Prosjekter/Hoyhastighetsutredningen/, og skal legges til 
grunn ved en eventuell teknisk analyse av tredjeparts resultater eller metodebruk. 

Arbeidet som ble gjennomført i fase 2 av det norske prosjektet for vurdering av høyhastighetsbaner, ble 
startet i september 2010 og fullført i februar 2011. 

1.2. Studien 
Jernbaneverket har fått i mandat av Samferdselsdepartementet å utrede høyhastighetsbaner i Sør-Norge. 
Utredningen skal gi anbefalinger for langtidsstrategier som vil utgjøre basis for langdistansepassasjertrafikk i 
Sør-Norge i fremtiden. Utredning og anbefalinger skal leveres departementet i februar 2012. Mandatet finner 
du i dokumentet som vedlegg A. 

Mandatet presiserer at utredningen skal gjennomføres i tre separate, forhåndsdefinerte faser: 

¶ Fase 1. Formålet på dette stadiet i undersøkelsen er å gi en oversikt og presentasjon av den 
kunnskapen om HHB som allerede foreligger i Norge. Det innebærer å studere det som allerede er 
utredet av Jernbaneverket og andre interessenter, som Norsk Bane AS, Høyhastighetsringen AS og 
Cocinco North. Det arbeidet som er gjort omkring HHB i Sverige, er også inkludert i utredningen. 

¶ Fase 2. Formålet med fase 2 i studien er å identifisere felles premisser for HHB-konsepter som kan 
være relevante for norske forhold. Dette omfatter blant annet markedsanalyser, evaluering av 
forskjellige konseptuelle løsninger relatert til bruk av dedikerte spor, stoppmønstre og 
stasjonsdesign, forskjellige fartsstandarder og mulighetene for trinnvis utvikling av det eksisterende 
jernbanenettet. I tillegg er det nødvendig å vurdere faktorer som inntekter og utgifter, miljøhensyn, 
energibruk, vedlikehold under vinterforhold og organisering. 

¶ Fase 3. Basert på funnene i fase 2 vil fase 3 gjennomgå spesifikke analyser av handlingsplanene for 
de individuelle korridorene, inkludert anbefalinger for langtidsstrategier. 

Fase 1 av studien ble gjennomført tidlig i 2010. Funnene i fase 1 er oppsummert i et dokument produsert av 
COWI-konsulenter, med tittel: Jernbaneverket, kunnskapsstatus om høyhastighetsbaner i Norge, 
rapport, juli 2010. 

Dette dokumentet er et oppsummeringsdokument for fase 2 av studien. Det representerer arbeidet i fase 2 
som er gjennomført mellom september 2010 og februar 2011. I fase 2 av studien ble analysene gjennomført 
for seks separate områder: 

¶ Markedsanalyse. Omfatter en vurdering av markedsforhold og trafikkbase for forskjellige typer 
passasjer- og godstrafikk i de konseptene som ble vurdert. 

¶ Jernbanespesifikk planlegging og utvikling. Omfatter en vurdering av bruk av enkeltspor og 
dobbeltspor for HHB, en studie av stasjonsutvikling og stoppmønstre, og konsekvenser for 
kollektivtransporten generelt. 

¶ Teknisk og sikkerhetsmessig analyse. Omfatter vurdering og bruk av HHB-standarder, tekniske 
aspekter ved konstruksjon av høyhastighetsbaner samt sikkerhets- og verdisikringsvurderinger. 

¶ Finansiell og økonomisk analyse. Omfatter en studie av egnede samfunnsøkonomiske 
vurderingsmetoder, sannsynlige kostnads- og inntektsstrukturer, betydning for andre transportmåter 
og vurdering av risiko og usikkerhet. 

¶ Miljøanalyse. En vurdering av metoder og premisser for miljøanalyser, som landskapsanalyser, 
effekt av miljømessige inngrep, effekt av støy og energiforbruk og vurdering av klimarelaterte 
miljøeffekter. 

http://www.jernbaneverket.no/no/Prosjekter/Hoyhastighetsutredningen/
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¶ Kommersielle og organisasjonsmessige temaer. Vurdering av forskjellige organisasjonsmessige, 
kontraktsmessige og forretningsmessige strategier i forbindelse med planlegging og konstruksjon av 
høyhastighetsbaner. 

Hvert enkelt av disse områdene vil bli gjennomgått i hoveddelen av dette dokumentet. 

1.3. Konsepter som skal vurderes 
Mandatet bekrefter at følgende korridorer i Sør-Norge og inn i Sverige vurderes som en del av studien: 

¶ Oslo ï Kristiansand ï Stavanger 

¶ Oslo ï Bergen 

¶ Oslo ï Trondheim 

¶ Oslo ï Gøteborg 

¶ Oslo ï Stockholm 

¶ Bergen ï Haugesund/Stavanger 

Mandatet bekrefter at det for hver korridor skal vurderes en rekke forskjellige scenarioer, med utgangspunkt i 
varierende grad av oppdatert infrastruktur. Scenarioene som ble valgt for vurdering i fase 2 var følgende: 

Scenario A: Eksisterende jernbane: referanseprosjektet ï innføring av tjenester med høyere 
hastighet basert på den eksisterende jernbanen, i henhold til det som er beskrevet i Nasjonal 
Transportplan ("NTP") 2010-2019 
 
Scenario B: mer investering i baneinfrastuktur både innenfor og utenfor InterCity-området 
 
Scenario C: innføring av høyhastighetstjenester basert på eksisterende InterCity-banestrategi og 
tilsvarende forbedringer eller ny infrastruktur utenfor InterCity-området 
 
Scenario D: innføring av høyhastighetstjenester som i stor grad drives på dedikert høyhastighets 
infrastruktur 

I resten av denne rapporten vil disse scenarioene henvises til som scenario A til D. 

1.4. Materialet  

1.4.1. Kontraktene 
Totalt seks kontrakter ble satt ut for å dekke de seks arbeidsområdene i fase 2. Disse kontraktene samt 
hvilke konsulenter som leverer tjenestene, er vist i tabellen under. 

Tabell 1.1 ï Fase 2: Arbeidskontrakter 

Arbeidstema Konsulenter 

Markedsanalyse Atkins sammen med Rand Europe, The Institute 
of Transport Studies (University of Leeds), og 
Significance 

Jernbanespesifikk planlegging og utvikling WSP 

Teknisk og sikkerhetsmessig analyse Pöyry sammen med Sweco, Karlsruhe Institute of 
Technology og Interfleet Technology 

Finansiell og økonomisk analyse Atkins sammen med Faithful & Gould og Ernst & 
Young 

Miljøanalyse Asplan Viak sammen med MISA, VWI GmbH og 
Brekke Strand 

Forretningsmessige og organisasjonsmessige temaer PriceWaterhouseCoopers 

Hver av konsulentene har levert resultatene fra sine analyser i en serie av fase 2-rapporter. Disse 
rapportene er brukt som basis for å utarbeide denne oppsummeringsrapporten. De spesifikke dokumentene 
som er produsert under hver av kontraktene, er angitt under. En gjennomgang av dokumentene under 
danner basis for denne fase 2-oppsummeringsrapporten. 
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1.4.2. Markedsanalyse 
Følgende dokumenter er produsert som del av dette temaet. 

Jernbaneverket. Prosjektet for vurdering av norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 5: Markedsanalyse. 
Tema 1: Etterspørselsprognose. Endelig rapport. Atkins, 04/03/2011. 

Jernbaneverket. Prosjektet for vurdering av norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 5: Markedsanalyse. 
Vedlegg til Tema 1: Etterspørselsprognose. Modellutviklingsrapport. Endelig rapport. Atkins, 
18/01/2011. 

Jernbaneverket. Prosjektet for vurdering av norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 5: Markedsanalyse. 
Tema 2 og 3: Forventet inntekt og passasjerenes valg. Endelig rapport. Atkins sammen med Rand 
Europe,18/02/2011. 

Jernbaneverket. Prosjektet for vurdering av norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 5: Markedsanalyse: 
Beliggenhet av og tjenester på stasjoner/terminaler, endelig rapport. Atkins, 17/02/2011. 

Jernbaneverket. Prosjektet for vurdering av norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 5: Markedsanalyse. 
Tema 5: Markedsforhold for hurtige godstog. Endelig rapport. Atkins, 14/02/2011. 

1.4.3. Jernbanespesifikk planlegging og utvikling 
Følgende dokumenter er produsert som del av dette temaet: 

Prosjekt for vurdering av norske høyhastighetsbaner, fase 2. Analyse av banespesifikk planlegging og 
utvikling. Endelig rapport. WSP. 

1.4.4. Teknisk og sikkerhetsmessig analyse 
Følgende dokument er produsert som del av dette temaet: 

HHB vurdering, Fase II. Jernbaneverket. Teknisk og sikkerhetsmessig analyse. Rapport. Februar 
2011. Pöyry sammen med Karlsruhe Institute of Technology, Sweco og Interfleet Technology. 

1.4.5. Finansiell og økonomisk analyse 
Følgende dokumenter er produsert som del av dette temaet. 

Jernbaneverket. Prosjektet for vurdering av norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 6: Finansiell og 
økonomisk analyse. Tema 1: Effekt på vei- og flytrafikksektorene. Endelig rapport. Atkins, 14/02/2011. 

Jernbaneverket. Prosjektet for vurdering av norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 6: Finansiell og 
økonomisk analyse. Tema 2: Anslag på og vurdering av investeringskostnader. Endelig rapport. 
Atkins, 18/02/2011. 

Jernbaneverket. Prosjektet for norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 6, Tema 3: Finansiering og drift av 
infrastruktur. Endelig. Ernst& Young, 18. februar 2011. 

Jernbaneverket. Prosjektet for vurdering av norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 6: Finansiell og 
økonomisk analyse. Tema 4: Økonomisk analyse. Endelig rapport. Atkins, 18/02/2011. 

Jernbaneverket. Prosjektet for vurdering av norske høyhastighetsbaner. Kontrakt 6: Finansiell og 
økonomisk analyse. Tema 5: Usikkerhetsanalyse. Endelig rapport. Atkins, 04/02/2011. 

1.4.6. Miljøanalyse 
Følgende dokument er produsert som del av dette temaet: 

Metodologi for miljøvurdering ï prosjekt for vurdering av norske høyhastighetsbaner, Fase 2. 
Endelig raport rev. 1. Jernbaneverket mars 2011. Asplan Viak sammen med MISA, VW1 GmbH og 
Brekke Strand. 
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1.4.7. Forretningsmessige og organisasjonsmessige temaer 
Følgende dokument er produsert som del av dette temaet: 

HHB Norge ï langdistanse persontrafikk med bane i Norge. Kommersielt, kontraktsforhold og 
organisasjon. Rapport Fase 2. Februar 2011. PriceWaterhouseCoopers. 

1.5. Struktur av dokumentet 
Resten av denne rapporten er strukturert på følgende måte: 

¶ Kapittel 2 oppsummerer arbeidet utført som del av markedsanalysen 

¶ Kapittel 3 oppsummerer arbeidet utført som del av banespesifikk planlegging og utvikling 

¶ Kapittel 4 oppsummerer arbeidet utført som del av teknisk og sikkerhetsmessig analyse 

¶ Kapittel 5 oppsummerer arbeidet utført som del av finansiell og økonomisk analyse 

¶ Kapittel 6 oppsummerer arbeidet utført innen miljøanalyse 

¶ Kapittel 7 oppsummerer arbeidet utført som del av forretningsmessige og organisasjonsmessige 
emner 
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2. Markedsanalyse 

2.1. Innledning 
Hensikten med markedsanalysekontrakten er å kartlegge den potensielle størrelsen på passasjer- og 
godsmarkedet i de forskjellige HHB-scenarioene. Dette innebærer identifisering av det nåværende markedet 
og forventet vekst, reisemåteandel og preferansene og prioritetene i disse markeder. Det nåværende 
markedet brukes som et utgangspunkt, sammen med forventet vilje til å betale for nye tjenester, for å forutsi 
hvor mye av dette markedet som vil tiltrekkes av nye HHB-scenarioer, og hvor mye ekstra etterspørsel som 
kan bli generert. 

Markedsanalysekontrakten består av fem temaer: 

¶ Tema 1: potensiell etterspørsel etter HHB-tjenester i Norge 

¶ Tema 2: analyse av forventet billettinntekter 

¶ Tema 3: passasjerens valg ï preferanser for reise og type transport 

¶ Tema 4: beliggenhet av og tjenester på stasjoner/terminaler 

¶ Tema 5: markedsforhold for hurtige godstog 

Denne rapporten oppsummerer resultatene av arbeidet utført som en del av fase 2 med hensikten å 
informere om pågående arbeid for den norske HHB-studien. Arbeidet er utført av Atkins sammen med 
Rand Europe, The Institute of Transport Studies (University of Leeds) og Significance. 

De andre kontraktene i fase 2 av denne studien arbeider hovedsakelig med undersøkelse av litteratur for 
informasjon og bygging av modeller som skal brukes i fase 3 av studien. Mens markedsanalysekontrakten 
omfatter bygging av modeller som skal brukes i fase 3, innebærer den også en stor andel av ny forskning, 
spesielt i norsk sammenheng. 

Hvert av de fem temaene omtales for seg i resten av dette kapittelet. 

2.2. Tema 1: Potensiell etterspørsel etter HHB-tjenester i Norge 

2.2.1. Innledning 
Dette avsnittet gir resultatene fra etterspørselsprognosen (Tema 1) som er foretatt for å underbygge 
markedsanalysen. Det eksisterende passasjermarkedet ble vurdert og en modell ble bygget for å forutsi hvor 
mye etterspørsel som kunne overføres fra andre reisemåter til HHB. Den gir også et estimat på hvor mye 
etterspørsel som kunne genereres som et resultat av forbedringer i jernbanenettet. 

Etterspørselsprognosen er en viktig faktor for den samfunnsøkonomiske vurderingen av de foreslåtte 
forbedringene. Prognosen for bruk av de forbedrede tjenestene og overføring fra andre reisemåter brukes for 
å beregne inntekten og regne om forbedringene til pengemessige fordeler. Disse sammenlignes igjen med 
byggekostnadene for å forstå hvilke forbedringer som er økonomisk forsvarlige. 

2.2.2. Størrelse på eksisterende reisemarkeder 

2.2.2.1. Innledning 

HHB-tjenestene som undersøkes i studien, forbinder fem viktige norske byer: Oslo, Stavanger, Bergen, 
Trondheim og Kristiansand. Ruter mot Gøteborg og Stockholm vurderes også. Det finnes mindre urbane 
områder mellom disse nøkkelbyene som også kunne betjenes av rutene dersom det er tilstrekkelig 
etterspørsel. Etterspørselsanalysen har fokusert på langdistansemarkedet. Kortere avstandsflyt til og fra 
Oslo omfattes av den parallelle InterCity-studien og inkluderes ikke i vår analyse. 

2.2.2.2. Distribusjon av befolkning og inntekt 

Norge er et forholdsvis tynt befolket land på grunn av store fjellområder og fjorder, som begrenser utvikling 
av urbane områder i store deler av landet. Norges befolkning er hovedsakelig fokusert sør-øst i landet der 
topografien er mye mindre kupert, og langs kysten. 
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Figuren under viser befolkningstettheten i Norge i 2010 fordelt på kommuner.
1
 Denne figuren viser de store, 

tynt befolkede områdene i midten av Norge, og den tette befolkningskonsentrasjonen rundt Oslo. Det finnes 
klare områder med vesentlige befolkningsmengder langs sør- og vestkysten. Inntektsdistribusjon følger stort 
sett samme mønster med den høyeste gjennomsnittlige nettoinntekten langs sør- og vestkysten, samt i 
områdene rundt Oslo. 

