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Objektnr/Diarienr: F041-8622

1 Effektbeskrivning av atgard

1.1 Allmant

1.1.1 Sammanfattning av atgardens effekter

Norrbotniabanan (NBB) har en god till mycket god uppfyllelse av de transportpolitiska mélen.
Effekterna ér goda for bade néringsliv, befolkning ur ett nationellt/globalt perspektiv. Industrins
konkurrenskraft kommer att forbattras tack vare kraftigt sdnkta transportkostnader till foljd av
mojligheten att kora fler, langre och tyngre godstag langs en snabbare och kortare stricka. Samtidigt
hojs transportsidkerheten genom mojligheten att fortfarande nyttja Stambanan genom &vre Norrland
som ett "dubbelspar”. Jarnvagen blir ett mer attraktivt alternativ till vdg och sjofart for
godstransportkdparna vilket bidrar till minskad klimatpaverkan. For resendrer innebér projektet
mdjlighet till minskade restider och 6kad turtithet. Den idag relativt 14ga kollektivtrafikandelen kan
forvéntas ndrma sig det nationella genomsnittet. Mojligheterna till arbetspendling okar, vilket kan
bidra till 6kad regionforstoring och viss minskad klimatpaverkan.

De viktigaste godstrafikeffekterna dr ca 5-15 mil kortare transportstrickor, 0,5-3,0 timmar kortare
transporttid och 300-700 ton tyngre tdg samt hogre leveranssikerhet till foljd av
omledningsmojligheter till Stambanan genom 6vre Norrland via tviarbanorna Skelleftedbanan och
Pitedbanan. Detta medfor en forbattrad konkurrenskraft for foretag i regionen och foretag sdderut i
senare forddlingssteg. Norrbotniabanan bidrar ocksa till att uppna ett sammanhallet och battre
fungerande nét for godstransporter genom landet och for internationella transporter ldngs det
transeuropeiska nitverket via Botniska korridoren.

De mest betydande persontrafikeffekterna ar kraftigt forkortade restider pa upp till 2 timmar med tag
och 28-38 fler turer per dag med persontag mellan kuststdderna jaimfort med parallell stricka pa
Stambanan genom 6vre Norrland i dagsldget. For tagresendrerna i Skellefted och Pitea okar
tillgdngligheten da av- och péastigning kan ske i anslutning till stadskérnorna till skillnad mot nuldget
da tagresendrerna fran dessa stdder hianvisas till buss eller bil till och fran Bastutrdsk respektive
Alvsbyn. De forbittrade restiderna, det kade tdgutbudet och den dkade tillgéingligheten dkar det
totala resandet pa jarnvig av resendrer inom och utanfér Norrbotniabanestraket samt medfor 6kad
arbetspendling och battre matchning pé arbetsmarknaden vilket bidrar till 6kad regional utveckling.

Atgirdens storsta nytta utgdrs av restidsvinster for tigresenirer. Sénkta transportkostnader for
godskunder utgdr en annan stor intékt i den samhéllsekonomiska kalkylen. Den storsta negativa
effekten i kalkylen utgérs av minskade intékter for staten till f61jd av minskade drivmedelsskatter av
overflyttning av trafik fran vég till jairnvig. Bland de icke prissatta effekterna finns nyttor av 6kad
leveranssikerhet baserad pa produktionsbortfall, 6kade foretagsekonomiska vinster och
regionforstoring. Den 6kade barridr som banan utgér medfor negativ paverkan lokalt, men dessa
effekter motverkas av planskildheter, bulleratgérder och minskade utslépp av &mnen med lokal,
regional och global paverkan
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1.1.2 Disposition

Denna effektbeskrivning kommer att i huvudsak behandla godstrafik och 6vriga effekter. Effekter av
persontrafik beskrivs utforligt i féljande bilaga till den Samlade effektbeddmningen:
Norrbotniabanan. Resultat Sampers/Samkalk 2009-09-17. P08142020UA NBBrev090917. Vissa
sammanstillningar och effekter saknas i bilagan fér Sampers/Samkalk enligt ovan. Det géller antal
persontag per lank, antal resenérer per lank, forseningar persontrafik samt komfort. Dessa behandlas
nedan i avsnitt 1.4-1.7.

Innan effekterna for godstrafiken redovisas i avsnitt 1.4-1.6 beskrivs forst i avsnitt 1.2 den
godsprognos som ligger till grund for godseffekterna samt i avsnitt 1.3 transportforutséttningar for de
viktigaste godsrelationerna.

Darefter beskrivs effekter for plankorsningar i avsnitt 1.8 och en komplett sammanstillning av
externa effekter frdn person- och godstrafik i Sverige och utomlands i avsnitt 1.9. Effekter for
underhall och reinvesteringar behandlas i avsnitt 1.10. Avslutningsvis redovisas i avsnitt 1.11 dvriga
effekter som i detta fall handlar om 6kad leveranssikerhet.

I avsnitt 2 redovisas kort underlaget for kinslighetsanalyserna.

1.2 Godsprognos

1.2.1 Existerade godsvolymer

Existerande godsvolymer i JA och UA som anvénds i den samhéllsekonomiska godskalkylen bygger
pa den Bas-prognos 2020 som tagits fram till den nu pagaende atgirdsplaneringen (ID nummer
G08012020Bas).

Bas-prognos 2020 beddms vara rimlig att anvénda som trafik i JA da en genomford tidtabellsanalys
visar att det r mojligt att fora fram trafiken med godtagbar hastighet. Det 4r inte mdojligt att exakt
ange vad som dr en godtagbar hastighet da Banverket i takt med 6kad efterfragan pa taglagen i
praktiken kommer att behova forldnga restiderna for persontég och transporttiderna for godstag till
dess nagot jarnvigsforetag vigrar godta en tidtabell och banan maste forklaras overbelastad.' For
persontdg dr det relativt enkelt att avgora vad som dr en godtagbar hastighet med utgadngspunkt frén
om restiderna bedoms vara for ldnga. En jamforelse mellan restiden i tidtabellsanalysen och
underlaget till JA-prognosen visar forsumbara skillnader. Nar det giller godstrafik ar det betydligt
svérare att ange vad som &r en godtagbar hastighet eftersom forhallandena varierar avsevirt mellan
olika godstdg. Medelhastigheten for godstag i JA p& Stambanan genom 6vre Norrland pa strickan
Boden-Vinnds, inklusive vissa deltransporter pa Skelleftea- och Pitedbanan, ar 12 km/h légre &n pa

! Fler tag ger fler moten och dirmed storre tidstilligg nar tidtabeller liggs.
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Norrbotniabanan och Stambanan genom &vre Norrland (inkl vissa deltransporter pa Skellefted- och
Pitedbanan) i UA. Denna skillnad i hastighet bedoms vara skilig dd den nya banan medger hogre
hastigheter till foljd av hogre kvalitetsklass, storre kurvradier och samtidig infart vid samtliga
motesstationer samt farre tdg och ddrmed mindre kapacitetsutnyttjande pa Stambanan genom 6vre
Norrland mellan Vinnés och Boden (dér det alltsé ocksé gér tdg i UA).

Den sammanvégda volymen pa strackan Boden-Viannas uppgar till 6,3 miljoner nettoton (mnton)
Underlaget for berdkning av godseffekter i den samhéllsekonomiska kalkylen dr uppbyggt pa varje
enskilt tigupplagg for att i mojligaste mén avspegla faktiska godsstrdommar.

Av de existerande volymer/taguppldgg som i JA gar efter Stambanan genom 6vre Norrland har i UA
antagits att foljande gar efter Norrbotniabanan och i forekommande fall vidare ner pa Botniabanan
till Séderhamn pa Ostkustbanan och via Kilafors vidare soderut. For systemtégen géller det endast
lastade tdg da tomtag eller returtdg antas ga via Stambanan genom 6vre Norrland/Norra Stambanan.
Vagnslast- och kombitagen gar Norrbotniabanan/Botniabanan i bada riktningarna.

e Systemtag

- Boliden Aitikpendeln (Géllivare Aitikgruvan — Skellefted Ronnskéarsverken)
- SCA BD-ved (Murjek — Pited Munksund)
- Outokumpu TAIM-train (Torned — Avesta)
- SSAB Stalpendeln (Lulea — Borldnge via Avesta)
- SCA Linerpendeln (Pitea Munksund — Umea Holmsund)
- Smurfit Kappa/Billerud Pited-Hallsberg (Pited — Hallsberg)
- Boliden Kopparpendeln (Skellefted Ronnskarsverken — Helsingborg)
e Vagnslasttag

- Luleéd — Hallsberg

- Pited — Hallsberg

- Skellefted — Hallsberg
e Kombitag

- Luleé — Stockholm/Goteborg
- Haparanda — Stockholm/Gé&teborg
Av dessa gar Kopparpendeln, vagnslasttag fran Pited och Skellefted samt kombitag fran Lulea via

Botniabanan i JA (Bas-prognos 2020).

Se vidare under avsnitt 1.3 for trafikeringsforutséttningar for godstdg och under avsnitt 1.4 for
fordelning av godstag per lank.
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1.2.2 Overflyttade godsvolymer

Den transportkostnadssédnkning som foljer av Norrbotniabanan bedoms leda till 6verflyttningar fran
andra trafikslag i UA. For att berdkna dverflyttade volymer nér en atgérd leder till marginella
fordndringar av transportsystemet anvinds transportkostnadselasticiteten -0,4 som finns redovisad i
Banverkets berdkningshandledning BVH 706>, Norrbotniabanan bedéms dock medfora mer én
marginella fordndringar varfor transportkostnadselasticiteten enligt BVH 706 inte bedoms vara
relevant att anvidnda i denna kalkyl. Som utgéngspunkt for att berdkna overflyttande volymer anvands
i stillet godsvolymerna fran en reviderad upplaga av Norrbotniabanegruppens Godstrafikstudie® och
Bas-prognosens totala transportvolym i aktuellt strak.

Godstrafikstudien bygger i huvudsak pa intervjuer med varuégare (industrier), speditorer, operatorer
och terminaldgare. Enligt den reviderade godstrafikstudien bestar den totala volymen av 2,0 mnton.
Denna volym utgdrs av och anges som

¢ 0,25 mnton nyskapat gods till foljd av Norrbotniabanans tillkomst

e 0,61 mnton overflyttat gods till foljd av Norrbotniabanans tillkomst varav
- 0,225 mnton fran lastbil
- 0,386 mnton fran fartyg

e 1,14 mnton tillkommande gods oberoende av Norrbotniabanans tillkomst (hér antaget som
overflyttat gods)

De 0,25 mnton som utgdr nyskapat gods anvinds i en kénslighetsanalys. Se avsnitt 2.

Av volymen 1,14 mnton utgér 0,5 mnton produktionsdkning pd SSAB. Denna volym ingér numera i
existerande volymer (Bas-prognosen) varfor kvarstaende grundvolym riknat som dverflyttat gods ar
ca 0,64 mnton. Motivet att i 6verflyttade volymer inrdkna de godsvolymer som angetts som
tillkommande oavsett om Norrbotniabanan byggs eller inte dr dels att de intervjuade foretagen
uppgett att det finns potentialer i kategorin dverflyttat vilka inte har kvantifierats. Dels att
huvuddelen av volymerna i kategorin tillkommande gods oberoende av Norrbotniabanans tillkomst
har angetts vara intressanta att flytta over till jairnvdg om ett mer tillforlitligt jarnvagssystem kan
skapas, dvs. ”dubbelspéar” med konkurrenskraftiga och flexibla 16sningar. Den dubbelsparseffekt som
uppstér om Norrbotniabanan byggs okar avsevirt mojligheterna till att skapa dessa forutsittningar for
overflyttning till jarnvag.

Total overflyttad volym enligt den reviderade godstrafikstudien som utgor underlag for
huvudkalkylen uppgér ddarmed till 1,25 mnton (0,61+0,64). Utdver dessa volymer antas dverflyttade

? Transportkostnadselasticiteten -0,4 innebir att om transportkostnaden okar med 1 % minskar godsvolymen
med 0,4 % eller, omvént, om transportkostnaden minskar med 1 % 6kar godsvolymen med 0,4 %.

? Norrbotniabanegruppen. Norrbotniabanan, Godstrafikstudie Norrbotniabanan, Slutrapport, 30 november
2005. Under ar 2006 genomfordes kompletterande intervjuer.
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volymer i kalkylen bestd av 0,1 mnton graberg fran Aitik till sodra Sverige* och 0,1 mnton
kombigods som ansluter till den del av NEW-korridoren® som i Sverige gir mellan Riksgrinsen och
Haparanda (via Malmbanan och Haparandabanan). Underlag for total volym 6verflyttat gods i
kalkylen uppgér ddrmed till 1,452 mnton varav 0,936 mnton frén lastbil, 0,416 mnton frén fartyg och
0,1 mnton fran lastbil lokalt i sédra Sverige.

