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10. Samfunnsokonomiske
vurderinger

“

En rekke forhold som pavirkes av Nord-Norgebanen er vurdert. Noen
av disse blir bare beskrevet, mens andre, hvor en har sikrere bak-
grunnsdata, trekkes inn i lonnsomhetsberegningene.

De momentene som er tatt med i den samfunnsgkonomiske Iznnsom-

hetsanalysen er, investeringskostnader til
terminaler og rullende materiell til bade
Videre er det tatt med velikeholds-
trafikk og godstrafikk. P& nytteside
andre transportsektorer,

ulykkesgevinst, samt verdi av nyskapt trafikk
transportsektoren i Nord-Norge. Utbyggings-
lonnsomhet varierer og nytte/kostnadsforholdet er fra

ressursbruk for

ogkonomiske
Ghey s T

10.1
ANALYSEFORUT-
SETNINGER

O-alternativet

Det er forutsatt at bare vedtatte tiltak
er gjennomfort pd andre deler av det
norske jernbanenettet. Derfor er det bare
tatt hensyn til en reisetidsforbedring pa 1
1/2 time mellom Oslo og Fauske. For
ovrig er det dagens jernbanenett og rute-
opplegg i Norge som legges til grunn.

I Sverige er det forutsatt at hoyhastig-
hetskonseptet er gjennomfert innen
2010. Dette har storst innvirkning syd og
vest for Stockholm. Folsomhetsbereg-
ninger for persontrafikk viser at denne
forutsetningen betyr lite. Driftsresultatet
for persontrafikk endrer seg ubetydelig
dersom forutsetningen om heyhastighet i
Sverige tas vekk. Som eksempel kan nev-
nes at internrenten for konsept K5 vil sti-
ge fra 7,4 % til 7,7 %.

Fordi Nord-Norgebanens lennsom-
het er basert p4 merkostnader og mer-
nytte i forhold til O-alternativet, er resul-
tatet  jkke  bare avhengig av
Nord-Norgebanens egne premisser.
Definisjon av. O-alternativet har ogsa
betydning. Det er derfor utfort noen fal-
somhetsberegninger. En av disse forut-
setter at hoyhastighetskonseptet er gjen-
nomfert for jernbanenettet i Norge.
Antall togpassasjerer anslas da 4 ke med
9 % og jernbanens andel av transportar-
beidet med 88 %. Dette viser at trafikk-
potensialet for Nord-Norgebanen er
avhengig av hvordan O-alternativet defi-
neres.

Metode-
forutsetninger
Konsept O blir beregnet omtrent som
de andre utbyggingskonseptene. Til dels
vil det vaere stor grad av samkjering og
bruk av samme materiell, f.eks. for gods-
transport.

Det er beregnet investeringskostna-
der for kjoreveg og materiell, drifts- og
vedlikeholdskostnader og nytteverdier
for de samme forhold som beregnes for
de andre utbyggingskonseptene.

Det er ikke sett p4 kostnader eller nyt-
teverdier syd for influensomradet, dvs.
syd for Saltfjellet.

Ved en samfunnsekonomisk analyse
er problemstillingen 4 finne fram til hvil-
ke merkostnader som er forbundet med
Nord-Norgebanen, og hvilke nytteverdi-
er en kan oppnd. Ut fra dette beregnes
internrente og nytte/kostnadsforholdet
(N/K-verdi).

Det er siledes kostnadsforskjellene i
forhold til konsept O og mernytten for
utbyggingskonseptene som legges til
grunn. Fordi deler av bade kostnadene
og nytteverdiene mangler for konsept O,
kan en ikke uten videre se om N/K-for-
holdet ville okes eller reduseres med en
annen forutsetning for konsept O.

Byggeperioder

For alle utbyggingskonseptene er det
forutsatt byggestart i 1999. De ulike kon-
septene kan settes i drift fra ar 2003 (kon-
sept 1 og 2) til ar 2007 (konsept 5)
avhengig av konseptenes omfang. Etap-
pene er nzrmere beskrevet i kapittel
12.3.

