8. Bedriftsokonomiske
konsekvenser for NSB

De bedriftsockonomiske beregningene tar utgangspunkt i de trafikkvo-
lumer og ruteopplegg som framgar av kapittel 7. Sammen med NSBs
forutsetninger om enhetspriser pa inntekter og utgifter gir dette de
bedriftsgkonomiske resultatene. De er vist separat for persontrafikk og
godstransport. Konsept 5, full utbygging av Nord-Norgebanen, gir
savidt lennsom drift for persontrafikk. Det samme gjor konsept 4, uten

sidebane til Harstad.

8.1
PERSONTRAFIKK
Det er brukt samme beregningsmeto-
de som ved andre sammenlignbare plan-
utredninger i NSB. Det er bare sett detal-
jert pa togmodeller p4 strekningene nord
for Bode/Fauske. For strekninger lenger
syd i Norge er merinntekter og merutgif-
ter beregnet ut fra okningen i personkm
for togpassasjerer i dette omradet. For
transitt gjennom Sverige, som er spesielt
aktuelt i konsept 2 og 3, er
verken merinntekter eller
merutgifter trukket inn i
analysen av NSBs bedrift-
sokonomi.

I tillegg til hovedbereg-
ningene er det ogsd gjen-
nomfert bedriftsokonomis-
ke felsomhetsberegning-
er. Det gjelder en variasjon
i passasjertallet pa +30%
og -30%. Det er ogsd sett
P4 konsekvensen for NSBs
bedriftsekonomi  dersom
det ikke skjer noen utbyg-
ging av hoyhastighetsba-
ner i Sverige nord for
Stockholm.

8.1.1

Iinntekter

De totale inntekter fra
billettsalg er beregnet ut fra
togpassasjermatrisen  og
antall km som hver enkelt
av turene far med tog, uav-
hengig av om dette skjer
pa Nord-Norgebanen, i
resten av Norge eller i Sve-
rige. Prisen for 2. kl. enkelt-
billett er lagt til grunn. Det
er regnet med bruk av uli-
ke rabattsystemer som til
sammen ftilsvarer 35%
rabatt. Det er lagt inn forut-
setninger om en svak real-

prisvekst pé til sammen 22% fra 1990 til
2030.

Ut fra togpassasjerenes personkm for-
delt pd ulike geografiske omrader er de
totale inntektene fordelt enten direkte pa
Nord-Norgebanen, resten av Norge eller
utlandet. I tillegg til billettsalget er det
dessuten regnet med diverse inntekter fra
salg i togene, ekspressgods med personto-
gene o.l. med til sammen 4% av trafikk-
inntektene. Tabell 8.1.1 viser merinntek-

tene for hvert utbyggingskonsept sett i
forhold til konsept 0.

Hyvis en ikke vurderte inntektene bare
for NSB, men f.eks. tenkte seg et felles
nordisk jernbaneselskap, ville forholdet
mellom konseptene endres noe. Bade
konsept 2 og 3 gir via Sverige. Dessuten
har konsept 0 en ikke ubetydelig trafikk
gjennom Sverige. Tabell 8.1.2 nedenfor
viser de totale inntekter pr. ar under en
slik forutsetning,

Tabell 8.1.1 NSBs inntekter for persontrafikk pga. Nord-Norgebanen.
Millioner kr. pr. ar i h.h.v. 2010, 2020 og 2030

Tabell 8.1.2 Merinntekter for persontrafikk i forhold til konsept 0, for et

felles nordisk jernbaneselskap.Millioner kr. pr. ar
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Tabell 8.1.3 Inntekter for persontrafikk ved folsomhetsberegningene. Millioner kr. pr. ar

Tabell 8.1.4 Investeringsplan og kapitalkostnader for tog og stasjonsbygninger, mill. kr

Tabell 8.1.5 NSBs merutgifterfor persontrafikk pga. Nord-Norgebanen.
Mill. kr. pr. ar
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Tabell 8.1.6 Kostnader for persontrafikk ved felsomhets-
beregningene. Mill. kr. pr. ar

Tabell 8.1.7 Resultatoversikt for persontrafikk

Tabell 8.1.8 Resultater av folsomhetsberegningene for persontrafikk

Sammenligner en tabell 8.1.1 og 8.1.2,
ser en at en god del av NSBs inntekter
skyldes at en erobrer tilbake togpassa-
sjerer som kjerer gjennom Sverige i kon-
sept 0.