Distribusjonen av befolking og inntekt viser at den dominerende etterspørselen for HHB sannsynligvis vil 
være for reiser mellom storbyer. En annen faktor for HHB er at den største viljen til å betale for 
tidsbesparelse generelt finnes i byene og omkringliggende forsteder, slik at plassering av stasjoner og 
forbindelser med lokal transport vil ha stor innflytelse på implementering av enhver HHB-tjeneste. 

Figur 2.1 ï Befolkningstetthet i Norge gruppert per kommune 

 

2.2.2.3. Etterspørsel etter langdistansereiser: By-til-by 

Etterspørsel mellom byene som er omfattet av denne studien, er angitt som årlig etterspørsel for 2010, 
utledet fra NTM5-modellen. Etterspørselsmatriser for reiser med tog og fly ble kalibrert ved bruk av 
henholdsvis billettsalgsdata fra Norges Statsbaner (NSB) og passasjertall fra Avinor. 

                                                      
1
 Befolkningstall for Statistisk sentralbyrå (jan 2010): 

http://www.ssb.no/english/subjects/02/01/10/folkber_en/tab-2010-12-16-01-en.html 

Kommuneområder fra Statens kartverk (2010): http://www.statkart.no/nor/Land/Fagomrader/Arealer_og_tall/ 
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Nåværende langdistansereiser mellom byene (turer over 100 km mellom byparene) vises i tabellen under 
sammen med fordeling på reisemåte og reisens hensikt. Det er merkbart at bilreiser er forholdsvis begrenset, 
siden denne tabellen kun viser reiser mellom byer. For langdistansereiser fra områder utenfor byene er 
bilreiser mye mer dominerende, særlig for fritidsreiser. 

Omtrent 65ï70 % av reisene mellom Oslo og hovedbyene Bergen, Stavanger og Trondheim er fritidsreiser, 
men i Bergen-Stavanger-korridoren dominerer forretningsmarkedet mer enn på de andre rutene. Flyreiser 
dominerer forretningsmarkedet for langdistansereiser, 74 % av forretningsreiser mellom disse byene foregår 
med fly.  

Tabell 2.1 ï Total årlig etterspørsel for nøkkelkorridorer i Norge for hovedreisemåter (2010) 
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Oslo ï Bergen 484 337,000 45 % 28 % 23 % 4 % 35 % 65 % 

Oslo ï Stavanger 599 171,000 50 % 15 % 31 % 4 % 36 % 64 % 

Oslo ï Kristiansand 365 121,000 23 % 22 % 39 % 16 % 29 % 70 % 

Bergen ï Stavanger N/A 192,000 35 % 1 % 54 % 9 % 41 % 59 % 

Oslo ï Trondheim 553 277,000 47 % 17 % 31 % 4 % 33 % 67 % 

Andel flyreiser er mest dominerende på de lengste rutene. Dette drives av reisetider og av at passasjerer 
som reiser med fly setter en høyere pris på sin tid enn de som reiser på andre måter. Hyppighet av avganger 
bidrar også til at større volumer av forretningsreiser foretas med fly, gitt at klassisk jernbane kun har fire eller 
fem avganger per dag mellom hovedsentrene, mens det er inntil 28 flyvninger per dag. For kortere avstander 
(f. eks. Oslo ï Kristiansand) er reiser med fly mindre dominerende. 

Til sammenligning domineres fritidsmarkedet av bilreiser, der 45 % av langdistansereisene mellom disse by-
parene foregår med bil. 25 % av by-til-by-fritidsreiser foretas med fly, 22 % med tog og kun 8 % med buss. 
Klassisk jernbane har lav andel for forretningsreiser (10ï20 %), men har flere fritidsreisende (20ï30 %). 

2.2.2.4. Turistmarkedet 

En vesentlig turistindustri er en viktig faktor for langdistansereiser i Norge. Det finnes to forskjellige 
turistmarkeder i Norge: 

¶ Et turistmarked om vinteren basert hovedsakelig på tilgang til skisteder. Dette er et mer spredt 
marked som hovedsakelig er fokusert på reisende fra Norge, Sverige og Danmark og med en lavere 
andel av internasjonale ankomster med fly. Reisende ankommer ofte med bil og/eller ferge og reiser 
til private skihytter eller steder i Sør-Norge. 

¶ Et turistmarked om sommeren med en vesentlig andel reiser til kysten av Vestlandet, særlig til 
"fjordlandet" rundt Bergen. Dette markedet har en større andel av internasjonale reisende som 
ankommer med fly, med potensial til å bruke HHB for tilgang til områder i Norge utenfor Oslo. 

Ut fra studien av det eksisterende turismerelaterte reisemarkedet kan følgende konkluderes: 

¶ De fleste populære skistedene og naturlige severdighetene befinner seg i fjerntliggende strøk borte 
fra hovedkorridorene som driver etterspørselen etter reiser. 

¶ Noen av de mest populære attraksjonene der det kreves inngangspenger, befinner seg i store 
urbane områder, og turismen kan videre tiltrekke etterspørsel til disse byene. 

¶ Flertallet av overnattinger av innen- og utenlandske besøkende foretas langs Bergen- og Trondheim-
korridorene. 

¶ Eksisterende turister ankommer hovedsakelig med ferge og fly. Svenske turister, forståelig nok, 
bruker landtransport, med en lav andel av ankomster med fly. 
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2.2.3. Sammenligning av tjenester 
Ut fra analysen av det nåværende tjenestetilbudet er det klart at flyreiser gir den beste tjenesten for reisende 
mellom byer på de fleste korridorene, med over 20 flyvninger per dag mellom Oslo og Bergen, Trondheim og 
Stavanger. I Kristiansand- og Gøteborg-korridorene er det mindre hyppige flyvninger, antagelig på grunn av 
veier med høyere kvalitet på disse rutene og dermed mer håndterlige reisetider med bil. Det finnes også 
hyppigere bussruter på disse korridorene. Det nåværende tjenestetilbudet for tog er lavt for 
langdistanserutene, med ca. 5 tog hver dag mellom hovedbyene. For mer lokale reiser finnes det hyppigere 
avganger. Billettprisene har en tendens til å være høyere for fly enn med tog og buss, skjønt flybilletter bestilt 
god tid i forveien har omtrent samme pris som buss- og togbilletter bestilt på reisedagen. 

2.2.4. Internasjonal erfaring  
Når det gjelder å tiltrekke trafikk fra nåværende tjenestetilbud til nye høyhastighetstjenester, har HHB i andre 
land hatt en tendens til å konkurrere med fly, og domineres derfor av forretningsreisende med et sterkt 
behov for reduserte reisetider. Hovedsakelig finner fritidsreisende at å reise med bil er den mest egnede 
reisemåten. 

For at HHB skal kunne konkurrere effektivt med bil, må det sørges for gode forbindelser til HHB-stasjoner og 
nøye vurdering av stasjonenes beliggenhet. Det er en ømfintlig balanse mellom optimalisering av den totale 
reisetiden for forretningsreisende med fly og nok stoppesteder underveis til å tiltrekke fritidsreisende som 
ellers ville reist med bil. 

Fra en internasjonal benchmarkings-oversikt har vi fastslått at størrelsen på det potensielle markedet i Norge 
er mye mindre enn HHB-markeder som allerede er etablert i land som Frankrike og Tyskland, men 
markedets potensielle størrelse er mer på linje med det i Sverige. Erfaring fra andre europeiske land der 
HHB allerede er godt etablert, viser at det noen ganger har vært en nesten total flukt fra flyreiser på ruter 
betjent av HHB, siden lengden på togreisen er blitt vesentlig redusert og hovedstasjonene har en mer 
beleilig beliggenhet enn flyplassene. 

2.2.5. Fremtidig "gjør minst mulig" -reisemarked 
Gitt at det er sannsynlig at enhver HHB-plan ikke blir gjennomført på mange år, så er arbeidet omtalt i denne 
delen utført med en forventet vekst i reiseetterspørselen selv før HHB blir implementert. Vekst fra 
nåværende nivå til fremtidig nivå ble konstatert ved bruk av NTM 5-modellen. På mellomsikt antas det at 
etterspørselen etter togreiser vokser rundt 2 til 3 % per år avhengig av ruten, og at etterspørsel etter flyreiser 
vokser med rundt 2 % per år. Dette vil øke det potensielle markedet for HHB-tjenester. 

2.2.6. Potensiell etterspørsel etter HHB-tjenester 

2.2.6.1. Innledning 

Innen fase 2 av det totale HHB-vurderingsprosjektet har arbeidet med markedsanalyse utviklet en 
fremgangsmåte for prognoser som kan brukes til testing av detaljerte alternativer i fase 3 i prosjektet. 

For marginale forbedringer i den eksisterende tjenesten er NTM 5-prognosemodellen for 
langdistanseetterspørsel egnet for etterspørselsprognose for de forbedrede tjenestene. Imidlertid ble det 
bygget en ny og mer egnet modell for forbedringer som gir en markant endring i jernbanetjenestene. Den 
nye modellen bruker resultatene fra Stated Preference-spørreundersøkelser (SP) (se avsnitt 2.3 og 2.4 i 
dette kapittel) for å fastslå passasjerenes sannsynlige reaksjon på de nye tjenestene. Omfanget av arbeidet 
med etterspørselsprognosen er langdistansereisemarkedet. Markedet for InterCity-lokaltog til Oslo ble 
spesielt utelatt siden det er emnet for en særskilt studie utført av Jernbaneverket. 

Flere eksempler på alternativer ble testet for å vise modellens velegnethet for prognoser, gi foreløpige data 
om den potensielle størrelsen på HHB-markedene og muliggjøre videreutvikling av alternativene i studiens 
fase 3. Merk at disse testene ikke ble foretatt for å etablere individuelle scenarioer slik det blir påkrevd i fase 
3. Disse korridoralternativene er vist i figur 2.2 under: 
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Figur 2.2 ï Foreslåtte HHB-ruter 
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De indikative resultatene fra det første settet med modelleringstester vises i tabellen under. Kun for 
Scenario D presenteres forskjellige verdier for etterspørsel og inntekt basert på forskjellige billettpriser. Det 
er viktig å merke seg at når lavere billettpriser legges til grunn, blir etterspørselen høy, men total inntekt blir 
redusert. Den høyere inntekten som vises, korresponderer med alternativet der HHB-priser er forutsatt lik 
flybillettpriser, og selv om det er færre passasjerer, er prognosen for total avkastning høyere. Videre testing 
av flere kombinasjoner av andre hyppigheter, reisetider, stoppmønstre og priser blir utført i fase 3 og tilføyd 
dette første settet med tester. 
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Tabell 2.2 ï Oppsummering av Scenario D-resultatene (kun modelltesting ï skal ikke brukes til vurdering av individuelle 

alternativer) 

Korridor  Total bane-

etterspørsel 

(million)  

DM 

etterspørsel 

(million)  

Generert 

etterspørsel 

(million)  

Daglig 

bane-

etterspørsel 

DM Inntekt 

(million 

NOK)  

HHB Fly 

Bergen 2,1 0,7 0,5 5,855 1,912 1,019 63,3 % 36,7 % 

  3,0 0,7 0,7 8,342 1,912 1,003 70,9 % 29,1 % 

Y-rute 4,4 2,1 0,8 12,088 5,647 1,938 64,8 % 35,2 % 

  6,0 2,1 1,0 16,479 5,647 1,945 72,4 % 27,6 % 

Stavanger 3,3 1,4 0,6 8,934 3,734 1,312 60,2 % 39,8 % 

  4,4 1,4 0,8 11,956 3,734 1,291 68,6 % 31,4 % 

Trondheim 2,8 1,0 0,4 7,559 2,803 1,290 68,8 % 31,2 % 

  3,2 1,0 0,5 8,658 2,803 947 76,3 % 23,7 % 

Stockholm 0,8 0,03 0,3 2,307 68 574 64,5 % 35,5 % 

  1,1 0,03 0,5 2,890 68 434 73,6 % 26,4 % 

Gøteborg 1,2 0,3 0,3 3,175 910 671 100,0 % 0,0 % 

  1,3 0,3 0,3 3,647 910 479 100,0 % 0,0 % 

Haugesund 0,7 0 0,3 2,025 11 530 72,6 % 27,4 % 

  0,9 0 0,4 2,526 11 395 79,4 % 20,6 % 

Med den raskeste reisetiden mellom Oslo og Bergen (Scenario D, 2 timer og 30 minutter direkte, 
sammenlignet med nåværende 6 timer og 30) forventes 1,5 til 2,5 millioner turer per år å bli overført til HHB-
tjenestene avhengig av prisforutsetningene som er lagt til grunn, og genererer opptil 1,3 milliarder NOK per 
år. Totalt antall togturer i korridoren vil tilsvare mellom 2,1 og 3 millioner turer per år. Dersom reisetiden 
reduseres til ca. 4 timer og 30 minutter (Scenario C), overføres ca. 1,1 millioner turer per år (forutsatt stopp 
på Hønefoss, Gol og Voss). Sammenlignet med Scenario D blir litt flere turer overført fra bil og litt færre fra 
fly. 

Mellom Oslo og Stavanger via Kristiansand forutsier Scenario D generering av mellom 2,0 og 3,1 millioner 
turer per år, og opptil 1,7 milliarder NOK per år på HHB-tjenester. Tjenesten vil bruke 2 timer og 30 minutter 
pluss stopptid (sammenlignet med 7 timer og 40 minutter i dag) med stopp i både Kristiansand og 
Porsgrunn. Total antall togturer i tilsvarende korridor vil være mellom 3,3 og 4,4 millioner turer per år. Den 
mer langsomme Scenario C-tjenesten tar 5 timer og 30 minutter totalt og stopper på alle nøkkelsteder, og 
genererer 1,3 millioner turer og 0,7 millioner NOK per år. Skjønt de raskere Scenario D-tjenestene forutses å 
skape overførsel av 0,7 til 1,8 millioner flere turer per år, fungerer den langsommere tjenesten som stopper 
flere steder, forholdsvis godt, til tross for vesentlig lengre reisetider. Avveiningen mellom generert inntekt og 
infrastrukturtjenestens kostnad bør undersøkes i fase 3 for å finne ut hva som er den optimale tjenesten, 
siden infrastrukturen for de raskere tjenestene kan koste vesentlig mer enn for de langsommere. 
Vekselvirkninger med Inter-City-studien bør også tas i betraktning grunnet den indirekte muligheten til 
forbedring av reisetidene mellom Oslo og Sør-Norge. 

Det er en foreslått "Y-formet" rute fra Oslo til både Bergen og Stavanger. Denne tjenesten forventes å 
skape overførsel av 2,5 til 4,1 millioner turer per år (med et totalt marked for togreiser på 4,4 til 6 millioner 
turer per år). Dette er mindre enn kombinasjonen av de alternative Bergen- og Stavanger-rutene, som til 
sammen har mellom 3,5 og 5,6 millioner i etterspørsel, siden de betjener mer mellomliggende markeder enn 
Haukeli-ruten. Opptil 2,5 milliarder NOK genereres per år på HHB-tjenester med dette alternativet. 