Kjgrevegen, stasjoner, gods-
persontrafikk og godstransport.
og driftskostnader for bane, person-
n er det tatt med tidsgevinst, redusert
forurensningsgevinst og
og effektivitetsgevinst for

konseptenes samfunns-

Av beregningstekniske grunner er det
forutsatt at ogsid konsept O dpnes i
2003. Dette gjelder f.eks. togsett for gods-
divisjonen, slik at nodvendig togmateriell
og annet utstyr er pa plass i 2003.

Grunniagsdata

Prognosene for persontrafikk og
godstransport pavirker alle kostnads- og
nytte-forhold unntatt investering i kjore-
vegen og vedlikehold av denne. Nytten
av okt sysselsetting blir heller ikke pavir-
ket av betydning. Prognosene og forut-
setningene for dem er neermere beskre-
vet i kapittel 7.

Som en del av beregningsresultatet
fra trafikkberegningsmodellen (se kap.
7.5) far en opplysninger om transportar-
beid og tidsforbruk fordelt pa de ulike
reisemidlene. Disse dataene gir grunnlag
for beregning av redusert ressursbruk for
andre transportmidler enn tog, reduserte
tidskostnader, reduserte ulykkeskostna-
der og redusert forurensning.

Det er benyttet en kalkulasjonsrente
pa 7 %. Alle kostnader og nytteverdier er
diskontert til naverdi i 1992. Alle priser
eri 1991-niva.

For de ulike komponenter som inn-
gér i nytteberegningene, er det regnet
med at effektivisering balanserer ut real-
lennsveksten.

For de ulike konseptene er det brukt
en beregningsperiode p4 25 4r regnet fra
dpningsaret for siste etappe.
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10.2 DE ENKELTE
NYTTE- OG KOST-
NADSKOMPO-
NENTENE

For samfunnsekonomiske lennsom-
hetsanalyser er det endring i ressursbruk
som inngér. Alle forhold som er bytte av
penger fra en sektor (NSB, Staten, Priva-
te) til en annen, holdes utenfor. Dette
omfatter billettinntekter, noen offentlige

avgifter og kjerevegsavgift.

Iinvesterings-
kostnader i
kjoreveg, etc.

Dette omfatter alle kostnader til plan-
legging og bygging av kjereveg, stasjo-
ner, godsterminaler og krysningsspor.

Planleggingskostnader er tatt med fra
1991, dvs. at ogsd kostnader for denne
utredningen er med. Totalkostnadene for
hvert konsept er angitt i kapittel 5.7. De
er fordelt over tid i henhold til planlagt
etappevis utbygging, slik det er beskrevet
i kapittel 12.3, med arlige inves-
teringsbelop som angitt i kapittel
12.4.

Det er regnet med at offenli-
ge avgifter utgjer ca. 11 % av
investeringsbelopene eksklusiv
planleggingskostnadene.

Restverdier er beregnet ut fra
en okonomisk avskrivningstid pa
40 ar for trasé og 30 ar for stasjo-
ner.

RTTTTLEEE

Néverdiberegningene for de
foreskjellige utbyggingskonsep-
tene er angitt i figuren ovenfor.
Disse verdiene er fratrukket den
delen av investeringene som

For persontrafikk er det lagt opp til
vedlikholdskostnader som tilvarer full
rehabilitering av togsettene. For disse
betyr det at det gjennomferes investe-
ringer i forkant av driftsfasen uten rein-
vesteri.uger og Ogsi uten restverdi etter
25 ar.

For godstog er det regnet med 25 érs
levetid for lokomotiver, 15 4r for vogner
og 8 ar for terminalutstyr. Det er forutsatt
reinvesteringer ved levealders utlop, og
resulterende restverdier etter 25 &rs
driftsperiode.