Folsomhetsberegningene er gjennom-

fort for konsept 0, dvs. uten Nord-Norge-
banen. KO er uten bygging av Nord-

Norgebanen. K3 baserer seg pa bruk av
jernbane gjennom Sverige og mangler
strekningen Fauske - Narvik. K5 er full
utbygging av Nord-Norgebanen. Tabell
8.1.3 viser merinntektene for NSB for K3

og K4.

8.1.2
Kostnader

Kostnadene for per-
sontrafikk kan deles i fire
hovedgrupper:  direkte
drifts- og vedlikeholds-
kostnader, andel av felles-
kostnader, endrede kost-
nader for andre baner,
samt kapitalkostnader for

tog og stasjonsbygninger.

Dette er samme kost-
nader og priser som er
benyttet ved de ulike
planutredningene  ved
andre  sammenlignbare
planutredninger i NSB.

Endrede kostnader pa
andre banestrekninger er beregnet ut
ifra et dekningsbidrag pa 33% av okte
trafikkinntekter pa disse.

Kapitalkostnadene er beregnet etter
annuitetsprinsippet og basert pa inves-
teringsplan for rullende materiell og
stasjonsbygninger. Investeringsplanen
er vist i tabell 8.1.4 for de ulike konsep-
tene.

Det er gjort tilsvarende kostnadsbe-
regninger ogsd for felsomhetsbereg-
ningene for konsept 3 og 5. Kostnadene
for disse er vist i tabell
8.1.6.

8.1.3
Okonomisk
resultat for

personira-
fikk

Det er bare konsept 5,
full utbygging av Nord-
Norgebanen, som gir et
positivt resultat etter kapi-
talkostnader. Konsept 4,
som ikke har med sideba-
ne til Harstad, ligger neer
opp il et null-resultat.

Det bedriftsokonomis-
ke resultatet for person-
trafikk er vist i tabell
8.1.8. Resultatet er bereg-
net uten kjorevegavgift og uten offentlig

kjop av spesielle persontrafikktjenester.

Tabell 8.1.7 viser resultatet for de ulike
konseptene uttrykt i overskudd/under-
skudd i de tre beregningsarene, samt net-
to naverdi og intern-rente. Netto naverdi
ber vere positiv, og intern-renten mer
enn 7%.
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Tilsvarende resultater for felsom-
hetsberegningene er vist i tabell 8.1.9.
Dersom antall togpassasjerer er 30%
hoyere, er bade konsept 3 og 5 lenn-
somme, sannsynligvis ogsi konsept 4.
Det er viktig & papeke at en planutred-
ning gir rom for relativt store usikker-
heter. Ett av de storste usikkerhetsmo-
mentene er selve togpassasjer—
prognosen. Og som en ser, gir usikker-
heten her store utslag. Det som er
mélet i en planutredning, er 4 holde
usikkerheten innenfor +/- 30%. Disse
to ytterpunktene gir vidt forskjellig svar
med hensyn pd persontrafikkens
mulighet til & drive lonnsomt.

Konklusjonen er at konsept 5, full
utbygging av Nord-Norgebanen, kan gi
lennsomhet hvis passasjerprognosen er
riktig eller hoyere. Hvis passasjertallet
ligger 30% hoyere enn prognosen, er
ogsé konsept 3 og 4 lennsomme, mens
konsept 1 og 2 ikke ser ut til & veere
lennsomme selv med +30%. Hvis tra-
fikktallene er 30% lavere, gir ingen av
konseptene lennsom drift for person-
trafikk.