Innføring av en tjeneste fra Bergen til Stavanger forventes å gi overførsel av 0,7 til 0,9 millioner HHB-turer 
per år med stopp i Haugesund og vil generere opptil 0,5 milliarder NOK. Ingeniørarbeidet som skal til for å 
bygge forbindelsen, blir sannsynligvis utfordrende grunnet nærheten til kystlinjen og behovet for å krysse 
fjorder. I fase 3 skal kostnadene forbundet med dette undersøkes, og sammen med alle andre alternativer 
blir det foretatt en vurdering av hvorvidt generert inntekt og goder kan rettferdiggjøre kostnadene. 
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Forbedrede reisetider mellom Oslo og Trondheim fra nåværende 6 timer og 40 minutter til 2 timer og 45 
minutter forventes å gi overførsel av mellom 1,8 og 2,2 millioner per år på HHB-tjenester (2,8 til 3,2 millioner 
totalt antall togturer per år i korridoren), med stopp på Gardermoen flyplass, og generere inntil 1,3 milliarder 
NOK per år. Gardermoen flyplass er en viktig faktor i HHB-etterspørselen, vi anbefaler at alternativer for 
HHB til Bergen og Stavanger utvikles slik at de inkluderer direkte forbindelser til flyplassen for å øke 
etterspørselen ytterligere. 

På rutene til Stockholm og Gøteborg viser dagens etterspørselsprognoser 0,8ï1 millioner reiser som kan 
flyttes til HHB (totalt for begge rutene, og opptil 0,7 milliarder i omsetning for hver korridor). HHB-ruten til 
Stockholm tar 3 timer sammenlignet med dagens 6 timers tjeneste, og reisetiden til Gøteborg forventes å bli 
redusert fra rundt 4 timer til 2 timer og 30 minutter. Ruten til Gøteborg har mest etterspørsel, skjønt 
begrenset tilgang på data betyr at denne prognosen bør tas med visse forbehold. 

Scenario B gir mindre forbedringer av reisetiden sammenlignet med Scenario A (vanligvis en besparelse på 
rundt én time i forhold til dagens tider). Rundt 0,1 millioner togturer blir overført i korridorene fra Oslo til 
Bergen, Stavanger og Trondheim. Ruter for Scenario B mot Sverige ble testet, men påvirkning på 
etterspørselen var ubetydelig grunnet manglende etterspørsel innenfor omfanget av prognosemodellen. 

2.2.6.2. Endring i reisemåte  

For de mindre forbedringene i reisetid som Scenario B gir, forventes 90 % av økningen i etterspørsel å være 
nye turer eller overgang fra bilreiser. På ruten til Bergen er 78 % av etterspørselen generert, og 14 % er 
overgang fra bilreiser. På ruter til Stavanger og Trondheim er nesten 60 % av overførte togturer generert, og 
rundt 30 % er overgang fra bilreiser. Mindre enn 5 % er overgang fra buss eller ferge og rundt 5 % er 
overgang fra fly. 

For de raskere tjenestene i Scenario C og D som er testet så langt, forventes generelt at en tredjedel av 
etterspørselen tiltrukket til HHB vil være nygenererte reiser, 40 % er overgang fra flyreiser, 15ï20 % fra 
bilreiser og mindre enn 10 % er overgang fra nåværende togtjenester og buss. De klare unntakene til dette 
er følgende: 

¶ 60 % av etterspørselen overført til tjenester til Trondheim som stopper på Gardermoen, er fra fly. 

¶ Mellom Bergen og Stavanger kommer mindre av den overførte HHB-etterspørselen fra fly (34 %), 
mer er overført fra bil (24 %) og ingenting kommer fra tog, der det for øyeblikket ikke finnes noen 
tjenester. 

¶ En betydelig del av etterspørselen til Gøteborg overføres fra bil (67 %) og nesten ingenting overføres 
fra fly. For rutene til Stockholm er mindre enn 10 % overført fra bil og mye mer (rundt 50 %) fra fly. 
På ruter til Stockholm er rundt 40 % av HHB-turene nygenerert, men færre på ruten til Gøteborg 
(rundt en tredjedel). Disse konklusjonene bør tas med forbehold på grunn av nåværende 
begrensninger i svenske data om etterspørsel. 

2.2.6.3. Reisens hensikt 

For passasjerer som bytter til de nye HHB-tjenestene forventes generelt at 60ï65 % av turene er 
forretningsreiser og at 35ï40 % er fritidsreiser, som viser at HHB konkurrerer mer med fly for markedet som 
krever høyere hastigheter og kvaliteten på tjenesten som HHB tilbyr. For mer langsomme tjenester er 
prosentandelen av forretningsreisende på den nedre delen av denne skalaen. For eksempel, for Oslo til 
Bergen for Scenario C-tjenester forventes 59 % av etterspørselen å være forretningsreiser, men for Scenario 
D-tjenester er 63 % forretningsreiser. De viktigste unntakene til dette er: 

¶ Mellom Oslo og Stavanger forventes forretningsreiser å være på den øverste delen av skalaen på 
66 % for Scenario D-tjenester og 64 % for Scenario C. 

¶ Fra Bergen til Stavanger, er forretningsreiser vesentlig høyere, 74 % til tross for at det er mindre 
overgang fra fly til HHB. 

¶ Tjenestene til Gøteborg har mye høyere etterspørsel fra forretningsreisende, nesten 80 % til tross for 
nesten ingen overgang fra fly. 

¶ Ruter til Stockholm har mye færre forretningsreisende, rundt 30 % av etterspørselen, til tross for 
større overgang fra fly. 

For de mindre forbedringene i reisetid i Scenario A til B er 25ï30 % av den forventede etterspørselen som er 
overført til togtjenester, forretningsreiser. Dette i motsetning til 60ï65 % andel av forretningsreiser med mer 
betydelig forbedring i reisetid i Scenario C og D. 
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2.2.7. Neste trinn 
I fase 3 blir videre forbedringer i modellering og scenariotester foretatt i lys av en gjennomgang av 
resultatene fra kontrakt 1 ï Teknisk og sikkerhetsmessig analyse, og kontrakt 2 ï Jernbanespesifikk 
planlegging og utvikling. Anbefalinger fra studien om rutesamordning og teknisk gjennomførbarhet vil hjelpe 
med mer detaljerte korridorsamordninger, stoppmønstre og reisetider. Flere kombinasjoner av stopper og 
hyppighetene kan testes for å finne optimale tjenester sammenlignet med kostnaden for å forstå den 
finansielle levedyktigheten sammen med etterspørselen som blir generert. 

Det vil også være vekselvirkninger med kontrakt 6 ï Finansiell og økonomisk analyse, for å få med 
kostnaden for hvert alternativ og beregne de relative fordelene av hvert alternativ. Det vil være en 
gjentagende prosess mellom etterspørsel- og inntektsprognoser og samfunnsøkonomisk vurdering. 

Det vil være viktig å ta med i betraktningen tjenester som betjener hovedflyplassene, spesielt Trondheim 
Værnes og Sandefjord Torp, siden rutene som betjener Gardermoen, genererte en vesentlig etterspørsel. 

Avveiningen av tapt etterspørsel etter forbedringene fra Scenario C mot lavere kostnader bør være i fokus 
for å forstå hvorvidt de ekstra fordelene fra vesentlig høyere hastigheter forbundet med Scenario D er 
forsvarlige gitt de økte kostnadene. 

Vekselvirkninger mellom scenarioene som definert i denne studien, og de som forfølges i Inter-City-studien, 
bør undersøkes for å se om det oppstår ekstra fordeler på grunnen av forbindelser mellom HHB og 
forbedrede lokale togtjenester, spesielt sør-øst i Norge i fylkene Oslo, Akershus, Hedmark, Østfold og 
Vestfold. 

I tillegg skal det gjøre ytterligere forbedringer i fremgangsmåten for prognoser for å dra fordel av eventuelle 
nye data som er blitt tilgjengelige ï spesielt i forbindelse med reiser til og fra Sverige og markedet for 
langdistansereiser med bil. 

2.3. Tema 2: Analyse av forventede billettinntekter 

2.3.1. Innledning 
En egen undersøkelse ble designet, gjennomført og analysert i henhold til målsetningene i Tema 2 (analyse 
av forventet billettomsetning) og Tema 3 (passasjervalg ï preferanser for reiser og transportmetode). 
Følgende to avsnitt dokumenterer nøkkelkonklusjonene fra analysen av undersøkelsens resultater. 
Undersøkelsens resultater ga også parameterne for etterspørselsmodellsystemet som ble utviklet i Tema 1 
(Potensiell etterspørsel etter HHB i Norge), som også ble brukt for billettsalgsprognoser for HHB. Arbeidet 
som skal rapporteres i dette avsnittet, er sentralt i vurderingen av levedyktigheten av 
høyhastighetstogtjenester i Norge, siden den gir skreddersydd bevis fra en ajourført undersøkelse om 
faktorene som påvirker reisendes beslutninger om reisemåte når de vurderer HHB. 

Tema 2 fokuserer på hvor store inntekter HHB vil generere fra billettsalg. En ramme for prognosen er utviklet 
ved å konstatere hvor mye passasjerene potensielt vil være villige til å betale for de nye tjenestene, og derfor 
gi en prognose på hvor mange passasjerer som vil bruke de nye tjenestene. Dette bestemmes av hvor mye 
reisende er villig til å betale for å spare reisetid (passasjerens verdsettelse av tid), og nytten de får fra HHB-
tjenestene sammenlignet med alternative reisemåter. 

Merk at modelleringen som er foretatt i fase 2, ikke indikerer hvilke billettpriser som bør endres, men den 
sannsynlige økonomiske effekten. Lave billettpriser kan være et politisk mål i seg selv, eller kan være en 
konsekvens av et ønske om å maksimere endring i reisemåte og/eller forbedre samfunnsmessig tilgang til 
høyhastighetstogene. 

2.3.2. Verdsettelse av tid 
Modellene som er utviklet fra valgeksperimentene, gir en forståelse for påvirkningen av forskjellige faktorer 
på sannsynligheten for at forskjellige grupper med reisende velger å bytte til høyhastighetstog. Disse 
modellene fanger opp både tids- og kostnadsfølsomheten for de som foretar langdistanseturer, og fra dette 
er det mulig å antyde verdien mennesker setter på besparelse i reisetid. Disse modellene foreslår at 
kostnadsfølsomheten er ikke-lineær, med marginal reaksjon på kostnad etter hvert som reisekostnaden 
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øker. Dette betyr at verdien av tid varierer med kostnaden på reisen som vurderes, spesielt at tidens verdi 
øker med økende reisekostnad. Dette resultatet er i tråd med resultatene fra andre steder

2
. 

Figur 2.3 ï Eksempel på verdier av tid fordelt på reisemåte (NOK per time) 
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Modellene antyder også at svarpersonenes kostnadsfølsomhet går ned etter som husstandens inntekt øker. 
Det er mulig å gjøre noen sammenligninger med etablerte verdier ved å se på middeltall- og median-VOT 
(Verdi av Tid) som kan forventes ut fra den observerte fordelingen av reisekostnader innenfor prøven (etter 
at inntektsfordelingen er vektlagt etter reisemåte og hensikt for å gjenspeile inntektsfordelingen for 
langdistanseturer innen NTS). 

Tabell 2.3 ï Verdier av tid per time for langdistanse fritidsreiser i Norge, NOK (2009) 

 Fly Bil  Tog Buss 

Håndbok 140
3
 303 172 94 80 

Tabell 2.4 ï Gjennomsnittlig verdsettelse av tid per time fra denne studien, NOK (2010) 

Verdsettelse av tid (NOK/time) Fly Bil  Tog Buss HHB 

Forretningsreise Gjennomsnitt 372 105 373 197 331 

Median 374 127 356 163 337 

Ikke-forretningsreise Gjennomsnitt 109 21 144 88 97 

Median 112 22 146 91 100 

Ved sammenligning av verdsettelse av tid i Håndbok 140 ser vi at anbefalte verdier for fly og bil er nærmere 
de vi finner for forretningsreiser, mens de for tog og buss er nærmere de som denne studien finner for ikke-
forretningsreiser. Forskjell i verdier mellom studier kan forventes, og man må være klar over at verdiene fra 
denne studien relaterer seg til valg av reisemåte, og mer spesifikt til valg mellom reisemåter som er 
tilgjengelig nå, og HHB. 

Videre kan mer kompliserte modellspesifikasjoner undersøkes, for eksempel fordelte parameterverdier, med 
det til hensikt å se hvordan disse kan påvirke implisitt kostnad og følsomhet for tid for alle reisemåter. Vi vil 
også foreslå en felles estimering som bruker dataene fra estimeringen av NTM5-modellene ved siden av 
dataene fra den nye SP-undersøkelsen til å skape en enkel modell som er sterkere over bredden av alle 
mulige scenarioer, og som blir bedre integrert med reiser over kortere distanser der bilen dominerer som 
reisemåte. 

2.3.3. Implisitt villighet til å betale for tjenester ombord  
Modellene gir også en kvantifisering av villigheten til å betale for en rekke forskjellige tjenester ombord. 
Diagrammene nedenfor viser verdien som er gitt en rekke forskjellige tjenester, og kan brukes til vurdering 
av hvorvidt et økonomisk argument kan fremmes for forskjellige konfigurasjoner av rullende materiell. I hvert 
tilfelle av hver faktor er nivåene verdsatt i forhold til basissituasjonen (som ble brukt til å beskrive standard 

                                                      
2
Komplett informasjon om litteraturen som er brukt til vurdering av sammenlignbarheten av modellresultatene 

er gitt i den fullstendige rapporten. 

3
 Statens Vegvesen 
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vognkonfigurasjon i valgeksperimentet). Disse har nullverdier i diagrammene. Feilstolpene i diagrammene er 
95 % konfidensintervaller på estimatene for villigheten til å betale. Det synes at det er noen tilfeller der 
villigheten til å betale for marginale forbedringer ikke er signifikant forskjellig fra null (der feilstolpene krysser 
aksen). 

Figur 2.4 ï Villighet til å betale (NOK per t/r-billett) for forbedrede tjenester ombord (forretningsreiser) 
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Figur 2.5 ï Villighet til å betale (NOK per t/r-billett) for forbedrede tjenester ombord (ikke-forretningsreiser) 
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2.3.4. Påvisning av effekten av valg av reisemåte 

2.3.4.1. Innledning 

Valgmodellene ble implementert innenfor en prognoseramme for å gi prognoser om markedsandeler og 
billettinntekter i forskjellige høyhastighetstogscenarioer (forskjellige tider ombord (ITV ï "tid ombord" ï hvor 
mye tid som tilbringes på selve toget), billettpriser og tjenestens hyppighet). For denne rapportens formål er 
noen tester omtalt for Oslo-Bergen-korridoren. Tabellen nedenfor viser resultatene av noen av disse testene 
der et basisscenario til en HHB-tjeneste testes, der HHB har en tid ombord på 2 timer og 30 minutter, et 
intervall mellom tog på 60 minutter og en billettpris lik aktuell flybillettpris. Ekstra scenarioer viser deretter 
påvirkningen av endring i tid ombord, billettprisen og intervallet mellom togavgangene. 

Tabell 2.5 ï Påvirkninger av valg av reisemåte (Oslo-Bergen) 

Test HHB tjenestespesifikasjon Antall passasjerer årlig, 

(k) 

Årlig inntekt, NOK (m)  % generert 

IVT  

(min.) 