Det er forutsatt at 1/3 betales ved
bestilling, 1/3 under produksjon og 1/3
ved levering. Tid fra bestilling il levering
varierer fra 1 ar til 2 &r, avhengig av type
utstyr og sterrelsen pa bestillingen.

Néverdien av kostnadene for togma-
teriellet er vist i figuren 10.2.1 for hvert
av utbyggingskonseptene.

Det er differansen mellom utbyg-
gingskonseptene og konsept O som leg-
ges til grunn for den samfunnsekonomis-

Investering i infrastruktur, naverdi

Fig. 10.2.1 Naverdi av investeringer i infrastruktur
for banedivisjonen

ke analysen av Nord-Norgebanen. Grun-
nen til det er at det delvis blir felles utnyt-
telse av vognparken, og at det er eks-
trainvesteringene ~ av  hensyn il
Nord-Norgebanen som teller.

For rullende materiell er det regnet
med MVA pa 20 %.

I analyseskjemaene er den delen av
infrastrukturinvesteringene som  skal
belastes persontrafikkdivisjonen i NSB,
regnet sammen med investeringene i rul-
lende materiell. Dette gjelder stasjons-
bygningene og investeringer nzert knyttet
opp til dem. Det er ikke forsokt 4 fordele
noen av kostnadene til den nye service-
divisjonen.

Driftskostnader
for NSB

Driftskostnadene er nzermere beskre-
vet i kapittel 8.1. De omfatter kostnader
til lokferer, togpersonell for evrig, ren-

holdsutgifter, vedlikeholdsutgifter til tog
og stasjoner, energiforbruk og markeds-

belastes trafikkdivisjonene (per-
son/gods) direkte, feks. sta-

sjonsbygninger.

Investeringer i
tog-materiell
Togtilbudet er nzrmere

beskrevet i kapittel 7.1. Pa
grunnlag av dette er det bereg-
net behov for ulike lokomotiver
og vogntyper bade for person-
trafikk og gods.

Dette er vurdert separat for
alle konseptene, ogsa for kon-
sept O.

Millioner kr.
~s338U8888

Kostnadene er beskrevet i
kapittel 8.1. Investeringstakten
framgar av kapittel 12.4.

Fig. 10.2.2 Naverdi av investeringer i togmateriell, utstyr

og andel av infrastrukturkostnader for persontrafikk

Investering i tog og stasjonsbygninger,
personirafikk og gods, naverdi

= 441
416
{ - - m 3?5
K1 K2 K3 K4 K5
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10. SAMFUNNSOKONOMISKE VURDERINGER

foringsutgifter. Kjerevegsavgiftene trek-
kes ikke inn i den samfunnsekonomiske
analysen.

Naverdien for de ulike konseptene er
vist i figur 10.2.3. Samkjering med kon-
sept O gjor at det ogsd her er differansen
i forhold til konsept O som belastes
Nord-Norgebanen.

Vedlikeholds-
kostnader for
infrastruktur
Det er tatt hensyn til at Nord-Norge-
banen far et okende vedlikeholdsbehov
etter hvert som érene gér. Det er derfor
lagt inn lavere kostnader de forste arene,
og det blir en gradvis gkning, som vist i
tabellen nedenfor.
Vedlikeholdskostnadene teller lite i
det samfunnsokonomiske regnestykket.

Fig. 10.2.3 Naverdi av drifiskostnadene for NSB

Driftskostnader for NSB, persontrafikk og gods,

Millioner kr.

naverdi

Naverdi for de ulike utbyggingskonsep-
tene er vist i figuren nedenfor. Her er
merkostnadene for Nord-Norgebanen
beregnet  direkte, uavhengig av
konsept O.