Man skal veere klar over at ramme-
betingelsene kan pavirke togpassasjer-
tallet vesentlig. Ovenfor er det vist hvil-
ket utslag det gjor om det ikke er
reisetidsforbedring mellom Stockholm
og Narvik i forhold til i dag.

Andre  folsomhetsberegninger
har vist at en forutsetning om hay-
hastighet pa banenettet for evrig i
Norge vil kunne oke passasjertallet
med 6 % og personkm med 88 %.
Dette vil i safall bedre lennsomhe-
ten for konseptene 1, 4 og 5.

8.2 GODS-
TRANSPORT

Det er forutsait at NSBs godsdivi-
sjon har gjennomfort en vesentlig effek-
tivisering samt bedring av kvaliteten pa
serviceopplegget i lopet av de nzrmes-
te arene. Det er ogsa tenkt at det gir
kombipendeltog mellom Alna og Faus-
ke, samt Trondheim og Fauske.

For Nord-Norgebanen er det forut-
satt at bortimot alt gods kan fraktes i
containere, og at togene gar i faste sloy-
fer. Systemet kan best sammenlignes med
at toget fungerer som et transportband, og
contai

nerne lastes eller losses underveis. Det
er ogsa mulig 4 hekte av eller pa vogner
underveis.

Hovedidéen med det nye servicekon-
septet er at kundene fir en der-til-der-

Tabell 8.2.1 Fraktpris, kroner pr. tonn.

Tabell 8.2.2 Fraktinntekter av gods, mill. kr. pr. ar

Tabell 8.2.3 Merinntekter for gods Nord-Norgebanen.
Mill. kr. pr. ar

Tabell 8.2.4 Driftskostnader for gods hvert konsept
og beregningsar. Mill. kr. pr. ar

transport fra NSB, og at de ikke skal mer-
ke nevneverdig forskjell p4 om container-
ne underveis er fraktet pi tog eller bil,
siden kvaliteten blir omtrent den samme.
Godsvolumet som kan fraktes pa jernba-
ne sydover gjennom Nordland, er 17%
heyere i konsept 5 enn i konsept 0.
Avstandene internt i Nord-Norge er stort
sett for korte (bortsett fra Tromse - Faus-

ke) til at godstransporter p4 jernbane er
seerlig konkurransedyktig internt i regio-

nen.

Denne effektiviseringen og kvalitative
bedringen i serviceopplegget og noe gene-
rell volumekning ferer til at selv med
konsept 0, dvs. ingen bygging av Nord-
Norgebanen, far NSB en dobling av gods-
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Norge, er det for alle konseptene sett
pa totale inntekter og kostnader fra
Oslo og Trondheim og nordover. For

Tabell 8.2.5 Merkostnad for Gods som folge av

Nord-Norgebanen. Mill. kr. pr. ar

hvert av konseptene er det lagt opp
K1 K2 K3 K4 K5 godstogmodeller som frakter alt gods
til/fra/innen influensomrédet. Av dette
Nord-Norgebanen 38,8 66,3 985 |1240 | 1714 folger at det blir sma differanser mel-
Lgnn 02 33 42 1.7 4.1 lom konsept 0 og de andre.
Vedlikehold D5 10,9 12,2 6.9 8.5 B.2.4
Energi 3 716 7.8 4.1 4 R
Baigalvgm 7’2 156 | 165 | 86 s'g Fraktinnteictor
A & & 2 * Det er sett pa inntekter for frakt pa
jernbane. Tilbringertransport til/fra ter-
Sum 2010 164 37,1 40,7 213 25.6 jmirlaler er huldtgutenforpbéde for inn-
tekter og utgifter. Det er heller ikke sett
Lgnn 0.6 3,7 4.9 3.0 45 pa inntekter og kostnader til/fra Alna
Vedlikehold 6,2 12.4 13,8 8.4 9,1 ved Oslo, men bare mellom de termi-
Energi 51 8,1 8,6 44 4.5 naler som er angitt i prismatrisen, tabell
Baneavgift 7.7 17.0 18.2 93 9.6 8.2.1, og bare for gods som har
utgangspunkt og/eller mal fra Fauske
Sum 2020 ST SRR R S og nordover.
Denne prismatrisen er basert pa
Lgnn 0.3 3,7 4,7 2,5 4,0 framtidig vulzdering av konlqn‘ransefcl;)r—
Vedlikehold 55 | 129 | 143 8,7 96 holdet til bat og lastebiler og hvilket
Energi 3,7 8.7 9.3 4.6 4.8  kostmadsniva NSB kan fa pa ulike dis-
Baneavgift 7.8 18.6 19,7 9.9 10,2 tanser. Ut fra dette er prisen 45 ore pr.
tonnkm for distanser kortere enn 400
Sum 2030 16.7 439 48.0 25,7 28.6 km. Dette tilsvarer kostnadene med bil.
' For distanser over 2000 km er prisen

