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1. Bakgrund och syfte

Den langa enkel spariga Stambanan genom 6vre Norrland (SgoN) &r i dag den enda anvandbara
jarnvagslinje som tillgodoser landets behov av nord-sydliga jarnvagstransporter. Industri och
befolkning & koncentrerad till kuststéaderna varfor SgoN:s lage nagramil in i landet medfér 1anga
omvégar for godstransporterna samt att persontrafiken pajarnvag i princip ar begransad till 1angvéaga
nattdg. Detta paverkar transport- och restidskostnader for néaringsliv och resenérer. Banan & brantare
och kurvigare &n de flesta banor i 6vriga Sverige varfor begransningar i till&tna vagnvikter och
hastigheter kar transportkostnaderna. Kombinationen av langt enkelspar med otillréackligt antal
motesstationer och ingen magjlighet till omledning innebér att SgoN har ett hogt kapacitetsutnyttjande
med forhojd risk for forsening. Darmed kan SgoN inte nyttjas tillfredstallande for landets sa viktiga
malm-, stal- och skogsbruksindustrier eller for naringslivet i 6vrigt. Persontrafikens kon skraft ar
i dag svag pga. SgoN:s placering och | &g turtéthet. Sammantaget innebar nuvarande sit i
forutsattningar for Overforing av godstill jarnvag och for okat resande.

kustnéra enkel spar 1angs den industri- och befolkningstéta stréckan Um
Banan byggsfor 750 m langa godstag med vagnw kt max 1600 ton och axellp atervikt max 30/12

de p atser Beroende pa val
ed och Luledingdr som

och Pitea (vilka saknar persontagstrafik idag) samt pa ett antal mell
av stréckning blir det 6-10 regionaltagstationer déar bl.a. w/gplat
majliga aternativ.

resandevolymerna och féardigbyggd bidrar NBB d
jarnvagstrafiken Umea-Sundsvall-Gévle. NBB &r
kustnéra bana fran Stockholm till Haparanda |3
koncentrerade. NBB & nddvandig for att up
och for internationella transporter | &figs d
och Haparandabanan kompl etterar NB

rafikeringsunderlag for
lank for att uppna en komplett
adar industrier och befolkning &r

hallet nat for godstransporter genom landet
ropeiska natverket. Via kopplingen till Malmbanan

ellan Sveriges, Finlands och Norges

somddl i en lénk mellan norra
Integrationen mellan svenska och industrier har lett till 6kade godsfléden mellan landerna,
vilket redan pa kort sikt h . NBB starker aven transporter till/fran norra Norge eftersom
Norge inte har ndgot eg anhangande jarnvagssystem. | fraga om hallbar utveckling uppfyller
projektet de flesta ekgro a, satiala och miljomassiga kriterier som stallts upp pa saval nationell,
nordisk som europeisk niv.

Proje BB har et hog uppfyllelse av alatransportpolitiska mal. Effekterna &r goda for
dde na , befolkning och miljon. Industrins konkurrenskraft kommer att foérbéttras tack vare
transportkostnader till f6ljd av majligheten att kora fler, 1angre och tyngre godstag
Snabbare och kortare strécka. Samtidigt hojs transportsdkerheten genom majligheten att
fortfarande Ayttja SgEGN som ett ” dubbel spar” . Jarnvagen kommer att upplevas som ett attraktivt
alternativ till vag och gofart for godstransportkdparna vilket bidrar till minskad klimatpaverkan. For
resendrer innebar projektet mojlighet till radikalt minskade restider och 6kad turtéthet. Samtidigt som
den idag |aga kollektivtrafikandelen (< 10 %) darmed kan forvantas narma sig det nationella
genomsnittet Okar mdjligheternatill arbetspendling vilket sasmmantaget kan bidratill minskad
klimatpaverkan samt okad regionforstoring. Totalt sett innebéar projektet en kraftig forbéttring av
regionens funktion for bade naringsliv och befolkning. Stora klimatforbéttringar uppnas dér t.ex.
kol dioxidutsl &ppen beraknas minska med ca 80 000 - 90 000 ton per ar.

| den fortsatta framstallningen kommer den samhéallsekonomiska |dnsamheten av projektet att
beskrivas 6versiktligt. Inledningsvis redovisas de viktigaste kalkylférutsattningarna.



2 Kalkylforutsattningar

2.1 Grundlaggande kalkylforutsattningar

De samhal I sekonomiska berakningarna & baserade pa BVH 706, Banverkets ordinarie handbok for
samhaéll sekonomiska berékningar. | Tabell 1 redovisas grundldggande kalkylforutsattningar som &r
likafér alla projekt.

