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Till workshoppen har Martin Sandberg gjort en OH-
presentation som en inledning och diskussionsunderlag for
motet. Huvudsyftet med motet ar att Overfora kunskap.

| tidigare framtagna rapporter om Norrbotniabanan star
godstrafiken i fokus dven om persontrafiken ocksa fyller ett
viktigt &ndamal. Av motet framgar att idén med att lyfta
fram gods kommer av taktiska skl med tanken att

naringslivets godstransportbehov nationellt sett véger
tyngre an norrlandsk persontrafik.

I dagsléget ar bilen ett nédvéandigt transportmedel 1&ngs
kusten. For att kunna flytta 6ver biltrafikanterna till ett

kollektivt alternativ maste det ske med tag, menar Lars

Nilsson.

Det diskuteras hur avgransningar mellan olika typer av
resor och resenarer ska se ut. Langvaga — kortvaga,
nationella — regionala eller séllan pendlare — ofta pendlare.

Arbetspendlingsstatistiken fran SCB pressenteras i
pendlingskartor. En anmérkning var att statistiken inte
inkluderar resor till bland annat utbildningar.

Figuren nedan visar andelen av befolkning (mellan 18-64
ar) som arbetar i en annan kommun an de bor i. Bilden kan
tolkas som att det finns ett utrymme for en hogre andel
pendlare langs Norrbotniabanan, vilket troligtvis skulle
kunna ske genom béttre pendlingsmojligheter mellan
kommunerna. Det Dbor tilliggas att det finns vissa
svarigheter att jamfora pendling 6ver kommungranserna i
och med att kommunerna skiljer sig at i storlek. Det kan
finnas en hel del pendling Gver stora avstand inom en
kommun som inte syns i statistiken. Stdderna l&ngs
norrlandskusten ligger inom ett bra tagpendlingsavstand.
Det lite for langt att pendla med bil eller buss. Darmed antar
man att pendlingen kommer att 6ka mellan kommunerna
om tagpendlingsmojligheter finns.
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Figur 1. Andel sysselsatt befolkning som pendlar till en
annan kommun.

Om arbetsmarknaden har ett begransat utbud kan det
innebdra att folk inte flyttar in pa orten nar endast den ena
personen i hushallet far arbete men inte den andra.
Pendlingsmojligheter ar bra pa sa satt att det kan bidra till
storre mojligheter for bada i ett forhallande att fa arbete.

Det namns att det eventuellt kan ta lang tid innan effekterna
av en ny tagforbindelse far fullt utslag pa pendlingen.

Det kommer innebara en rejal kapning pa restiden med
jarnvag jamfort med bil och buss vilket gar att utlasa i

figuren nedan. Svart att veta hur stor marknaden kan bli i
och med att samma mgjlighet att pendla inte finns idag. I
Vasterbotten finns idag inga forutsattningar for tagpendling
och i Norrbotten gar det for langsamt med tag i dagsléaget.
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Figur 2. Restider fran Umea for bil, buss och tag langs
Norrbotniabanan.

Norrtag har inte gjort nagra egna analyser utan anvant de
som Norrbotniabanegruppen har tagit fram. SJs intresse ar
att hela systemet blir mer lI6nsamt inte endast strackningen
Umed — Luled. Déaremot tror man inte pa pendlingen
Stockholm — Lulea.

Kuststrackan betyder mycket for inlandet ocksa. Man talar
om regional turism samt att man kan fa en god regional
utveckling genom att koppla samman kusten med inlandet.

Det finns en vilja att hitta bra exempel pa andra jarnvagar i
landet som fick mer persontrafik &n vad man fran bdrjan

B Taglangs Norrbotniabanan
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hade kunnat berakna. Marten Edberg papekar att det idag ar
svart att se det obyggda behovet och pekar pa att man ska
belysa exempel pa nar kalkylerna inte kunnat fanga in
verkligheten. Ljusdal — Bollnds — Géavle eller Svedalsbanan
kanske?

Men det kan vara svart att jamfora Gavle eller
Vastkustbanan i och med att motorvégen var battre &n den
ar langs Norrlandskusten.

Fraga: hur manga resenarer behovs for att halla uppe
halvtimmestrafik i rusningstrafiken?

Enligt Olle Tiderman kommer Norrbotniabanan sanolikt bli
foretagsekonomiskt 16nsam och dessutom intressantare &n
Botniabanan  eftersom  pendlingsforutsattningarna  ar
gynnsammare. Han tror pd att marknaden langs
Norrbotniabanan &r mycket stark.

Enligt Banverkets prognos finns ett underlag pa 1,5
miljoner resenérer vilket innebar ca 5000 resenérer per dag.

Det diskuteras om hur stor marknaden ar. Alla &r Gverens
om att det finns en stor marknad langs Norrbotniabanan for
persontrafik men hur stor? Mellan Sundsvall och Luled —
Haparanda finns idag ca 1 miljon resenérer.
Kollektivtrafiken har en marknadsandel pa ca 10% idag
men skulle kunna oka till 30-40% med taget. Man tror dven
pa att det skulle kunna bli en utflyttning fran de storre
stdderna i och med battre kollektivtrafik.

Olle Tiderman tror att efter 7-8 ar sa kommer
reseunderlaget for Norrbotniabanan vara battre an mellan

Gavle — Sundsvall. Bjorn Nilsson menar pa att det inte ar ett
bra exempel eftersom Stockholm paverkar for mycket
sOderut.

Marten Edberg tror att i och med den forandrade
flygstrukturen i Sverige, dar nastan alla flyg gar via
Arlanda, kommer att bidra till att taget blir annu viktigare.
Han menar dven att marknaden for nattag kommer att 6ka i
och med Norrbotniabanan.

Bjorn Nilsson sager att det som kommer hénda med
nattdget da Norrbotniabanan Oppnar blir troligtvis att det
forsta nattaget flyttas upp mer norrut. Han tror dven att det
kommer att ga att kora tagtrafiken pa kommersiell basis.