I tabell 1 redovisas fordelning av kvarvarande totala volymer fran Godstrafikstudien inklusive
graberg och NEW, dér decimaltal inom parentes anger den av Banverket antagna férdelningen av
grundvolymer.

* Av den volym pé 1 miljon nettoton grdberg som planeras transporteras fran gruvan i Aitik utanfor Géllivare
antas enligt Boliden 0,1 miljoner nettoton ga till sédra Sverige med tag och 0,9 miljoner nettoton med bat fran
Lulea. Boliden och NCC har bildat ett bolag for grabergstransporter
(http://svt.se/svt/jsp/Crosslink.jsp?d=33919&a=1283179 ). Av bl.a. hillbarhetsskél blir det svarare att dppna
nya bergtékter i storstadsomradena (jfr SGU-rapport 2003:8).

> NEW, Northern East West Freight Corridor, ér ett transportuppligg mellan Kina och USA:s 6stkust med
jarnvagstransporter frén Kina via Ryssland, Finland och Haparandabanan och Malmbanan genom Sverige till
hamnen i Narvik. Frdn Narvik sker transporter med bat till USA:s dstkust. I Transportutvikling AS prognos
fran 2004 riknades med att 500 000 TEU per ar skulle transporteras mellan Narvik och Kina nér korridoren ar
fullt utvecklad. Med 5 ton per container (14gt rdknat) erhélls 2,5 miljoner nettoton per &r i 6st-véstlig riktning.
Har antas sélunda att en brakdel av transportvolymen genom Sverige i dst-véstlig riktning utgors av volymer
som kommer frén/via Sverige i nord-sydlig riktning. Under hosten 2007 har de forsta provtransporterna
genomforts. De visar att kndckfragan dr mojligheten att fa stabila och marknadsmaéssiga priser dver
Transsibiriska jarnvdgen. S lange priserna sétts administrativt i Moskva utan kénsla for marknaden ar detta
oerhort svart (jmf exporttullar pa timmer och kostnader for flyg att passera ryskt luftrum). Pa grund av
tidsvinsten finns det en demonstrerad betalningsvilja for en viss merkostnad, men den fér inte vara for stor. For
ndrvarande &r fraktraterna korda i botten pé batsidan men nér konjunkturen vinder dr det ater prisstabiliteten
som dr avgorande for flodets storlek. Déarfor fokuserar NEW-projektet péd prisforhandlingar med ryska
foretrddare. Den kinesiska delen &r avklarad.
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Tabell 1: Totala kvarvarande volymer enligt reviderad Godstrafikstudie samt graberg och NEW i
antal nettoton prognosaret 2020.

gz\éidgrmp ggzzrgrupp Relation jarnvag UA Kategori overflyttat Kalkylmetod [Typ av analys éArntzglzr(])ettoton
Skog 965 000
Pellets 130 000
Skelleftea-Malardalen Overflyttat fran fartyg (0,6) Rule-of-the-half  |Huvudanalys 60 000
Skellefted-Sundsvall/Kiruna.  |Overflyttat fr&n lastbil (0,4) Rule-of-the-half ~ [Huvudanalys 40 000
Skellefted-Malardalen Overflyttat fran fartyg Rule-of-the-half |Huvudanalys 30 000
Vedrévara 212 000
Kalix-Pited Nyskapat (0,5) Rule-of-the-half |Kanslighetsanalys 25 000
Kalix-Pited Overflyttat fran lastbil (0,5) Rule-of-the-half  |Huvudanalys 25 000
Y-lan-Pited Overflyttat fran fartyg Rule-of-the-half  |Huvudanalys 26 000
Y-lan-Pited Nyskapat (0,5) Rule-of-the-half |Kanslighetsanalys 68 000
AC-lan-Pited Nyskapat (0,25) Rule-of-the-half  |Kanslighetsanalys 34 000
AC-lan-Pited Nyskapat (0,25) Rule-of-the-half  |Kanslighetsanalys 34 000
Ségade travaror 28 000
Pite&-Hallsberg Nyskapat Rule-of-the-half  |K&nslighetsanalys 20 000
Kalix-Goteborg Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half |Huvudanalys 8000
Biobransle 500 000
AC-lan-Skelleftea Overflyttat fran lastbil (0,25) Rule-of-the-half  |Huvudanalys 50 000
AC-lan-Skellefted Overflyttat fran lastbil (0,25) Rule-of-the-half  |Huvudanalys 50 000
Ryssland-Skellefted Overflyttat fran lastbil (0,5) Rule-of-the-half  [Huvudanalys 100 000
AC-lan-Umed Overflyttat fran lastbil (0,25) Rule-of-the-half  |Huvudanalys 75 000
AC-lan-Ume& Overflyttat fran lastbil (0,25) Rule-of-the-half  |Huvudanalys 75 000
Ryssland-Umea Overflyttat fr&n lastbil (0,5) Rule-of-the-half  [Huvudanalys 150 000
Papper 95 000
Pited-Tyskland Nyskapat Rule-of-the-half  |Kéanslighetsanalys 35 000
Pite&-Holmsund Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half  |Huvudanalys 50 000
Pite&-Skovde (via Holmsund) |Overflyttat fr&n lastbil Rule-of-the-half  |Huvudanalys 10 000
Metall 475 000
Lule&-Skellefted Overflyttat fran lastbil (0,5) Rule-of-the-half  |Huvudanalys 10 000
Umea-Skellefted Overflyttat fran lastbil (0,5) Rule-of-the-half  |Huvudanalys 10 000
Finland-Skelleftea Nyskapat Rule-of-the-half  [Kéanslighetsanalys 5000
Haparanda-Malmé Overflyttat fran fartyg Rule-of-the-half  [Huvudanalys 300 000
Haparanda-Malmé Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half  [Huvudanalys 100 000
Europa-Haparanda/Torne& Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half |Huvudanalys 50 000
Gréberg 100 000
Lule&-Sédra Sverige Overflyttat frdn lastbil lokalt sédra Sv Huvudanalys 100 000
Kombi 121 300
Malmo-Skellefted Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half  |Huvudanalys 400
Oxelosund-Skellefted Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half  |Huvudanalys 400
Skellefted-Trelleborg Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half  [Huvudanalys 4000
Goteborg-Pited Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half  |Huvudanalys 3000
Uppsala-Pite& Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half  [Huvudanalys 10 000
Pite&-Sodra Sverige Nyskapat Rule-of-the-half  |K&nslighetsanalys 3500
Goteborg-Luled Overflyttat fran lastbil (N.E.W) Rule-of-the-half |Huvudanalys 100 000
Ovrigt 15 000
Skellefted-Umed Overflyttat fran lastbil Rule-of-the-half  |Huvudanalys 15 000
Totalt 1676 300
Huvudanalys 1451 800
Overflyttat fran lastbil 1035 800
varav overfl fr lastbil lokalt sédra Sv 100 000
Overflyttat frén fartyg 416 000
Kanslighetsanalys 224 500
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Vid virdering av externa effekter kan emellertid inte samtliga dverflyttade volymer ovan anvindas i
den samhéllsekonomiska kalkylen. Det géller dels 300 000 ton Metall pa jarnvégsrelationen
Haparanda-Malmo i UA som i JA gér pé jarnvig och lastbil pé finsk mark till finska hamnar. Dels
50 000 ton Metall pa jarnvégsrelationen Haparanda-Malmé i UA som i JA gér pa lastbil pa finsk
mark vidare till Centraleuropa. Dessa volymer anvinds dock vid berdkning av totala inbesparade
utslapp av koldioxid.

Den totala godsvolym i Norrbotniabanestraket ar 2020 enligt Bas-prognosen fran vilket 6verflyttning
antas ske utgors av’

e 4,12 mnton pa lastbil pd E4 mellan Umed och Luled
e 2,50 mnton pa lastbil pa inlandsvigarna mot Umeé och Skelleftea
e 6,0 mnton pé fartyg pd hamnar mellan Umea och Lulea

Den 6verflyttade volymen i enbart Norrbotniabanestraket frén lastbil och bat till jairnvdg uppgar med
avrundade siffror till 1,01 mnton, varav 0,64 mnton pa E4, 0,25 mnton pa inlandsvégar och 0,12
mnton pa hamnar, och utgdér ddrmed

e cal5% (0,64/4,12) av lastbilsvolymerna p&d E4 mellan Umed och Luleé
e cal2 % (0,25/2,50) av lastbilsvolymerna pé inlandsvdgarna mot Ume& och Skelleftea
e ca?2%(0,12/6,0) av fartygsvolymerna pa hamnar mellan Ume& och Luled

(Resterande volym upp till totalt dverflyttad volym 1,45 mnton blir med hénsyn till avrundade siffror
0,46 mnton och utgors av 0,35 mnton pa finska sidan och 0,1 mnton fordelat pa végar i hela sodra
Sverige. Jfr ovan.)

Den totala dverflyttade volymen motsvarar en transportkostnadselasticitet pa 1,07, vilket inte
forefaller vara ett osannolikt vérde da det handlar om en atgérd som leder till mer &n marginella
fordandringar. En ministudie utford av Banverket, baserad pé en belgisk undersékning med en skattad
elasticitet pa -1,58, indikerar att elasticiteten bor ligga hogre #n -0,4 men ligre 4n -1,58.

Mot ovanstaende bakgrund beddms det darfor vara rimligt att anvénda 6verflyttade volymer pé 1,45
mnton i den samhéllsekonomiska kalkylen.

6 Lastbilsvolymer ar 2006 enligt e-post fran Sylvia Yngstrom, Vigverket, 2009-08-31: VB: VVs BAS-
godsvolymer i siffror per vag Norra Norrland. Upprékningstal for lastbilsvolymer &r 2006 till ar 2020 enligt
MS Exceldokument Upprékningstal_VV_200809301 i e-post fran Helena Braun von Thorn, Vigverket, 2008-
11-28: SV: Tillvéxtfaktorer VV. Fartygsvolymer ar 2020 enligt e-post fran Petter Wikstrom, Banverket, 2009-
03-20: Norrbotnia.

7 Hakan Berell, WSP Analys & Strategi. Hrbg-D SEK 070125.
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Samtliga 6verflyttade volymer (och tillkommande i kénslighetsanalysen) &r berdknade utifrén rule-
of-the-half, vilket innebar att endast hilften av dess nyttoeffekter med avseende pa tagdrifts- och
transporttidskostnader tillgodoridknas i den samhéllsekonomiska kalkylen. Den modell for berdkning
av nyttor vid éverflyttning fran lastbil till jirnviig som i Atgérdsplaneringen 2010-2021 kallas
”SIKA-metoden” dr alltsd inte anvénd i denna samhillsekonomiska kalkyl da den metoden péa grund
av osékerhet i modellutformning leder till mindre tillforlitliga kalkylresultat.

De overflyttade volymerna antas till viss del komma att transporteras pad Stambanan genom 6vre
Norrland. I nagra fall i den reviderade godstrafikstudien saknas uppgifter om relationer och i stillet
anges t ex att volymer kommer fran ndromradet. I dessa fall har antaganden gjorts utifrdn kinnedom
om hur dagens floden fér motsvarande produkter transporteras och hur resurstillgangen for dessa
produkter ser ut. Se vidare under avsnitt 1.4 for fordelning av antal godstag per lank.

1.3 Trafikeringsforutsattningar godstag

I tabell 2 redovisas transportforutsittningarna for existerande godsvolymer i JA och UA norr om
Umea. Det giller antal lok per tdg, storsta tillatna axellast (Stax) och storsta tilldtna vagnvikt per tag
med 1 st eldrivet Rc-lok.

Tabell 2: Transportforutsattningar for existerande godstagupplagg norr om Umea i JA och UA
samt differensen UA-JA.

Godstagupplagg Relation Lok/tag Stax Vagnvikt

ma | uva | o i | ua | oif ia | ua | ot

st ton ton

Aitikpendeln Aitik-Ronnskar 1 1 0 25 30 5 1100 1600 500
(returtag) Ronnskar-Aitik 1 1 0
Murjek-Pited Murjek-Munksund 1 1 0 25 30 5 1100 1600 500
(returtag) Munksund-Murjek 1 1 0
Stalpendeln Luled-Borlange 3 3 0 25 25 0 3500 4200 700
(returtag) Borlange-Lule& 3 3 0
Linerpendeln Munksund-Holmsund 1 1 0 25 30 5 1100 1600 500
(returtag) Holmsund-Munksund 1 1 0
Pited-Hallsberg Pited-Hallsberg 1 1 0 25 25 0 1100 1400 300
(returtag) Hallsberg-Pited 1 1 0
Kopparpendeln Roénnskar-Helsingborg 1 1 0 25 25 0 1100 1400 300
(returtag) Helsingborg-Rénnskar 1 1 0
Vagnslast Luled Lule&-Hallsberg 1 1 0 25 25 0 1100 1400 300
(returtag) Hallsberg-Lule& 1 1 0
Kombi Luled Luled-Hallsberg 1 1 0 25 25 0 1100 1400 300
(returtag) Hallsberg-Lule& 1 1 0

Tabellen visar att lokbestyckningen inte dndras mellan JA och UA. Storsta tillatna axellast och
vagnvikt dkar dock vésentligt i UA i vissa fall. For gods som transporteras fran Malmbanan till

destinationer mellan Luled och Umea ldngs Norrbotniabanan och for transporter mellan Luled och
Umea lédngs Norrbotniabanan kan banans maximala Stax respektive vagnvikt pé 30 ton respektive

1600 ton per Rc-lok nyttjas. I 6vrigt kan hogst 1400 tons vagnvikt per Rc-lok tillétas. For Stalpendeln
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nyttjas i JA 3 lok med tilldten vagnvikt 3500 ton. Med proportioneringsfaktorn (1400/1100) for att
berdkna vagnvikten i UA blir vagnvikten i UA 4450 ton vilket betyder 45 vagnar per tdg och total
tdglangd storre 4n 630 m. Motesstationerna pa Norrbotniabanan och Botniabanan ar byggda for 750
m langa tdg men soder om Botniabanan ar tigldngden begrinsad till 630 m. For att inte Gverstiga
tdglangden 630 m har dérfor 42 stycken vagnar anvénts vilket ger vagnvikten 4200 ton.