Tabell 1. Grundldggande kalkylforutsattningar

Kalkylparameter Véarde
Prisniva 2005-01/2001-01
Byggstart, & (kalkylméassig) 2010 KJ
Prognosar 2020
Kalkylranta 4% ‘
Kalkylperiod 60 &r frén trafikstart V)
Trafiktillvéxt persontrafik 2010-2030 1,3 % per &
Trafiktillvaxt persontrafik 2030- 0,5 % per &
Trafiktillvéxt godstrafik 2010-2020 0,8 % per &
Trafiktillvaxt godstrafik 2021 0,5 % per &
Skattefaktor 1 1,23
Skattefaktor 2 1,30
Skattefaktor 1 och 2 1,53
Kalkylens effekter ar berdknade utifran att hel@’ban Luled & byggd. De positiva effekter som

uppstar efter varje etapputbyggnad 'U]an h an ¢ dig finns darfor inte med i kalkylen.

2.2 Trafikeringsunderl

2.2.1 Persontrafik

Persontrafikeffekter &r b

e med hjép av den nationella prognosmodellen Sampers/Samkalk
som bl.a. Banverket anv§ i

jamférel sealternativ edningsalternativet (UA) &r utférd centralt inom Banverket (f.d.
huvudkontoret). erande tagresenarer mellan Vannas och Boden uppgar till cirka 900 000 per &r.
Tillko ellan Umed och Luled som nyskapats eller som overflyttats fran bil, buss
och f

Forsta etappen av NBB, delen Skelleftea-Pited, ingar som forutséttning i BAS-prognosen varfor den
delen (de volymer som transporteras pa den delen) inte tas med i JA da den samhallsekonomiska
beddmningen/kalkylen avser att jamfora en komplett Norrbotniabanai UA mot befintlig/dagens
infrastruktur i JA. De volymer som transporteras pa NBB-delen Skellefted-Pitedi BA S-prognosen
transporteras darfor i JA pa Stambanan genom 6vre Norrland pé delen Alvsbyn-Bastutrask.

Tillkommande godsvolymer i UA & hamtade fran en reviderad upplaga av Norrbotniabanegruppens
Godstrafikstudie." Godstrafikstudien bygger i huvudsak p&intervjuer med varuggare (industrier),

! Norrbotniabanegruppen/AF-Infraplan. Norrbotniabanan, Godstrafikstudie Norrbotniabanan, Sutrapport, 30
november 2005. Under 2006 genomfordes kompletterande intervjuer.



speditorer, operatérer och terminalégare. Enligt den reviderade godstrafikstudien uppgar den totala
tillkommande volymen till 2,0 miljoner nettoton (mnton). Cirka 0,5 mnton av detta dr en
prognosticerad produktionsokning for SSAB fram till & 2010 pga. okad efterfragan. Denna volym
ingdr darfor i existerande volymer (BAS-prognosen). Total tillkommande volym enligt den reviderade
godstrafikstudien som utgor underlag for kalkylen uppgar darmed till 1,5 mnton.

Utover dessa volymer antas tillkommande volymer i kalkylen besta av 0,1 mnton graberg fran Aitik
till sddra Sverige® och 0,1 mnton kombigods som ansluter till den del av NEW-korridoren® somi
Sverige gar mellan Riksgransen och Haparande (via Mambanan och Haparandabanan). Underlag for
total volym tillkommande godsi kalkylen uppgar darmed till 1,7 mnton. Av forsiktighetsskal anvands
75 % av dennavolym, 1,3 mnton i kalkylen.

| den ursprungliga godstrafikstudien anges att godsvolymen pa snittet Skellefted-Umed/ -Vannas
uppgdr till 8,7 mnton varav existerande volymer pa Stambanan (& 2000) utgor 4,7 m
tillkommande volymer pa strackan Skellefted-Umea 4,0 mnton. | denna kalkyl mot
totalt 7,5 mnton varav existerande volymer pa Stambanan (& 2020) utgtr 6§84 mnto

prognosen och tillkommande volymer pé stréckan Skellefted-Umed 0,9 gl denna
kalkyl anvands sdlunda for detta snitt en godsvolym som &r 1,2 mnton lagrglan i ursprungliga
godstrafikstudien.

I den samhadll sekonomiska kalkyl som uppréttadesi samband m draget antogs utan stéd

i nagon godstrafikstudie att de tillkommande volymerna‘g] or
transporterades pa strackan Boden-V annés. Motsvarande véaide i akyl & 19 %. | Tabell 2
redovisas trafikering och resulterande resande- och godsv niva

Tabell 2. Tagantal, godsvolymer och resandeantal.,
JA UA UA-JA
Tagantal Volymer Volymer Tagantal Volymer

volym som

Gods Person | Summa Gods | Person Go Pel umma Gods Person Gods Person Summa Gods Person
Miljoner Miljoner Miljoner Miljoner
T&g/dygn |Tag/dygn | Tag/dygn |nettoton/: sande/ar Tag/dygn /dygn |nettoton/ér |resande/dr |Tag/dygn |Tag/dygn [Tag/dygn |nettoton/ér [resande/ér