Man diskuterar aven hur tdgen ska stanna. Sj kommer
troligen endast stanna vid de stora staderna langs banan,
Umed, Skellefted, Piteda och Luled. Direkttdag mellan Umea
och Luled diskuteras ocksa.

Summering av motet

o Det ar viktigt att se till hela systemet da man
argumenterar och inte bara Umea — Luled. Banan
ska anslutas till resten av landet. Det kommer att
behdvas kompletterande bussar och
infartsparkeringar vid stationerna. Det ar viktigt att
se till systemutvecklingen inom och utanfor
tagsystemet.

e Viktigt att beskriva potentialen for universitet,
sjukhus och néringslivet i ett framtida samarbete.
Att naringen kan utvecklas genom att man far en
naturlig koppling och darmed kan traffas och
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samverka. Det kommer troligtvis att bidra till andra
typer av naringar i framtiden. Den traditionella
basindustrin sysselséatter inte manga personer.

e Det kommer troligen ta ett tag efter det att
Norrbotniabanan fardigstallts innan effekterna fran
den marks fult ut. Det handlar om omstélining till de
nya mojligheterna. Banan tros vara Ionsam fran
bdrjan men kommer troligen att bli &nnu mer
I6nsam efter nagra ar nar marknaden har mognat.

e Banverkets prognos pa 1,5 miljoner resenarer tros
vara underskattad. Det finns 600 000 resenarer med
nattag i dagslaget. Sammanlagt (bil, buss och tag)
sker det idag drygt 2 miljoner resor (exkl. nattag)
enligt resandestatistik sammanstalld av AF.

e Avstanden mellan staderna langs Norrbotniabanan
ar idealiskt for tagpendling. Trots att befolkning ar
gles i kommunerna blir befolkningstatheten god per
bankilometer, enligt Marten Edberg, genom att
storre delen av befolkningen i kommunerna &r
bosatta i stdderna langs kusten.

Anteckningarna ar skriva av Malvina Lilja, Railize.
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1. Bakgrund och syfte

Den langa enkelspariga Stambanan genom &vre Norrland (SgéN) ér i dag den enda anvandbara
jamviagslinge som tillgodoser landets behov av nord-sydliga jirnvagstransporter. Industri och
befolkning &r koncentrerad till kuststaderna varfor SgaN's ldge nagra mil in i landet medfor langa
omvigar for godstransporterna samt att persontrafiken pa jarnvag 1 princip ar begriansad till langviga
nattag. Detta paverkar transport- och restidskostnader for naringsliv och resenérer. Banan &r brantare
och kurvigare &n de flesta banor 1 6vriga Sverige varfor begrinsningar i tillatna vagnvikter och
hastigheter okar transportkostnaderna. Kombinationen av langt enkelspar med otillrickligt antal
métesstationer och ingen méjlighet till omledning innebir att SgélN har ett higt kapacitetsutnyttjands
med forhéjd risk for forsening. Diarmed kan SgoN inte nyttjas tillfredstéllande for landets sa viktiga
malm-, stal- och skogsbruksindustrier eller for naringslivet i 6vrigt. Persontrafikens ko nskraft dr
1 dag svag pga. $goN:s placering och 1ag turtithet. Sammantaget innebér nuvarande situ ali
forutsittningar for dverforing av gods till jamvig och for dkat resande.

kustnira enkelspér lings den industri- och befolkmngstata strickan U
Banan byggs for 750 m langa godstag med vagnvikt max 1600 ton och ax
ton och for persontdg med hastigheter for minst 250 km/h. I projektet in
och Pitea (vilka saknar persontagstrafik idag) samt pa ett antal mell
av strackning blir det 6-10 regionaltagstationer dir bl.a. ﬂazgplat
méjliga alternativ.

platser. Beroende pa val
ea och Luled ingér som

kusmﬁra bana fran Stockholm till Haparanda 14
koncentrerade. NBB idr nédvandig for att up
och fér internationella transporter laflgs de

som del 1 en lank mellan norra
Integrationen mellan svenska och
vilket redan pa kort sikt b,
Norge inte har nagot ege
pro_]ektet de flesta ek

strier har lett r-ill okade godsfléden mellan linderna,
. NBB starker aven transporter till/fran norra Norge eftersom

badggis , befolkning och miljon. Industrins konkurrenskraft kommer att forbattras tack vare
kaaftigh ta transportkostnader till f61jd av mojligheten att kora fler, langre och tyngre godstag
bare och kortare striicka. Samtidigt hojs transportsikerheten genom méjligheten att

ja SgoN som ett “dubbelspar”. Jamvagen kommer att upplevas som ett attraktivt
alternativ till vig och sjofart for godstransportkiparna vilket bidrar till minskad klimatpaverkan. For
reseniirer inmebdr projektet mojlighet till radikalt minskade restider och okad turtithet. Samtidigt som
den idag laga kollektivtrafikandelen (< 10 %) ddrmed kan forvéntas narma sig det nationella
genomsnittet Skar méjligheterna till arbetspendling vilket sammantaget kan bidra till minskad
klimatpaverkan samt 6kad regionférstoring. Totalt sett innebér projektet en kraftig forbattring av
regionens funktion fér bade néringsliv och befolkning. Stora klimatforbattringar uppnas dér t.ex.
koldioxidutslappen berdknas minska med ca 80 000 - 90 000 ton per ar.

I den fortsatta framstillningen kommer den samhiillsekonomiska lénsamheten av projektet att
beskrivas dversiktligt. Inledningsvis redovisas de viktigaste kalkylfsrutsittningarna.