1.4 Trafikering

Godsprognosen enligt avsnitt 1.2 och Trafikeringsforutsittningar gods enligt avsnitt 1.3 resulterar i
ett visst antal godstag per lank. Utbudet av persontag enligt Norrbotniabanan. Resultat
Sampers/Samkalk 2009-09-17. P08142020UA_NBBrev090917 resulterar i ett visst antal persontag
per lank. I tabell 3 redovisas en sammanstillning av antal gods- och persontag per dygn och lank.
Fordelningen av antal godstag mellan befintliga banor och Norrbotniabanan bygger pa Banverkets
bedomning av var trafikféretagen kommer att vélja att transportera godset varfor den verkliga
fordelningen av godstag i ett framtida l4ge kan komma att dndras.

Tabell 3: Sammanfattning av tagtrafik i prognos och kalkyl i JA och UA samt differensen UA-JA

JA 2020 UA 2020 UA-JA
Gods | Person | Totalt Gods | Person | Totalt Gods | Person | Totalt

tag/dygn tag/dygn tag/dygn
Stambanan g 6 Norrland
Luled-Boden 28 24 52 22 26 48 -6 2 -4
Boden-Alvsbyn 35 10 45 22 0 22 -13 -10 -23
Alvsbyn-Bastutrask 38 10 48 19 0 19 -20 -10 -30
Bastutrask-Hallnas 40 10 50 20 0 20 -21 -10 -31
Hallnas-Vannas 45 14 59 25 4 29 -19 -10 -29
Vannas-Umea 31 14 45 6 4 10 -25 -10 -35
Tvéarbanor
Alvsbyn-Pited 16 0 16 0 -10 0 -10
Bastutrask-Skellefted 7 0 7 4 0 4 -3 0 -3
Skellefted-Ronnskarsverken 7 0 7 7 0 7 0 0 0
Norrbotniabanan
Lule&-Pited 0 0 0 15 42 57 15 42 57
Pitea-Skellefted 0 0 0 20 32 52 20 32 52
Skellefted-Umed 0 0 0 20 32 52 20 32 52

Av tabellen framgar att i UA halveras néstan antalet godstag pa Stambanan genom 6vre Norrland
(StgoN) samtidigt som persontrafiken forsvinner helt utom mellan Umea-Héllnéds med koppling till
Lycksele®. For tvirbanorna sker den storsta forandringen pa strickan Alvsbyn-Pitea dir trafiken i UA
berdknas minska med 10 tag per dygn.

¥ Overensstimmer vil med Norrtags trafikuppligg norr om Umes fran trafikstart pa Botnia-/Adalsbanan.
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Eftersom Stambanan genom &vre Norrland och Norrbotniabanan till stor del ar parallella ar det
intressant att jimfora hur tdgantalet forandras mellan UA och JA pé de parallella ldnkarna:

Luled (Le) — Pited (Ptd) och Boden (Bdn) — Alvsbyn (Ay) i UA vs Boden — Alvsbyn i JA;
Pited — Skellefted (Skl) och Alvsbyn — Bastutrisk (Bst) i UA vs Alvsbyn — Bastutriisk i JA;
Skellefted — Umea (U&) och Bastutrdsk — Vannés (Vns) i UA vs Bastutrdask — Véannés i JA.

Skillnaden pa ldnkniva framgar enligt foljande, dér negativt véirde betyder minskning i UA jamfort
med JA:

[(UA NBB + UA StgdN)] - (JA StgoN) Godstag Persontag Totalt

[(Le-Ptd) + (Bdn-Ay)] - (Bdn-Ay) 2 32 34
[(Pta-Skl) + (Ay-Bst)] - (Ay-Bst) 1 22 23
[(Skl-U4) + (Bst-Vns)] - (Bst-Vns) 0 22 22

Tack vare storre tillaten vagnvikt pd Norrbotniabanan och dérmed férre tigomlopp sker ndstan ingen
fordandring i totala antalet godstag mellan de parallella 1dnkarna trots att totala godsvolymen per lank
okar med i genomsnitt 900 000 nettoton. Déremot okar antalet persontag drastiskt. Den storsta
forandringen sker pa linkavsnittet Luled-Pited/Boden-Alvsbyn pa grund av den stora dkningen av
antalet persontag mellan Lulea och Pited’.

1.5 Transportvolymer/Resandevolymer

I detta avsnitt redovisas i tabell 4 antal miljoner nettoton och antal miljoner resande per ar pa aktuella
lankar under prognoséret 2020.

? I likhet med Norrtag antas i Sampers ett hogre utbud av regionaltag i relationen Pited-Luled-Boden, ibland
med koppling Kalix-Haparanda.
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Tabell 4: Totalt antal transporterade gods- och resandevolymer i miljoner nettoton och miljoner
resande med tag p& nagra lankar i JA och UA

Bilaga 1

rognosaret 2020 samt differensen UA-JA

JA 2020 UA 2020 UA-JA
Volymer jarnvég Volymer Volymer
Gods | Person Gods | Person Gods | Person
Miljoner Miljoner Miljoner
nettoton/ar | resande/ar | nettoton/ar | resande/ar | nettoton/ar | resande/ar
Stambanan g 6 Norrland
Lule&-Boden 10,9 0,8 12,3 1,0 14 0,2
Boden-Alvsbyn 5,8 0,8 1,9 0,0 -3,9 -0,8
Alvsbyn-Bastutrask 6,5 0,9 1,6 0,0 -4,8 -0,9
Bastutrask-Hallnéas 6,3 0,9 1,7 0,0 -4,6 -0,9
Héllnas-Vannas 6,5 1,0 19 0,0 -4,6 -1,0
Vannas-Umea 1,7 1,1 0,5 0,0 -1,2 -1,1
Tvéarbanor
Alvsbyn-Pited 1,7 0,0 0,6 0,0 -1,2 0,0
Bastutrask-Skellefted 0,7 0,0 0,3 0,0 -0,3 0,0
Skellefted-Rénnskarsverken 0,7 0,0 1,0 0,0 0,3 0,0
Norrbotniabanan
Lule&-Pited 0,0 0,0 4,7 1,7 4,7 1,7
Pited-Skellefted 0,0 0,0 5,8 1,6 5,8 1,6
Skellefted-Umea 0,0 0,0 5,6 1,7 5,6 1,7

1.6 Transporttider/restider/avstand/forseningstider

I detta avsnitt redovisas tidsatgéng och avstdnd for gods- och persontransporter samt férseningstider
for gods- och persontransporter.

1.6.1 Transportavstand och transporttider

I tabell 5 redovisas transportavstdnd och transporttid for hela strickan samt hastighet pé strackan
Lulea-Umed for de viktigaste godsrelationerna. Hastigheten i UA pé& Norrbotniabanan, strackan
Umeé-Luled, och Stambanan genom 6vre Norrland norr om Vinnés, ar berdknad med Banverkets
géngtidsprogram PcGTP 2.3.5 med tilldgg for kapacitetsutnyttjandet pa enkelspar.
Kapacitetsutnyttjandet pa vissa bandelar i JA &r for stort for att ge rittvisande varden enligt den
metod som anvinds 1 UA. Hastigheten i JA pa Stambanan genom 6vre Norrland norr om Vénnés ar
darfor berdknad med hjélp av tidtabellsanalys med ett tigantal som motsvarar Bas-prognos 2020 och
nya motesstationer i Brattby och Vinnés Norra i enlighet med Nértidssatsningen. Skillnaden i
medelhastighet mellan Norrbotniabanan (inkl vissa deltransporter pa Skelleftea- och Pitedbanan) och
Stambanan genom &vre Norrland (inkl vissa deltransporter pa Skellefted- och Pitedbanan) dr ca 12
km/h. Transporttiden i UA s6der om Umea via Botniabanan och i JA sdder om Vinnés via
Stambanan genom 6vre Norrland 4r baserad pa ett antagande om samma medelhastighet i bada fallen
da det inte har funnits mdjlighet att genomfora tidtabellsanalyser for de olika godstagrelationerna
fran start- till malpunkt. Medelhastigheten ar berdknad utifran aktuell medelhastighet for existerande
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volymer norr om Vénnés. Effekten av Norrbotniabanan &r belyst i tabell 5. Hela transporttiden for

olika transportuppligg visas for att ge en bild av Norrbotniabanans paverkan pa total transporttid.

Tabell 5: Transportavstand och hastighet pa strackan Luled-Umead for de viktigaste

odserelationerna i JA och UA samt differensen UA-JA.

Godstagupplagg Relation Transportavstand Hastighet Luled-Umea Transporttid start-mal
| ua | oi ia | ua | oif n | ua Diff
km km/h tim:min:sek

Aitikpendeln Aitik-Rénnskar 407 353 -54 78 79 1 05:14:30 04:29:37 00:44:53
(returtag) RoOnnskar-Aitik 407 407 0 78 84 6 05:11:00 04:50:15 00:20:45
Murjek-Pited Murjek-Munksund 192 176 -16 55 81 26 03:29:00 02:09:29 01:19:31
(returtag) Munksund-Murjek 192 176 -16 62 68 6 03:07:00 02:34:51 00:32:09
Stalpendeln Lule&-Borlange 1032 955 -77 78 102 24 13:55:59 12:07:01 01:48:58
(returtag) Borlange-Luled 1032 1032 0 71 88 17 14:19:29 13:28:13 00:51:16
Linerpendeln Munksund-Holmsund 344 224 -120 66 82 16 05:13:30 02:44:51 02:28:39
(returtag) Holmsund-Munksund 344 224 -120 73 82 9 04:42:00 02:44:20 01:57:40
Pited-Hallsberg Pited-Hallsberg 1145 995 -150 83 82 -1 15:18:28 13:24:28 01:54:00
(returtag) Hallsberg-Pited 1145 1145 0 65 87 22 16:15:28 15:08:35 01:06:53
Kopparpendeln Rénnskéar-Helsingborg 1455 1395 -60 84 79 -5 19:42:49 19:07:33 00:35:16
(returtag) Helsingborg-Ronnskar 1496 1496 0 72 85 14 20:42:16 20:18:57 00:23:19
Vagnslast Luled Luled-Hallsberg 1173 1052 -121 78 81 3 15:57:28 14:07:26 01:50:02
(returtag) Hallsberg-Luled 1173 1052 -121 64 84 20 16:51:28 14:01:13 02:50:15
Kombi Luled Luled-Hallsberg 1131 1052 -80 74 83 9 15:30:51 14:03:36 01:27:15
(returtag) Hallsberg-Lule& 1131 1052 -80 64 84 20 16:17:31 14:01:22 02:16:09

Tabellen visar att transportavstdnden i UA minskar med upp till 15 mil och att hastigheten i UA 6kar
med upp till 25 km/h.

I tabell 6-9 redovisas fordndringar i antal nettotonkilometer, nettotontimmar, tdg- och

fordonskilometer samt tdgminuter.

I tabell 6 visas inbesparat transportarbete for jarnvégs- och sjofartstrafik i form av antal inbesparade
nettotonkilometer for tdg och bat. Nettotonkilometer for bat anvénds vid berdkning av externa
effekter av sjofartstrafik.

Tabell 6: Inbesparat transportarbete godstrafik tdg och bat i nettotonkilometer per ar.

UA-JA
Nettotonkilometer [per ar]

Godstag 242 235 130
Existerande 111 989 695
Tillkommande 130 245 435

Bat 87 914 000

I tabell 7 visas inbesparade nettotontimmar for jairnvéagstrafik, exklusive forseningstid, som anvénds
vid berékning av transporttidsvinst for godset.
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Tabell 7: Inbesparade nettotontimmar godstag, exklusive forseningstid, per ar.