Stambanan g 6 Norrland
Lule&-Boden 26 20 46 133 43 11,9 1014 000 -7 4 -3 -1.4 -116 000
Boden-Alvsbyn 35 12 47 0 21 1,9 0 -14 -12 -26 -3,9 -1 020 000
Alvsbyn-Bastutrésk 40 12 52 0 18 1,7 0 -22 -12 -34 -5,0 -975 000
Bastutrask-Hallnas 40 12 52 0 21 17 0 -19 -12 -31 -5,0 -960 000
Hallnas-Véannas 44 12 56 890 000 0 23 2,0 0 -21 -12 -33 -4,8 -890 000
Vannas-Umed 22 12 34 85 000 0 6 0,6 0 -16 -12 -28 -1,2 -885 000
Tvarbanor
[Alvsbyn-Pited 16 0 1,9 7 0 7 0,6 0 -9 0 -9 1,3 0
Bastutrask: 6 0 6 0,6, 6 0 6 0,4 0 0 0 0 -0,2 0

4RO 3 } 6 0 [ 0, 0 6 0 6 0,9 0 0 0 0 0,3 0
Norrbotniabanan
Luled-Pited 0 0 0 14 44 58 4,6 1775 000 14 44 58 4,6 1775 000
Pitd 0 0 22 32 54 6,0 1572 000 22 32 54 6,0 1572 000
Skellefted-Umed 0 0 I 0 0 20 32 52 5,8 1682 000 20 32 52 5,8 1682 000

2 Av den volym p& 1 miljon nettoton graberg som planeras transporteras frén gruvan i Aitik utanfor Gallivare
antas enligt Boliden 0,1 miljoner nettoton gatill sbdra Sverige med tag och 0,9 miljoner nettoton med bét fran
Luled

3 NEW, Northern East West Freight Corridor, &r ett transportupplagg mellan Kina och USA:s dstkust med
jarnvagstransporter fran Kina via Ryssland, Finland och Haparandabanan och Malmbanan genom Sverige till
hamnen i Narvik. Frén Narvik sker transporter med bét till USA:s dstkust. Under histen 2007 berdknas de forsta
provtransporterna genomforas. | Transportutvikling AS prognos fran 2004 raknades med att 500 000 TEU per &
skulle transporteras mellan Narvik och Kina nar korridoren &r fullt utvecklad. Med 5 ton per container (1agt
raknat) erhalls 2,5 miljoner nettoton per &r i Ost-vastlig riktning. Har antas sdlunda att en brékde! av
transportvolymen genom Sverige i 0st-vastlig riktning utgors av volymer som kommer fran/via Sverige i nord-
sydlig riktning.



3 Kalkylsammanstallning

3.1 Introduktion

| Tabell 3 nedan redovisas en sammanstélining av kalkylresultatet. Vardenai tabellen visar skillnaden
mellan de nuvardeberéknade kostnaderna och nyttornai UA och JA, avrundade till jdmna 100-tal
miljoner kronor.

Observeraatt kalkylsammanstalningen &r prelimindr. | takt med att bl.a. anldggningskostnaderna
forfinas kan déarfor redovisade resultat komma att forandras.




Index FP och IP

Index BVH 706

Prisniva 2005-01

Prisniva 2001-01

Grund

Utdkad

Grund

Utdkad

Samhallsekonomisk Anlaggningskostnad
Nominell UA-kostnad (prisniva 2007-01)
Nominell JA-kostnad (prisniva 2007-01)

Producentdverskott
Banhéllare
Drift och underhall
Reinvesteringar
Persontrafik
Biljettintakter
Fordonskostnader kollektivtrafik
Moms pa biljettintakter
Banavgifter
Forsening
Godstrafik

Budgeteffekter (inkl. Skf 2)
Drivmedelsskatt for vagtrafik
Vagavgifter/vagskatt

Moms pa biljettintakter
Banavgifter

Fordonskostnader ggr [(Skf 1)-1]

Konsumentoverskott

Persontrafik
Reskostnader
Restider
Vagavgifter/vagskatt
Godskostnader
Forsening

Godstrafik
Transporttid
Transportkostnader
Forsening

Ovriga samhallseffekter
Externa effekter
Persontrafik

Jarnvagstrafik
Luftféroreningar o klimatg;

Ovrig trafik

Marginellt slitage

Luftféroreningar o klimatgaser
Olyckor
Marginellt slitage

Luftféroreningar o klimatgaser
Trafikolyckor
Marginellt slitage
Korsningar mellan véag och jarnvag
Korsningsolyckor
Végtrafikanternas tids- och fordonskostnad

Ovriga monetéara effekter
Samhallsutvecklingseffekter
Okad leveranssakerhet
Foretagsekonomisk vinst nyskapade volymer