(5]
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2 Kalkylforutsattningar

2.1 Grundlaggande kalkylférutsdattningar
De samhillsekonomiska berdkningarna &r baserade pa BVH 706, Banverkets ordinarie handbok for

sambhillsekonomiska berdkningar. [ Tabell | redovisas grundliggande kalkylforutsdtiningar som &r
lika for alla projekt.

Tabell 1. Grundliggande kalkylférutsitmingar

Kalkylparameter Viirde

Prisniva 20035-01/2001-01

Byggstart, ar (kalkylmissig) 2010

Prognosar 2020

Kalkylrinta 4% .
Kalkylperiod 60 ar fran trafikstart .
Trafiktillvaxt persontrafik 2010-2030 1.3 % per &r

Trafiktillvixt persontrafik 2030- 0.5 % per &r

Trafiktillvaxt godstrafik 2010-2020 0,8 % per &r

Trafiktillvast godstrafik 2021 0,5 % per &r

Skattefaktor 1 1,23

Skattefalktor 2 1,30 N
Skattefaktor 1 och 2 1,53

Kalkylens effekter 4r berdknade utifran att heldban me#-Lulea dr byggd. De positiva effekter som
uppstar efter varje etapputbyggnad "mn h an & dig finns dirfor inte med 1 kalkylen

2.2 Trafikeringsunderl

2.2.1 Persontrafik

edBjilp av den nationella prognosmodellen Sampers/Samkalk
7. Prognosen, med ID nummer P0O642020NBE. 1
dningsalternativet (UA) dr utférd centralt inom Banverket (f.d.

Persontrafikeffekter ir be
som bl.a. Banverket anvi

Forsta etappen av NBB. delen Skelleftea-Pited. ingér som forutsittning 1 BAS-prognosen varfor den
delen (de volymer som transporteras pa den delen) inte tas med 1 JA da den samhillsekonomiska
bedémningen/kalkylen avser att jimfiira en komplett Norrbotniabana 1 UA mot befintlig/dagens
infrastruktur 1 JA. De volymer som transporteras pa NBB-delen Skellefted-Pited i BAS-prognosen
transporteras darfor i JA pa Stambanan genom &vre Norrland pa delen Alvsbyn-Bastutrask.

Tillkemmande godsvolymer i UA ir hamtade fran en reviderad upplaga av Norrbotniabanegruppens
Godstrafikstudie.! Godstrafikstudien bygger i huvudsak pd intervijuer med varuiigare (industrier),

: Norrbotniabanegruppen/AF-Infraplan. Norrbotniabanan, Godstrafikstudie Norrbomiabanan, Slutrapport, 30
november 2005, Under 2006 genomférdes kompletterande interviuer.

speditirer, operatdrer och terminalidgare. Enligt den reviderade godstrafikstudien uppgar den totala
tillkommande volymen till 2.0 miljoner nettoton (mnton). Cirka 0.5 mnton av detta &r en
prognosticerad produktionsékning for SSAB fram till ar 2010 pga. 6kad efterfragan. Denna volym
ingar darfor 1 existerande volymer (BAS-prognosen). Total tillkommande volym enligt den reviderade
godstrafikstudien som utgér underlag for kalkylen uppgar darmed till 1.5 mnton.

Utsver dessa volymer antas tillkommande volymer 1 kalkylen besta av 0,1 mnton graberg fran Aitik
till sodra Sverige” och 0.1 mnton kombigods som ansluter till den del av NEW-korridoren” som 1
Sverige gar mellan Riksgransen och Haparande (via Malmbanan och Haparandabanan). Underlag for
total volym tillkommande gods 1 kalkylen uppgar dirmed till 1.7 mnton. Av forsiktighetsskil anvinds
75 % av denna volym, 1.3 mnton 1 kalkylen.

I den ursprungliga godstrafikstudien anges att godsvolymen pa snittet Skelleftea-Umed/
uppgar till 8,7 mnton varav existerande volymer pa Stambanan (ar 2000) utgor 4.7 «
tillkommande volymer pa strackan Skellefted-Umea 4.0 mnton. I denna kalkyl mot:
totalt 7.5 mnton varav existerande volymer pa Stambanan (ar 2020) utgor G4 1
prognosen och tillkommande volymer pa strackan Skelleftea-Umea 0.97gnil} etto
kalkyl anvands silunda for detta snitt en godsvolym som &r 1.2 mnton lagre{an 3 ursprungliga
godstrafikstudien.

draget antogs utan stid
volym som

alkyl dr 19 %. I Tabell 2

11va

I den samhillsekonomiska kalkyl som upprittades 1 samband me
1 nagon gadstrafikstudie att de tillkommande volymernaglitgjor

transporterades pa strickan Boden-Vannis. Motsvarande végde 1
redovisas trafikering och resulterande resande- och godswv

Tabell 2. Tigantal, godsvolymer och resandeantal,

I [N
Tagers otymer Tagara
God: | Feon | Gumma Persan Goo: | Femon | Semme
Tigitygn |Téaeyn [Thaisyon msadsidr_[Tigidan | Tagidyan Tagicyen
[2amianan g @ Nomiand
uizt-Sozen ) 2 ] 105000 & 4 3
ScazrAnsom 3 F] s iz £
[Ruusmyr Sashass a0 12 3 = 12 )
Sasnimse-HERay a0 z 7 BB 12 Tl
[Faras-iara: a 2 E = 1z =3
[t Ued F7) IF) 3 -iE 12 2=
Tarbanar
) E o ] = [ =
[Exsnmash-Sesieizh e 0 3 5 B ¥
Stsishes AonnstAuemEn 3 o 3 o 0 F o3 [
) 0 T 0 = ] 3| 1rrsom 18 7] ] 45 | ieoco
IeiEreiemed 0 o = ] = 0 [ temmm| = = ) €1 | oo
e D [ ] [ = EH] = : | temom| = R = =8 | iemon

T Avden volym pa 1 miljon nettoton griberg som planeras transporteras frin gruvan 1 Aitik utanfér Gillivare
antas enligt Boliden 0.1 miljoner nettoton g till séidra Sverige med tig och 0,9 miljoner nettoton med bét fran
Luled.