UA-JA
Nettotontimmar exkl férseningstid [per/ar]
Godstag 8252 078
Existerande 5574 664
Tillkommande 2677 414

I tabell 8 visas inbesparade tagkilometer och inbesparat transportarbete for vagtrafik i form av
inbesparade fordonskilometer lastbil. Tagkilometer anvédnds vid berdkning av avstdndsberoende
tagdriftskostnader och externa effekter tagtrafik. Fordonskilometer anvinds vid berdkning av externa
effekter av végtrafik.

Tabell 8: Inbesparade tagkilometer godstag och fordonskilometer lastbil per ar.

UA-JA
Ta&g-/Fordonskilometer [per ar]

Godstag 3682 789
Existerande 3298 195
Tillkommande 384 594

Lastbil 26 909 843

I nedanstéende tabell visas antal inbesparade tigminuter, exklusive forseningar, som anvénds vid
berékning av tidsberoende tigdriftskostnader.

Tabell 9: Inbesparade tdgminuter godstag, exklusive forseningstid, per ar.

UA-JA
Tagminuter exkl foérseningstid [per ar]
Godstag 3 465 580
Existerande 3063 197
Tillkommande 402 383

1.6.2 Reslangd och restider

I tabell 10 redovisas reslingd och restid enkel vig for persontag i JA och UA samt resldngd och

restid enkel vig for buss och personbil &r 2009 for relevanta relationer inom Norrbotniabanestriket. '’

' Reslangd och restider for tig i JA enligt Tidtabell 2020 BAS till AP_080424. Reslingd och restider for tig i
UA enligt Tidtabell NBB 080904 enligt centralt framtagna underlag till Sampersprognosen. Reslangd och
restider for personbil mellan busstationer enligt Eniro. Resliangd och restider for buss enligt Eniro respektive
busstidtabeller fran Lénstrafiken i Norrbotten.
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For resor som fortsétter soder eller norr om Norrbotniabanestréket fordndras deras totala reslingd och
restid med dessa vérden allt annat lika. Restider och resldngd for persontrafik uppdelat pé linjer
redovisas i Norrbotniabanan. Resultat Sampers/Samkalk 2009-09-17.
P08142020UA_NBBrev090917.

Tabell 10: Reslangd och restid enkel vag med tag i JA och UA samt reslangd och restid enkel vag
med personbil i nulaget for relationer inom Norrbotniabanestraket.

TagiJA Tagi UA Buss ar 2009 Personbil &r 2009
Reslangd Restid Reslangd Restid Reslangd Restid Reslangd Restid
Snabbtag | IR-tag Nattag Snabbtag IR-tag Nattag Snabbuss Ovrig buss

km tim:min:sek | tim:minsek | tim:min:sek km i i i km tim:min:sek tim:min:sek km tim:min:sek

Umea-Skellefted - - - - 130 00:41:00 00:53:00 01:08:00 136 01:55:00 02:15:00 136 01:53:00
Umea-Pited - - - - 214 01:09:00 01:30:00 01:55:00 217 03:10:00 03:40:00 217 02:53:00
Umea-Luled 348 - 03:54:00 | 04:30:00 270 01:30:00 01:59:00 02:28:00 266 04:05:00 04:50:00 266 03:37:00
Umea-Boden 312 - 03:31:00 | 03:45:00 306 - 02:24:00 02:56:00 294 05:05:00 06:05:00 294 04:01:00
Skellefted-Pited - - - - 83 00:26:00 00:35:00 00:45:00 82 01:05:00 01:20:00 82 01:02:00
Skellefted-Lulea - - - - 140 00:47:00 01:04:00 01:18:00 131 02:00:00 02:30:00 131 01:45:00
Skellefted-Boden - - - - 175 - 01:29:00 01:46:00 159 02:55:00 03:40:00 159 02:09:00
Skellefted-Bastutrisk - - - - - - - - 52 00:55:00 - 52 01:02:00
Pited-Luled - - - - 56 00:19:00 00:27:00 00:31:00 54 00:50:00 01:10:00 54 00:50:00
Pited-Boden - - - - 92 - 00:52:00 00:59:00 81 01:35:00 02:15:00 81 01:13:00
Pited-Alvsbyn - - - - - - - - 52 00:50:00 - 52 00:53:00

For tdgresendrerna i Skellefted och Pited okar tillgdngligheten da av- och péstigning kan ske i
anslutning till stadskdrnorna till skillnad mot nuldget da tagresendrerna fran dessa stidder hinvisas till
buss eller bil till/frin Bastutriisk respektive Alvsbyn.

I tabell 11 redovisas skillnaden i resldngd och restid enkel vig fran ovanstaende tabell. Positiva
siffror visar hur mycket langre reslangd eller restid som géller for tdg i JA jamfort med tag i UA
respektive for buss och personbil ar 2009 jamfort med tag i UA.

Tabell 11:Skillnad i reslangd och restid enkel vag mellan tag i JA och UA respektive personbil och
tag i UA for relationer inom Norrbotniabanestraket.

Differens Tag i JA och UA Differens Buss ar 2009 och Tag i UA | Differens Personbil ar 2009 och Tag i UA
Reslangd Restid Resléngd Restid Resléngd Restid
Snabbtag | IR-tig Nattig Snabbtag IR-tig Nattag Snabbtig IR-tdg Nattig
i - - ) i - . i .
Umea-Skellefted - - - - 5 01:14:00 01:22:00 01:07:00 5 01:12:00 01:00:00 00:45:00
Umea-Pited - - - - 3 02:01:00 02:10:00 01:45:00 3 01:44:00 01:23:00 00:58:00
Umea-Luled 78 - 01:55:00 | 02:02:00 -4 02:35:00 02:51:00 02:22:00 -4 02:07:00 01:38:00 01:09:00
Umea-Boden 7 - 01:07:00 | 00:49:00 -11 - 03:41:00 03:09:00 -11 - 01:37:00 01:05:00
0
Skelleftea-Pitea - - - - -1 00:39:00 00:45:00 00:35:00 -1 00:36:00 00:27:00 00:17:00
Skelleftea-Luled - - - - -8 01:13:00 01:26:00 01:12:00 -8 00:58:00 00:41:00 00:27:00
Skelleftea-Boden - - - - -16 - 02:11:00 01:54:00 -16 - 00:40:00 00:23:00
Skelleftea-Bastutrisk - - - - - - - - -
0
Pitea-Lulea - - - - -3 00:31:00 00:43:00 00:39:00 -3 00:31:00 00:23:00 00:19:00
Pitea-Boden - - - - -11 - 01:23:00 01:16:00 -11 - 00:21:00 00:14:00
Pited-Alvsbyn - - - - - - - - - -
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Av tabellen framgar bl.a. att resenérer som i dag &ker tdg mellan Umea och Luleé vinner ca 2 tim och
att restiderna/pendlingstiderna mellan olika stdder i Norrbotniabanestrdket kan forkortas avsevart
med tagresor.

1.6.3 Forseningstider'*

Introduktion

Det hoga kapacitetsutnyttjandet i kombination med att Stambanan genom 6vre Norrland helt saknar
omledningsmojligheter gor att det r det strak i hela Sverige som ar klart mest drabbat av forseningar.
Samtidigt 6kar naringslivets krav pa punktliga och kostnadseffektiva transporter stadigt.

Det totala antalet infrastrukturrelaterade forseningar uppgick till 2 022 timmar for ar 2004, vilket &r
néstan 50 % mer &n bade Véstra och Sodra stambanan som é&r de strdk i landet med nést storst
forseningar, trots att dessa banor har ca 250 % mer trafik réknat i tdgkilometer &n Stambanan genom
ovre Norrland. Godstrafiken som dr dominerande pa Stambanan genom 6vre Norrland har fler
forseningstimmar &n vad godstrafiken har sammantaget pa Véstra Stambanan, S6dra Stambanan och
Vistkustbanan. Detta belyser problembilden med ett mycket langt enkelspér utan
omledningsmojligheter.

I och med byggandet av Norrbotniabanan skapas ett system dér befintliga Stambanan genom 6vre
Norrland fungerar som ett dubbelspér tillsammans med Norrbotniabanan. Tag kan ledas om vid
storningar och under kapacitetskritiska tidpunkter. Kapacitetsutnyttjandet pd Stambanan genom 6vre
Norrland ar i dag (2009) ca 40-70 %, lokalt upp till 90 %. I JA blir kapacitetsutnyttjande > 80 % pa
vissa delstréickor.

Det finns idag inga bra metoder beskrivna for att berdkna forseningsvinster vid stora
infrastrukturforandringar. Ansatsen for denna berdkning ar att jamfora dagens bana med
forseningstiderna for ett system liknande som det som tillkomsten av Norrbotniabanan innebar.

Det mest jamforbara systemet dar tva parallella enkelspar med blandad gods- och persontrafik och
tviarbanor for omledningsmdjlighet finns dr Norra Stambanan och Ostkustbanan. Visserligen har
dessa banor delvis dubbelspéar men kapacitetsutnyttjandet pa enkelsparsstrackorna ar hogt och ligger
generellt pa 60-75 %. For Norrbotniabanan och Stambanan genom 6vre Norrland beréknas
kapacitetsutnyttjandet i UA ligga pa 40-60 %.

Likheten med Norrbotniabanan och Stambanan trafikeringsméssigt &r stor dir Norra Stambanan och
Stambanan genom 6vre Norrland kommer ha dominerande godstrafik. Norrbotniabanan och
Ostkustbanan kommer ha omfattande persontrafik men dven omfattande godstrafik.

' Baserat pa Banverkets rapport, Norrbotniabanan, Berakning av forseningstidsvinster. 2007-03-08.
Expertstdd, Analys.
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Metoden som har anvints &r att tdgforseningstimmar per producerad tdgtimme har riknats ut for
Stambanan genom 6vre Norrland, Norra Stambanan och Ostkustbanan for gods- respektive
persontrafik. Statistiken bygger pa data for de tre aren 2004-2006 och &r himtade fran ProClarity
respektive TFOR.

Antagandet som berdkningarna av forseningsvinsterna bygger pa ér att nar Norrbotniabanan &r byggd
kommer tagforseningstimmarna per producerad tagtimme for Stambanan genom 6vre Norrland och
Norrbotniabanan att sjunka sa att de motsvarar dagens forseningar pa Norra Stambanan och
Ostkustbanan. Forseningsvinsten underskattas darfor troligen eftersom NBB berdknas ge en dnnu
storre kapacitetsforbattring.

For de gods- och persontdg i JA och UA vilka betraktas som existerande trafik har sedan de totala
forseningstimmarna réknats ut.

Godstag
For godstag i existerande trafik uppgér den inbesparade forseningstiden pa strackan Vannas-Boden
till cirka 2 253 tagtimmar per &r eller 0,18 tagtimmar per godstag.

Persontag
For persontig i existerande trafik uppgar den inbesparade forseningstiden pa strickan Viannds-Boden
till cirka 875 tagtimmar per ar eller 0,30 tdgtimmar per persontag.

1.7 Komfort

En atgérd som leder till forbéttrad sparkvalitet och dirmed minskade skakningar och vibrationer &r en
komfortforbattring som det finns en faststilld betalningsvilja for och som ddrmed utgdr en relevant
post i den samhillsekonomiska kalkylen.'* Norrbotniabanans standard #r betydligt hogre dn
motsvarande stricka pad Stambanan genom &vre Norrland (jAmfor avsnitt 1.10.1 nedan).
Komfortforbéttringen beréknas som betalningsviljan ganger skillnad i Q-tal fére och efter atgard
ganger antal personkilometer. Betalningsviljan per resa uppgar till 0,0024 kr per Q-talsenhet per
personkilometer'. I tabell 12 redovisas Q-talet ar 2008 for de strickor pa Stambanan genom &vre
Norrland som dr jamforbara mot Norrbotniabanan.

12BVH 706 avsnitt 5.6. 2009-09-01.
3 BVH 706 avsnitt 5.22. 2009-09-01
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Tabell 12: Sammanvagt Q-tal &r 2008 p& Stambanan genom 6vre Norrland Umea-Lulea.

(Sj\t/rricllilirsrlt:rr]r:jbanan genom Avstand Q-tal &r 2008 Avstand*Q-tal
Ua-Vns 30 91 2739
Vns-Bst 111 102 11292
Bst-Bdn 172 79 13622
Bdn-Le 35 78 2763
Summa 349 30415
Sammanvagt Q-tal 87

Norrbotniabanan har vid fardigstillandet det maximala Q-talet 150. Det &r inte troligt att det kan
behallas vid 150 hela tiden, men det &r inte heller troligt att det tillats sjunka till de nivaer som rader
pa Stambanan genom 6vre Norrland (jAmfor avsnitt 1.10.1 nedan). Hir antas darfor att det sjunker
med 15 %, dvs. Q-talet f6r Norrbotniabanan blir 150 * 0,85 = 127,53, vilket dr 46 % battre dn vardet
for Stambanan genom 6vre Norrland. Jfr avsnitt 1.10.1 nedan.