Summa nettonyttor
Nettonuvarde
Nettonuvardekvot

16 500 19 100
17800 20 400
1000

3800
1500
-300
1800
2300
1600
900
-100
-200
100
0

-300
-1100

400

2700
2300

19 700
3200 600
0,19 0,03

16 500 19 100
17800 20 400
1000

3800
1500
-300
1800
2300
1600
900
-100
-200
100
0

-300
-1100

100
300
400

11 700

1600
700
600
300

21 300
4800 2200
0,29 0,12

14 000 16100
17800 20 400
1000

3500
1300
-200
1500
2200
1500
900
-100
-200
100
0

300 @
-1
k4

100
300

1110
7 600

600
3500
500
2800
200

4300

4100
1400
-100

-100
1500
1000

400

100

2700

100

100
2600
2200

o o o O

18 600
4600 2500
0,33 0,16

14 000 16 100
17800 20 400
1000

3500
1300
-200
1500
2200
1500
900
-100
-200

11 100
7600

7000
0

600
3500
500
2800
200

4300

4100
1400
-100

-100
1500
1000

400

100
2700
100
0
0
100

2600
2200

200
200
200
100
100

1500
700
500
300

20 100
6100 4000
0,44 0,25

* Avser bruttovarde, dvs. utan avrékning av skatter. Minskad skatteintakt redovisas under Budgeteffeker




KakylsammanstalIningen & indelad i tva huvudgrupper, Index FP och I P respektive Index BVH 706.
"Index FP och IP” & en metod med index och indexniva for berékning av anléggningskostnad och
nyttor som & anvand i arbetet med reviderad Framtidsplan for aren 2004-2015 samt i

Inriktni ngsplaneringen. Metoden innebér att anlaggningskostnaden i prisniva 2007-01 réknas ned till
prisniva 2005-01 med anldggningskostnadsindex enligt BVH 706 och kalkylvéardenai BVH 706
réknas upp med KPI fran 2001-01 till 2005-01 med faktorn 1,05. " Index BVH 706" &r den formella
metoden med index och indexniva enligt BVH 706 for berakningar av anlaggningskostnad och nyttor.
Anl&ggningskostnaden i prisniva 2007-01 réknas ned till prisniva 2001-01 med
anlaggningskostnadsindex enligt BVH 706 och kalkylvardenai BVH 706 i prisniva 2001-01 anvands

med redovisad prisniva
—
idare

De tva huvudgrupperna r i sin tur indelade i Grund och Utdkad, dar Utokad omfattar til
Ovriga monetara effekter som kan vara svéra att beraknai en samhallsekonomisk kalkyl
avsnitt 3.2.6. Ovriga monetara effekter

For varje kolumn redovisas nettonuvardekvoten i ett spann, dvs med tva vag@en,
anlaggningskostnaden redovisasii ett spann beroende pa osakerhet i bergkni
anléggningskostnaden. Se vidare avsnitt 3.2.1 Samhallsekonomisk anlaggniihg ad

Nettonuvardekvoten visar samhéllets’ vinst (projektets mernyttor mi
forhdllande till projektets merkostnad. Ett nollresultat i kalkylen
fér tillbaka varje satsad merkrona pa projektet utbver 4 %greal
kalkylmodellen. Real avkastning innebér att hansyn tagitstilibl.a i i@n, risk och skatteeffekter. En
nettonuvardekvot om t.ex. 0,2 innebar darmed att vi far 1, en satsad merkrona, utéver

kravet om 4 % real avkastning.

roj merkostnader) i
irdekvot 0,0) innebdr att vi

sadan jamforelse. Metoden ” Index
2019 och &r darfor mer 1ampligyatt an

3.2 Forklaring av kalkylpos

Av resultatsammanstallni ganatt grundkalkylen i rundatal varierar mellan 0,0 och 0,3 och
den utdkade kalkylen m ,1 oh 0,4. Grundkalkylen berdknad med metoden " Index FP och IP”
och baserad pa anléaggpin en i Ovre spannet (nettonuvardekvoten 0,0) uppfyller precis
|6nsamhetskravet jgach m en ger tillbaka varje satsad merkrona utover 4 % real avkastning. |
ovrigaf tillbaka upp till 1 krona och 40 ¢re per satsad merkrona utéver kravet om 4 %

darfor |onsamt i samtliga redovisade fall.

Av de nyttornatillfaller drygt 60 % persontrafiksektorn (varav 35 % utgors av
restidsfor ing), 30 % godstrafiksektorn och knappt 10 procent banhallaren. Nedan forklaras
kalkylposterna 6versiktligt.

* Med begreppet ”samhélle” i den samhéllsekonomiska kalkylen avses enligt BVH 706 nationen Sverige och de
monetéra varderingar som ligger till grund for ber&kning av nyttorna & svenska varderingar. Varderingen av de
utsl dppsminskningar som ingdr i kalkylen baseras salunda pa svenska varderingar men nyttan av den verkliga
effekten av minskade utslépp i form av exempelvis av koldioxid kommer 6vriga medborgare i varlden till del.