nede i 30 ore pr. tonnkm. For 1000 km
er prisen 35 ore, for evrig varierer den

Tabell 8.2.6 Kapitalkostnader for gods. Mill. kr. pr. ar linezert.

Med de fraktvolumer som er
beskrevet i kapittel 7, og prisene oven-
for er inntektene beregnet for alle kon

Kapkostn. pr. ér septene. Dette er vist i tabell 8.2.2

Merkostnad for (konsept 0 - 5), foruten at differansene i

Nord-Norgebanen 4,1 13.0 17,0 7.8 0.9 forhold til konsept 0 er vist i tabell
g ) : 4 : 8.2.3.

volumet fra 1990 til 2010 og en vesentlig | ostover, samt gi marginale godsvolumek- Det vil alltid viere usikkerheter med

resultatforbedring. ninger for de omrader som kan dekkes | Prognoser. For denne utredningen gjel
i opp fra Fauske. der dette bade for det totale godsvolum
Bygging av Nord-Norgebanen vil der- Fordi noen konsepter baseres pa tog | O™ vil bli fraktet pi jernbane, og hvor

stor del av dette som NSBs godsdivisjon

for forst og fremst innebeere at NSBs mar- . gjennom Sverige (K2 og K3), mens andre

kedsomrade kan strekkes nordover og | har sammenhengende trasé gjennom kan erobre med og uten bygging av Nord-

Norgebanen. Det ligger ogsi en usik-
kerhet i om det er riktig balanse mel-
lom anvendte |'|'i|k1pri.~;<'i' og Dppnédd
volum. Det ld en noe hoyere pris til
grunn for naringsanalysens sperreun-

Tabell 8.2.7 Driftsresultat for gods, Nord-Norgebanen

: dersokelse. Svarene fra den er viktigste
Kl K2 K3 K4 K5 kilde for godsvolumprognosene.
Overskudd/underskudd 8.2.2
Millioner pr. ar 2010 +0.3 | -244 -29.5 +5,1 +2,5 Drifiskosinader
Millioner pr. ar 2020 -09 | -248 -30,2 +4.4 +4.,0 for gods
Millioner pr. ar 2030 09 |[-250 | 302 | 455 +5.3 Kostnadene er basert p& container-
transport. Selv om det neppe blir gjen-
Néverdi, mill. kr R nomiort 100%, anses det for & vaere
Int i 64% |negativ | negativ 17.4% |15.9% representativt for kostnadsnivaet.
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For en del generelle kostnader som
togledelse o.l, er det forutsatt at det ikke
péloper ekstra kostnader pga. de f4 gods-
togene det er snakk om, og at disse kost-
nadene er tatt med under persontrafikk.

Fordi forskjellene i godsvolumet pé
tog er marginale med og uten Nord-Nor-
gebanen, er det regnet med at salgsappa-
ratet vil veere etablert som en del av kon-
sept 0. Det er derfor bare sett p4 variable
personalkostnader mer som en funksjon
av selve terminal- driften.