Med tillkomsten av Norrbotniabanan fér resenirer som aker pa Stambanan genom 6vre Norrland pé
strickan Ume&-Luled via Boden ar 2020 i JA en mer komfortabel resa. Komfortokningen for de
tillkommande resenédrerna pa Norrbotniabanan ar 2020 i UA medréknas bara till hilften enligt regeln
om rule-of-the-half. I tabell 13 redovisas sammanvigda antalet resenérer ar 2020 pa Stambanan
genom Ovre Norrland pa straickan Umea-Luleéd och pa Norrbotniabanan pa strickan Umea-Boden
samt det sammanvigda avstindet med hinsyn till berérda resenirer.

Tabell 13: Sammanvagt antal resendrer ar 2020 och sammanvagt avstand i JA och UA.

Antal resenarer ar 2020 Avstand [km]
Stambanan genom 6vre Norrland (JA)
Umeé&-Vannas-Boden-Luled 910 000 349
Norrbotniabanan (UA)
Umea-Skelleftea-Pitea-Luled-Boden 1590 000 306
Tillkommande resenarer (UA) 680 000
Sammanvéagt avstand 337

Hilften av de tillkommande resenérerna, 340 000, berdrs av komfortforbattringen. Komforteffekten
prognosaret 2020 i prisniva 2006-medel uppgér dérmed till

0,0024 * (127,5 - 87) * (910 000 + 340 000) * 337 = 41 mnkr

1.8 Plankorsningar

I samband med att trafiken minskar pé befintliga banor med tillkomsten av Norrbotniabanan minskar
antalet olyckstillfallen samt végtrafikanternas tids- och fordonskostnader i plankorsningar mellan vég
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och jarnvég. I tabell 14 redovisas antalet inbesparade tdg och antal berérda plankorsningar i omradet
Umea/Vinnis — Luled/Boden. Uppgifter om antal passerande vagfordon pa strackan Bastutrask-
Skelleftea saknas varfor ingen effekt for den strackan har kunnat berdknas. I och med att det bara ar
ett inbesparat tag pa den aktuella strickan dr den uteblivna effekten sannolikt forsumbar.

Tabell 14: Forandrat antal passerande tdg och antal berérda plankorsningar delen Ume&/Vannas —
Luled/Boden

Stréacka Inbesparade tdg | Antal plankorsningar
Luled-Boden 4 14
Boden-Alvsbyn 23 10
Alvsbyn-Bastutrask 30 21
Bastutrask-Vannas 30 24
Vvannas-Umea 39 23
Alvsbyn-Pited 10 39
Bastutrask-Rénnskar 1 0*
Summa 137 131

>kUppgift om antal passerande fordon saknas for strackan Bastutridsk-Ronnskar varfor antal plankorsningar inte 4r relevant att ange.

I tabell 15 redovisas forekomsten av olika typer av skydd vid plankorsningarna i det aktuella

omréadet.

Tabell 15: Antal plankorsningar fordelat pa olika skyddstyper delen Umed/Vannas-Luled/Boden

Skyddstyp Antal
Helbom (A) 32
Helbom med detektor 1
Halvbom 1
Ljud/ljussignal (C/D) 37
Kryssméarke/6vriga enkla skydd (K, KS) 50
Inget skydd (-, -+, GF) 10
Summa 131

Statistik for antal passerande fordon per dygn dr hamtat fridn Vigverket och fran berérda kommuner.
Antalet fordon ér sedan uppriknade med Vigverkets 6kningstal for personbilar och lastbilar till &r
2020.

Den nominella inbesparade olyckskostnaden &r 2020 i prisniva 2006-medel for plankorsningar i
omradet Umeé/Vénnis - Luled/Boden dr 6 mnkr och den nominella inbesparade tids- och
fordonskostnaden for végtrafikanter 4r 6 mnkr. Den samhéllsekonomiska inbesparade kostnaden pé
40 ar uppgér till 94 mnkr respektive 87 mnkr.

Tillkomsten av Norrbotniabanan innebér d&ven minskat tdgantal pa anslutande banor. I denna kalkyl
har endast plankorsningar pa strickan Vannds-Langsele pad Stambanan genom 6vre Norrland
beaktats. Av tidsskél har inte samma noggranna analys skett i detta fall. Vardena for omradet
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Umed/Viénnds - Luled/Boden har proportionerats med hénsyn till avstdnd och antal inbesparade tag
(7 st) pé strackan Vénnds-Langsele. Den samhéllsekonomiska inbesparade kostnaden pé 40 ar uppgar
till 18 mnkr respektive 17 mnkr.

Total samhéllsekonomisk inbesparad kostnad pé 40 &r som tas med i kalkylen uppgér for olyckor till
112 mnkr och for vigtrafikanterna till 104 mnkr. I och med att Gvriga delar av jarnvagsnétet inte
studerats dr denna effekt undervérderad.

1.9 Miljo/Externa effekter

1.9.1 Utslapp av luftféroreningar och klimatgaser

Norrbotniabanan leder till minskad trafik pa vég, till sjoss och i luften. I UA minskar trafikarbetet
under prognosaret for bil med 42 miljoner fordonskilometer per ar, trafikarbetet for buss med 2
miljoner fordonskilometer, trafikarbetet for flyg med 1 miljoner fordonskilometer'*, trafikarbetet for
lastbil med 27 miljoner fordonskilometer samt godstransportarbetet till sjoss med 88 miljoner
nettotonkilometer. Den 6kade tagtrafiken ar eldriven och antas inte leda till 6kade utslépp, vare sig
vid produktion eller vid konsumtion. I kalkylen har d&ven berdknats minskade utslapp i utlandet dir
trafikarbetet med lastbil minskar med 24 miljoner fordonskilometer och godstransportarbetet till sjoss
med 513 miljoner nettotonkilometer. Utslédppen i utlandet har inte varderats samhéllsekonomiskt.
Minskningen i trafik- och transportarbetet leder sammantaget till utslappsforandringar i UA enligt
tabell 16.

Tabell 16: Minskat trafik- och transportarbete med atféljande minskning i utslapp av
luftféroreningar och klimatgaser i UA (antal fkm, tonkm och ton under prognosaret)

Sverige Utland Totalt

Trafik-ransparb | HC [ Nox] so2] Partikiar] coz | Trafik-transp.arb | He [nox| soz [ partikiar | coz | Trafic-transp.arb | He [nox] soz]Partikia coz

[milj fkm/tonkm] [ton] [milj fkm/tonkm] [ton] [milj fkm/tonkm] [ton]
Personbil (fkm) 42 5 1 0 0 4 200 0 0 0 0 0 0 42 5 1 0 0 4200
Lastbil (fkm) 27 10 [25] o 5 | 21819 24 9 [227] o 5 19787 51 18 [477] o | 10 |41606
Buss (fkm) 2 ) 4| o 0 300 0 oo o 0 0 2 o 4o o | 300
Tag - - -1
Flyg (fkm) 1 1 || 6 o | 19200 0 oo o 0 0 1 18| 6] o [19200
BAt (tonkm) 88 1 |47 32| 2 | 1846 513 8 |277] 185 10 | 10768 601 9 324|216 12 [12614
Summa 72159 17 |382] 3| 7 [47365 17/506 16 | 504 | 185 15 | 30555 89/565 33 | 887 222| 23 |77920

1.9.2 Ovriga externa effekter

Det minskade trafikarbetet pa vig leder ocksa till farre olyckor vilket delvis motverkas av ett okat
antal tagolyckor. Dessutom minskar slitaget pa vagarna vilket 4ven det delvis uppvégs av Okat slitage
pa jarnvégarna. Bullret fran végtrafiken minskar ocksa tack vare overflyttningen till jirnvig. Dessa

' Baserat pa 80 passagerare per plan
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externa effekter ar varderade med hjilp av kalkylvirden frdn Samkalk och BVH 706 dér ej annat
anges enligt avsnitt 1.9.3. Intrang har vare sig kvantifierats eller véarderats i den genomforda kalkylen.
1.9.3 Kalkylvarden externa effekter

I detta avsnitt redovisas de virden som ligger till grund for berdkning av externa effekter for lastbil
och bat.

Lastbil. I tabell 17 redovisas externa kostnader for emissioner, olyckor, slitage och buller for lastbil.
De tva forsta kolumnerna dr grundvérden och tredje kolumnen visar ett sammanvégt virde med 10 %
tatort, vilket antas vara den fordelning som géller.

Tabell 17: Externa kostnader lastbil i kronor per fordonskilometer

Lastbil m slap Tatort Landsbygd 10% tatort

Luftféroren| 1,72315 0,68607

CO, 1,6050 1,1730

Emissioner 3,3282 1,85907 2,00598
Olyckor 0,63 0,36 0,39
Slitage 1,33 1,33 1,33
Buller 3,11 0,34 0,62
Summa 4,34

Nedan ges kommentarer till respektive delpost i tabellen ovan med avseende pa hur kalkylviarden
enligt BVH 706'° och ASEK 4'¢ forhéller sig till varandra och varfor vissa kalkylvirden som avviker
fran BVH 706 bedomts vara relevanta att anvianda i denna kalkyl.

Emissioner: Virdena for emissioner (luftféroreningar + CO,) dr enligt avsnitt 5.28.2 i BVH 706. D&
det d4r EET-strategins virderingar som skall anvéndas i huvudkalkylen verensstimmer inte dessa
viarden med ASEK 4, vars virden for emissioner bygger pa en SIKA-rapport fran 2001.

Olyckor: Virdena for olyckor ar enligt ASEK 4, tabell 4.9 och 4.10, vilka ar uttryckta i prisniva
2006-medel. Virdena 0,61 respektive 0,36 enligt avsnitt 5.28.2 i BVH 706 ser ut att avse prisniva
2001 (jamfor tabell 5.13.16 i BVH 706) och anvénds darfor inte.

Slitage: Vardena for slitage enligt BVH 706 avsnitt 5.28.2 motsvarar hogsta intervallet for Tung
lastbil 3,5- 16 ton enligt ASEK 4, tabell 4.9 och 4.10. Dessa virden och tabell 4.9 och 4.10 bedoms
inte vara relevanta att anvianda i denna kalkyl m.h.t. fordonstyp, vigkategori och utelamnade
skattefaktorer.

' Banverket. BVH 706. Berakningshandledning. Hjalpmedel for samhallsekonomiska bedémningar inom
jarnvagssektorn. 2009-09-01.

16 SIKA PM 2008:03. Samhallsekonomiska principer och kalkylvéarden fér transportsektorn: ASEK 4. Februari
2008. Reviderad 2009-10-19.
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Enligt BVH 706 avsnitt 5.13.3.3 kan slitagekostnaderna for lastbilar differentieras utifran fordonstyp
och vigkategori om man kénner till varifran trafikomflyttningen kommer. Fordonstyp. I analogi med
det som giller for Buller (se nedan) och det faktum att det handlar om langa transporter dir det av
l6nsamhetsskal ar rimligt anta tunga lastbilar med slédp anvénds hogsta vardena for Tung lastbil med
sldp (TLMS) enligt ASEK 4, tabell 4.11. Vagkategori. For 6verflyttade godsvolymer fran E4: an,
vilka utgor 77 % av Gverflyttningen fran véig, bedoms vagkategori 4000-8000 vara relevant att
anvinda da transporterna avser relationer fran/till Lulea och till/fran sddra Sverige. Hogsta vérdet ar
hér 0,73 kr/fkm. For overflyttade transporter frdn mindre végar - bl.a. biobrénsle fran Visterbottens
inland - véljs ett ovdgt medelvarde av hogsta vérdet for kategorierna <500, 500-1000 och 1000-2000.
Hogsta vardena i respektive vagkategori ar 4,08 kr/fkm respektive 2,05 kr/fkm och 0,79 kr/fkm och
det resulterande medelvérdet 2,31 kr/fkm. Skattefaktorer. Enligt BVH 706 avsnitt 5.13.3.3 skall
skattefaktor 1 och 2 belasta slitagekostnader pa vag. Ovan redovisade slitagekostnader enligt tabell
4.11 1 ASEK 4 ir inte uppriknade med skattefaktorer'’. Det ssmmanvigda slitagevirdet enligt
ovanstaende forutsittningar inklusive skattefaktorer uppgar dérmed till

[(0,77 * 0,73) + (0,23 * 2,31)] * (1 + 0,21 + 0,00) = 1,325 kr/fkm
vilket &r det viarde som anvénds i denna kalkyl.

Buller: Vérden for buller ar enligt avsnitt 5.28.2 i BVH 706 vilket motsvarar hogsta intervallet for
Tung lastbil > 16 ton enligt ASEK 4, tabell 4.9 och 4.10.

I tabell 18 redovisas den resulterande skatt enligt EET-strategin som géller for en sammanvégning
med 10 % tétort uttryckt i kr per fordonskilometer.

Tabell 18: Skatt lastbil i kronor per fordonskilometer.