¥ NEW, Northern East West Freight Corridor, ir ett transportuppligg mellan Kina och USA's dstkust med
jarnvigstransporter fran Kina via Ryssland, Finland och Haparandabanan och Malmbanan genom Sverige till
hamnen i Narvik Fran Narvik sker transporter med bar till USA's dstkust. Under histen 2007 berdkmas de fiirsta
provtransporterna genomfdras. I Transportutvikling AS prognos frin 2004 riknades med att 500 000 TEU per ar
skulle transporteras mellan Narvik och Kina nir korridoren & fullt utvecklad. Med 5 ton per container (gt
riknat) erhalls 2,5 miljoner nettoton per ir 1 dst-vistlig riktning. Hir antas sdlunda att en brikdel av
transportvolymen genom Sverige i dst-vistlig riktning utgérs av volymer som kommer frin/via Sverige i nord-
sydlig riktning.
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Tabell 2. Tagantal, godsvolymer och resandeanial. 7
JA UA-JA
Tagantal Waolymer alymer Tégantal Wolymer
Gaods Perzon Summa Gods Person Gon I Goos Person Gods Perzon Summa Gods Person
Miljoner Miljoner Miljcner Miljoner

[Tagidygn |Tagldygn |Tagidyan nethotonf'e.:l ndefar nettoton/ar |resandefar JTagidygn  |Tagldwgn  |Tagldygn  |neftoton'dr |resandelar
Stambanan g & Norrland
Lulea-Boden 26 20 48 43 11,9 11014 000 -7 4 -3 -1,4 -118 000
Boden-Llvsbyn a5 12 47 21 1.9 0 -14 -12 -26 -3,9 -1 020 000
Alvsiyn-Bastutrask 40 12 52 0 18 1.7 0 -22 -12 -4 -5.0 -875 000
Bastutrask-Hallngs 40 12 52 0 21 1.7 0 -19 -12 -31 -5,0 -850 000
Hallnds-vanngs 44 12 58 0 23 2.0 0 -21 -12 -53 -4.8 -350 000
VEnnas-Umed 22 12 ke 0 5 0.6 0 -16 -12 -28 -1,2 -885 000
Twirbanor
Alvebyn-Pited 0 7 06 0 -9 0 K] -1,3 0
Basfutriisk-Skellefted 6 0.4 0 0 0 0 -0,2 0
Skellisfted-Rinnskirsverken 0 3] 0,9 0 0 0 0 03 0
Norrbotniabanan
Luled-Pited 44 38 4.6 1775000 14 44 38 4 5 1775 000
Fited-Skellefied 32 54 6.0 1572000 22 32 54 6,0 1 572 000
Skellefted-Umed 32 52 58 1682000 20 32 52 58 1 682 000

* Av den volym pé 1 miljon nettoton griberg som planeras transporteras fran gruvan i Aitik utanfor Gillivare
antas enligt Boliden 0,1 miljoner nettoton g till sédra Sverige med tag och 0.9 miljoner nettoton med bat fran
Lulea.

*NEW, Northern East West Freight Corridor. #r ett transportuppligg mellan Kina och USA:s dstkust med
jarnvigstransporter fran Kina via Ryssland, Finland och Haparandabanan och Malmbanan genom Sverige till
hamnen i1 Narvik. Fran Narvik sker transporter med bat till USA:s 6stkust. Under hésten 2007 beriknas de forsta
provtransporterna genomforas. I Transportutvikling AS prognos fran 2004 riknades med att 500 000 TEU per ar
skulle transporteras mellan Narvik och Kina nér korridoren &r fullt utvecklad. Med 5 ton per container (lagt
rdknat) erhalls 2.5 miljoner nettoton per 4r 1 dst-véstlig rikining. Hér antas salunda att en brakdel av
transportvolymen genom Sverige i 6st-véstlig riktning utgérs av volymer som kommer fran/via Sverige i nord-
sydlig riktning.
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3 Kalkylsammanstallning

3.1 Introduktion

I Tabell 3 nedan redovisas en sammanstillning av kalkylresultatet. Viirdena 1 tabellen visar skillnaden
mellan de nuvirdeberdknade kostnaderna och nyttorna 1 UA och JA, avrundade till jamna 100-tal

miljoner kronor.

Observera att kalkvlsammanstillningen &r prelininér. I takt med att bl.a. anliggningskostnaderna
forfinas kan dirfor redovisade resultat komma att forandras.

Index FP och IP

Index BVH 706

Prisniva 2005-01

Prisniva 2001-01

Grund

Utdkad

Grund

Utdikad

Samhallsekonomisk Anlaggningskostnad
Nominel Us-kostnad {prisniva 2007-01)
Nominell JA-kostnad (prisniva 2007-01)

Producentoverskott
Banhillare
Drift ech underh3ll
Reimvesteringar
Persontrafik
Biljettniakier
Fordonskostnader kollektivirafik
Moms pa biljettintikter
Banavgifier
Forsening
Godstrafik

Budgeteffekter {inkl. Skf 2)
Drwrnadesskatt fir vagrafic
Wagavgifterivagskatt
Moms pa biljetiintskter
Banawgfter
Fordenskostnader ggr [[Skf 1)-1]

Konsumentoverskott

Persontrafik
Reskostnader
Restider
Wagavgifiervagskatt
Godskostnader
Forsening

Godstrafik
Transporttid
Transpertkostinader

Farsening .