3.2.1 Samhallsekonomisk Anlaggningskostnad

Samhéllsekonomi sk anlaggningskostnad berdknas som:
(Nominell UA-kostnad — Nominell JA-kostnad) * Skattefaktor (I1+11) * Diskonteringsfaktor * Prisindexfaktor
dér nomindll betyder den "vanliga’, foéretagsekonomiska, grundkostnaden.

Nominell UA-kostnad. Utredningsalternativet omfattar en ny kustnérajarnvag mellan Umed och
Luled Linjestrackningen UA bygger i princip pa det 6stligaste alternativet i respektive forstudieetapp.
Projektkostnaden for UA har med utgangspunkt fran kostnadernai férstudien och en ny
osakerhetsbeddmning som utfértsi arbetet med revidering av Framtidsplanen beréknatstill ca 19 080
mnkr i prisniva 2007-01. Kostnaden avser 50-procents nivan enligt den kalkylmall for besékhing av
anlaggni ngskostnader som tagits fram till revideri ngen av Framtidsplanen Kakylerad o

K ostnadsnivan ayrks av de anlaggni ngskal kyler som hittills genomfors und
jarnvagsutredningar samt av pagaende byggprojekt, t.ex. Botniabanan. Os3
av stracknlng/korrldor samt deIS| utformnl ngen av Iosnl ngar i de storre‘o ' 2 nya banan

Nominel JA-kostnad. Jamforel sealternativet omfattar kostnad
samt forlangda motesstationer for att bibehalla dagens kéBacit

samma sétt som UA-kostnaden med en byggtid pa 1 en férdelad proportionel It lika
UA-kostnaden, dvs. med merparten av kostnaden under e delen av byggtiden.
Skattefaktor (1+1). Skattefaktor I+11 & 1,5 Ing av skattefaktorer tilldmpas summan
1,53 (=1+ 0,23 +0,30). o

Diskonteringsfaktor. Disko
och beréknas utifran 11 ars byg

berékna nuvardet av anlggningskostnaden &r 0,77
arsfordelning samt 4 % kalkylranta.

Prisindexfaktor. Prisinde
' @ )1 & 0,84 respektive 0,71.

ska anl@ggni ngskostnaden i kolumn 1 och 2 respektive kolumn 3 och 4, uttryckt
staende faktorer (JA-kostnad, byggtid, diskonteringsfaktor, prisindexfaktor)
ektive mindre &n den nominella anléggningskostnaden. Samtidigt
effekterna negativt av den langa byggtiden. Eftersom nyttoeffekterna inte borjar

forran & 2021 far de lagre nuvarde jamfort med om byggtiden hade varit kortare.

Den samhallsekon
i nuvérde, bli

3.2.2 Producentdverskott

ProducentGverskottet bestar av den vinst eller forlust som uppstar for banhalaren, persontrafiksektorn
och godstrafiksektorn ndr den nya banan &r i drift.

3.2.2.1 Banhallare

Producent6verskottet for banhdllaren (Banverket) bestér av summan av férandrade underhdls- och
reinvesteringskostnader. JA i detta sammanhang innebéar full trafik pa de befintliga banorna:
Stambanan genom dévre Norrland (Umea och Luled); Skelleftedbanan (Bastutréask-
Skellefted/Ronnskarsverken) och Pitedbanan (Alvsbyn-Pite&/Svedjan). UA innebar dels full trafik pa
nya banan, dels reducerad trafik pa befintliga banor, framfor allt Stambanan och Pitedbanan.



UnderhdlIskostnaderna 6kar pga. tillkomsten av en helt ny bana med hogre kvalitetskrav én
Stambanan. Okningen &r dock inte sa stor da den nya banan har hog initial standard samtidigt som
trafiken fordelas pa tva banor vilket leder till Iangre disponibla arbetstider pa befintliga spar i UA (ju
langre disponibel arbetstid pa sparet desto 1&gre kostnad). Vidare & andelen lastade godstag (som
noter mest) lagre pa nya banan och pa Stambanan i UA &n pa Stambanan i JA.