Redusert ressurs-
bruk for andre
transportmidlier

Nar Nord-Norgebanen fir overfert
trafikk fra andre transportmidler, reduse-
res ressursbruken for disse. Bereg-
ningsmodellen gir statistikk for per-
sonkm og tonnkm fordelt pa bil og
lastebil, buss, ferge, tog, fly, smafly og
bat. Endringene i forhold til konsept
O i utkjort distanse for hvert av disse
transportmidlene er beregnet. Det er
forutsatt at de ulike selskaper tilpasser
seg markedet slik at gjennomsnittlig
utnyttelse av kapasiteten er som i dag.
I en overgangsfase for en far tilpasset
kapasiteten til en ny markedssitua-
sjon, kan noen av de andre transport-
midlene fi en effektivitetsnedgang.
Den er ikke inkludert.

Naverdien for de ulike utbyggings-
konseptene er vist i figuren nedenfor
som differanser i forhold til konsept

Tabell 10.2.1 Bane- og elektrotekn.
vedlikehold. Belop i million kroner

Fig. 10.2.4 Naverdi av vedlikeholdskostnadene
for infrastruktur

Vedlikehold av infrastruktur, ndverdi

Millioner kr.

O. Redusert ressursforbruk for andre
transportmidler utgjer den sterste
enkeltkomponenten pid nyttesiden.
Den omfatter ogsa redusert ressursbe-
hov for vedlikehold etc. for veger,
havner og flyplasser.

Reduserte
tidskostnader

En annen nyttepost er tidskostna-
der. Introduksjon av et hoyhastighets-
konsept, som halverer reisetid i for-
hold til bil og for mye overfort trafikk,
gir stor tidsgevinst. Beregningsmodel-
len gir statistikk ogsa for persontimer
og godstimer. Det er regnet med for-
skjellig timepris for forretningsreiser
og private turer. De anvendte time-
prisene er vist i tabellen nedenfor.
Tids-gevinsten er sett i forhold til
konsept O.

Naverdien av tidsgevinsten er vist i
figur 10.2.6.

Reduserte

ulykkeskostnader

Togtransport er en sikker trans-
portform i forhold til de fleste andre
transportmidler. Tabellen nedenfor
angir denne forskjellen som ulykkes-
kostnad pr. personkilometer. Ulyk-
kesstatistikk for 1989 er lagt til grunn.
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Tabell 10.2.3 Timepriser for ulike kategorier

Som en ser, har bil klart hayest ulykkes-
kostnad.

Basis for beregning av ulykkeskostna-
dene er de enhetspriser som er angitt i
tabellen nedenfor.

Néaverdien for ulykkeskostnadene er
vist for de forskjellige konseptene i figu-
ren nedenfor. Reduksjonen er sett i for-
hold til konsept O.

Reduserte
forurensnings-
kostnader

Forurensning og klimagasser er neer-
mere beskrevet i kapittel 6.2. Det blir okt
forurensning i anleggsperioden, mens
det i lopet av en driftsperiode pa 25 ar
blir en gevinst forutsatt full utbygging.

For noen av konseptene er den sam-
lede gevinsten i driftsfasen (25 &r) mindre
enn utslippene i anleggsfasen. Selv de
konseptene som totalt sett har en positiv
forurensningsgevinst, kommer negativt
ut i den samfunnsekonomiske analysen.
Dette skyldes at anleggsfasen som ligger
ner naverdiaret, teller mye mer ved ned-
diskontering.

Det er regnet med en kostnad pa
1.100 kr/tonn CO2-ekviv. og 22.100
kr/tonn SO2.

Figur 10.2.8 viser naverdiene av foru-
rensning for de ulike konseptene sett i
forhold til konsept O.

I disse beregningene er det forutsatt
at alle tog bruker elektrisk energi. Det er
regnet forurensning ogsa for dieselkraft.
Selv om ikke dette er gjennomregnet pa
samme mdte, er det mye som tyder pé at
naverdien av okte forurensningskostna-
der alene er sterre enn naverdien av
kostnadsforskjellen for investeringer i
infrastruktur.