Intervall 

mellom tog 

(min.) 

Billettpris 

(% av flybill . 

pris) 

Total Forr etn
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Ikke-
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ngsreis

e 

Total Forret
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140 60 100 % 1468 929 539 1076 766 310 34,0 % 

150 60 100 % 1363 862 501 999 711 288 33,3 % 

160 60 100 % 1282 803 479 938 662 276 32,6 % 

B
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e
tt

p
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s

 

150 60 80 % 1547 954 593 902 629 273 34,2 % 

150 60 90 % 1452 907 545 955 673 282 33,7 % 

150 60 100 % 1363 862 501 999 711 288 33,3 % 

150 60 110 % 1279 818 461 1034 742 292 32,8 % 

150 60 120 % 1200 776 424 1061 768 293 32,4 % 

In
te

rv
a

ll 

m
e

llo
m

 t
o

g 150 60 100 % 1363 862 501 999 711 288 33,3 % 

150 120 100 % 1321 833 488 968 688 280 33,0 % 

150 240 100 % 1241 779 462 908 642 266 32,6 % 

Disse resultatene viser inntektene som kan oppnås i denne korridoren under forskjellige scenarioer. Tabellen 
viser også at nivåene av turgenerering som modellen foreslår, kan forekomme. 

Resultatene kan også brukes til beregning av etterspørselselastisiteter som kan sammenlignes med andre 
studier. Endringen i HHB-tider ombord ovenfor gir gjennomsnittlige implisitte reisetidselastisiteter på -1,01 for 
alle passasjerer (-1,09 for forretningsreiser og -0,88 for ikke-forretningsreiser). Disse er innenfor området 
som er rapportert i internasjonal litteratur om påvirkningene av HHB. 10 % endring av HHB-billettprisene i 
begge retninger gir gjennomsnittlige implisitte elastisiteter på -0,63 for alle passasjerer (-0,51 for 
forretningsreiser og -0,84 for ikke-forretningsreiser). Igjen tilsvarer disse elastisitetene de som rapporteres i 
litteraturen. Disse testene antyder at modellen gir rimelige elastisiteter når den sammenlignes med 
eksisterende dokumentasjon. 

Følgende figur viser forventet endring i HHB-inntekt på Oslo-Bergen-korridoren mot endring i billettprisene 
(målt som % av flybillettprisene). 
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Figur 2.6 ï Oslo-Bergen: HHB-billettpris mot -inntekt (2024) 

 

Figuren over antyder følgende: 

¶ Total HHB-inntekt vil nå en topp med en billettpris på 160 % av dagens flybillettpris, skjønt den totale 
inntekten varierer med mindre enn 2 % mellom en gjennomsnittlig billettpris på 130 % og 180 %. 

¶ Inntekt fra ikke-forretningsreisende vil nå en topp på en billettpris tilsvarende 120 % av dagens 
flybillettpris. 

¶ Inntekt fra forretningsreisende forventes å nå en topp på en billettpris tilsvarende 170 % av dagens 
flybillettpris. 

2.3.4.2. Sammenligning med observerte data 

Reisemåteandel 

Tidligere studier har undersøkt forholdet mellom reisetiden på markedsandelen for tog og tog-fly. En sterk 
sammenheng observeres mellom de to siden mesteparten av reisetiden med fly ikke er tid ombord.  

Prognosene foretatt på Oslo-Bergen-korridoren antyder at HHB forventes å få 

¶ 65 % av HHB-fly markedsandelen med en reisetid på 2 timer og 30 minutter (Scenario D) 

¶ 45 % av HHB-fly markedsandelen med en reisetid på 4 timer og 30 minutter (Scenario C) 

Dette er i tråd med resultatene fra sammenlignbare internasjonale undersøkelser, som vist i grafen under. 
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Figur 2.7 ï Tog-fly-markedsandel (Steer Davies Gleave, 2006) 

 

Generert 

Prognosene for generert trafikk på Oslo-Bergen-korridoren er også i tråd med internasjonal erfaring, skjønt 
for denne korridoren er prognosene mot den høyere enden av området forventet fra litteraturen ï genererte 
reiser står for mellom 32 % og 34 % av total HHB-etterspørsel. Der er imidlertid verdt å notere seg at 
andelen genererte reiser vil variere for forskjellige høyhastighetskorridorer, siden endringene i total 
tilgjengelighet forårsaket av innføring av HHB er en funksjon av både den nye tjenesten og den eksisterende 
alternative tjenesten for en gitt reise. 

Vi konkluderer derfor at modellene som er estimert fra valgeksperimentene, gir intuitive resultater og gir en 
prognoseramme som nå kan brukes til å vurdere et bredt utvalg av forskjellige HHB-scenarioer i alle 
korridorer. 

2.4. Tema 3: Passasjervalg ï preferanser for reise og transportmåte 

2.4.1. Innledning 
Målet for Tema 3 var å få en kvantitativ forståelse av aspektene med tjenesten som motiverer reisendes valg 
mellom høyhastighetstog og andre transportmåter som fly, bil, buss og ferge. 

Dette avsnittet gir en komplett spesifisering på hvordan svarpersonene i undersøkelsen vektla ulike faktorer. 
Gitt at fokus i forrige avsnitt var på markedsetterspørsel og -inntekt for HHB når det anses som en 
konkurrerende transportmåte til fly, er det informativt å gjennomgå faktorene som flyreisende i prøven sa ville 
påvirke HHBs tiltrekning sammenlignet med fly. 

2.4.2. Rangering av HHB sammenlignet med nåværende transportmåte 
Første sett med spørsmål fulgte avsnittet som presenterte svarpersonen for HHB, og ba svarpersonen gi en 
umiddelbar vurdering av hvordan HHB vil kunne sammenlignes med deres nåværende transportmåte for 
reisen de hadde foretatt. Figuren under viser rangeringen av flyreisenes attributter sammenlignet med HHB, 
sortert i rekkefølge for å vise attributtene som svarpersonene mente gjorde deres nåværende transportmåte 
mindre attraktiv. 
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Figur 2.8 ï Påvirkning av faktorer på hvor attraktiv nåværende transportmåte er (eksisterende flyreisende) 
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For flyreiser var svarpersonenes første inntrykk (før de fullførte valgeksperimentene) at HHB er mer attraktiv 
enn fly for alle attributter. Noen svarpersoner mente fly er bedre i noen dimensjoner, men var i gjennomsnitt 
mer positive om fordelene med HHB. Bil- og bussbrukere var også generelt positive til HHB. Bilbrukere 
identifiserte spesielt personlig sikkerhet som en nøkkelfaktor, og bussbrukere satte pris på forbedret komfort. 
Eksisterende brukere av jernbanen var langt mindre positive til HHB, selv ved å se at tiden for å gjennomføre 
reisen er kortere enn med tog. Dette er antagelig et resultat av stor lojalitet til eksisterende togtjenester, og at 
svarpersonene tar turer som egner seg godt for det eksisterende jernbanenettet. 

Det er verdt å merke seg at etter at svarpersonene har fått en indikasjon på de sannsynlige HHB-reisetidene, 
oppfattes HHB å gi en gevinst i tid i forhold til fly. Det er klart at i de fleste tilfeller vil lengden på selve 
flyvningen være lavere enn HHB-tiden ombord (gitt at fly går raskere enn tog), slik at det ser ut som 
svarpersonene har, uten å bli fortalt det, tatt hele reisetid i betraktning, dvs. inkludert tiden det tar å komme 
seg til flyplassen, sjekke inn, gå gjennom sikkerhetssjekken og vente på ombordstigning. Dette støttes av 
den høye rangeringen som også er gitt for hvor enkelt det er å reise med HHB sammenlignet med fly. Det er 
også interessant å merke seg at attributtet som flyreisende er minst positive til, er den potensielle 
påliteligheten av HHB-tjenestene (skjønt dette anses generelt som bedre enn for fly). Dette antyder at det 
kan være en fordel å understreke denne dimensjonen av den nye tjenesten når HHB-planer markedsføres 
ovenfor flyreisende, spesielt i tilfeller der nye dedikerte traséer brukes som kan tillate høyere pålitelighet enn 
delte spor. 

2.4.3. Tjenestefaktorenes effekt på sannsynligheten for bruk av  HHB  
Svarpersonene ble også spurt om en rekke faktorers innvirkning på sannsynligheten for at de vil bruke HHB. 
Fra disse rangeringsspørsmålene ser vi at faktorene som svarpersonene gjengir som viktige for å velge 
HHB, er vesentlige besparelser i reisetid samt korrespondanse med buss og tog som kan gi en totalintegrert 
kollektivtrafikk. Alle brukere, for alle transportmåter, legger størst vekt på grunnleggende ting som reisetid, 
tilgjengelighet og sikkerhet. Komfortrelaterte faktorer har også innflytelse, men kommer generelt lenger ned 
på prioriteringslisten for den reisende. 

Det er interessant å merke seg at faktoren som i størst grad påvirker folk til å bruke HHB (for alle 
transportmåter), er tilslutningsmulighetene til buss- og togtjenester som vil gi en integrert reise med 
kollektivtransport, og vesentlige besparelser i reisetid. Det er interessant at bilparkeringsplasser også er høyt 
på listen, men at det legges mer vekt på tilslutning med kollektivtransport. Alle brukere, for alle 
transportmåter, legger størst vekt på grunnleggende faktorer som reisetid, tilgjengelighet og sikkerhet. 
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Komfortrelaterte faktorer har også innflytelse, men kommer generelt lenger ned på prioriteringslisten for den 
reisende. 

Figuren under spesifiserer oppfatningen av ulike faktorers innvirkning på sannsynligheten for å bruke HHB 
for eksisterende flyreisende, som et eksempel. 

Figur 2.9 ï Faktorers innvirkning på sannsynligheten for å bruke HHB (eksisterende flyreisende) 
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2.4.4. Holdninger til tuneller  
Svarpersonene ble informert om at for å kunne opprettholde høye hastigheter må en stor andel av 
jernbanelinjen sannsynligvis bygges i tuneller, og at dette vil redusere reisetiden, men også medføre en 
reduksjon i passasjerenes utsikt. Når de ble spurt om sin holdning til at en vesentlig andel av reisen vil 
foregå i tuneller, svarte et flertall (79 %) at å reise gjennom tuneller ikke vil påvirke deres valg om å bruke 
høyhastighetstog. 

Figur 2.10 ï Tunellers innvirkning på sannsynligheten for å bruke HHB 
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De 16,5 % av svarpersonene som antydet at de enten "bestemt" eller "sannsynligvis ikke" ville reise med tog 
dersom en vesentlig del av reisen foregikk i tuneller, ble deretter spurt om sine viktigste bekymringer. Den 
vesentligste bekymringen var i forhold til manglende utsikt på turen, den nest viktigste bekymringen var 
følgene av en togulykke inne i en tunell. 

Disse resultatene antyder at det er mange potensielle faktorer i tillegg til billettprisene som vil påvirke 
passasjerenes beslutning om valg av transportmåte, og at disse kan danne grunnlag for strategiene som bør 
utvikles for bedre å informere publikum om hva en gitt HHB-tjeneste kan eller ikke kan tilby. 

2.5. Tema 4: Beliggenhet av og tjenester på stasjoner/terminaler 

2.5.1. Innledning 
Målene til Tema 4 var som følger: 

¶ studere befolknings- og sysselsettingstilgjengelighet av lokasjoner over hele Norge for å fastslå 
stedene der plassering av stasjoner vil levere optimalt etterspørselsnivå 

¶ vurdere utvikling av eksisterende multimodale terminaler som del av et HHB nettverk 

¶ forutsi påvirkningen på etterspørsel og inntekt av bestemte stoppmønstre og se på avveiningen 
mellom å redusere reisetidene og å gi best mulig tilgang til stasjoner 

¶ vurdere relative fordeler og ytelse av stasjoner som ligger i bysentrum og utenfor byen (med 
parkering)  

¶ vurdere multi-modale forbindelser på potensielle lokasjoner for HHB-stasjoner 
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2.5.2. Norges HHB-korridorer  

2.5.2.1. Innledning 

Korridorene som vurderes i studien av norske høyhastighetsbaner, er vist i figuren under. 

Figur 2.11 ï Potensielle HHB-korridorer i Norge 
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Når vi ser på befolkningsfordelingen og sysselsettingen i Norge som helhet, og på strategiske multi-modale 
overganger innenfor de totalt seks foreslåtte HHB-korridorene, ser vi at korridorenes endepunkter er de 
viktigste punktene. Videre ble det konstatert at mellomliggende befolkningssentra bidrar med vesentlig 
lavere befolkning og antall jobber, med Kristiansand som det eneste unntaket. 

Potensielle plasseringer av mellomliggende stasjoner i hver av korridorene undersøkes i resten av dette 
avsnittet. 

2.5.2.2. Trondheim 

Det er flere byer, som Lillehammer, Hamar og Gjøvik, som kan være store nok til å rettferdiggjøre et HHB-
stopp. Området rundt disse byene har en forholdsvis stor befolkings- og sysselsettingstetthet og det er mulig 
at én enkelt stasjon kan vurderes for hele området. Dersom én enkelt stasjon blir valgt, viste 
tilgjengelighetsanalysen at Hamar er den beste plasseringen for stasjonen. Nord for Lillehammer er 
regionen tynt befolket og flere stoppesteder er usannsynlig, med et mulig unntak av Otta eller Dombås for 
å gi en forbindelse til Raumabanen. Rutesamordningen kan sannsynligvis betjene Gardermoen flyplass, 
som vil rettferdiggjøre et HHB-stopp på den internasjonale innfallsporten til Norge. 

2.5.2.3. Bergen 

Bortsett fra Bergen og Oslo er markedene i Bergen-korridoren små. De fleste eksisterende stasjonene 
langs ruten har færre enn 1000 mennesker innenfor 20 minutter, som viser at det norske innlandet er tynt 
befolket. Det er sesongbetont etterspørsel til stasjoner som Gol og Geilo for skigåing, og noe turisme 
forbundet med selve banen, som sammen med Flåmsbanen regnes som en av de mest naturskjønne i 
verden. Det er forventet få forretningsreiser til de mellomliggende stedene. Det er et potensial for HHB-
stasjoner på Hønefoss, den største mellomliggende lokasjonen, og på Voss, som er endestasjon for 
lokaltoget fra Bergen. 
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2.5.2.4. Stavanger 

Stavanger-korridoren er mye tettere befolket og omfatter to ruter. Sørlandsbanen som følger en rute 
langs sørlandskysten, og Vestfoldbanen som betjener en ring av befolkningssentra i Vestfold. Kristiansand, 
som er en større havneby og sysselsettingsenter, er den viktigste mellomliggende byen og vil kunne 
rettferdiggjøre en HHB-stasjon. Kystbyene i Telemark og Vestfold fylker, spesielt Porsgrunn/Skien, 
Sandefjord og Tønsberg, er det største sammenhengende området med høy tilgjengelighet, til tross for at 
det per i dag ikke betjenes av hovedlinjen. Arendal er en viktig lokasjon langs sørlandskysten som kan 
betjenes direkte dersom en ny HHB-samordning vurderes. Drammen er også en stor by med høye 
befolkningstall og høy sysselsetting, og bør vurderes som et potensielt HHB-stopp. 