Lastbil Tatort Landsbygd 10% téatort
Forbrukn I/fkm 0,431 0,315 0,327
Dieselskatt kr/l 12,55 12,55

Km-skatt kr/fkm 0,51 0,51

Km-skatt kr/l 1,18 1,62

Tot skatt kr/l 13,73 14,17 14,13

Skatt kr/fkm 5,919 4,463 4,609

Bat. I tabell 19 redovisas externa kostnader for luftfororeningar och koldioxid for bat. Som battyp
har valts 2-800 dwt.

7 Vigverket. E-post Stefan Grudemo 2009-10-22. Marginalkostnader for slitage.
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Tabell 19: Externa kostnader bat i kr per nettotonkilometer.
Luftféroren 0,05007

COo2 0,0315

Summa emissioner 0,08157

1.10 Underhalls- och Reinvesteringskostnader

Byggandet av Norrbotniabanan leder till fordndrade kostnader for Banverket. Anldggningsmassan for
Banverket 6kar i och med en ny kustnéra strdcka mellan Umea och Luled. Dédrmed 6kar behovet av
fasta drifts-, underhélls- och reinvesteringsatgirder. Samtidigt minskar trafiken pa befintliga strickor,
framfGrallt pa striickan Ume&-Boden men 4ven pa striickan Pited-Alvsbyn (pa strickan Skelleftea-
Bastutrésk sker i princip ingen foréndring av trafiken). Detta medfor minskade fasta drifts-,
underhalls och reinvesteringskostnader. Reinvesteringarna i JA infaller i manga fall tidigt i
kalkylperioden jamfort med reinvesteringarna i UA.

Kalkylvirden for drift, underhall och reinvesteringar samt uppgifter om senaste reinvesteringsar och
berdknad livsldngd kommer fran f.d. Norra Banregionens teknik- och underhallssektion om inte annat
anges. Kalkylvirdet for reinvestering av bana (banupprustning) &r lika med det schablonvirde som
togs fram till uppréttandet av Framtidsplanen 2004-2015 (Banhallningsplanen).

1.10.1 Drift- och underhallskostnad

Drift- och underhallskostnaden for befintliga banor 1 JA har beréknats for bandelarna 119 (Lulea-
Boden), 124 (Boden-Bastutrisk), 126 (Bastutriisk-Vinnis), 146 (Vinnis-Umed), 141 (Alvsbyn-
Pited/Svedjan) och 143 (Bastutriask-Ronnskérsverken). Drift- och underhallskostnaden for nya banan
mellan Lulea och Skelleftea har berdknats utifrén befintlig bandel 124 och mellan Skellefted och
Umea utifrén befintlig bandel 126. Detta for att beakta de geografiska/klimatmaéssiga skillnader som
giller mellan Vannds/Umea och Boden/Luled, t.ex. med avseende pa skillnader i temperatur och
nederbord. Med sjunkande temperatur 6kar kostnaderna for bl.a. rélsbrott och sparvixelvarme och
med 6kande nederbord dkar kostnaderna for bl.a. snordjning och spéarvéixelvirme.

Berédkningarna utgér fran verkligt utfall p4 verksamhetskoder ar 2005 for respektive bandel enligt
ovan. Verksamhetskoderna antas bli paverkade av den forvéntade trafikokningen pé olika sétt.
Trafik6kningen beaktas dels med en faktor for trafikforandring som tar hinsyn till forandring av
antal och andel persontdg, lastade och tomma godstag, dér ett lastat godstdg antas slita 20 % mer &n
ett tomt godstag eller ett persontdg. Dels en minskad tillgénglig arbetstid pa sparet som baseras pa
tillgénglig disptid &r 2004 som i sin tur foréndras i forhallande till totalt antal tdg. Vissa koder
paverkas av faktorn for trafikforandring (badde gods och person), vissa av faktorn for minskad
tillgénglig arbetstid och vissa koder av bagge faktorer. Trafikokningens paverkan pé
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verksamhetskoderna framgar av tabell 20. Samma metod anvinds for samtliga banor vilket medfor
att resultaten ar jamforbara mellan UA och JA

Tabell 20: Paverkan pa verksamhetskoder av forandrad arbetstid och trafik.
Verksamhetskod Verksamhet Forandringsfaktor

B0706 Drift av anldggningar (bandelsrelaterat)  Oforandrat
B0707 Snordjning, halkbekdmpning och arbetstid
isrivning
B0802 Atgirder efter besiktning (akut, vecka)  arbetstid &
trafikfordndring
B0803 Skador (p.g.a. yttre paverkan, omfattar ~ antal tag
inte utred)
B0804 Sakerhetsbesiktning (endast besiktning)  arbetstid &
trafikfordndring
B0805 Underhéllsbesiktning (endast arbetstid &
besiktning) trafikforédndring
B0806 Tillstdndsbeddmning arbetstid
BO0810 Riktning (Spar o vixlar) arbetstid &
trafikfordndring
BO0818 Drénering, dikning Of6réndrat
B0801 Akut felavhjilpning (efter anm) arbetstid &
trafikforandring
B0809 Mindre byten (lampbyte, slipersbyte arbetstid
etc.)
B0813 Vegetationsbekdmpning Oforéandrat
B0825 Revision/reparation arbetstid &
trafikfordndring
B0826 Forutbestamt underhall arbetstid &
trafikfordndring
B0827 Ovrigt tillstindsbaserat underhall arbetstid &
trafikfordndring

Utover detta har faktorer lagts in i berdkningarna som tar hinsyn till utgdngskvalitet,
anldggningsmassa och kvalitetsklass:

e Utgangskvalitet. Faktorn for utgdngskvalitet tar héinsyn till hur mycket béttre den nya banan
ar jamfort med motsvarande stricka pé befintlig Stambana. Nya banan antas vara minst 50 %
béttre i och med att den i utgadngsskedet ar byggd for en hog axellast och med stora radier
som uppfyller de krav som stélls pd en ny jarnvég, t.ex. hogre STAX (i detta fall STAX 30
ton) och hogre hastighet.'®

' Virdet minst 50 % 4r en uppskattning av Banverkets platsansvarige for bandel 124 med utgéngspunkt fran
skillnaden i underhéllskostnad p& en bana som nyligen rustats upp (bandel 126) och en bana som inte rustats
upp pa ldnge (bandel 124), dir bidda banor har samma grundstandard vad géller t.ex. bangeometri och
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e Anléaggningsmassa. Faktorn for anldggningsmassa beaktar skillnad i kostnadsdrivande
anldggningsmassa. Den nya banan antas ha 15 % storre kostnadsdrivande anldggningsmassa
an motsvarande stricka pa befintlig Stambana. Skillnaden géller bl.a. tunnlar samt fler och
modernare stationer med resandeutbyte.

o Kuvalitetsklass. Faktorn for kvalitetsklass tar hiansyn till att en bana med hogre kvalitetsklass
kraver mer underhall. Den nya banan har med utgéngspunkt fran kvalitetskrav i BVF 587.02
ett underhéllsbehov som ér 22 % hogre 4n motsvarande strécka pa befintlig Stambana.

I berdkning av externa effekter ingar en kostnad for marginellt slitage av gods- och persontrafik som
uppgér till cirka 1 kr/m. For att det inte skall ske en dubbelrdkning med hinsyn till slitagekostnader
ar framrdknade Drift- och underhéllskostnader i detta avsnitt dérfor minskade med 1 kr/m.

Vid en trafikstart pA NBB skulle alla tresparstationer pa bandel 124 och 126 kunna reduceras till
tvasparsstationer tack vare den frigjorda kapaciteten. Detta genomfors genom att underhall pa dessa
spar slopas och att véixlar klovas samt slutar underhallas. Fortsatt besiktning kommer dock att kriavas
pa vixlarna for att uppratthalla sikerheten. Med denna atgird kan 4 550 m spar (1,6 %), 4 550 m
kontaktledning (1,6 %) och 14 st sparvéxlar (16,7 %) sluta underhéllas. En véxel kriver storre
underhall 4n ett sidospar och detta faktum ger att anlaggningsmassan i ett underhallsperspektiv
reduceras med 4 kr/m pé bandelarna 124 och 126.

I tabell 21 redovisas nominell drift- och underhéllskostnad for olika bandelar med hinsyn till
ovanstaende bearbetningar.

underbyggnad. Underhéllskostnaden ar 2005 f6r bandel 126 respektive 124 var 150 respektive 177 kr/m vilket
innebér att underhéllskostnaden for bandel 126 var ca 20 % lagre. Bandel 126 kan ddrmed ségas vara 20 %
bittre &n bandel 124. Eftersom den nya banan bland annat har en betydligt battre geometri 4r det enligt
Banverkets platsansvarige rimligt att den nya banan &r minst 50 % béttre jamfort mot bandel 126, atminstone i
inledningsskedet. Jamfort mot bandel 124 ar den 77 % bittre (1,50%177/150). Eftersom den nya banan kommer
att trafikeras med tdg med hogre hastigheter dn vad som é&r fallet i dag kan inte initialstandarden tillatas sjunka
annat dn marginellt. Att sd inte sker antas vara beaktat genom att underhéllskostnaden foér den nya banan 6kas
med 22 % enligt tredje punktsatsen ovan.
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Tabell 21: Nominell drift- och underhéllskostnad per sparmeter for olika bandelar i prisnivd 2006-
medel

Drift- och underhall totalt
Banfakta Nominell kostnad (prisnivd 2006-medel)
Tot sparlangd Drift- och underhall
[m] [kr/spm]
Stambanan genom 6vre Norrland
JA
Luled-Boden 43 772 393
Boden-Bastutrask 187 482 249
Bastutrask-Vannas 124 219 222
Vannas-Umea 32 043 284
UA
Luled-Boden 43772 351
Boden-Bastutrask 179 757 105
Bastutrask-Vannas 119 101 88
Vannas-Umed 32043 134
Skelleftedbanan
JA
Bastutrask-Ronnskarsverken 67 932 81
UA
Bastutrask-Ronnskarsverken 67 932 72
Pitedbanan
JA
Alvsbyn-Pited 61 152 145
UA
Alvsbyn-Pited 61 152 115
Norrbotniabanan
UA
Lulea-Pited (ej via Kallax fpl) 64 968 223
Pite&-Skellefted 96 426 223
Skellefted-Umed 150 852 188

1.10.2 Reinvesteringskostnad

Fasta reinvesteringar har berdknats for befintliga bandelar (119 (Luled-Boden), 124 (Boden-
Bastutrisk), 126 (Bastutrisk-Vinnis), 146 (Vinnis-Umed), 141 (Alvsbyn-Pited/Svedjan) och 143
(Bastutrask-Ronnskérsverken)) och nya bandelar (Norrbotniabanan Lulead-Umeéd) och omfattar
foljande komponenter: bana (underbyggnad och 6verbyggnad for samtliga spar exklusive
sparvéxlar); sparvaxlar i samtliga spar; elkraft linje samtliga spar; signal linje samtliga spar.
Reinvesteringskostnaden for varje komponent beréknas utifran antal reinvesteringstillfallen och
komponentens kalkylvidrde. Antalet reinvesteringstillfdllen for respektive komponent fram till ar
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2059" baseras pa dels senaste sammanvigda senaste reinvesteringsar for befintliga bandelar i JA och
UA och fran trafikstartar for nya strickningen Umeé-Luled i UA, dels uppskattad livslingd for
respektive bandels komponenter. Se tabell 22 och 23.

Till kalkylvirdet for banan ldggs en s kallad dispositionstidskostnad som &r en funktion av
maskinparkens fasta kostnader och antalet tillgdngliga timmar pa sparet per arbetspass. Vid 9
timmars dispositionstid &r tilligget 0 kr/lm, vid mer &n 9 timmars dispositionstid uppstér ett negativt
tilldgg (avdrag) som Okar for varje timme langre dispositionstid, och vid mindre d4n 9 timmars
dispositionstid ett positivt tilligg som 6kar for varje timme kortare dispositionstid.”” Den storsta
dispositionstiden (storsta avdraget) som anvénts i kalkylen dr 11 timmar (-292 kr/sparmeter) och den
minsta dispositionstiden (storsta tilligget) som anvints 4r 5 timmar (2 335 kr/sparmeter).”' Det
innebdr att det finns kostnader i foretrddesvis JA som inte dr medridknade varfor detta leder till
kalkylposten Reinvesteringar dr underskattad i kalkylen. Livsldngden (reinvesteringsintervallet) for
bana och sparvéxlar dr berdknade utifran de forutsattningar som anvénts for att berdkna drift- och
underhallskostnaderna.