Ovriga samhillseffekter

Externa effekter
Persentrafik

Jarnvagstrafik

Ovwrig trafik

Marginellt slitage

Lufffdroreningar o kimafgaser|
Clyckor]
Adarginellt slitage

LufHfdroreningsr o kimstyaser|
Traffkalyckor|
Marginellt sltage
Korsningar mellan vag och jarmvig
Kersningsclyckor
‘Wagtrafikantemas tids- och fordonskostnad

Ovriga monetira effekter
Samhallsutvecklingseffekter
Okad leveranssakerhet
Firetagsekonomisk vinst nyskapade volymer

Summa nettonyttor
Nettonuvirde
Nettonuvirdekvot

16 500 19100
17800 20400
1000

3 &00
1500
-300
1aoo
2300
1800
200
-100
-200
100
0

-300
-1100

100

2700
2300
200
200
200
100

ocooo

19 700
3200 60O
019 0,03

16 500 19100
17B00 20400
1000

3800
1500
-300
1800
2 300
1800
200
-100
-200
100
0

=300
-1100

100

11 700

2800

2700
2300
200
200
200
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" Awser bruttovarde, dvs. utan avrakning av skatter. Minskad skatieint3kt redovisas under Budgetefieker
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Kalkylsammanstillningen 4r indelad 1 tva huvudgrupper, Index FP och IP respektive fndex BVH 706.
“Index FP och IP” 4r en metod med index och indexniva fér berdkning av anliggningskostnad ach
nyttor som &r anvind 1 arbetet med reviderad Framtidsplan for aren 2004-2015 samt 1
Inriktningsplaneringen. Metoden innebr att anliggningskostnaden 1 prisniva 2007-01 raknas ned till
prisniva 2005-01 med anlaggningskostnadsindex enligt BVH 706 och kalkylvardena 1 BVH 706
riknas upp med KPI fran 2001-01 till 2005-01 med faktorn 1,05. “Index BVH 7067 ar den formella
metoden med index och indexniva enligt BVH 706 for berikningar av anliggningskestnad och nyttor.
Anlaggningskostnaden 1 prisniva 2007-01 riknas ned till prisniva 2001-01 med
anliggningskostnadsindex enligt BVH 706 och kalkylvardena 1 BVH 706 i prisniva 2001-01 anvinds
med redovisad prisniva.

De tva huwudgrupperna ar 1 sin tur indelade 1 Grund och Utakad, dir Utdkad omfattar tilliggeav
Gvriga monetara effekter som kan vara svira att berakna 1 en samhallsekonomisk kalky%
avsnitt 3.2.6. Ovriga monetira effekter

For varje kolumn redovisas nettonuvardekvoten 1 eft spann, dvs med tva va‘u, e
anliggningskostnaden redovisas 1 ett spann beroende pa osikerhet 1 berd
anldggmingskostnaden. Se vidare avsniit 3.2.1 Samhillsekonomusk anlig

Nettonuvirdekvoten visar samhillets® vinst (projektets mernyttor my
farhallande till projektets merkostnad. Ett nollresultat 1 kalkylen
far tillbaka varje satsad merkrona pa projektet utdver 4 Ygreal a redan ingar 1
kalkylmodellen. Real avkastning innebir att hinsyn tagits tilhbla. 1 . 11sk och skatteeffekter. En
nettonuvirdekvot om t.ex. 0.2 innebir dirmed att vi far 1. aka pa en satsad merkrona. utéver
kravet om 4 % real avkastning.

§'merkostnader) 1
rot 0.0) mnnebir att vi

Metoden “"Index BVH 706 kan anvindas for a
Da lénsamheten for dessa projekt oftast har re
inte ett mtervall, dr det limpligt att
sadan jamforelse. Metoden “Index
2019 och #r darfor mer lampls,

den utikade kalky len me
och baserad pa anli
lénsamhetskravet g

den ger 1111baka varje satsad mexk_rona utdver 4 % real avkastning. I
tillbaka upp till 1 krona och 40 ére per satsad merkrona utdver kravet om 4 %
ir Jarfr l6nsamt 1 samtliga redovisade fall.

* Med begreppet “samhalle” i den samhillsekonomiska kalkylen avses enligt BVH 706 nationen Sverige och de
monetara virderingar som ligger till grund for berdkning av nyttorna dr svenska varderingar. Varderingen av de
utslippsminskningar som ingr i kalkylen baseras silunda pi svenska virderingar men nyttan av den verkliga
effekten av minskade utslipp 1 form av exempelvis av koldioxid kommer évriga medborgare 1 virlden till del.

3.2.1 Samhdllsekonomisk Anldggningskostnad

Sambhillsekonomisk anliggningskostnad beriknas som:
(Nominell Ud-kosmad — Nominell Jd-kostnad) * Skattefaktor (I+II) * Diskonteringsfaktor * Prisindexfaktor
dir nomunell betyder den "vanliga”, foretagsekonomska, grundkostnaden.

Nominell UA-kostnad. Utredningsalternativet omfattar en ny kustngra jimvig mellan Umed och
Lulea. Linjestrickningen UA bygger 1 princip pa det dstligaste alternativet i respektive forstudieetapp.
Projektkostnaden for UA har med utgangspunkt frin kostnaderna i forstudien och en ny
osikerhetsbedomning som utférts 1 arbetet med revidenng av Framtidsplanen beriknats till ca 19 080
mnkr 1 prisnivd 2007-01. Kostnaden avser 50-procents nivan enligt den kalkylmall for bekdlkfiing av
anliggnmngskostnader som tagits fram till revideringen av Framtidsplanen. Kalkylerad o et vid
50 %-fraktilen & + 7 % (= 1 296 mnkr). Genomsnittskostnaden ar cirka 65-70 mnkr lo:
Kostnadsnivan styrks av de anliggningskalkyler som hittills genomfors under paga
jarnvigsutredningar samt av pigaende bvggprojekt. t.ex. Botniabanan. Osa&rheter
av strﬁckmng'korridor samt dels i utfommj.ugen av lésningari de stﬁiﬂe

Nominell JA-kostnad. Jamforelsealternativet omfattar kostnade;
samt forlingda motesstationer for att bibehilla dagens kfacite
ca 590 mnkr), uppgradering av krafiforsorning (ca 290
mnlkr). Totalt uppgar nominella JA-kostnaden t1ll cuka 1
samma sitt som UA-kostnaden med en bw ggud pal

1.53 (=1 + 0,23+ 0.30). )

Diskonteringsfaktor. Diski
och beriknas utifran 11 irs byg;

or aft berdkna nuvirdet av anldggningskostnaden 4r 0,77
d a arsfordelning samt 4 % kalkylrinta.