2.5.2.5. Sverige 

I Stockholm-korridoren er det ingen større norske bosetninger, men Kongsvinger er blitt vurdert som et 
potensielt stoppested dersom nåværende samordning opprettholdes. Selv om det er utenfor rammen av 
denne studien, antas det at korridoren vil kobles til Karlstad i Sverige og bruke Värmlandsbanan før den 
knyttes til Västra stambanan ved Laxå. Gøteborg-korridoren er tett befolket innen Norge, og det kan 
være forsvarlig med flere stoppesteder, spesielt Fredrikstad/Sarpsborg, Moss og Halden. Det er viktig å ta 
hensyn til Oslo Intercity-studien, som har foreslått bygging av Follobanen mellom Oslo og Ski. 

2.5.2.6. Bergen ï Stavanger 

Det finnes per i dag ingen togruter mellom Bergen og Stavanger, det skyldes vanskelig terreng som krever 
kryssing av flere fjorder. Haugesund er den største byen i denne regionen, og er et viktig regionalt 
sysselsettingssenter. Leirvik og Odda er de nest største bosetningene i regionen, men er meget små 
markeder og området for øvrig er tynt befolket. 

2.5.2.7. Oppsummering 

Tabell 2.6 gir en oppsummering av potensielle prioriterte stopp i hver korridor som er verdt videre 
vurdering. 

Tabell 2.6 ï Prioritering av mellomliggende stasjonsstopp i HHB-korridorer 

Korridor  Stopp i prioritert rekkefølge 

 1 2 3 4 5 6 

Trondheim Gardermoen Hamar Lillehammer Gjøvik Otta/ 

Dombås 

 

Bergen Hønefoss Voss Kongsberg Bø Gol Geilo 

Stavanger Kristiansand Drammen Porsgrunn/ 

Skien 

Sandefjord Tønsberg Arendal 

Stockholm Lillestrøm Kongsvinger     

Gøteborg Sarpsborg/ 
Fredrikstad/ 

Moss Halden Ski   

Bergen/ 

Stavanger 

Haugesund Leirvik (Stord) Odda    

2.5.3. Stasjonsfasiliteter 

2.5.3.1. Innledning 

Det er viktig å forstå at stasjonene må sikres tilstrekkelig kapasitet og nok fasiliteter for å møte krav og 
forventninger fra passasjerene på HHB. For å kunne vurdere ytelsen til de eksisterende stasjonene som det 
forventes skal fungere som stasjoner på HHB-nettverket, foretok Atkins passasjermeningsmålinger og 
intervjuet stasjonssjefer i hver foreslått høyhastighetskorridor. Fasilitetene som fantes, ble sammenlignet 
med de som er tilgjengelig på HHB-stasjoner i Europa, for å kunne identifisere mangler i fortjenestekvalitet 
på stasjonene i studien. 
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2.5.3.2. Forventninger til HHB-stasjoner 

Oppsummert inkluderer hovedforventningene til HHB følgende: 

¶ Et bredt tjenestetilbud for å imøtekomme lengre ventetider og forventning til tjenester forbundet 
med langdistanseturer. Dette inkluderer bedre handels- og restaurantfasiliteter, komfortabel plass til 
arbeid mens du venter og muligheter for bagasjeoppbevaring. 

¶ Tilslutninger til/fra andre transportmåter er kritisk ï en HHB-stasjon skal være plassert ved 
senteret av det lokale nettverket. 

¶ Sikkerhet må bygges inn i stasjonen og kompletteres med høy tilstedeværelse av personell. 

¶ Tilgjengelighet for alle er svært viktig, men norske stasjoner yter allerede godt på dette området. 

¶ Billettkjøp- og informasjonsfasiliteter må være klart merket og finnes i rikelig omfang. Dersom 
det finnes flere operatører, er det ønskelig med en felles fremgangsmåte for billettsalg. 

¶ Sanntidsinformasjonen må være av høy kvalitet. NSBs spørreundersøkelser om 
passasjertilfredshet antyder at dette er en hovedsvakhet på nåværende stasjoner. 

Det er kritisk at stasjonene har disse fasilitetene i nødvendig omfang for å ta hensyn til den ekstra 
etterspørselen som genereres av forbedrede togtjenester. 

Stasjonsdesign av høy kvalitet, både ingeniørteknisk og estetisk, er nødvendig for å konkurrere med 
flyplassterminalene, som generelt er av utmerket kvalitet i Norge. 

2.5.3.3. Passasjertilfredshet 

Tabell 2.7 fremlegger en oppsummering av kundetilfredshetsundersøkelser hos lokale og regionale 
passasjerer for årene 2006ï2009. 

Tabell 2.7 ï Resultater fra NSB passasjertilfredshetsundersøkelser 2006 ï 2009 

Kriterium  Tjeneste Gjennomsnittspoeng 

  2006 2007 2008 2009 

Stasjonsområde NSB Lokaltog 77 72 75 72 

NSB Regiontog 85 84 82 81 

Informasjon på 
stasjonsområdet 

NSB Lokaltog 61 59 62 58 

NSB Regiontog 77 74 74 73 

Informasjon når 
forsinkelser oppstår 

NSB Lokaltog 41 35 35 34 

NSB Regiontog 57 51 51 50 

Resultatene fra spørreundersøkelsen antyder at sanntidsinformasjonen er et aspekt av reiseopplevelsen 
som passasjerer føler kunne være mye bedre på det eksisterende nettverket. For HHB er klar informasjon og 
oppdateringer av ankomsttider vesentlig, på grunn av videre forbindelser og avtaler. Av denne grunn vil 
oppgradering av den eksisterende infrastrukturen for sanntidsinformasjon være nødvendig, dersom 
eksisterende elementer i jernbanenettverket blir en del av fremtidig HHB. 

2.5.3.4. Vurdering av stasjoner 

Stasjonsvurderinger ble foretatt ved hjelp av data fra Jernbanemeldingen, ved besøk på de viktigste 
stasjonene og ved diskusjoner med ledelsen for banene. 30 stasjoner ble vurdert for å forstå i hvilken grad 
de er klare for eventuell innføring av HHB når det gjelder fasiliteter og modal tilgang. Figur 2.12 kategoriserer 
de studerte stasjonene i tre klasser i henhold til investeringsbehovene for å løfte stasjonens standard til det 
nivå som forventes for HHB.  
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Figur 2.12 ï Konklusjoner på hvor klart det er for HHB-etterspørsel 

 

*Større utbygging allerede planlagt på disse stasjonene 

2.5.3.5. Oppsummering 

En vurdering av de eksisterende stasjonene i Norge viser at kun stasjoner på den eksisterende HHB-
ruten gjennom Oslo tilfredsstiller HHB-forventningene. Stasjonene i de største byene, som Bergen og 
Stavanger, har allerede ypperlige multi-modale forbindelser rundt seg, men fasilitetene er ikke på et 
tilstrekkelig nivå for den forventede økningen i etterspørselen. Investeringer er nødvendig for å gi kapasitet 
og bredde av fasilitetene som forventet for HHB, og stasjonene på noen av de potensielle stoppestedene 
trenger vesentlig utvikling, f.eks. i Kristiansand. Oslo Sentralstasjon kan trenge utvidelser for å takle en stor 
økning i antall passasjerer, men det er mindre sannsynlig at det blir tilfellet etter at nåværende (foreslåtte) 
oppgraderingen er ferdigstilt. 

2.5.4. Påvirkning av mellomliggende stasjoner på etterspørsel og inntekt. 

2.5.4.1. Innledning 

Etterspørsels- og inntektsmodellen, utviklet som en del av Tema 1, ble brukt til å vurdere innvirkningen av 
bestemte stoppmønstre på etterspørsel og inntekt. Tidlige antagelser ble gjort med hensyn til reisetider, 
billettpriser og stoppmønstre. Det er sannsynlig at det blir gjort endringer i disse antagelsene når mer 
detaljerte rutesamordninger og samfunnsmessige og økonomiske fordeler er etablert, som vil ha en 
innvirkning på resultatene gitt her. For øyeblikket har det imidlertid blitt konkludert at følgende stoppmønstre 
for hver korridor vil maksimere HHB-etterspørsel og -inntekt. 

2.5.4.2. Trondheim 

Modellresultatene viser at det sannsynligvis blir stor etterspørsel mellom Oslo og Trondheim, som er overført 
fra fly til HHB. På grunn av den store avstanden mellom Oslo og Trondheim er denne overførselen imidlertid 
følsom for HHB-reisetiden og mellomliggende stasjoner har en netto negativ innvirkning på ende-til-ende-
flyten basert på de testede reisetidene. Grunnet Gardermoens nasjonale viktighet er det sannsynlig at en 
rute via flyplassen vil være nødvendig for den gitte ende-til-ende-reisetiden. Derfor fungerer Oslo ï 
Gardermoen ï Trondheim som det beste stoppmønsteret for denne korridoren, men dette vil måtte 
undersøkes i mer detalj i fase 3 etter at det er blitt utarbeidet mer detaljerte rutetider. 
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2.5.4.3. Bergen 

Resultatene antyder at utvalgte mellomliggende stopp kan generere vesentlig etterspørsel, som kan bedre 
inntekten og den generelle forretningsmessige lønnsomheten. Man fant at Haukeliruten med stopp på Bø og 
Odda produserer den høyeste inntekten, men noe av etterspørselen som driver dette, kommer fra regioner 
langs sørlandskysten som vil være bedre tjent med Stavanger-HHB-ruten. Derfor ble Hallingdal-ruten testet 
sammen med Stavanger-ruten, og det ble funnet at Voss er det beste stedet for en mellomliggende 
stasjon for den gitte ende-til-ende-reisetiden. 

2.5.4.4. Stavanger 

Resultater antyder at HHB-etterspørselen for Kristiansand er av samme størrelsesorden som 
Stavanger, som igjen betyr at et stopp der er absolutt nødvendig. Det forventes også et vesentlig antall turer 
mellom Drammen/Skien og Stavanger (men ikke Kristiansand). Det er mulig at en stasjon i Arendal ville bli 
godt brukt hvis det ble bygget en der, men dette vil stjele etterspørsel fra Kristiansand og redusere 
Stavanger-Oslo-etterspørselen, slik at det ikke anbefales. Det forventes også mange turer mellom Porsgrunn 
og Stavanger. Derfor anbefales det stopp i Kristiansand og Porsgrunn for den gitte ende-til-ende-
reisetiden, med Porsgrunn som gjenstand for en videre undersøkelse av samspillet mellom Intercity-
prosjektet og HHB-langdistansenettverket. 

2.5.4.5. Stockholm 

Det anbefales en stasjon på Lillestrøm, som allerede har god standard på de multi-modale 
overgangsmulighetene. Den eksisterende stasjonen har allerede blitt utvidet som en del av utbyggingen av 
Gardermobanen, og vil gi bedre tilgjengelighet fra forstedene øst for Oslo. 

2.5.4.6. Gøteborg 

Gøteborg-korridoren innen Norge er tett befolket, men mange pendlere til Oslo er ikke godt tjent med 
langdistansetjenesten. Intercity-studien forsøker å gi høyhastighets lokaltog til Oslo. Imidlertid kan det hende 
at en stasjon i Fredrikstad/Sarpsborg kan forsvares. Grunnet mangelen på etterspørsel etter turer på 
mindre enn 100 km i etterspørselsprognosemodellen er det ikke mulig på nåværende tidspunkt å vurdere 
virkningen av mellomliggende stopp i denne korridoren. Dette blir tatt tak i som en del av modellutviklingen i 
fase 3. 

2.5.4.7. Bergen ï Stavanger 

Det finnes gode argumenter for et stopp i Haugesund dersom denne ruten følges. Det bør imidlertid innses 
selv på dette tidlige tidspunktet at kostnaden av dette er sannsynligvis svært høy. 

2.5.4.8. Oppsummering 

Tabell 2.8 under oppsummerer etterspørselen og inntekten for hver korridor, basert på stoppmønsteret valgt, 
som et resultat av vurdering ved bruk av etterspørsels- og inntektsmodellen. 

Tabell 2.8 ï Oppsummering av etterspørsel og inntekt for valgte stoppmønstre 

Stoppesteder Forretnings-

reisende (per 

dag) 

Fritids -

reisende 

(per dag) 

Inntekt 

(million er 

NOK)  

Forretning, 

gjennomsnitts-

avkastning 

NOK 

Fritid, 

gjennomsnitts-

avkastning 

NOK 

Oslo, Gardermoen, Trondheim 3014 1909 1290 834 535 

Oslo, Voss, Bergen 2615 1589 1019 745 534 

Stavanger, Kristiansand, Porsgrunn, 
Oslo 

3530 1830 1312 761 495 

Stockholm, Lillestrøm, Oslo 673 1578 574 872 625 

Stavanger, Haugesund, Bergen 1470 540 530 835 410 

2.5.4.9. Videre arbeid 

Det har også blitt registrert at blandede stoppmønstre kan gi fordeler, med ekstra stopp og raske ikke-
stopp-tjenester som maksimerer modus-overganger til HHB for det viktige ende-til-ende-markedet, med en 
økning i den totale markedsstørrelsen. I tillegg vil det være mulighet for å legge inn ekstra stopp dersom 
ende-til-ende-reisen justeres slik at den oppnår gjennomsnittshastigheter som er mer i tråd med andre 
europeiske "høyhastighets"-jernbanenettverk. Disse mulighetene må undersøkes i studiens fase 3. 
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2.5.5. Beliggenhet av stasjon i by 

2.5.5.1. Innledning 

Selv om det ikke er under behandling på dette trinnet i etterspørsels- og inntektsprognosen, har man sett på 
de relative fordelene av forskjellige beliggenheter og verdien av flere HHB-stasjoner i de største urbane 
områdene. Det er klare fordeler ved å redusere tilgangstider ved å inkludere en sekundær stasjon i de mest 
tettbygde områdene. Det kan imidlertid være noen negative virkninger ved de økte ende-til-ende-reisetidene. 
Alternative steder utenfor bysentra kan være mer attraktive for tilgangen enn i bysentra for den regionale 
befolkningen, men arbeidsplassene er generelt lettere tilgjengelige fra bysentra. 

2.5.5.2. Oslo-området 

Selv om det er bestemt at HHB-tjenestene skal slutte på Oslo Sentralstasjon, som er navet i det norske 
jernbanenettet, er det flere stasjoner med gode forbindelser i Oslo-området, som kunne hjelpe med 
spredning av passasjerer i området. Lysaker og Lillestrøm har spesielt sterke multi-modale 
transportforbindelser og har allerede funksjoner for HHB ï slik at de kan regnes som potensielle ekstra stopp 
innen Oslo. Konklusjonen vedrørende flere stopp i Oslo-området må også vurderes sammen med Intercity-
studien, som vil se på den høye etterspørselen etter lokaltog inn til Oslo. 

2.5.5.3. Bergen 

 

Alternative beliggenheter for HHB-stasjonen ble vurdert i Bergen: 

¶ Eksisterende sentralstasjon ï ved å dra nytte av de ypperlige multi-modale forbindelser, og 
plassering like ved det sentrale forretningsområdet (Central business district - CBD). 

¶ Nesttun ï et eksempel på en potensiell stasjon med parkering. Dette er et signifikant bysentrum 
utenfor det sentrale forretningsområdet med multi-modale forbindelser. 

¶ Bergen (Flesland) flyplass ï flyplassen ligger sørvest for Bergen og er den nest travleste flyplassen 
i landet. Den mangler banetilknyting i dag, med kan tilknyttes via en planlagt forlengelse av 
jernbanen. 