Verdi av nyskapt
trafikik

Nyskapt trafikk er turer som ikke blir
gjennomfert i konsept O. Pga. bedret
transporttilbud blir de gjennomfort, eller
endrer reisemal i de andre konseptene.
Kostnadene ved disse reisene kommer
inn i statistikken for personkm og per-
sontimer, samt tonnkm og tonntimer,
fordelt pa de ulike reisemidler. Dvs. at
uten nyskapt trafikk ville redusert res-
sursbruk for andre transportmidler hatt

Fig. 10.2.5 Naverdi av spart ressursbruk
for andre transportmidler

Millioner kr.

Redusert ressursbruk for andre
transportsektorer, naverdi

Tabell 10.2.4 Enheispriser
for ulykkeskostnader for de
enkelte transportmidler

Tabell 10.2.5 Enhets-
priser i 1.000 kr for ulike
typer av ulykker

sterre positiv nytteeffekt, og driftskostna-
der for togdriften ville veert lavere.

Verdien av nyskapt trafikk er mot-
posten til disse ekstra kostnadene. Den er
basert pd at nytten minst er lik det reisen
koster (billettprisen), verdien av den
tiden reisen tar, samt verdien av en mini-
mums fraveerstid. For billettpriser er det
brukt samme rabatt- forutsetninger som
for ovrig i prosjektet. Det samme gjelder
timepriser.

Figur 10.2.9 viser niverdien av
nyskapt trafikk.

Effektiviserings-

gevinst

Erfaring fra andre strek-
ninger i Norge viser at der
hvor jernbanen er en konkur-
rent, er prisnivaet for andre
transportmidler lavere enn
andre steder. T@OI har gjen-
nomfort en del generelle studi-
er pi dette og konkluderer
med at det aller meste av ned-
gangen i pris kompenseres
med okt effektivitet, og at
resultatet for transportfirmaene
ikke blir nevneverdig endret.

Det at Nord-Norgebanen
blir bygget, vil ut fra dette
pavirke konkurranseforholde-
ne og prisene og gi sterre pris-
gevinster for brukerne av trans-
porttjenester. Dersom konklu-
sjonen ovenfor er riktig, inne-
beerer det en tilsvarende effek-
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10. SAMFUNNSOSKONOMISKE VURDERINGER

Fig. 10.2.6 Naverdi av tidsgevinster

Redusert tidskostnader, naverdi

Millioner kr.

Millioner kr.

- 300 -+ e ———— EU—
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tivisering som igjen er 4 betrakte
som en ressursbesparelse. Siden
det er Nord-Norgebanen som
utleser denne prosessen, er dette
tatt med som en samfunnsekono-
misk gevinst.

Av den totale prisgevinsten
pr. ar for forbrukerne (786 millio-
ner for konsept 5 i 2010) er noe
inkludert i redusert ressursbruk
for andre transportsektorer og
noe er med i verdien av nyskapt
trafikk. Av det gjenveerende er
det trukket ut MVA av totalbele-
pet, og det er regnet med at 80 %
er effektiviseringsgevinst og 20 %
fortjenestetap. For konsept 5, ar
2010, gir det en effektiviserings-
gevinst pa 297 millioner.

Det kan hevdes at denne
gevinsten er noe spekulativ, fordi
det er mulig 4 fa til dette ogsa
uten introduksjon av en jernbane.
Erfaring fra andre steder tilsier
likevel at det ma til et ytre press
for 4 utlese gevinsten. Slik sett er
det korrekt 4 ta det med for Nord-
Norgebanen, men det er irrele-
vant for modernisering av jernba-
ne som allerede er der.

Andre forhold

Det er en del forhold som ikke
er trukket inn, delvis fordi de ikke
er kvantifiserbare, eller fordi det
pa dette stadiet i planprosessen
ikke er gjennomfert delutred-
ninger som i tilstrekkelig grad
kan dokumentere effekten.

Av ikke-kvantifiserbare for-
hold kan nevnes miljoulemper
som banen skaper, og som vil
redusere nyttesiden.