Prisindexfaktor. Prisinde

1 vandling av anliggningskostnaden 1 prisniva 2007-01 till
prisniva 2005-01 respek 200191

0,84 respektive 0,71.

imgskostnaden 1 kolumn 1 och 2 respektive kolumn 3 och 4. uttryekt

1 nuvirde nstaende faktorer (JA-kostnad, byggtid, diskonteringsfaktor, prisindexfaktor)
darfér ar lika ektive mindre &n den nominella anldggningskostnaden. Samtidigt
paveska: effekterna negativt av den langa byggtiden. Eftersom nyttoeffekterna inte bérjar

tillzodagaknfs forrin ar 2021 far de ldgre nuvirde jamfort med om byggtiden hade varit kortare.

3.2.2 Producentdverskott

Producentaverskottet bestar av den vinst eller forlust som uppstar far banhallaren, persontrafiksektorn
och godstrafiksektorn nir den nya banan &r 1 drift.

3.2.2.1 Banhallare

Producentdverskottet for banhallaren (Banverket) bestar av summan av férindrade underhills- och
reinvesteringskostnader. JA 1 detta sammanhang innebir full trafik pa de befintliga banorna:
Stambanan genom &vre Norrland (Umed och Luled); Skelleftedbanan (Bastutrask-
Skellefted/Ronnskarsverken) och Pitedbanan (Alvsbyn-Pited/Svedjan). UA innebar dels full trafik pa
nva banan, dels reducerad trafik pa befintliga banor, framfér allt Stambanan och Pitedbanan.
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Underhallskostnaderna dkar pga. tillkomsten av en helt ny bana med hégre kvalitetskrav &n
Stambanan. Okningen ir dock inte sa stor da den nva banan har hég initial standard samtidigt som
trafiken fordelas pa tva banor wilket leder till langre disponibla arbetstider pd befintliga spar 1 UA (ju
langre disponibel arbetstid pa sparet desto lagre kostnad). Vidare ir andelen lastade godstag (som
néter mest) ligre pa nya banan och pa Stambanan 1 UA an pa Stambanan 1 JA.

Reinvesteringskostnaderna minskar och leder till en inbesparing for berdrt jirnvigsnit trots en ny
bana. ITA infaller forsta remnvesteringstillfillet tidigt efter trafikstart pga. att nista behévliga
reinvesteringstillfille ligger nara i tiden, bland annat sparbyte pa strickan Bastutrask-Boden. De
darefter foljande reinvesteringsintervallen &r normala vilket sammantaget medfér att nuvirdet av
kostnaden blir forhallandevis hog. Med full trafik blir dessutom de dispomibla arbetstiderna korta med
vtterligare kostnad som félyd. I UA mfaller forsta reinvesteringstillfallet for nya banan seut efter
X

trafikstart och de direfter foljande reinvesteringsintervallen &r normala vilket, trots kort: onibla

arbetstider, sammantaget medfér att nuvirdet av kostnaden blir forhallandevis 1ag ja For
befintliga banor 1 UA nfaller forsta reinvesteringstillfillet 1 likhet med JA tidigt e afikstart men
de darefter faljande reinvesteringsintervallen ir lingre dn normalt pga. redu®rad #a mitidigt som
de disponibla arbetstiderna blir lingre vilket sammantaget medfor att s ost blir ligre
an1JA

3.2.2.2 Persontrafik
Producentdverskottet av nettot for persontrafiksektorn, som1 dett g :
och flygoperatorer, dr summan av biljettintikter minus kgllel fikens fordonskostnader,
banavgifter och mbesparade tagdrifiskostnader 1 samb: ! Grseningar for persontig.
Inbesparade forseningskostnader 1 6vriga samhaillet av en ersontag ingar inte. For

producentdverskott bilister, se vidare avsnitt 3.2.3 Bu

3.2.2.3 Godstrafik

Enligt kalkvlmetoden antas inget prcducentm
vinst tillfaller godskunderna (se mdie avs

3.2.3 Budgeteffekter

Budgeteffekter &r en post som ber: nkalk, den samhillsekonomiska kalkyldelen av
personprognosprogrammet ers, beakta de effekter som uppkommer 1 statens budget nir
dverflyttning av resenire afl bil/ buss och flyg till jirmvig efter att den nva banan har tagits 1
drift. Budgeteffekterna atwppdelade pa vigtrafikens drivmedelsskatt, vigskatt, moms pa
b11_13ttmtakter ban er donskostnader ggr [(Skf I)-1]. Personbilstrafikanternas
drs av skillnaden mellan det pris trafikanterna betalar och de direkta
a biltjansten, d.v.s. de skatter de betalar vid konsumtionen av biltjanster. T
vigts vmedelsskatt ingar férutom uteblivna skatteintakter fran bil och buss (400 mnkr) 1

iyeh utebliven donvmedelsskatt for lastbilar (700 mnkr). Se vidare avsnitt 3.2.5.1 Externa
posten Fordonskostmader ggr [(SkfI)-1] betyder att 23 procent (= 1,23 - 1) av
en ir en del av personbilstrafikanternas producentdverskott.

fordonskosts

3.2.4 Konsumentoverskott

Konsumentoverskottet bestir av den vinst eller forlust som uppstar for persontrafiksektom och
godstrafiksektorn nir den nya banan har tagits 1 drift.