Reinvesteringskostnaderna minskar och leder till en inbesparing for berdrt jarnvagsnét trots en ny
bana. | JA infaler forstareinvesteringstilifallet tidigt efter trafikstart pga. att nasta behdvliga
reinvesteringstillfalle ligger narai tiden, bland annat sparbyte pa strackan Bastutrésk-Boden. De
dérefter foljande reinvesteringsintervallen & normala vilket sammantaget medfor att nuvardet av
kostnaden blir forhallandevis hog. Med full trafik blir dessutom de disponibla arbetstiderna korta med

ytterligare kostnad som foljd. | UA infaller forstareinvesteringstillfallet for nya banan sent gfter
trafikstart och de dérefter foljande reinvesteringsintervallen & normala vilket, trots kor%ﬁa
arbetstider, sammantaget medfor att nuvardet av kostnaden blir forhallandevis 1&g ja t For
befintligabanor i UA infaller forstareinvesteringstillféllet i likhet med JA tidigt eftegitrafikstart men
de darefter féljande reinvesteringsintervallen &r langre &n normalt pga. redu@erad tidigt som
de disponibla arbetstiderna blir Iangre vilket sammantaget medfor att nugérd
aniJA.

3.2.2.2 Persontrafik

Producenttverskottet av nettot for persontrafiksektorn, som i dett g omfattar buss-, tag-
och flygoperatdrer, & summan av hiljettintékter minus rgems, k
banavgifter och inbesparade tagdriftskostnader i samban min
Inbesparade forseningskostnader i dvriga samhéllet av en f, ing f
producentdverskott bilister, se vidare avsnitt 3.2.3 Bu

Orseningar for persontag.
ersontag ingar inte. For

3.2.2.3 Godstrafik

Enligt kalkylmetoden antas inget producentdv pkomma for godstrafikoperatrerna utan all
vingt tillfaller godskunderna (se vi dse avsnify3.2.4. strafik).

3.2.3 Budgeteffekter

Budgeteffekter r en post som ber av kalk, den samhallsekonomiska kalkyldelen av
personprognosprogrammet ers, t beakta de effekter som uppkommer i statens budget nér
Overflyttning av resendre, ran bil{ buss och flyg till jarnvég efter att den nya banan har tagitsi
drift. Budgeteffekterna atuppdel alle pa vagtrafikens drivmedel sskatt, vagskatt, moms pa
biljettintakter, ban t donskostnader ggr [(Skf 1)-1]. Personbilstrafikanternas

0rs av skillnaden mellan det pris trafikanterna betalar och de direkta
abiltjansten, d.v.s. de skatter de betalar vid konsumtionen av biltjanster. |
att ingar forutom uteblivna skatteintakter fran bil och buss (400 mnkr) i

ven utebliven drivmedel sskatt for lastbilar (700 mnkr). Se vidare avsnitt 3.2.5.1 Externa
. posten Fordonskostnader ggr [ (Skf 1)-1] betyder att 23 procent (= 1,23 - 1) av
fordonskostadlen &r en del av personbilstrafikanternas producentdverskott.

3.2.4 Konsumentoverskott

K onsumentoverskottet bestar av den vingt eller forlust som uppstér for persontrafiksektorn och
godstrafiksektorn nér den nya banan har tagitsi drift.

3.2.4.1 Persontrafik

Konsumenttverskottet av nettot for persontrafiksektorn, som i detta ssmmanhang omfattar bil-, buss-,
tag- och flygresenarer, & summan av inbesparad reskostnad, restidskostnad, vagskatt, godskostnad
och forseningstidskostnad for resendrer i samband med minskade forseningar for persontag i JA.
Inbesparade forseningskostnader i 6vriga samhallet av en forsening for persontag ar inte beréknade.



Den dverlagset storsta effekten under denna post och i hela kalkylen & minskad restidskostnad il
foljd av kraftigt forkortade restider samt 6kad turtéthet. Restiden mellan Umed och Luled halveras fran
cirka 4 till 2 timmar och totala antalet tg pa strackan okar fran 12 till 32 per dygn. Den tkade
turtdtheten & mojlig tack vare kortare restid och genare bana. T&g ersétter delar av dagen bussutbud.
Restidsforkortningen beror pa att banan dels & genare i och med att avstanden mellan stéaderna langs
kusten - som &r de storsta malpunkterna - har forkortats, dels & byggd med storre kurvradier som
medger hogre hastigheter. Kurvradiernai sig medger hastigheter upp till cirka 300 km/h. De tag som
anvantsi kalkylen &r regionaltag och Interregional/Snabbtdg med maxhastigheter pa 200 respektive
250 knmvh. | framtiden &r det troligt att regionatagen kan koras med hastigheter Gver 200 km/h men
effekterna av den hastighetshojningen ingdr intei kalkylen.

Restidsvinsterna uppkommer for bade existerande och tillkommande resenarer. De exi gm
omna

tagresenarerna far tillgodogora sig hela tidsvinsten. De tillkommande tagresendrerna - n
resendrer eller tidigare bil-, buss- och flygresenérer - som pa grund av restidsférkortni

turtithet valt att 8katdg, fér tillgodogéra sig endast halva tidsvinsten enligt regeln ” sule-of -the-hal f”°.