Av andre ikke-dokumenterte
momenter kan en nevne stoy,
endret behov for investeringer
for andre transportformer, samt
eventuelt tapt nytte for andre sek-
torer. Forsvarets nytte-/ulempesi-
de er ikke trukket inn i bereg-
ningene. Det er heller ikke
gjennomfert noen analyse som
direkte beregner okt turisttrafikk
pga. Nord-Norgebanen.

Det er rimelig & ga ut fra at
Nord-Norgebanen vil gi mindre
behov for investeringer for andre
sektorer eller forskyve noen
investeringer lenger ut i tid. Det-



10. SAMFUNNSOKONOMISKE VURDERINGER

Fig. 10.2.9 Naverdi av nyskapt trafikk

Millioner kr.
SEEEELELY

Verdi av nyskapt trafikk, naverdi

Det skyldes at all trafikk med
jernbanen er overfort trafikk med
tilsvarende nytte. Selv om trafik-
ken i seg selv er lavere enn bane-
strekningene i Sor-Norge og
investeringene heyere. gir det
omtrent samme resultat.

Fordi noen av konseptene gar
gjennom Sverige, omfatter nytte-
verdiberegningene effekter bade
i Sverige og Norge.

Det er alternativene som
baserer seg pa transitt gjennom
Sverige, som kommer best ut,
med hhv. 1.15 for konsept 2, og
0.98 for konsept 3. Dette skyldes
forst og fremst at investeringene
er mye lavere (sparer strekningen

| Fig. 10.2.10 Naverdi av effektivisering i nord-norsk transportnzring
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Verdi av effektivisering i nord-norsk

fransportncering, naverdi
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Fauske-Narvik). Dessuten er det
mer trafikk fra Narvik og nordo-
ver/vestover enn mellom Bode
og Narvik.

Sannsynligvis er ikke bildet
helt riktig fordi en ikke har over-
sikt over eventuelle investeringer
pa svensk side for 4 kunne avvik-
le den ekstra transitt-trafikken fra
Norge. Det er i beregningene
bare regnet med et relativt
beskjedent dekningsbidrag for
persontrafikk og vanlige drifts-
kostnader for gods, men ingen
investeringer i infrastruktur.
Spissformulert kan en si at den
beregnede lennsomheten for dis-
se konseptene (K2 og K3) delvis
skyldes at en snylter noe pa
Sverige.

te gjelder bade infrastruktur (veger, hav-
ner, flyplasser) og materiell. En av del-
rapportene gir en del indikasjoner pa
dette uten at det er trukket direkte inn i
nytteverdiene som er beskrevet ovenfor.
P4 den annen side kan ogsa Nord-Norge-
banen skape behov for andre typer

investeringer.

Nér det gjelder tog til/fra flyplassene,
ligger disse turene i flypassasjermatrisen
hvor alle tilbringerturer gar pa veg. Her
er det noe ekstra nytteverdi som ikke er
tatt med. Dette gjor storst utslag for strek-
ningen Bjerkvik - Harstad (Evenes fly-
plass), men betyr ikke mye.

Effekt av okt sysselsetting er ikke
trukket inn som en samfunnsekonomisk
nytte-effekt av to grunner. For det forste
kan en i dag ikke vite om det i den aktu-

elle anleggsperioden er arbeidsledighet,
eller om arbeidsledige da har kvalifika-
sjoner som gjor at de vil bli sysselsatt
pga. bygging av Nord-Norgebanen. For
det andre vil alternativ bruk av investe-
ringene kunne skape like mange arbeids-
plasser.

Det er regnet pa mulig verdi av sys-
selsettingseffekten, og dersom det hadde
veert korrekt & trekke den inn i den sam-
funnsekonomiske analysen, ville den ha
okt nytte/kostnadsverdien med ca 0.5.
Dette er under forutsetning av en verdi
pr- arsverk pa kr 200.000,-.

10.3 SAMLET
ANALYSE
Hovedkonklusjonen er at de ulike
konseptene har et nytte/kostnadsforhold
som ligger i samme storrelsesorden som
andre planutredninger som inngar i
Norsk Jernbaneplan for 1994-97.