Analysen antyder at: 

¶ Bergens sentrale forretningsdistrikt ligger i nordenden av byområdet, med mye av den regionale 
befolkningen fordelt i sør og på øyene i nordvest. 

¶ En stasjon nær Nesttun i midten av det bebygde området gir bedre tilgang enn sentralstasjonen for 
rundt 40 % av regionen. 
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¶ Jernbanens rute til Bergen forandrer den totale tiltrekningen av en stasjon på Nesttun. Dersom HHB 
kommer til Bergen via Voss, vil den høye kostnaden ved å forlenge jernbanen samt den ekstra 
reisetiden svekke argumentet for en stasjon i sør. 

¶ Selv om flyplassen er den nest travleste i Norge, vil en HHB-stasjon på Flesland ikke være attraktiv 
av tilgjengelighetsårsaker. 

Derfor anbefales det at dersom banen til Bergen blir via Voss, skal kun den eksisterende 
sentralstasjonen videreutvikles. Dersom man derimot velger Stavanger-Bergen-ruten, vil en stasjon 
på Nesttun være attraktiv. Ved valg av den Y-formede ruten (fra Oslo til Bergen og Stavanger), vil 
stasjonen på Nesttun også kunne anbefales. 

2.5.5.4. Trondheim 

 

Alternative beliggenheter for en HHB-stasjon ble vurdert i Trondheim: 

¶ Eksisterende sentralstasjon ï ved å dra nytte av relativt gode multi-modale tilknytninger og 
potensielle forbedringer. 

¶ Heimdal ï et eksempel på en potensiell stasjon med parkering. Heimdal er den travleste stasjonen i 
det lokale jernbanenettet og har god tilgang til veinettet. Dersom en stasjon skal bygges utenfor 
byen, vil det vær fornuftig å velge en beliggenhet med eksisterende forbindelser til andre 
transportmåter. 

¶ Trondheim Værnes flyplass ï flyplassen ligger øst for Trondheim og i nærheten av mindre 
tettsteder som Stjørdal. 

Analysen antyder at: 

¶ Trondheim sentralstasjon ligger nær fjorden i nordenden av byen, noe som reduserer tilgangen 
sørfra. 

¶ Heimdal virker som en attraktiv sekundær stasjon, og vil kunne brukes av en større befolkning. 

¶ Trondheim sentralstasjon er plassert i utkanten av det sentrale forretningsområdet.For arbeidsreiser 
er den eksisterende stasjonen derfor lettest å bruke. I tillegg blir statusen og beliggenheten av 
sentralstasjonen ytterligere forbedret når fornyelser på sjøsiden er ferdige. 

¶ Selv om den sekundære stasjonen gir forbedret tilgangstid for en del av den regionale befolkningen, 
har lengre reisetider til bysentrumet en negativ innvirkning totalt sett. 

¶ En stasjon på Værnes ble vurdert for å betjene både flyplassen og tettstedene nordøst for 
Trondheim. Det gir ingen reisetidstraff for Trondheim sentralstasjons passasjerer, siden Værnes 
ligger lenger nord. 

Derfor bør en sekundær stasjon vurderes på Værnes for å forbedre tilgang fra nordøst for Trondheim 
og flyplassen, men ekstra infrastruktur kan være nødvendig for å forlenge HHB-tjenestene. En 
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stasjon på Heimdal vil sannsynligvis skape mindre etterspørsel, med mindre reisetiden til stasjonen 
kan motbalanseres. 

2.5.5.5. Stavanger 

 

Alternative beliggenheter for en HHB-stasjon ble vurdert i Stavanger: 

¶ Eksisterende sentralstasjon ï som drar fordel av de gode forbindelsene til andre transportmåter og 
nærhet til det tradisjonelle bysentrumet. 

¶ Sandnes ï betraktes som et viktig vekstpunkt og nærmere enkelte store arbeidsgivere (f.eks. Statoil 
på Forus). 

¶ Stavanger flyplass (Sola) ï forbindelse til flytrafikken og veinettet. 

Analysen antyder at: 

¶ Fordelingen av sysselsetting rundt Stavanger gjør en sekundær stasjon på Sandnes attraktiv, 
spesielt dersom ruten legges gjennom den sørlige delen av det bebygde området. Sandnes er et av 
de raskest voksende områdene i Norge og er allerede et godt utviklet regionalt trafikknutepunkt. 

¶ Analyse viser at dersom en sekundær stasjon blir inkludert, vil den tiltrekke seg like mange 
passasjerer som sentralstasjonen på grunn av den store sysselsettingen rundt Sandnes, Forus og 
Sola samt den høye befolkningstettheten. 

¶ En stasjon på Sola er også attraktiv, spesielt med tanke på forbedret forbindelse til flyplassen. I 
realiteten vil forbindelsen til flyplassen kanskje være best tjent med en skyttelbuss fra Sandnes. 

¶ Dersom ruten er sørfra, vil den andre stasjon være negativ med tanke på reisetiden til Stavanger 
sentralstasjon. Imidlertid synes den andre stasjonen på Sandnes å være like viktig som 
primærstasjonen i Stavanger. 

Derfor anbefales det, avhengig av ruten som velges, at en sekundær stasjon bygges i Sandnes. 
Samtidig bør det opprettes en forbedret forbindelse fra Sandnes til flyplassen på Sola. 
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2.5.5.6. Kristiansand 

 

Tre steder ble vurdert i Kristiansand: 

¶ Eksisterende sentralstasjon ï å beholde den eksisterende stasjonen betyr nærhet til bysentrum og 
at forbindelse til fergen opprettholdes. 

¶ Parkering ï en ny stasjon kan utvikles der Sørlandsbanen nå har et Y-kryss til Kristiansand. Den 
kan nås fra Setesdalsveien og plasseres 3,5 km nord for den eksisterende stasjonen. 

¶ Kristiansand Kjevik flyplass ï dette stedet ligger 8 km nordøst for Kristiansand. 

Analysen antyder at: 

¶ Det er spesiell interesse for påvirkningen av endring av stasjonens beliggenhet i Kristiansand, fordi 
det eksisterende stedet har begrenset utviklingspotensial og kan være vanskelig å bruke som en 
HHB-stasjon. 

¶ Et alternativt sted ble vurdert 4 km nord for den eksisterende stasjonen, og viser seg å være meget 
godt tilgjengelig. Tilgang til bysentrumet reduseres i noen grad, men dette kan utbedres med egnet 
lokaltransport. Flytting av stasjonen vil ha liten påvirkning regionalt. 

¶ Kjevik flyplass er fysisk adskilt fra mesteparten av det bebygde området ved Topdalsfjorden, slik at 
den er ikke så attraktiv som en alternativ stasjon. 

Det er sannsynlig at en ny stasjon helst bør bygges rett nord for bysentrumet for å unngå behovet for 
å snu togene i Kristiansand, siden bygging av en gjennomgående høyhastighetsrute vil være 
vanskelig. 

2.5.5.7. Oppsummering 

Generelt gir ekstra stasjoner mulighet til å forbedre tilgangstidene, men da nedslagsdistriktene normalt 
overlapper hverandre, blir det ikke generert mye ekstra etterspørsel. Tillegget i reisetid reduserer fordelene 
ved ende-til-ende-reiser noe. Det synes å være gode argumenter for en stasjon i Sandnes i tillegg til 
Stavanger. I Bergen og Trondheim kan det være argumenter for stasjoner på Nesttun og Heimdal, men 
argumentene er ikke så sterke. I Kristiansand bør det vurderes en ny stasjon med parkering. Det ble for alle 
tilfellene påvist at flyplasstasjoner ikke er så lett tilgjengelige, på grunn av deres relativt isolerte 
beliggenheter i forhold til boliger og arbeidsplasser. 
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2.6. Tema 5: Markedsforhold for hurtige godstog 

2.6.1. Innledning 
Mandatet for studien for Tema 5 krevde vurdering av følgende: 

¶ kombinert gods- og passasjertog, inkludert behovene for stasjoner/terminaler, og tiden som brukes til 
lasting/lossing av lasten samt eventuell innvirkning på toghyppigheten 

¶ markedet for høyhastighets godstog, inkludert en studie av nåværende fraktflyt i korridorene (for alle 
transportformer), og en vurdering av mulige overførbare volumer til høyhastighets godstog 

¶ interessen blant transportørene for å bruke hurtige godstog og de viktigste faktorene i valg av 
transportmåte 

¶ vurdering av jernbanens fordeler og ulemper sammenlignet med vei- og flytransport for godstransport 

¶ villigheten til å betale for den nye tjenesten og forventet pris for HHB-godstransport, sammenlignet 
med kostnadsnivåene for andre transportmåter 

Denne markedsanalysen har vurdert: 

¶ konsepter eller scenarioer for HHB eller forbedret jernbane som skal testes for bredere 
passasjerstudier for HHB 

¶ eksempler på (eller forslag til) hurtige frakttjenester eller HHB-frakttjenester i andre land 

¶ resultater fra en spørreundersøkelse blant potensielle brukere av slike HHB-frakttjenester i Norge og 
Sverige 

¶ bruk av den norsk/svenske fraktmodellen til vurdering av sannsynlig markedsetterspørsel 

¶ en vurdering av kostnadene ved å tilby slike frakttjenester 

¶ en totalvurdering inkludert finansielle og ikke-finansielle aspekter 

2.6.2. Hoveddefinisjoner 

2.6.2.1.   "Hurtig" og "høyhastighets" jernbanefrakt 

Mandatet for denne studien henviser til både "hurtige" og "høyhastighets"ô jernbanefrakttjenester. Etter ¬ ha 
sett på lignende tjenester i andre land, har vi definert disse tjenestene som følger: 

¶ "høyhastighets" jernbanefrakt: maksimumshastighet høyere enn 200 km/t 

¶ "rask" jernbanefrakt: maksimumshastighet høyere enn 120ï160 km/t 

Til sammenligning har "tradisjonell" jernbanefrakt en maksimumshastighet på mindre enn 120ï160 km/t ï i 
praksis er hastighetene i drift mye mindre enn dette på grunn av forsinkelser forårsaket av behovet for 
pensing og togsammensetting (den norsk/svenske fraktmodellen antyder at nåværende 
jernbanefrakttjenester i korridorene har en gjennomsnittshastighet på 65 km/t eller mindre). 

2.6.2.2. Typer hurtige godstog 

To hovedtyper for hurtige/høyhastighets frakttjenester ble vurdert: 

¶ rene godstog 

¶ blandede passasjer-/godstog 

Det ble antatt i lys av tidligere studier at de tekniske funksjonene til HHB-nettverket vil bli definert primært av 
passasjertogenes behov. HHB-godstog vil derfor trenge lignende egenskaper som passasjertogene (for 
eksempel akselerasjon, akseltrykk, aerodynamikk, osv.). Dette antyder at HHB-godstog vil være ombygde 
passasjertogsett, som vi gi størst mulig fleksibilitet i planlegging av rutetider. 

Gitt det klare behovet for å beholde hovedfordelene ved HHB-frakt, hastighet og pålitelighet, har vi antatt at 
begge typer tog vil være med fast konfigurasjon. Vi har konkludert at det vil være vanskelig å drive HHB-
frakttjenester dersom det er et behov for å ha deltog eller "vogntrafikk" ï der individuelle vogner eller grupper 
med vogner vil måtte penses sammen for å lage komplette tog ï siden dette vil forårsake forsinkelser som vil 
ha en negativ innvirkning på reisetidene. 
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En fordel med blandede HHB-tog for passasjerer og gods er at det ikke vil være konflikter i ruteplanene 
mellom gods- og passasjertjenestene. Den største ulempen er at det nødvendigvis vil være en begrenset 
kapasitet tilgjengelig for frakt, og enda viktigere er at denne kapasiteten enten vil stjeles fra 
passasjerkapasiteten eller resultere i lengre tog. 

2.6.2.3. Potensielle HHB-scenarioer 

Studien vurderte muligheten for å kjøre parallelle godstjenester i hver av Jernbaneverkets (JBV) fire 
scenarioer for utviklingen av HHB-nettverket.  

Det ble antatt at hverken Scenario A eller B gir mulighet for utvikling av hurtige eller høyhastighets 
frakttjenester. Scenario C gir mulighet til "hurtige" frakttjenester på jernbanen, og Scenario D gir mulighet til 
høyhastighets frakttjenester. 

Det er også blitt antatt at infrastrukturen som utvikles primært for HHB-passasjertjenester, ikke vil ha 
vesentlig ekstra kapasitet for gods. Å kunne tilby denne ekstra kapasiteten vil gi et tillegg i kapitalkostnaden 
som sannsynligvis er vesentlig. 

For enkeltsporede HHB-korridorer er det usannsynlig at de videreutvikles for å opprettholde en vesentlig 
frekvens av rene HHB-godstog, og at kun blandede passasjer-/godstog vil være gjennomførbart. Dersom 
korridorene for høyhastighetsbane er dobbeltsporede, vil det være enklere (og billigere) å utvikle ekstra 
kapasitet for togruter for enten HHB-godsttransport eller regionale passasjertog. 

2.6.3. Oversikt over potensielle effekter  
Den klare hovedfordelen med hurtige eller høyhastighets frakttjenester er økt hastighet. I tillegg, på grunn av 
behovet for å holde fast ved en HHB-ruteplan for passasjertjenester, vil frakttjenestene være mer pålitelige 
enn tradisjonelle jernbanefrakttjenester (der transporttidene typisk er mye mer fleksible). 

Ulempen med HHB-frakt i blandede passasjer-/godstog er at på grunn av behovet for rask lasting og 
begrenset fraktplass, vil mengden med gods som kan fraktes, være begrenset. 

Overføring av frakt fra fly- og veitransport vil ha noen samfunnsmessige fordeler, spesielt: 

¶ redusering av trafikkulykker grunnet færre reiser på veiene totalt 

¶ redusert utslippsprofil ï inkludert CO2 (selv om det bør noteres at høyhastighetstog har høyere 
utslipp totalt sett enn tradisjonelle tog) 

En effekt av HHB-nettverksutviklingen kan være en kapasitetsfordel for tradisjonelle frakttjenester (på grunn 
av reduksjon av tradisjonelle passasjertogtjenester), selv om denne effekten forventes å være relativt liten på 
grunn av behovet for fortsatt å betjene mindre mellomliggende stasjoner (som ikke vil bli betjent av HHB-
passasjertjenesten). 

Den norske fraktmodellen viser et vesentlig potensial for økning i antall tonn med gods som fraktes med tog, 
dersom transporttidene med tog kan reduseres betraktelig. 

2.6.4. Nivå og potensiell størrelse på markedsinteressen 

2.6.4.1. Innledning 

Hurtige jernbanefrakttjenester kan konkurrere med parallelle frakttjenester med fly og på veien (i tillegg til 
tradisjonelle togtjenester). Det kan også tenkes at det er konkurranse mellom leverandører av frakttjenester 
på hurtigtog ï skjønt dette virker usannsynlig gitt den høye "inngangsbilletten" for spesialisert rullende 
materiell og begrensede bruksområder for dette.  

Tilbakemeldingen fra markedet er blandet. Flere svarpersoner har bekreftet at pålitelige, hurtige HHB-
frakttjenester kan spille en rolle i deres distribusjonstjenester. Imidlertid vil kostnad være et viktig spørsmål 
på grunn av konkurransen fra transport på vei, med fly og på tradisjonell jernbane. 