3.2.4.2 Godstrafik

K onsumentéverskottet inom godstrafiksektorn utgors av inbesparade kog ‘ ansporttid,
tagdrift och forseningstid. Transporttidskostnaden & den den rante-/lagerkesi uppstar under
den tid godset befinner sigi en godsvagn. Tidsdtgangen (transportti ansportavstand och

Den avstands- respektive tidsberoende tagdriftskostnaden bestar i~ och underhall skostnader

respektive kapital- och personalkostnader. Forseningstid den bestar i dettafall av den kostnad

som uppstar for att dels godset blir forsenat (2 ggr godstidsko ), dels tag och personal blir
miall et av'en forsening for godstag &r inte

Okar. Minskningen av transportavstand respektiVe trarfsporttid for de storsta godstaguppl dggen varierar
mellan 40 och 140 kilometer r i Jtimmar. NBB &r byggd for en tillaten vagnvikt pa
1600 ton (1 st Rc-lok) mend tagsfall som denna vagnvikt kan utnyttjas. | de flesta

Sundsvall. For vagnsl ast- ocl
endast nyttjas om langa t3
l&nga tdg men eftersom i

ed relativt |&g densitet pa varor kan vagnvikten 1600 ton
. ar byggd med matesstationer som tillater upp till 750 meter
tesstationer sbderut & utbyggda kan inte den nya banans potential i

® Dennaregel hanger samman med antagandet i national ekonomisk teori att antalet resenérer som efterfrdgar en
(t&g)resa minskar nér restidskostnaden Okar. | ett koordinatsystem med antal resenérer p& den horisontella axeln
och restidskostnaden pa den vertikala axeln |utar efterfrégekurvan fran 6vre vanstra hornet till nedre hogra
hornet. Restidskostnaden utgors av en horisontell linje. Om restidskostnaden ligger pa en given nivainnan ett
projekt genomfors som leder till sankta restider kommer nivan (linjen) att sunkatill en lagre niva nar projektet
& genomfort. Dessa tva horisontella linjer skar darmed efterfrégekurvan pa tva olika nivéer. Det innebéar att den
forst tillkommande resenéren fér del av i princip hela den inbesparade restidskostnaden och den sist
tillkommande resenaren fér del av i princip inget av den inbesparade restidskostnaden.
Restidskostnadssankningen for de tillkommande resenérerna blir darmed hal va restidskostnadssankningen eller
ytan av den resulterande triangeln mellan efterfragekurvan och de tvalinjerna for restidskostnaden.
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3.2.5 Ovriga samhallseffekter

Ovriga samhallseffekter bestér av tva huvudgrupper, Externa effekter och Korsningar mellan vag och
jarnvég.

3.2.5.1 Externa effekter.

Posten Externa effekter & indelad i Persontrafik och Godstrafik vilka vardera dr indelade i
Jarnvagstrafik och Ovrig trafik vilkai sin tur vardera & indelade i Luftféroreningar och klimatgaser,
Trafikolyckor samt Marginellt ditage. Externa effekter &r effekter som drabbar andra pa ett positivt
eller negativt sétt och som inte fullt ut & korrigerade med exempelvis skatter.

Under Luftféroreningar och klimatgaser redovisas den vardering samhéllet Sverige gor av att minska
luftféroreningar och klimatgaser. Minskningen for Persontrafik/Ovrig trafik respektive
Godstrafik/Ovrig trafik kommer fran den éverflyttning som sker frén bil, buss och flyg r tive
lasthil och bét till jarnvag. Antalet fordonskilometer (bil, buss, flyg och lastbil) resp e
nettotonkilometer (bat) minskar med 72 respektive 188 miljoner per ar vilket blan at leder till en
arlig minskning av koldioxidutsdppen i Sverige med 80 000 - 90 000 ton. Okad rafiken &
eldriven och antasinte ledatill 6kade utsl8pp vare sig vid produktion ol I8 vje sumtion. Detta ar ett
i prmala fall brukar

nér drivmedel sskatter & avréknade. | dettafall har dock bruttovérd isal under denna post och
drivmedel sskatterna under posten Budgeteffekter/DrivmgdeIssk ) @AV j

Under Trafikolyckor och Marginellt slitage redovisas den Okhi nskning av olyckskostnader
respektive slitagekostnader som uppkommer nar éverflyttrin

3.2.5.2 Korsningar mellan vag och jarnvéag

Posten Korsningar mellan vag och jarnvég ar i
och fordonskostnader.

lyckskostnad som sker nér antalet tdg minskar pa
lag. Under posten V &gtrafikanternas tids- och

nad som blir foljden av att vagtrafikanterna minskar
rsningar nér antalet tdg minskar pa befintliga banor.