Av de andre er konsept 1
(Fauske-Narvik) dérligst, med et nytte-
/kostnads-forhold pé bare 0.53. Dette er
likevel en naturlig 1. etappe for konsept 4
og 5. Disse har nytte-/kostnads forhold
pa hhv. 0.63 og 0.67.

Nar det gjelder NSBs bedriftsokono-
miske resultater, viser de et annet bilde
som er nermere beskrevet i kapittel 8.
Her er konsept 2 og 3 svert negative,
mens konsept 4 og 5 gir positive resulta-
ter. Ut fra kriteriet om at det neppe er
aktuelt 4 anlegge en bane som gir varige,
store underskudd, synes konsept 2 og 3 &
veere uaktuelle, selv om de har den beste
samfunnsokonomiske lennsomhet.

For gjennomgéende jernbane i Norge
oker nytte-/kostnadsforholdet med side-
bane til Harstad. Hvis en isolerer effek-
ten av selve sidebanen, far den et nytte-
/kostnadsforhold pa 0.86 (konsept 5 i
forhold til konsept 4). For konsept 2 og
konsept 3 blir det et annet forhold.
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Tabell 10.2.6 Samlede samfunnsckonomiske verdier.
Naverdi 1992, mill. kr.

Tabell 10.2.7 Lennsomhet av felsomhetsberegninger,
naverdi, mill. kr.

Bedriftsokonomiske vurderinger for
NSB gir ogsa et okt overskudd dersom
sidebane til Harstad inkluderes. Dersom
det er aktuelt 4 ga videre med Nord-Nor-
gebanen basert pa gjennomgiende bane
i Norge, ber ogsa sidebane til Harstad
inkluderes.

Figuren til hoyre viser de ulike niver-
diene i et stolpediagram. De viser de
relative forskjellene mellom de ulike
komponentene. De samme verdier er
ogsa vist i tabell 10.2.6 nedenfor.

Offentlige utgifter pavirkes pa flere
méter. Det er beregnet at det offentlige

sparer 300 — 400 millioner kr. pr. ar ved-
rorende veger/havner/flyplasser. Redu-
sert subsidiebehov til andre transport-
midler er beregnet til 82 mill. kr. i 2010.
Disse verdier gjelder full utbygging, kon-
sept K5.

10.4

FOLSOMHETS-

BEREGNINGER

Det er gjennomfert lonnsomhetsana-
lyser for alternativ hvor antall togpassa-
sjerer er hhv. 30 % heyere og 30 % lave-
re enn i hovedberegningene. Dette er
beregnet for konsept 3 (fullt utbygd
Tromsbane) og konsept 5 (fullt utbygd
Nord-Norgebane). Tabell 10.2.7 viser
resultatene.

Det er ogsd gjennomfort en rekke
andre folsomhetsberegninger, men stort
sett bare trafikkberegninger. Resultatet
av disse er nermere beskrevet i kapittel
7. Tabell 10.2.8 viser en oversikt over
disse beregningene, og hvilket utslag de
gir pa antall togpassasjerer og transport-
arbeid (personkm pa tog). Endringer er
hele tiden angitt i forhold til hovedalter-
nativenes (K3 og K5), mertrafikk i for-
hold til KO.

Beregningene uten heyhastighet i
Sverige (K3 og K5) er brukt til en bedrift-
sokonomisk analyse for NSBs persontra-
fikk. Det ga en liten ekning i den bedrift-
sokonomiske lennsomheten. Verdiene i
tabell 10.2.8 indikerer at det kan bli stor-
re utslag for den samfunnsekonomiske
analysen.
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Tabell 10.2.8 Endring i netto-effekt (K5-K0)
for noen folsomhetsberegninger

Fig. 10.2.11 Samlet oversikt over ulike naverdier, mill.kr.

Samlet oversikt over ulike
ndverdier
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