Som markedsstudien har vist, vil den potensielt attraktive prisen som transportører vil akseptere for hurtig 
frakt / HHB-frakt være avhengig av hvilken transportmåte som brukes nå: 

¶ 100ï110 % av de nåværende kostnadene av veitransport (for trafikk som nå fraktes på veien) 

¶ 100ï107 % av de nåværende kostnadene av jernbanefrakt (for trafikk som nå fraktes på bane) 
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¶ opptil 200 % av nåværende kostnaden av veitransport eller halvparten av den nåværende 
flyfraktkostnaden (for trafikk som nå fraktes på fly) 

2.6.4.2. Blandede HHB-tog for passasjerer og gods 

Markedsundersøkelsen har vist at det kanskje er etterspørsel etter en overføring av innenlandske HHB-
frakttjenester dersom fraktprisene er rundt 50 % av nåværende flyfraktpriser, og dersom korte transporttider 
kan garanteres. 

Størrelsesorden på flyfrakt i gjeldende korridorer (titalls tonn per dag) er mer egnet for fraktkapasiteten til 
blandede passasjer-/godstog enn for rene godstog. Dessuten kan noen produkter, som aviser og blader, 
transporteres på effektivt vis til bysentra med en blandet passasjer-/frakttjeneste. 

Konklusjonen er at det kan være tilstrekkelig etterspørsel etter frakt av gods på HHB med blandede 
passasjer-/godstog, og at en slik tjeneste kan være forretningsmessig levedyktig. Et vesentlig krav vil være 
en levering tidlig på morgenen i passasjerruteplanen.  

2.6.4.3. Rene hurtige/høyhastighets godstog 

Som det er blitt fastslått ved undersøkelsen og den norske fraktmodellen er det en potensielt vesentlig 
etterspørsel etter overføring fra vei til hurtig frakt / HHB-frakt, men transportører er ikke villige til å betale 
vesentlig mer for å bytte fra vei til bane ï selv med en dobling eller tredobling av 
gjennomsnittshastighetene. 

Dersom kostnadene for tjenestene kan holdes lave, kan etterspørselen potensielt bli større enn kapasiteten 
som kan leveres for blandet passasjer-/godstransport, enn for hurtig/høyhastighets godstansport. Å kunne 
levere nok sporkapasitet for rene godstog vil komme i tillegg til det som er nødvendig for å betjene 
passasjermarkedet, og vil derfor sannsynligvis betyr ekstra kapital- og driftskostnader.  

Vi har ikke vært i stand til å vurdere den potensielle etterspørselen fra Posten Norge, som uansett har en 
policy som tilsier bruk av så mye tog som mulig, og antagelig vil være interessert i å forbedre sitt 
tjenestenivå. Indikasjoner fra erfaring i andre land tilsier imidlertid at postverket, som er i et meget 
konkurranseutsatt logistikk- og distribusjonsmarked, vil har vanskeligheter med å finansiere en førsteklasses 
HHB-tjeneste for post. 

2.6.4.4. Bane-mot-bane konkurranse 

Hurtige frakttjenester på jernbanen vil konkurrere med eksisterende tradisjonelle tjenester. Det kan også 
tenkes at det er konkurranse mellom leverandører av frakttjenester på hurtigtog ï skjønt dette virker 
usannsynlig gitt den høye "inngangsbilletten" for spesialisert rullende materiell og begrensede bruksområder 
for dette.  

2.6.5. Villighet til å betale og prispåslag 
Lufttransport kan overføres ved en høyere pris, men mengden av slik trafikk er begrenset og kan være mer 
konsistent med blandede passasjer-/godstog. 

For at en HHB-frakttjeneste skal være forretningsmessig levedyktig, må kostnadsstrukturen være lik som for 
veifrakt. 

¶ For delte passasjer/frakttjenester kan dette kanskje være mulig ï men da vil mengden med gods 
som kan fraktes, være begrenset. 

¶ For rene hurtige godstog virker det usannsynlig at kapital- og driftskostnadene vil være de samme 
som for veitransport, selv med de forholdsvis lange distansene i korridorene som er identifisert. 

Dermed virker det usannsynlig at rene hurtige godstog vil være konkurransedyktige i pris over lengre 
distanser sammenlignet med veitransport, selv om tradisjonelle godstog kanskje er det. Internasjonal 
erfaring synes å støtte denne konklusjonen ï det eneste rene HHB-godstoget (TGV La Poste) har måttet 
innskrenke tjenestene sine på grunn manglende etterspørsel. 

Det er ikke mulig å være mer presis om dette forholdet før flere detaljer er tilgjengelig om det spesifikke 
norske rullende materiellet for HHB, og om infrastrukturkostnadene.  
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2.6.6. Forretningsmessig levedyktighet 
Flyfrakt er forretningsmessig sett det mest attraktive markedet, siden det kan være mulig å oppnå et 
prispåslag. Dette markedet er imidlertid forholdsvis lite og kan betjenes tilstrekkelig med den begrensede 
kapasiteten som blandede passasjer-/frakttjenester gir. 

For større flyt av frakt, tilstrekkelig for å forsvare rene HHB-godstog, vil det være nødvendig å tiltrekke trafikk 
fra veitransport, og det vil være liten mulighet noe prispåslag. Det er også sannsynlig at rene hurtige godstog 
vil ha vesentlig ekstra kapitalkostnader (både infrastruktur og rullende materiell) og driftskostnader. 

Innføringen av hurtige/høyhastighets frakttjenester vil kreve investering i: 

¶ rullende materiell 

¶ stasjons-/terminalfasiliteter 

¶ fraktcontainere og håndteringsutstyr 

Inntektene vil måtte dekke togkapitalen og driftskostnadene før det kan gi bidrag til eventuelle nødvendige 
infrastrukturkostnader. 

For øyeblikket er det ikke mulig å avgjøre om blandede HHB-passasjer-/godstog eller spesielle HHB-godstog 
er økonomisk lønnsomme. Det må gjøres flere analyser for å avgjøre dette, basert på det pågående arbeidet 
med rullende materiell og tilpasninger innenfor dette prosjektet. Likevel viser internasjonal erfaring at "en-
vogns" HHB-frakttrafikk neppe er forretningsmessig lønnsomt, men at blandet passasjer-/godstogstrafikk ï 
slik det gjøres i Tyskland ï kan være lønnsomt. 

2.6.7. Potensielle bidrag til forretningsmodellen og kost/nytte-forholdet 
På grunn av det relativt lille markedet for lufttransport (hvor det kan være mulig på ta et prispåslag), ville det 
være mer forretningsmessig lønnsomt å levere slike tjenester som blandet passasjer-/godstrafikk, som vil 
være hyppig, men med begrenset kapasitet. 

For større strømmer av gods kan spesielle HHB-godstog bli nødvendig. Dette markedet vil være avhengig av 
å overføre trafikk fra vei, noe som vil gi plass for lite prispåslag. Det kan også ventes at spesielle godstog vil 
ha vesentlige kapitalkostnader og driftskostnader. Av den grunn forventer vi ikke at spesielle godstog for 
høyhastighetsbaner vil være forretningsmessige lønnsomme. Flere analyser vil være nødvendig for å 
bekrefte dette, basert på det pågående arbeidet med rullende materiell og tilpasninger under fase 3 i dette 
prosjektet. 

Andre samfunnsmessige eller miljømessige effekter vil avhenge av graden av trafikkoverføring fra luft- og 
veitransport. For blandede høyhastighets passasjer-/godstog er de forventet å være små (på grunn av de 
relativt små volumene av gods som vil bli overført), for rene høyhastighets godstog kan de bli større. 

2.6.8. Påvirkning på tradisjonell godstransport på tog 
Et aspekt som ikke er vurdert (da det ligger utenfor rammene av denne studien), er potensiell innvirkning på 
tradisjonell godstransport med tog pga. utviklingen av ekstra HHB-passasjerkapasitet. 

Det kan antas at forbedringer på jernbanenettet vil gi ekstra kapasitet for andre tradisjonelle tjenester, 
inkludert godstransport. Dette kan gi en mulighet for å bedre noe av den tradisjonelle godstransporten og 
øke markedsandelen for godstransport på bane. Den norske modellen for godstransport (Norway Freight 
Model) viser en vesentlig etterspørsel etter redusert transporttid på bane (basert på de eksisterende 
prisene), og spørreundersøkelsene viser etterspørsel etter raskere godstransport, så lenge kostnadene ikke 
er vesentlig høyere enn for veitransport. 

2.6.9. Konklusjoner  

2.6.9.1. Konklusjoner fra markedsundersøkelsen 

Den totale vurderingen av denne markedsundersøkelsen kan oppsummeres som følger: 

¶ Internasjonal erfaring viser noen eksempler på at hurtig eller høyhastighets frakttransport kan være 
teknisk mulig på norske høyhastighetsbaner. 

¶ Det eneste eksempelet på et ren HHB-godstog (TGV La Poste) har vært drevet vellykket, men møter 
et synkende marked og har (til nå) vist seg ute av stand til å diversifisere til ekspressfraktmarkedet 
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¶ Det tyske eksempelet med Lufthansas datterselskap for ekspressbudtjenester basert på 
eksisterende hurtigpassasjertog er fortsatt vellykket og har en kobling til lufttransport som kan 
videreutvikles i fremtiden. 

¶ I Sverige ble imidlertid raske budtjenester på passasjer-/godstogene X2000 stoppet, tilsynelatende 
av økonomiske grunner. 

Det er lavt volum på lufttransporten på HHB-korridorene som er del av denne studien ï den travleste er av 
størrelsesorden en trailer per dag eller mindre. Men denne trafikken kan overføres til HHB selv med et 
prispåslag. 

Volumet av godstransport på vei som kan overføres til hurtigtog eller HHB ser ut til å være stort, men: 

¶ Det er tegn som tyder på at selv om transportørene kan være interessert i raskere transport med 
jernbane, vil de ikke være villig til å betale noe vesentlig prispåslag for rask banetransport. 

¶ Posten Norge, som er en potensiell stor kunde, er allerede bundet opp til buk av konvensjonell 
godstransport på jernbane (dvs. i stedet for veitrafikk). 

Den travleste fraktkorridoren (vesentlig større) er sannsynligvis Oslo ï Bergen. 

2.6.9.2. Konklusjoner på studiens mandat 

Ut fra de spesielle kravene i studiens mandat, kan følgende konklusjoner trekkes: 

For lasting/lossing av gods på hurtigtog: 

¶ Godsoperasjoner for kombinerte gods-/passasjertog bør skje på samme plattform som for 
passasjerer, og hovedsakelig innen samme tidsrammer (som vist f.eks. ved ic:kurier i Tyskland). 

¶ Godshåndtering for rene godstog bør utføres ved separate godsterminaler, på grunn av lengre tider 
for lasting/lossing og bruk av nødvendig mekanisk utstyr (som vist f.eks. ved TGV La Poste i 
Frankrike). 

Markedet for høyhastighets godstransport på bane kjennetegnes ved: 

¶ Det er vesentlige fraktvolumer i korridorene som går over vei, bane, luft og kysttransport, men bare 
en liten del av denne trafikken kan overføres til raske banetjenester, primært: flyfrakt, 
ekspresspakker, kurertransport og post. 

¶ Det mest lønnsomme markedet (i betydningen av potensielt prispåslag) er flyfrakt, men det aktuelle 
totale volumet innen korridorene er lite ï av størrelsesorden mindre enn ett trailerlass per dag. 
Muligens kan halvparten av flyfrakten overføres til høyhastighetsbane ved omtrent halve prisen av 
gjeldende pris for flyfrakt. 

¶ Det er et vesentlig marked for rask godstransport på bane overført fra vei (og muligvis fra 
tradisjonelle godstog), men det ser ikke ut til transportørene er villige til å betale noe prispåslag for 
dette (i forhold til prisen på veitransport). 

¶ En øvre grense for denne overføringen fra veitransport er totalt rundt 1,5 millioner tonn per år 
(forutsatt uendrede priser for godstransporten), den mest populære korridoren er ventet å være 
Oslo ï Bergen, der 70 % av trafikken kan overføres. 

De avgjørende faktorene for transportørenes valg av transportmåte vil være: 

¶ Hastighet, som er svært viktig for flyfrakt og er attraktiv for eksisterende veitransport. 

¶ Kostnad: For å overføre eksisterende veitrafikk til rask jernbanetrafikk må kostnaden være den 
samme som for gjeldende priser på veitransport. 

¶ Mulighet for levering tidlig om morgenen til bestemmelsesstedet (for samme-dag leveringer). 

¶ Pålitelighet: Dette var en vanlig kommentar fra flere som ble intervjuet, og flere hadde også dårlige 
erfaringer med påliteligheten av banetjenester. 

Jernbanens fordeler og ulemper sammenlignet med vei- og lufttransport kan oppsummeres som følger: 

¶ For eksisterende brukere av flyfrakt er den viktigste fordelen ved rask jernbanetransport vesentlig 
lavere kostnader sammenlignet med flyfrakt. 

¶ For eksisterende brukere av veitransport vil den viktigste fordelen være vesentlig kortere 
transporttider (ved samme kostnad som for veitransport). 
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Betalingsvillighet for de nye tjenestene kan oppsummeres som følger: 

¶ For overføring av gods fra flyfrakt til rask jernbanetransport er det villighet til å betale opp til 
halvparten av gjeldende pris av luftfrakt (rundt NOK 2000 per tonn). 

¶ For overføring av gods på vei til rask jernbanetransport er det liten vilje til å betale mer enn gjeldende 
pris på veitransport (forventet pris på rundt NOK 500 per tonn). 

2.6.9.3. Risikoer og grad av usikkerhet 

Det er opplagt en høy grad av usikkerhet når det gjelder den potensielle markedsstørrelsen så vel som den 
forretningsmessige lønnsomheten av godstransport med hurtigtog/HHB. Denne usikkerheten kan reduseres 
når flere detaljer om kostnad på rullende materiell for HHB og infrastrukturen avdekkes. 

2.6.10. Neste trinn 
Den følgende prosessen foreslås for en oppfølgingsstudie: 

¶ definere forutsetningene for tilgjengelighet (om det finnes) på transportrutene, kapasitet og 
transporttid (i samarbeid med leverandøren av rullende materiell) innen hver korridor, i samsvar med 
de foreslåtte passasjertjenestene 

¶ fastsette den ekstra kostnaden for raske transporttjenester (enten blandet passasjer-/godstrafikk eller 
som rene godstog) i forhold til infrastruktur og rullende materiell kun for passasjerer 

¶ fremskaffe prognoser på etterspørsel og omsetning som kan oppnås fra frakttjenester på bane 
(kanskje på basis av den norske fraktmodellen ï Norway Freight Model, som vi har gjort i denne 
studien), spesielt videre undersøkelse av forventet oppførsel fra transportører med veitransport ved 
gjennomsnittlig transporttid på under 120ï160 km/time  

¶ sammenligne omsetning med ekstra kapitalkostnader og driftskostnader for å fastslå total 
forretningsmessig lønnsomhet av godstransporten 

¶ vurdere andre samfunnsøkonomiske kostnader og fordeler ved slike tjenester 

I tillegg må behov for eventuell konkurrerende etterspørsel etter kapasitet for lokaltog drøftes. 

Konseptet med rene hurtige/høyhastighets godstog for kurér-/posttrafikk bør følges opp sammen med 
Posten Norge for å se om de vil være villige til helt eller delvis å finansiere kapitalkostnadene for denne 
investeringen. 
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3. Banespesifikk planlegging og utvikling 

3.1. Innledning 
Hensikten med kontrakten for banespesifikk planlegging og utvikling er å studere tre nøkkelemner som selv 
forholder seg til flere temaer i forhold til planlegging og utvikling av HHB. 