For elkraft linje antas att befintliga banor utrustas med EU-stromavtagare vid nésta
reinvesteringstillfdlle (summan av senaste reinvesteringsar och livslangd enligt tabell nedan). For
signal linje antas att samtliga befintliga banor utrustas med nytt trafikledningssystem (ERTMS) ar
2028.%* Aven om det teoretiska reinvesteringstillfillet infaller fore ar 2028 enligt tabellen nedan antas
hér att ingen reinvestering sker av befintligt trafikledningssystem i avvaktan pa det nya systemet,
vilket innebér att reinvesteringsbehovet for strickan Luled-Boden-Viannés underskattas. P4 strackan
Vinnés-Boden i UA minskas nominella reinvesteringskostnaden med 113 kr/m (prisniva 2006-
medel). Baserat pa en minskad kostnad av 36 mnkr (prisniva 2008-06) tack vare 6kade disptider nér
trafiken minskar pa bandel 124 och 126.%

" Byggstart 4r 2010 + byggtid 10 ar + kalkylperiod 40 &r -1.

2 Rapport. Kostnadsférandringsberoende disptider sparbyte Vns-Bst. Investeringssektionen f.d. Norra
Banregionen ar 2003. Berikningen bygger pé foljande: Strickan 110 000 meter och maskinkapaciteten 150
meter/timme erfordrar 733 effektiva timmar. 9 timmar antas vara neutral disptid. Med stélltid 3 timmar fis 6
timmars effektiv arbetstid eller 122 arbetsdagar. Med kortare disptid d4n 9 timmar okar antalet erforderliga
arbetsdagar och ddrmed Gkar kostnaden per sparmeter och med kortare disptid &n 9 timmar minskar antalet
erforderliga arbetsdagar och dirmed minskar kostnaden per sparmeter.

2111 timmar har valts som maximal disptid utifrén den nya arbetstidslagstiftningen och 5 timmar har valts som
minsta disptid da det inte anses 16nsamt att ga ut farre timmar (dvs. med mindre 4n tva timmars effektiv
arbetstid). Vissa banor har en faktiskt berdknad disptid som faller utanfor denna begrénsning. Strackan Lulea-
Boden har i JA 4,9 timmar (2 519 kr/m), Vannés-Umed i JA resp. UA 2,0 timmar (oo, ty division med noll)
resp. 3,5 timmar (12 843 kr/m), Bastutrdsk-Skellefted i JA resp. UA 17,1 timmar (-671 kr/m) resp. 23,4 timmar
(-824 kr/m), Alvsbyn-Pited i JA resp. UA 14,3 timmar (-548 kr/m) resp. 23,1 timmar (-819 kr/m).

*? Enligt E-mall frén Jorgen Nyberg, AF-Infraplan 2007-03-30, anger Rolf Haraldsson, XSp, att ett rimligt
antagande ar att ERTMS investeras under perioden 2025-2030.

# AF-Infrastruktur AB. Banverket Investeringsdivisionen Luled, Norrbotniabanan. Teknisk och kapacitets jamforelse
Norrbotniabanan kontra Stambanan genom évre Norrland. 2009-10-13.
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I tabell 22 redovisas nominell reinvesteringskostnad for bana (banupprustning) for olika bandelar.

Tabell 22: Nominell reinvesteringskostnad for bana for olika bandelar i prisniva 2006-medel

Reinvestering Bana
Banfakta Tid Nominell kostnad (prisniva 2006-medel)
Tot sparlangd | Senaste | Livslangd | Disptid | Banupprustn. | Tillagg disptid | Tot ban.upprustn
[m] Reinvar [ar] [timmar] [kr/spm] [kr/spm] [kr/spm]
Stambanan genom 6vre Norrland
JA
Luled-Boden 43772 1995 40 5,0 7 007 1930 8 936
Boden-Bastutrask 187 482 1983 40 6,3 7 007 789 7 796
Bastutrask-Vannas 124 219 2005 40 5,3 7 007 1552 8 559
Vannas-Umeé 32043 2000 45 5,0 7 007 1930 8 936
UA
Luled-Boden 43772 1995 43 5,3 7 007 1552 8 559
Boden-Bastutrask 179 757 1983 54 9,8 7 007 -114 6 893
Bastutrask-Vannas 119 101 2005 54 8,2 7 007 148 7 155
Vannas-Umeé 32043 2000 61 5,0 7 007 1930 8 936
Skelleftedbanan
JA
Bastutrask-Ronnskarsverken 67 932 1990 45 11,0 7 007 -241 6 765
UA
Bastutréask-Ronnskarsverken 67 932 1990 53 11,0 7 007 -241 6 765
Pitedbanan
JA
Alvsbyn-Pite& 61 152 1990 45 11,0 7 007 -241 6 765
UA
Alvsbyn-Pite& 61 152 1990 59 11,0 7007 -241 6 765
Norrbotniabanan
UA
Lule&-Pited (ej via Kallax fpl) 64 968 2019 43 6,7 7 007 600 7 606
Pite&-Skellefte& 96 426 2019 43 6,7 7007 600 7 606
Skellefted-Umeé 150 852 2019 44 5,9 7 007 1031 8 038

I tabell 23 redovisas nominell reinvesteringskostnad for sparvixlar, elkraft linje och signal linje for
olika bandelar.
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Tabell 23: Nominell reinvesteringskostnad for sparvaxlar, elkraft linje och signal linje for olika
bandelar i prisnivd 2006-medel

Reinvestering Sparvaxlar Reinvestering Elkraft linje Reinvestering Signal linje
Banfakta Tid Nominell kostnad™ Tid Nominell kostnad Tid Nominell kostnad
Antal Senaste | Livslangd Vaxelbyte Senaste | Livslangd Elkraft linje Senaste | Livslangd Signal linje
[st] Reinvar [ar] [kr/st och tillfalle] Reinvar [ar] [kr/spm] Reinvar [ar] [kr/spm]
Stambanan genom 6vre Norrland
JA
Luled-Boden 103 1989 38 1885 706 1992 40 2277 1965 40 1744
Boden-Bastutrask 120 1987 38 1977 454 1989 40 2277 1971 40 1744
Bastutrésk-Vannas 91 2005 38 1986 895 1987 40 2277 1968 40 1744
Vannas-Umed 9 2000 41 2263 821 2003 40 2277 1999 40 1744
UA
Luled-Boden 103 1989 41 1885 706 1992 40 2277 1965 40 1744
Boden-Bastutrask 120 1987 51 1977 454 1989 50 2277 1971 40 1631
Bastutrésk-Vannas 91 2005 51 1986 895 1987 50 2277 1968 40 1631
Vannas-Umed 9 2000 56 2263821 2003 50 2277 1999 40 1744
Skelleftedbanan
JA
Bastutrésk-Ronnskarsverken 32 1988 43 2043 539 1995 40 2277 2015 40 1744
UA
Bastutrask-Ronnskarsverken 32 1988 50 2043539 1995 40 2277 2015 40 1744
Pite&banan
JA
Alvsbyn-Pite& 20 1996 42 2122840 2003 40 2277 2004 40 1744
UA
Alvsbyn-Pited 20 1996 55 2122840 2003 50 2277 2004 40 1744
Norrbotniabanan
UA
Luled-Pited (ej via Kallax fpl) 24 2019 40 2043539 2019 40 1541 2019 40 1744
Pited-Skellefted 32 2019 40 2043 539 2019 40 1541 2019 40 1744
a-Umed 50 2019 41 2 059 399 2019 40 1541 2019 40 1744

* Kostnaden for sparvéxlar ar en sammanvéagd kostnad av huvudtagsparvéxlar och sidotagsparvaxlar, dar huvudtagsparvéxlar ar dyrare.
Den sammanvigda kostnaden varierar darfor beroende pé fordelningen av antal sparvéxlar av respektive typ.

Beriknade totala reinvesteringskostnaden pa sparmeter- och sparvéxelberoende poster pa
Norrbotniabanan har dkats med 15 % for att i likhet med drift- och underhéllskostnaderna beakta att
den kostnadsdrivande anldggningsmassan i UA &r 15 % hdgre dn i JA, t.ex. tunnlar.

Utdver detta har hinsyn dven tagits till 6kad reinvesteringskostnad till foljd av den 6kade mingden
jarnvégsbroar i UA. Livsldngden for broar &r 120 &r varfor en fullstidndig reinvestering inte &r aktuell
inom kalkylperioden. Detta giller for broar i UA och JA med undantag for tva broar vid Astrisk och
Myrheden pé 75 resp. 5 mnkr (prisniva 2008-06) &r 2022 i JA och &r 2030 i UA. Det finns ett
underhallsbehov vart 30: e ar pa cirka 14 000 kr per meter bro (prisniva 2006-medel) som i denna
kalkyl betraktas som en reinvestering.**. Till f5ljd av halverad trafik pa Stambanan genom Gvre
Norrland i UA antas att livslangden 6kar med 10 &r i UA. I tabell 24 redovisas nominell
reinvesteringskostnad for jarnvégsbroar.

* Livslingden for vigbroar ér 80 &r och komplett reinvestering for broar i UA infaller inte inom
kalkylperioden. En viss reinvesteringskostnad finns for vigbroar men den kostnaden ingar i DoU och &r
diarmed beaktad i den 15-procentiga 6kningsfaktorn i DoU-kostnad i UA m.h.t. 6kad kostnadsdrivande
anlidggningsmassa.
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Tabell 24: Nominell reinvesteringskostnad for jarnvagsbroar i prisnivad 2006-medel

Reinvestering Jarnvagsbroar
Banfakta Tid Nominell kostnad
Antal Senaste | Livslangd | Fullstandig reinv. Mindre reinv 30 ar
[m] Reinvar [ar] [mnkrtillfalle] [kr/st och tillfalle]
Stambanan genom 6vre Norrland
JA
Véannas-Boden 105 2022 120 75 -
Véannas-Boden 2 450 1982 30 - 13571
UA
Véannas-Boden 105 2030 120 75 -
Véannas-Boden 2 450 1982 40 - 13571
Norrbotniabanan
UA
Umea-Luled 10 896 2019 30 - 13571

1.11 Ovriga effekter

I grundkalkylen har en 6vrig monetér effekt berdknats, 6kad leveranssikerhet, vilken ar baserad pa
tva rapporter framtagna av Banverkets Norrbotniabanegrupp®.

1.11.1 Okad leveranssiakerhet

I nuldget transporteras stora varuvérden pa det sarbara enkelsparsystem som Stambanan genom 6vre
Norrland utgor. De potentiella kostnaderna for langre stopp eller avbrott i transporterna dr mycket
hoga ifall avbrottet leder till produktionsbortfall’. En fullt utbyggd Norrbotniabana skulle 6ka
leveranssdkerheten. I denna kalkyl, som inte baseras pa produktionsbortfall, 4r utgangspunkten ett tre
dagars avbrott vart annat ar dar godsvolymerna antas lagras och transporteras med lastbil och
passagerarna transporteras med buss.

Den inbesparade avbrottskostnaden beréknas under kalkylperioden uppga till 301 mnkr, varav
godstrafikkostnader 214 mnkr och persontrafikkostnader 87 mnkr.

% AF-Infrastruktur AB. PM: Delutredning avseende kostnader for 6verflyttning till andra transportsatt eller
lagerhallning, vid totalt kapacitetsbortfall pa Stambanan norr om Hallnas. 2008-10-19 och PM: Delutredning
avseende kostnader for 6verflyttning till andra transportsétt eller uteblivna resméjligheter, vid totalt
kapacitetshortfall pa Stambanan norr om Hallnas. 2009-10-19.

26 Banverket. PM Kontroll och komplettering av tre kalkylposter i Banverkets pag&ende samhéllsekonomiska
kalkyl. Dnr F 07-895/SA20. BRNT 2007:32. 2009-01-26 (090305)
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2 Kanslighetsanalyser

Ett antal kénslighetsanalyser har genomforts for att undersoka hur kanslig den framriaknade
16nsamheten i grundkalkylen dr for &ndringar i olika kalkylforutséttningar. Se den samlade
effektbeddmningen for resultat av analyserna. I tabell 25 finns fr.o.m. analys nr 2 en forteckning av
kénslighetsanalyserna. Av tabellen framgér i de flesta fall tydligt innehéllet i respektive
kénslighetsanalys. For kidnslighetsanalys nr 8-12, samt nr 17 redovisas nedan en kort beskrivning av
forutséttningarna i respektive analys. Sammanstéllning av resultat fran samtliga
Sampers/Samkalkberdkningar och till vilken analys de anvénds redovisas sist i avsnittet.

Tabell 25: Huvudanalys och kanslighetsanalys (2-17)

Nummer 2-17 &r kanslighetsanalyser med Investeringskostnad 50 % sékerhetsniva och
Huvudanalysens 6vriga forutsattningar dar inte annat anges. G och/eller P anger att
godstrafik och/eller persontrafik berors.