Enheter som kjoreplantimer, vognkm,
togkm netto og brutto tonnkm er beregnet
ut fra togmodellene. Terminalkostnader
er beregnet ut fra nedvendig lefte-
kapasitet.

Det er regnet med at bygging av
godsterminaler inngar i infrastruktur-
kostnadene.

Lokforerutgifter er basert pi lenns-
kostnader pa 300.000 kr og 1.035 kjore-
plantimer pr. &r. Vedlikehold av lokomo-
tiver koster 6,02 kr/togkm, og av vogner
0,249 kr/vognkm. Containere har en
dagsleie pa 63 kr.

Energikostnader og baneavgifter er
beregnet ut fra hhv. 1,27 ere og 2,7 ere pr.
bruttotonnkm. Det er regnet med samme
kostnadsnivé i Sverige som i Norge.

Alle terminaler har minimum en
42 toms truck. Dersom behovet er storre,
suppleres det med nedvendig antall av

28 toms trucker. For Alnabru, Trondheim
og Mo i Rana belastes Nord-Norgebanen
med brekdeler av lefteutstyr, fordi det
samme utstyr ogsd kan brukes til annen
handtering. Fra Fauske og nordover run-
des behovet alltid av oppover til hele truc-
ker. Det regnes med 2 personer pr. truck.
Pa de terminaler som har mer enn 30.000
loft pr. ar, kommer noe tilleggsbemanning
(deltidsstillinger). For alle terminaler er
det regnet med administrativt personale.
Dette varierer fra minimum 1 person opp

| til 7 avhengig av totalvolum som handte-

res over de enkelte terminaler. For disse
er det regnet med hele stillinger. For alt
personale pa terminaler er det regnet med
lennskostnader pa 250.000 kr/ar.

For vedlikeholdsutgifter pa terminaler
er det regnet med en érskostnad pa
650.000 og 450.000 for hhv. 42 toms
truck og 28 toms truck.

1 tabell 8.2.4 er kostnadene satt opp for
alle konseptene (K0 - K5), skilt mellom de
ulike kostnadstypene for hvert av bereg-
ningsirene. Merkostnadene for Nord-
Norgebanen er vist i tabell 8.2.5.

Kapitalkostnadene er basert p4 behov
beregnet ut fra togmodellen (lok., vogner)
og godsvolumene (terminalutstyr). Det er
regnet med hhv. 25 ar, 15 ar og 8 ar som
levealder for lok, vogner og terminalut-
styr. Nér levealder utloper, er det bereg-
net reinvestering. Selve investerings- pla-
nen fremgar av tabellene 12,4,1 - 12.4.6 i
kapittel 12.

I tabell 8.2.6 er det vist kapitalkostna-
der pr. ér for hvert av konseptene (KO -
K5) og merkostnader for Nord-Norgeba-
nen sett i forhold til konsept 0. Kapital-
kostnadene er beregnet som arlig
annuitetsbelop.

8.2.3 Driftsresultat
for gods
Driftsresultatet er vist for hvert kon-
sept i tabell 8.2.7. Det er vist som over-
skudd/underskudd i hvert av berégﬁings—
drene, som netto niverdi og med
internrente.

Konseptene 4 og 5 er lonnsomme, dvs.
at de har arlige overskudd, positiv naverdi
og internrente over 7%. Konsept 1 ligger
nert opp til god nok lennsomhet, mens
de to konseptene gjennom Sverige har
relativt store, drlige underskudd.

Det er ogsa gjort en annen betrakining
ved vurdering av konsept 5 i forhold til
konsept 0, nemlig hva NSB kan spare ved
d kunne frakte godsmengdene lengst
mulig med jernbane i konsept 5 fremfor &
benytte lastebil fra Fauske. For beregnede
godsmengder i 2010 gir det sparte kostna-
der for NSBs godsdivisjon pa ca. 28 milli-
oner kroner, dersom NSB i konsept 0 selv
| skulle frakte hele godsvolumet helt fram.