3.2.6 Ovriga monetar fek

ken O monetéra effekter beréknats: samhéllsutvecklingseffekter, okad
Oretagsekonomisk vinst av nyskapade transporter. Dessa effekter ingar normalt
rSas darfor utanfor grundkal kylen.

| kalkylen har tre
leveranssakenhe

utvecklingseffekter

sutvecklingseffekter avses har effektivare arbetsmarknad och stérkt kompetensférsorjning
med hogre dade. Med stor sannolikhet leder en komplett utbyggd Norrbotniabana mellan Umea
och Luleatill samhéllsutvecklingseffekter som intetill fullo fangas upp av den traditionella
samhéllsekonomiska analysen. Att rakna pa samhéllsutvecklingseffekter/regional a utvecklingseffekter
kan goras pa olika sétt men det finns i dagslaget ingen etablerad metodik redovisad i BVH 706 for hur
dessa effekter skall beaktasi den samhéllsekonomiska kalkylen. Nya metoder hdller pa att utvecklas
och i systemanalyser i den nu pagaende Inriktningsplaneringen kommer dessa effekter att beaktas med
hj& p av Samlok-modellen. En metod for berdkning av samhallsutvecklingseffekter forvantas darefter
inforlivasi BVH 706 och ingai grundkalkyler for projekt i Framtidsplanen 2010-2019. | revideringen
av Framtidsplanen har stréackan Mol nlycke-Révlanda beraknats utifran samma principer somi denna
kalkyl och pa samma sétt redovisats utanfér grundkalkylen.
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Grundvardena & baserade pa uppgifter fr&n Banverkets regeringsuppdrag 2003° och aktuell
Sampersprognos. | regeringsuppdraget uppskattades arbetsmarknadseffekten till 60 mnkr/&r’ och
kompetensforsorjningseffekten till 30-40 mnkr/ar eller totalt 2 000-2 300 mnkr under kalkylperioden. |
dennakalkyl baseras arbetsmarknadseffekten pa antalet tillkommande pendlare enligt
Sampersprognosen, 730 personer, vilket & ungefar halften av antalet enligt regeringsuppdraget ar
2003. Grundvardena for arbetsmarknadseffekter och kompetensforsorjning, 41 respektive 30 mnkr/ar
reduceras vardera med 25 % pa grund av risken for att effekterna beaktatsi den traditionella kalkylens
tidsvérde och ytterligare med 25 % vardera pagrund av att effekterna kan antas klinga av palang sikt.
| kalkylen har darfor 40 mnkr/ar (= 23 + 17) anvants som kalkylvéarde. Vidare & diskonteringsfaktorn
lagrei aktuell kalkyl pagrund av langre byggtid.

3.2.6.2 Okad leveranssakerhet

Okad leveranssakerhet & en effekt som otvetydigt kommer att uppnds med NBB. | en til [@8gsstudie®
till den tidigare citerade Godstrafikstudien har foretagsekonomiska effekter for sex stogap el
tranportorer pa Norrbotniabanan analyserats. En effekt ar okad leveranssakerhet till £dljd av den
dubbel spérseffekt som uppkommer i och med att Norrbotniabanan byggs. Tilll berékningen i
studien ligger uppskattningar fran fem av de sex foretagen baserat par ' e efter ett
langre trafikstopp i Ektréask pa Stambanan genom 6vre Norrland mellan
Grundantagandet & kostnaden for ett veckolangt stopp vart 20: e & (kostnag
pa 20 &) déar det bland annat ingar forsamrat resultat av produktionsbe

foretagen beddms den
foretag motsvarar 36 % av
gor motsvarande inbesparing
ar 75 % av den effekten tagits
sektorn &r inte medréknade.

indirekta effekterna har de direkta kostnaderna 0kats meghf aktor,
arligainbesparade kostnaden till 13 mnkr. Transportvolymeg fG
totalatransportvolymen i JA. Om man antar att alla berdr
blir den arligainbesparingen 36 mnkr (= 13 * 2,81). | de

i,studien bedéms uppgatill mellan 22 och 55 mnkr/ar. |
, 17 mnkr/ar.

godskalkyl &r vinster fran ny.
dennakalkyl tas 75 % av det 1&g

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

A 1 400 personer som gatt fran arbetsloshet till arbete leder till en vinst for samhallet pa 200 000
kr/person och ar (6kad produktion) och att resterande 80 % innebér béttre matchning till ett varde av 20 000
kr/person och & (6kad produktivitet). Totalt 78,4 mnkr/ar. Den nyskapade pendlingen pa 1 400 personer
betraktas som en prognos i underkant.

" Grundvarde 78,4 mnkr som reducerats med 20 % med hansyn till att ordinarie tidsvérde delvis beaktar
arbetsmarknadseffekten.

8 Norrbotniabanegruppen/A F-Infraplan. Norrbotniabanan Godstrafikstudie - tilldggsstudie av
foretagsekonomiska effekter. Sutrapport, 2006-11-27.

® Norrbotniabanegruppen/AF-Infraplan. Effekter av avbrott pd Stambanan i Ektréask 29-31 mars 2005.
Sutrapport 2005-04-20.
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