1. Huvudanalys Investeringskostnad 50 % sakerhetsniva

2. Huvudanalys Investeringskostnad 85 % sakerhetsniva

3. Noll trafiktillvaxt efter &r 2020 (G och P)

4. Hog trafiktillvaxt efter &r 2020 (1,5 ggr normal) (G och P)

5. Hogre langvaga tagtaxor + 25 % (P)

6. Lagre fordonskostnad jarnvéag -25 % (G och P)

7. Hogre CO2-vardering (3,5 kr/kg istéllet for 1,5 kr/kg) (G)

8. Referensscenario motsvarande Huvudanalys (G och P)

9. Inbyggd potential bandel - endast pa NBB (G)

10. Inbyggd potential bandel - fran start till malpunkt (G)

11. Godsprognos Hog (Okn. jfr Bas-prognos enl. SSAB: s uppgifter. Ej rule-of-the-half) (G)

12. Nyskapade godsvolymer enl. Godstrafikstudie. (Med rule-of-the-half) (G)

13. Godsprognos Hog + Nyskapade volymer (G)

14. Referensscenario med Godsprognos hég (G och P)

15. Referensscenario med Nyskapade volymer (G och P)

16. Referensscenario med Godsprognos hog och Nyskapade volymer (G och P)
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17. Leveranssakerhet produktionsbortfall 0,9 mdkr av avbrott vart 15:e ar (G och P)

8. Referensscenario motsvarande Huvudanalys (G och P). Referensscenariot for godstrafiken?’
innebdr en minskning av transportarbetet i hela jarnvagssystemet i Sverige ar 2020 med ca 4 %
jamfort med Huvudanalysen (fran 28,08 mdr tonkm i EET-scenariot till 26,95 mdr tonkm 1
Referensscenariot). I denna kalkyl har samma minskning av transportarbetet antagits och
minskningen har applicerats pa bade existerande och overflyttade volymer. I Referensscenariot for
gods antas ingen fordndrad effektivisering av fordon varfor virden pa emissioner &r lika som i
Huvudanalysen. Drivmedelsskatten sénks dock fran 4,069 kr/fkm (se avsnitt 1.9.3) till 2,012 kr/fkm*®
under antagande att det inte blir ndgon kilometerskatt eller skattehdjning pé dieselbrinsle samt att
Eurovinjetten® finns kvar i hela Europa inklusive i Sverige.

Referensscenariot for persontrafiken® innebir en minskning av transportarbetet med 5,7 % (fran
378,71 mdr personkilometer i EET-scenariot till 357,03 mdr personkilometer i Referensscenariot).”!
Jamfor tabell 26 nedan for Samkalkresultat.

9. Inbyggd potential bandel - endast pa NBB (G). Norrbotniabanan byggs enligt gillande normer
med avseende pa lutningar och ldngd p& motesstationer for att medge vagnvikten 1600 ton for 1 Re-
lok och/eller tdg som &ar 750 meter langa. Pa grund av att vissa bandelar soder om Norrbotniabanan,
bl.a. Adalsbanan, inte har samma standard som Norrbotniabanan kan inte denna potential nyttjas fullt
ut. Det innebdr att vissa transportuppldgg inte kan nyttja vagnvikten 1 600 ton eller tdglangden 750 m
fran start till mélpunkt. Omgivande banstrickor begrénsar vagnvikten till 1 400 ton och taglingden
till 630 m. I denna kénslighetsanalys antas att de transportuppldgg som kan nyttja den fulla
potentialen transporterar godset med den potentialen mellan Luled och Umed. 1 600 tons vagnvikt
géller for staltdg och papperstag och 750 meter langa tag géller for vagnslasttag och kombitag.

10. Inbyggd potential bandel - fran start till malpunkt (G). Jimfor inledande text for
kanslighetsanalys nr 9. I denna kénslighetsanalys, nr 10, antas att de transportuppldgg som kan nyttja

*" Banverket och Vigverket. PM. Prognoser for godstransporter 2020. 2009-02-20. Gller hela stycket dér ej
annat anges.

** BVH 706 avsnitt 5.28.3.

%% Ett harmoniserat avgiftssystem for fordonsskatter, vagtullar och avgifter for anvandningen av
véginfrastrukturer.
http://europa.eu/legislation_summaries/internal market/single market for goods/motor_vehicles/interactions
industry policies/124045b_sv.htm.

3% Banverket och Vigverket. PM. Persontransportprognoser 2020 och 2040. 2009-02-06

3! Samkalk EET: Banverket. MS Exceldokument Samkalk P08142020UA_NBBrev_flygrev, rétt upprakningstal
(090917). Samkalk Referensscenariot: Banverket. MS Exceldokument P08142020UA NBBrev_flygrev. REF
(090704)
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den fulla potentialen transporterar godset med den potentialen fran start till mélpunkt &ven om
malpunkten ligger soder om Norrbotniabanan. Avser samma tdg som i kinslighetsanalys nr 9.

11. Godsprognos HOg. Den Bas-prognos som ligger till grund for huvudanalysen ar framtagen med
utgangspunkt fran trafik och godsvolymer &r 2006. Dessa har sedan rdknats upp med
branschutvecklingstal baserade pa bl.a. Langtidsutredningen 1999/2000. SSAB: s planerade 6kning
av produktionen i Luled med ca 50 procent till ar 2015 fangas inte upp med den metod som ligger till
grund for Bas-prognosen. For att beakta denna dkning har en Bas-prognos HOg tagits fram for att
anvandas i kdnslighetsanalyser. Da det inte handlar om 6verflyttade volymer fran andra trafikslag
eller tillkommande volymer till f6ljd av en infrastrukturinvestering anvénds inte regeln om rule-of-
the-half vid berdkning av nyttor.

17. Leveranssakerhet produktionsbortfall 0,9 mdkr av avbrott vart 15:e ar. Med utgédngspunkt
fran en olycka i Ektrisk pa Stambanan genom 6vre Norrland norr om Vénnés ar 2005 har ett antal
effekter for ett veckolangt avbrott identifierats i en rapport framtagen av Norrbotniabanegruppen.™ I
rapporten redovisas tvd mojliga scenarier som forutom effekter for persontrafiken innehaller
produktionsstopp respektive alternativa transportsitt. I kénslighetsanalysen har scenariot med
produktionsstopp anvénts med tillhérande foljande effekter som uppstar per avbrottstillfille:

e Effekter for varudgare: 252 mnkr

e Balanseringsproblem och leveransgarantier godstransportorer: 5,5 mnkr

e Forlorade intékter for transportdrer som inte balanseras av intdkter pa annat hall: 13 mnkr
e Negativa effekter for jarnvigsforetag persontrafik: 10 mnkr

e Forseningstider passagerare: 13 mnkr

Virdet for effekter for varudgare multipliceras med faktorn 2,63 for att beakta att samtliga volymer
som transporteras berdrs och inte bara de foretag som intervjuades i studien.

Den nominella kostnaden per avbrottstillfille i prisnivd 2006-medel berdknas uppga till
(252 *2,63) +5,5+ 13 + 10 + 13 = 704 mnkr.

I avbrottskalkylen antas att ett avbrott motsvarande det i Ektrask intraffar vart 15: e &r frdn och med
ar 2005%. Det ger diskonteringsfaktorn 1,386 for gods och 1,535 for persontrafik®. Fér samtliga
effekter utom for forseningstider pafors skattefaktor 1, 1,21.

32 Banverket. PM Kontroll och komplettering av tre kalkylposter i Banverkets pagéende samhallsekonomiska
kalkyl. Dnr F 07-895/SA20. BRNT 2007:32. 2009-01-26 (090305).

*3 En indikation pa att detta antagande inte &r orimligt &r att det sedan ar 2005 har intréffat tva avbrott pa
Stambanan genom 6vre Norrland som varat ldngre &n ett dygn. Avbrotten skedde soder om Vénnds men
banstandard och mdjlighet till omledning &r i princip lika som norr om Vénnis. Det forsta avbrottet intraffade i
Hornsjo strax soder om Vénnds 2008-03-27 kl. 17.06 och trafiken &terupptogs 08-03-28 kl. 18.15. Avbrottet
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Det samhillsekonomiska nuvardet pa 40 ar blir da:
[((((252 *%2,63)+ 5,5+ 13)* 1,386 + 10 * 1,535) * 1,21) + 13 * 1,535] =1 182 mnkr

I samband med olyckan i Ektrésk uppstod dven direkta effekter (som inte finns med i citerad rapport)
i form av kostnader for t.ex. reparation av lok och vagnar samt reparation av sparanldggning samt
overtid for tagklarerare.”> Den nominella kostnaden for dessa tillkommande poster uppgar till ca 28
mnkr per avbrottstillfalle (nuvédrde 41 mnkr pa 40 éar). Den totala nominella effekten per
avbrottstillfille uppgar darmed till 732 mnkr och nuvérdet till 1 223 mnkr.

For att inte Overvardera kinslighetsanalysen riaknas huvudkalkylens varde pa 301 mnkr enligt avsnitt
1.11.1 av. Virdet pé kalkylposten som anvinds i kdnslighetsanalysen uppgér dirmed till 922 mnkr.

I tabell 26 redovisas en sammanstillning av genomforda Sampers/Samkalkberékningar’ och i vilken
eller vilka analyser de anvénds.

berodde pa en ursparning som orsakades av varmgéng i lagerbox. Totalt instélldes ca 45 tag varav 4 persontag
som ersattes av buss. Det andra avbrottet skedde vid Aspeé mellan Mellansel och Langsele 2008-06-04 kl.
11.42 och trafiken &terupptogs 2008-06-06 kl. 12.30. Avbrottet berodde pé en ursparning som orsakades av en
solkurva. Totalt instélldes 113 tag varav 8 st persontdg som ersattes med buss. 4 tag tva i varje riktning
omleddes pa inlandsbanan. Uppgift enligt Annika Johansson, LDnS, bitr. driftsomradeschef, 090309.

34 Baserat pé foljande kalkylparametrar: 40 ars kalkylperiod, 10 ars byggtid, 4 % kalkylrénta, 0,88 % autonom
tillvaxt av godstrafik 2010 och framat, 1,73 % autonom tillvéxt av persontrafik 2010 och framat. Tillvéxttalet
for persontrafik har reviderats sedan rapporten PM Kontroll och komplettering .... togs fram.

3% Banverket. Rapport om plankorsningsolycka i Ektrésk 2005-03-29. 2006-06-29. Dnr: BRN 05-412/TR30.
Personlig kommunikation Lars Sundholm Banverket 2007-07-02 och 2007-08-22.

%% Hir anges Banverkets MS Exceldokumentnamn for respektive analys. EET: Samkalk
P08142020UA_NBBrev_flygrev, ratt upprakningstal (090917). 0 % trafiktillvédxt: Samkalk
P08142020UA_NBBrev_flygrev_Noll_tillvéxt (090904). 50 % trafiktillvéxt: Samkalk
P08142020UA_NBBrev_flygrev_Hdgre_tillvaxt (50 %) 090907. Léngvéga tdgtaxor + 25 %: Samkalk
P08142020UA_NBBrev_flygrev_+25taxa, (090902). Léagre fordonskostnad — 25 %: Samkalk

P08142020UA NBBrev_flygrev_Fordonskostnader Jvg (-25 %) 090908. Referensscenariot: Samkalk
P08142020UA_NBBrev_flygrev_REF (090704),.
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Tabell 26: Resultat Sampers/Samkalk (miljoner kronor, prisnivd 2006-medel)

Forekommer i analys nr

1-2,7,9-13, 17 3 4 5 6 8, 14-16
Hvuudanalys (EET) | Tillvaxt 0% Tillvéxt 50% Taxor +25% Fordonskostn -25% Referensscenario
1) Producentdverskott 577 398 655 1352 1642 507
Biljettintakter 2541 1947 2938 2673 2541 2425
Fordonskostnader kollektivtrafik -1590 -1263 -1851 -967 -525 -1559
Moms pa biljettintakter -144 -110 -166 -151 -144 -137
Banavgifter -230 -176 -266 -203 -230 -222
2) Budgeteffekter (inkl. Skf 2) -620 -484 -719 -405 -396 -331
Drivmedelsskatt for vagtrafik -807 -618 -933 -679 -807 -516
Vagavygifter/vagskatt 0 0 0 0 0 0
Moms pa biljettintakter 144 110 166 151 144 137
Banavgifter 230 176 266 203 230 222
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1)** -186 -152 -218 -80 37 -174
3) Konsumentdverskott 8 643 6623 9993 7 356 8643 8017
Reskostnader -13 -10 -15 -21 -13 8
Restider 8655 6 632 10 007 7378 8655 8009
Vagavygifter/vagskatt 0 0 0 0 0 0
Godskostnader 1 0 1 -1 1 0
4) Externa effekter 968 744 1118 1503 968 955
Luftféroreningar o klimatgaser 741 570 856 675 741 721
Trafikolyckor*** 334 256 386 924 334 338
Marginellt slitage kollektivtrafik -107 -82 -124 -96 -107 -104
5) DoU och reinvesteringar**** 0 0 0 0 0 0
DoU vagtrafik 0 0 0 0 0 0
Trafikoberoende DoU jarnvag 0 0 0 0 0 0
Reinvesteringar jarnvag 9 569 7280 11 047 9 805 10 857 9148
SUMMA 9569 7 280 11 047 9 805 10 857 9148
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