¶ Emne 1 ï Videre vurderinger av enkeltspors HHB 

- akseptkriterier for punktlighet på dedikerte høyhastighetsbaner og på linjer med blandet trafikk 
- design av krysningsspor på enkeltspors HHB og virkningen det har på kapasitet, reisetid og 

unngåelse av forsinkelser 

¶ Tema 2 ï Sporforbindelser på dobbeltspors HHB 

- skiftespor som brukes for fleksibilitet i drift og for midlertidig enkeltsporsdrift 
- passeringsspor som brukes for forbikjøring av tregere tjenester 

¶ Tema 3 ï Stasjoner på HHB-linjene 

- stasjonsdesign 
- effekt av HHB-stopp og fordeler med etablering av stasjon 
- erfaring fra andre land 

Dette avsnittet oppsummerer alle resultatene fra arbeidet som er utført som en del av denne fase 2-
kontrakten, for å informere om det pågående arbeidet med den norske HHB-studien. Arbeidet ble utført av 
WSP Consulting Engineers. 

Kontrakten for banespesifikk planlegging og utvikling er primært opptatt med å etablere regler og betingelser 
som skal brukes i fase 3 av den totale studien. I tillegg til en teoretisk undersøkelse ble det foretatt en 
spørreundersøkelse hos jernbanemyndigheter i land som allerede har høyhastighetsbaner. Resultatene fra 
spørreundersøkelsen er benyttet i anbefalingene. 

Hvert av de fem temaene omtales for seg i resten av dette kapittel. 

3.2. Tema 1: Videre gjennomgang av enkeltspors HHB 

3.2.1. Innledning 
Tema 1, banespesifikk planlegging og utvikling, består av to deler. Den første delen omhandler en analyse 
av akseptkriteriene for punktlighet ved en gjennomgang av tidligere punktlighetsstudier. Den andre delen 
omhandler en analyse av designen på krysningssporene ved kapasitets- og forsinkelsesanalyse av 
forskjellige designvarianter innen flere driftsstrategier. 

3.2.2. Akseptkriterier for punktlighet  
Punktlighet er en viktig faktor i jernbanedrift. Det er et sentralt mål på ytelse og brukes i stor grad til 
evaluering av effektiviteten av infrastrukturinvesteringer og justeringer i rutetabellen. Forsinkelser og 
punktlighet har en direkte innvirkning på jernbanens fordeler. Infrastrukturen må utformes nøye, slik at 
forsinkelser og forplantning av forsinkelser kan holdes på et relativt akseptabelt nivå. 

¶ Primære forsinkelser kan holdes på et lavt nivå ved hyppig vedlikehold av infrastruktur og vogner, 
men også gjennom løsninger og design med et begrenset antall komponenter som kan feile og 
forårsake forsinkelser. 

¶ Forplantning av forsinkelser kan unngås og holdes på et lavt nivå gjennom godt designede 
infrastrukturløsninger. Dette inkluderer design og plassering av krysningsspor, passeringsspor og 
skiftespor. Den etterfølgende analysen viser hvordan forskjellige infrastrukturløsninger, vogner og 
primære forsinkelser påvirker forplantning av forsinkelser. 
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En gjennomgang av tidligere studier om punktlighet ble utført, og forsinkelsesstatistikk fra eksisterende linjer 
er samlet og presentert under. Statistikken gir nyttig innsikt i forsinkelses- og punktlighetsnivåene som er 
oppnådd på eksisterende linjer. På en måte danner disse nivåene nedre grenser på forsinkelses- og 
punktlighetsskalaen som skal vurderes under planlegging og design av nye høyhastighetslinjer. 

Gjennomgangen av forsinkelsesstatistikken er oppsummert i den følgende tabellen. 

Tabell 3.1 ï Forsinkelsesstatistikk for eksisterende linjer 

 Gjennomsnittlig 

forsinkelse [min] 

 Punktlighet på 

5 min. nivå 

 

 Avgang  Ankomst Avgang  Ankomst 

Norge 3ï5 3ï4 75ï85 % 85 % 

Sverige 1ï2 4ï8 75ï95 % 65-85 % 

Spania (tradisjonelle tog)    89ï95,9 % 

Spania (AVE 
høyhastighetslinjer) 

   97,3ï98,9 % 

Foreslåtte akseptkriterier 1ï3 1ï3 85ï95 % 85ï95 % 

 
Konklusjonen og forslaget fra analysen som er utført, er at de nye høyhastighetslinjene skal bygges for 
punktlighet på et fem minutters nivå innenfor intervallet 85ï95 %. Her er den nedre verdien en nedre grense 
i overensstemmelse med eksisterende drift i Norge, mens den høyere verdien er oppnåelig for godt 
vedlikeholdte systemer med god design. Ved antatt negative eksponentielt distribuerte forsinkelser 
samsvarer disse verdiene med gjennomsnittlige forsinkelser på 1ï3 minutter. 

Det er viktig å gå ut fra rimelige punktlighetsnivåer. Dersom den antatte inngangspunktligheten er høyere 
enn den som virkelig blir oppnådd, blir infrastrukturen underdimensjonert og vil gi større forplantning av 
forsinkelser og lavere punktlighet enn antatt. Dersom den antatte inngangspunktligheten er lavere, blir 
infrastrukturen overdimensjonert og effekten av mindre forplantning av forsinkelser vil ikke korrespondere 
med høyere byggekostnader. 

3.2.3. Design av krysningsspor 

3.2.3.1. Innledning 

Krysningsspor er vesentlig på enkeltsporede seksjoner. Dette avsnittet vurderer infrastrukturdesignen av 
enkeltsporede seksjoner i et potensielt fremtidig norsk høyhastighetsnett. Flere forskjellige designvarianter 
ble testet for flere driftsstrategier. Vurderingen er delt opp i to uavhengige deler: 

¶ kapasitetsanalyse 

¶ forsinkelsesanalyse 

Hver av disse to delene omtales for seg i resten av dette avsnittet. 

3.2.3.2. Kapasitetsanalyse 

Kapasitetsanalyse er en generell analyse av rutetabellen der ulike design av infrastrukturen testes og 
vurderes under forskjellige trafikkforhold. En generisk algoritme (TVEMS) brukes for å fastslå kapasiteten for 
forskjellige sammensetninger av trafikk for forskjellige infrastrukturdesign. 

Resultatene fra analysen viser klart at det er kapasitetsbegrensninger på en enkeltspors linje som drives 
med en blanding av høyhastighetstog og tregere tog. 

3.2.3.3. Forsinkelsesanalyse  

Dette arbeidet omhandler å finne ut hva som er kravene for å oppnå korte og pålitelige reisetider for drift av 
dedikert høyhastighetstrafikk, eller sjeldne blandinger av høyhastighetstrafikk og tregere trafikk. Statistiske 
metoder og modellering av signalsystemet og vognbevegelsene brukes for å estimere forplantningen av 
forsinkelser, og for å kalkulere de nødvendige tillegg i tid som må til for å håndtere forplantede forsinkelser. 

Det er svært viktig at den planlagte trafikkblandingen er kjent ved design av enkeltsporede seksjoner. 
Trafikkblandingen og tjenestenes hyppighet er de viktigste faktorene som må tas i betraktning under 
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designarbeidet. Det anbefales på det sterkeste at flere rutetabellstudier gjennomføres når de alternative 
infrastrukturdesignene skal evalueres. 

3.2.3.4. Konklusjoner 

Blandet trafikk er en utfordring allerede på dobbeltsporede linjer der raskere tog innhenter tregere tog. For 
enkeltsporede linjer kombineres dette fenomenet med krysninger (møtende tog). Dette betyr at både 
krysninger og forbikjøring må håndteres. Innhentingseffekten resulterer også i gliper i rutetabellen, som igjen 
gjør det vanskelig å finne brukbare rutetabell-løsninger for krysninger. Basert på de utførte analysene 
anbefales følgende: 

Høyhastighets- og regionaltrafikk:  

¶ En hyppighet på 0,5 høyhastighetstog/t/retning og 0,5 regiontog/t/retning vil fungere på en normal 
enkeltsporet linje. 

¶ En kombinasjon med 1 tog/t/retning for en av togtypene og 0,5 tog/t/retning for den andre vil 
sannsynligvis fungere på en justert enkeltsporet linje. 

Høyhastighets- og godstrafikk: 

¶ En hyppighet på 0,5 høyhastighetstog/t/retning og 1 godstog/t/retning vil fungere på en normal 
enkeltsporet linje. 

¶ En hyppighet på 1 høyhastighetstog/t/retning og 0,5 godstog/t/retning vil også fungere på en normal 
enkeltsporet linje med gjennomsnittlig avstand mellom krysnings-/passeringsspor på 10 km. 

Homogen høyhastighetstrafikk: 

¶ En hyppighet på 1 høyhastighetstog/t/retning vil fungere på en normal enkeltsporet linje. 

¶ En hyppighet på 2 høyhastighetstog/t/retning vil sannsynligvis fungere på en justert enkeltsporet 
linje. 

Design av enkeltsporede linjer for homogen høyhastighetstrafikk 

Et system for homogen høyhastighetstrafikk kan reguleres for svært høy driftsytelse. Dette krever: 

¶ Krysningsspor av høy standard. 

¶ En avstand mellom krysnings-/passeringsspor på ikke mer enn 20 000 m. Kortere avstander er 
nødvendig for å gi fleksibilitet i tidtabellen. 

¶ Plassering av passasjerholdeplasser og krysninger på samme sted. Denne kombinasjonen resulterer 
i mindre tidkrevende krysninger og mindre investering. 

¶ Forlengede krysningsspor der passasjerholdeplass og krysning ikke kan kombineres. 

3.3. Tema 2: Sporforbindelser 

3.3.1. Innledning 
Tema 2, sporforbindelser, behandler problemer med dobbeltspor. Tema 2 fokuserer på krysnings-
/passeringsspor i et dobbeltsporet system, som er nødvendig for å la tog med ulike hastigheter dele de 
samme sporene, og for å la trafikken flyte selv om en del av systemet er blokkert. To typer sporløsninger 
analyseres: 

¶ Skiftespor brukes til midlertidig enkeltsporet drift under vedlikehold og feil osv. og for å øke 
driftsfleksibiliteten gjennom justert bruk av dobbeltsporene, f.eks. til parallelldrift. 

¶ Passeringsspor brukes til forbikjøring der raskere tog passerer tregere tog. 

3.3.2. Skiftespor 
Skiftespor er krysningspunkter som forbinder de to sporene på en dobbeltsporet jernbanelinje. De er 
vanligvis plassert på hovedstasjoner/-kryss, ved passeringsspor (mindre stasjoner) eller hvor som helst på 
linjen som et enkelt krysningspunkt. Dette avsnittet fokuserer på bruken av disse løsningene for å 
opprettholde trafikk under vedlikeholdsarbeider, og/eller ved feil som forårsaker stengning av ett spor på 
dobbeltsporede linjer. Dette medfører midlertidig ensporet drift mellom to tilstøtende skiftespor. Oppgaven er 
å finne en passende avstand mellom skiftesporene i tillegg til en anbefaling på fartsgrensene i sporvekslene. 
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Et skiftespor er en nokså enkel design, med fire sporvekslere plassert slik at de danner to 
krysningsmuligheter, som lar et tog skifte fra det ene hovedsporet til det andre. Det kan skilles mellom to 
typer: 

¶ enkelt skiftespor 

¶ kombinert passerings- og skiftespor 

Disse er vist i figur 3.1 og 3.2 under. 

Figur 3.1 ï Enkelt skiftespor 

 

Figur 3.2 ï Kombinert passerings- og skiftespor 

 

Et enkelt skiftespor kan kun brukes til å skifte fra det ene sporet til det andre, mens et kombinert passerings- 
og skiftespor også gir tilgang til passeringssporet fra det ytre sporet. 

Den viktigste designparameteren for et skiftespor er de tillatte hastighetene for forgreningssporet i 
sporvekslene. Denne sporvekselstandarden påvirker forsinkelsen som påføres togene når de tvinges til å 
skifte spor. Sporvekselstandarden påvirker også til en viss grad kapasiteten for enkeltsporet drift gjennom 
sin innflytelse på kjøretiden mellom to tilstøtende skiftespor. 

Et skiftespor fungerer ikke alene. I de fleste tilfeller brukes to eller flere skiftespor under bestemte 
driftsmoduser, som for eksempel midlertidig enkeltsporet drift, parallelldrift osv. Dette betyr at skiftesporene 
ikke kan designes individuelt. Avstanden mellom skiftesporene er derfor en viktig faktor.  

Figur 3.3 viser typisk enkeltsporet drift på en dobbeltsporet linje, der det ene av sporene er blokkert. Årsaken 
til en slik blokkering kan være blant annet vognfeil, spor- eller signalfeil eller planlagt vedlikehold. I slike 
tilfeller er det ofte mulig å la all trafikk passere på det andre sporet, som fortsatt er i drift. 

Figur 3.3 ï Skiftespor som brukes for midlertidig enkeltsporet drift 

 

Hovedmålet for systemutvikleren er å designe skiftesporene og avstanden mellom dem slik at kapasiteten 
for denne type drift er høy nok. Dette er her gjort ved bruk av kjøretidsberegninger. 
Hastighetsbegrensningene for forgreningssporet i sporveksler tvinger tog som bytter spor, til å saktne farten 
før et skiftespor, som forlenger kjøretiden mellom skiftesporene. Dette resulterer i mindre kapasitet og flere 
forsinkelser. Figur 3.4 viser detaljer for vurdering av to alternative spordesign. 
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Figur 3.4 ï Lengde på skiftespor med forskjellig sporvekselstandard. Hovedsignaler er merket med enkle piler ved siden 

av sporet. 

 

Gruppering er et nyttig tiltak for å øke kapasiteten for midlertidig enkeltsporet drift mellom to tilstøtende 
skiftespor. Dette betyr at to eller flere tog følger i samme retning mellom hvert retningsskifte. Som oftest 
betyr denne typen improvisert enkeltsporet drift at togene må vente (køing) før de får tilgang til den 
enkeltsporede seksjonen. 

Evalueringen omfattet 24 kombinasjoner av avstand mellom skiftespor (10, 20 og 30 km), maksimum 
toghastighet (250 og 300 km/t), sporvekselstandard (100 og 130 km/t) og gruppestørrelse (1 og 2 tog). Figur 
3.5 viser kapasiteten for hver av disse 24 variantene. 

Figur 3.5 ï Maksimum kapasitet for midlertidig enkeltsporet drift, med toghastigheter på 200 og 300 km/t 

 

Det viser seg at gruppestørrelsen og avstanden mellom skiftesporene er de viktigste faktorene. 
Kapasitetsøkning for gruppedrift er 45ï75 %. Gruppering har størst effekt når avstanden mellom 
skiftesporene er lang (30 km) og maksimumshastigheten er lav (200 km/t). En kort avstand mellom 
skiftesporene kombinert med raske tog gjør gruppering mye mindre gunstig. 

Avstanden mellom skiftesporene er viktigere for de langsomme togene. En endring fra 30 km til 10 km 
avstand mellom skiftesporene betyr en kapasitetsøkning på 110 % for trafikk ved 200 km/t, men kun 60 % 






































































































