3.2.4.1 Persontrafik

Konsumentdverskottet av nettot for persontrafiksektorn, som 1 detta sammanhang omfattar bil-, buss-,
tag- och flygresenirer, ir summan av inbesparad reskostnad. restidskostnad. vigskatt, godskostnad
och forseningstidskostnad for resenirer 1 samband med minskade forseningar for persontag 1 JA.
Inbesparade forseningskostnader 1 vriga samhillet av en forsening for persontag ar inte beriknade.

10

Den dverligset storsta effekten under denna post och 1 hela kalkylen éir nunskad restidskostmad till
foljd av kraftigt forkortade restider samt 6kad turtithet. Restiden mellan Umed och Luled halveras fran
cirka 4 till 2 ttmmar och totala antalet tag pa strickan dkar fran 12 till 32 per dygn. Den dkade
turtitheten ir mdjlig tack vare kortare restid och genare bana. Tag ersitter delar av dagen bussutbud.
Restidsforkortningen beror pa att banan dels dr genare 1 och med att avstanden mellan stidema lings
kusten - som ar de stérsta malpunkterna - har forkortats, dels dr byggd med stérre kurvradier som
medger hogre hastigheter. Kurvradierna 1 sig medger hastigheter upp till cirka 300 km/h. De tag som
anvants 1 kalkylen ar regionaltag och Interregional/Snabbtig med maxhastigheter pa 200 respektive
250 km/h. I framtiden r det troligt att regionaltagen kan kiras med hastigheter dver 200 km'h men
effekterna av den hastighetshojningen ingar inte i kalkvlen.

Restidsvinsterna uppkommer fér bade existerande och tillkommande reseniirer. De existara

tagresendrerna far tillgodogéra sig hela tidsvinsten. De tillkommande tigresenirerna - n mna
resendrer eller tidigare bil-. buss- och flygresendrer - som pa grund av restidsforkortns, ]
turtithet valt att 3ka tag, far tillgodogéra sig endast halva tidsvinsten enligt regeln

3.2.4.2 Godstrafik
Konsumentdverskottet inom godstrafiksektorn utgdrs av inbesparade kostngld
tagdrift och forseningstid. Transporttidskosimaden ir den den rinte-/lagerk
den tid godset befinner sig 1 en godsvagn. Tidsatgangen (transportti
storsta tillatna hastighet. Tégdrifiskastmaden ar den operativa kos

¥ uppstar under
ansportavstand och
tt driva tigets lok och

forsenade. Irlbesparade forsenmgskosmaderl O\Tlga :
beriknade.

Med NBB minskar transportavstin
dkar. Minskningen av transportavst
mellan 40 och 140 kilometer rgg
1600 ton (1 st Re-lok) men d
fall dr maximal vagnvikt 1400 tos
Sundsvall. Fér vagnslast- oc
endast n}ﬂ_]as om langa t3
langa tg men eftersom 1

i deffia samtidigt som stérsta tillitna vagnvike
She aufsporttid for de storsta godstiguppliggen varierar

Simmar. NBB ir byggd for en tilliten vagnvikt pa

ed relativt 1ag densitet pa varor kan vagnvikten 1600 ton
ir byggd med métesstationer som tillater upp till 750 meter
tesstatroner séderut dr utbyggda kan inte den nya banans potential 1

Pisa
hela

¥ Denna regel hinger samman med antagandet i nationalekonomisk teori att antalet resendrer som efterfragar en
(tAg)resa minskar nir restidskostnaden dkar. I ett koordinatsystem med antal resendirer pd den horisontella axeln
och restidskostnaden pa den vertikala axeln lutar efterfrigekurvan frin dvre vinstra hornet till nedre hogra
horet. Restidskostnaden utgérs av en horisontell linje. Om restidskostnaden ligger pa en given nivi innan ett
projekt genomfiirs som leder till sinkta restider kommer nivin (linjen) att sjunka till en Ligre niva nir projektet
4r genomfort. Dessa tva horisontella linjer skir dirmed efterfrigelurvan pd tva olika nivier. Det innebir att den
forst tillkommande reseniiren far del av i princip hela den inbesparade restidskostnaden och den sist
tillkommande resendren fir del av i princip inget av den inbesparade restidskostnaden.
Restidskostnadssdnkningen for de tillkommande resenirerna blir ddrmed halva restidskostnadssankningen eller
ytan av den resulterande triangeln mellan efterfrigekurvan och de tvi linjerna for restidskostnaden.
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3.2.5 Ovriga samhéllseffekter

Ovriga samhillseffekter bestar av tva huvndgrupper, Externa effekter och Korsningar mellan vig och
Jamvag.

3.2.5.1 Externa effekter.

Posten Externa effekter 4r indelad 1 Persontrafik och Godstrafik vilka vardera ir indelade 1
Tarnviagstrafik och Ovrig trafik vilka 1 sin tur vardera ir indelade 1 Luftféroreningar och klimatgaser,
Trafikolvckor samt Marginellt slitage. Externa effekter ir effekter som drabbar andra pa ett positivt
eller negativt sédtt och som mte fullt vt ir korngerade med exempelvis skatter.

Under Luftfororeningar och klimatgaser redovisas den virdering samhillet Sverige gor av att minska
luftféroreningar och klimatgaser. Minskningen for Persontrafik/Ovrig trafik respektive
Godstrafik/Ovrig trafik kommer fran den dverflyttning som sker fran bil. buss och flyg ive
lastbil och bat till jarnvig. Antalet fordonskilometer (bil, buss, flyg och lastbil) resp e
nettotonkilometer (bat) minskar med 72 re spekti\ e 188 miljoner per ar vilket blan
arlig minskning av koldioxidutslappen 1 Sverige med 80 000 - 90 000 ton.
eldriven och antas inte leda till 6kade utsldpp vare sig vid produktion elilP vj
antagande enligt BVH 706 och giller dirmed samtliga jamvigsprojekt 1 Syga

nir drivmedelsskatter dr avriknade. I detta fall har dock bruttovird
drivmedelsskatterna under posten Budgeteffekter.-‘Dri\-‘me.dels s

skning av olyckskostnader
vig, luft och 536 tll jamvig.

Under Trafikolyckor och Marginellt slitage redovisas den 6lung e
respektive slitagekostnader som uppkommer nir dverflytt fr

3.2.5.2 Korsningar mellan vag och jamvag

Posten Korsningar mellan vig och jamvig &r 1
och fordonskostnader.

rlag. Under posten Vigtrafikanternas tids- och
tnad som blir f6ljden av att vigtrafikanterna minskar

ar fek

leen & monetara effekter beraknats: samhallsutvecklingseffekter. dkad
'retagsekononnsk vinst av nyskapade transporter. Dessa effekter ingar normalt
fSas dirfor utanfor grundkalkylen.

32641 sutvecklingseffekter

tvecklingseffekter avses hiir effektivare arbetsmarknad och stirkt kompetensforsdryning
dade. Med stor sannolikhet leder en komplett utbygzd Norrbotniabana mellan Umei
och Luled till samhallsutvecklingseffekter som inte till fullo fingas upp av den traditionella
samhillsekonomiska analysen. Att rikna pa samhillsutvecklingseffekter/regionala utvecklingseffekter
kan goras pa olika sitt men det finns 1 dagsliget ingen etablerad metodik redovisad 1 BVH 706 for hur
dessa effekter skall beaktas 1 den samhillsekonomiska kalkylen. Wya metoder haller pa att utvecklas
och i systemanalyser 1 den nu pagaende Inrikiningsplaneringen kommer dessa effekter att beaktas med
hyilp av Samlok-modellen. En metod for berikning av samhillsutvecklingseffekter forvintas direfter
infirlivas 1 BVH 706 och inga 1 grundkalkyler féor projekt i Framtidsplanen 2010-2019. I revideringen
av Framtidsplanen har strackan Malnlycke-Ravlanda berdknats utifrin samma principer som 1 denna
kalkyl och pa samma satt redovisats utanfor grondkalkylen.
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Grundvirdena dr baserade pi uppgifter frin Banverkets regeringsuppdrag 2003° och aktuell
Sampersprognos. I regeringsuppdraget uppskattades arbetsmarknadseffekten till 60 mnkr/ar’ och
kompetensforséryningseffekten till 30-40 mnkr/ar eller totalt 2 000-2 300 mnkr under kalkylperioden. I
denna kalkyl baseras arbetsmarknadseffekten pa antalet tillkommande pendlare enligt
Sampersprognosen, 730 personer, vilket ar ungefir hilften av antalet enligt regeringsuppdraget ar
2003. Grundvirdena far arbetsmarknadseffekter och kompetensforsorjning, 41 respektive 30 mnkr/ar
reduceras vardera med 25 % pa grund av risken for att effekterna beaktats 1 den traditionella kalkylens
tidsvirde och ytterligare med 25 % vardera pa grund av att effekterna kan antas klinga av pa lang sikt.
I kalkylen har dirfor 40 mnkr/ar (=23 + 17) anvints som kalkylvirde Vidare ir diskonteringsfaktorn
lagre 1 aktuell kalkyl pa grund av langre byggtid.

3.2.6.2 Okad leveranssikerhet
Okad leveranssakerhet ir en effekt som otvetydigt kommer att uppnas med NBB. I en til
till den tidigare citerade Godstrafikstudien har foretagsekonomiska effekter for sex st
tranportdrer pi Norrbotniabanan analyserats. En effekt dr §kad leveranssikerhet til
dubbelsparseffekt som uppkommer 1 och med att Norrbotniabanan bx ggs. Tll g
studien ligger uppskattningar fran fem av de sex foretagen baserat pa rev g

langre trafikstopp 1 Ektrask pa Stambanan genom &vre Norrland mellan Vi
Grundantagandet ir kostnaden for ett veckolangt stopp vart 20: e &r (kostnade
p2 20 ar) dir det bland annat ingir frsimrat resultat av produktions

sstudie®

foretagen bedéms den
foretag motsvarar 36 % av
g6r motsvarande inbesparing
ar 75 % av den effekten tagits
sektorn dr inte medriknade.

totala transportvolymen 1 JA. Om man antar att alla berdr
blir den rliga inbesparingen 36 mnkr (=13 *2.81). 1

En viterligare effekt som studerats 1
resultatfarbattringar som uppstar ti
av Norrbotniabanan. De vinst
godskalkyl ir vinster fran ny
denna kalkyl tas 75 % av det ligs

med-Haparanda, Underlagsrapport, 2003-04-25. 1 rapporten antogs att 20 % av nyskapad

# 1 400 personer som gatt fran arbetslshet till arbete leder till en vinst for samhillet pa 200 000
kr/person och ar (Gkad produktion) och att resterande 80 % innebidr battre matchning till ett varde av 20 000
kr/person och ér (Gkad produlctivitet). Totalt 78,4 mnkr/ar. Den nyskapade pendlingen pa 1 400 personer
betraltas som en prognos i underkant.

7 Grundvirde 78.4 mnkr som reducerats med 20 % med hansyn 1l att ordinane tdsvirde delvis beaktar
arbetsmarknadseffelkten.

¥ Norrbotniabanegruppen/AF-Infraplan. Norrbomiabanan Godstrafikstudie - tilliggsstudie av

[faretagsekonomiska effekter. Slutrapport, 2006-11-27.

¥ Norrbotniabanegruppen/AF-Infraplan. Effekter av avbrott pé Stambanan i Ektrésk 20-31 mars 2005,
Slutrapport 2005-04-20.
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